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Vazeni ucastnici!

Prvni ro¢nik konference ,,ZELEZNICE®, jesté pod nazvem ,,Modernizace a optimalizace
zelezniénich koridorti CD*, se konal 17. prosince roku 1996. V té dobg jiz tfi roky probihala
realizace prvnich staveb ,,Modernizace a optimalizace Zelezniénich koridorti CD*,
grandidzniho programu revitalizace ¢eské Zeleznice.

Potfeba vytvoteni platformy pro diskusi, pfedavani ndzort, zkuSenosti
a také pro prezentaci novych technologii vedla jednoho z pfimych ucastnikii
tohoto projektu, akciovou spole¢nost SUDOP PRAHA, k napadu zorganizovat
konferenci a ptivést ve stejny €as do jednoho salu vSechny vyznamné ucastniky
projektu ,,Modernizace a optimalizace Zelezniénich koridortt CD* — investory,
projektanty, dodavatele i spravce. Ta véc se docela podafila a organiza¢ni vybor
této prvni konference (Fidler, Seifert, Stiibrny, Nezval) si mohl s tlevou oddechnout.

A protoze ohlas odborné vetejnosti byl veskrze pozitivni, bylo zadélano na tradici.

V prubehu dalsich let a dalSich ro¢nikt se zabér této akce rozsifil na problematiku
zeleznice jako takové, byl stabilizovan listopadovy termin, na konferencich zacali
vystupovat nejvyssi predstavitelé statni spravy, pracovni program se rozsitil do dvou dnti.

Vyznamnym meznikem bylo pfistoupeni SZDC s. o. k ¢asti na organizovani
konferenci.

Pieji desaté, jubilejni konferenci ,,Zeleznice 2005 iisp&sné jednani v kongresovém sale
1 v kulodrech a odborné vefejnost sdé€luji, ze ,,jedeme dal“. Je pteci zadélano na tradici.

Ing. Josef Fidler
generalni feditel SUDOP PRAHA a.s.



Racionalizace Zelezni¢nich trati v CR,

priprava a modernizace IIl. a IV. TZK
Ing. Vojtéch Kocourek, naméstek ministra dopravy, Ministerstvo dopravy CR

Viazené damy, vaZzeni panove,

dovolte mi, abych Vas tvodem vSechny pozdravil, popfal hodné¢ Uspéchli v jednani
a vyjadril potéSeni nad tim, ze se mohu zicastnit jiz jubilejniho desatého ro¢niku konference
ZELEZNICE 2005, ktera soustied’uje fadu odbornikii zabyvajicich se rozvojem Zelezniéni
infrastruktury.

Nez piejdu k hlavnim tématim své prednasky, dovolte mi, abych se kratce zminil
o zékladnim dokumentu, ktery nastavuje postaveni Zelezni¢ni dopravy v dopravni soustavé
nasi republiky v nejblizSich osmi letech. Jedna se o dopravni politiku, kterou vlada schvalila
v ¢ervenci leto$niho roku.

Dopravni politika je zdkladnim strategickym dokumentem pro sektor dopravy a deklaruje,
co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy musi u€init na zakladé mezinarodnich zavazkd, co
chce ucinit z pohledu spolecenskych potieb a mlize ucinit s ohledem na finanéni moznosti.

Cilem Dopravni politiky je sjednotit podminky na dopravnim trhu a vytvofit podminky
zajiSténi kvalitni dopravy v ramci udrzitelného rozvoje. Hlavnimi prioritami Dopravni
politiky je pfedevsim zajisténi:

¢ rovnych podminek v pfistupu na dopravni trh

e kvalitni dopravni infrastruktury umoziujici hospodarsky rtst

¢ financovani v sektoru dopravy

e podpory rozvoje dopravy v regionech

Na uvedené priority navazuji specifické cile a konkrétni opatieni k jejich realizaci.
Dopravni politika bude dale rozpracovana ve dvou sektorovych dokumentech Generalnim
planu rozvoje dopravni infrastruktury a Strategii podpory dopravni obsluhy Gzemi, které budou
vladé predlozeny ke schvaleni.

Dopravni politika byla kladn¢ vyhodnocena jako prvni strategicky dokument na narodni
trovni v Ceské republice v ramci procesu posuzovani vlivii na Zivotni prostfedi dle
novelizovaného zdkona o posuzovani vlivili na zivotni prostfedi, tzv. procesem SEA vcetné
vyhodnoceni vlivu piekladané koncepce na lokality soustavy NATURA 2000.

Diky schvéleni tohoto dokumentu jsou vytvotfeny zakladni pfedpoklady pro Cerpani
prostfedklt z fondi EU v programovacim obdobi 2007 — 2013. Dopravni politika bude
sehravat vyznamnou roli pro tvorbu prava CR.

Mezi priority rozvoje Zeleznicni dopravni cesty se, kterymi pocitd nova dopravni politika
statu patfi i dokonCeni modernizace ZelezniCnich tranzitnich koridorG a racionalizace fizeni
provozu na Zelezni¢ni dopravni cesté.



Pro piipravu a realizaci modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridori ma rozhodujici
vyznam material ,,Navrh aktualizace projektii modernizace III. a IV. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru Ceské republiky, jako prioritnich projektii evropského zajmu, véetné modelu jejich
financovani®, ktery v letosnim roce odsouhlasila vlada.

Vlada v roce 2004 ulozila ministru dopravy aktualizovat navrhy projektd modernizace
III. a IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, véetné modelt financovéni, které byly ptijaty
v roce 2001 pro IV. koridor a v roce 2002 pro III. koridor. Cilem aktualizace je zajistit realizaci
téchto projektli nejen v ndvaznosti na piedchozi usneseni vlady, ale zejména naplnit rozhodnuti
¢. 884/2004/EC Evropského parlamentu a Rady ze dne 29. dubna 2004, ve kterém je
definovano celkem 30 prioritnich projektl rozvoje transevropské dopravni sité, a omezit
pfijimani stadtem garantovanych Gvért na pfedmétné akce zejména v obdobi let 2006 a 2007,
pro které Poslanecka snémovna Parlamentu CR stanovila svym usnesenim ¢. 1418 ze dne
15. prosince 2004 stitednédoby vydajovy ramec. Piivodné vldda odsouhlasila na modernizaci
obou téchto koridorl pfijmout garantované tivéry ve vysi 24,5 mld. K¢ a ¢erpat je v obdobi
do roku 2010.

Zabezpeceni takto stanovené¢ho tkolu vyvolalo nutnost posoudit fadu variant, spocivajicich
predev§im v oddaleni terminli dokonfeni modernizace obou koridorGi a v aktualizaci
harmonogramil postupu vystavby s ohledem na nedostatek finan¢nich prosttedkd. Pfi tom
byl respektovan i fakt, Zze kazdé¢ prodlouzeni terminu dokonceni realizace ptindsi nejen
zvySeni investicnich nakladt v disledku meziro¢ni inflace, ale i nartst ztrat provozovatele
drahy v souvislosti s oddalenim ptfedpokladanych ekonomickych piinost. ProdlouZeni
terminu realizace je limitovano i Rozhodnutim ¢. 884/2004/EC Evropského parlamentu a Rady
ze dne 29. dubna 2004, vztahujici se na projekty evropského z&jmu, pro které se predpoklada
vyuzit finan¢ni pomoc EU.

Z pohledu vyse uvedeného je, v disledku zarazeni IIl. a IV. tranzitnitho Zelezni¢niho
koridoru mezi prioritni projekty evropského zajmu na evropské Zelezni¢ni siti TEN — Transport,
naprosto nepfijatelnd varianta financovani bez dluhového financovéni, a to predevsim z divodu
oddaleni terminti dokoncenti jejich realizace az do roku 2022 a tim i oddaleni vynosii a z toho
plynouctho narGstu ztrdty. Navrhuje se proto krajni prodlouzeni terminu realizace
modernizacnich zaméri na obou koridorech do roku 2016 vsouladu svySe uvedenym
Rozhodnutim ¢. 884/2004/EC a u III. koridoru vyuZit co nejvyssiho piispévku ze zdroje EU
TEN-Transport uplatnénim, oproti plivodnim piedpokladim, vyraznych modernizacnich prvki
v useku Praha — Beroun a v lokalitach Plzef a Cheb.

Nové navrzeny model financovani vychdzi z kombinace zdroji SFDI, fondi EU
(kohezni fond, fondy TEN-T) a dluhového financovani (garantované a negarantovang).

Pouziti zdrojii z SFDI je navrzeno po dohodé s vedenim SZDC, s.o. a SFDI ve vysi
4 mld. K¢ ro¢né, coz odpovida dosavadni praxi poméru investicnich vydajii na modernizaci
zelezni¢nich koridorti k celkovym vydajim fondu. Vzhledem k tomu, Zze vystavba prioritnich
casti koridorti probiha pouze v kraji StfedoCeském, JihoCeském, Plzeniském a Céastecné
Karlovarském nelze na tyto projekty soustiedit vysSi podil z investicnich zdroji SFDI,
nebot’” by doSlo k nerovnomérnému rozvoji Zelezni¢ni infrastruktury, odlozeni dalSich
dilezitych celostatnich a regionalnich projekti, rekonstrukci vyznamnych Zelezni¢nich uzl
(Praha, Brno a dalsi), a to s dopadem na zajiSténi konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy
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se silni¢ni dopravou, véetné negativnich dopadii na plnéni mezinarodnich zavazki i v oblasti
zajisténi interoperability.

Cerpani z fondti EU je navrzeno v celkové vy&i 42,9 mld. K& rozloZené na dobu realizace
projektu (2005 — 2016), coz predstavuje 36,5 % celkovych investi¢nich nakladti na projekty
obou koridort.

Dluhové financovéni, které dopliiuje zdroje ze SFDI a fondu EU ve vysi umoziujici
realizovat oba projekty v navrzenych harmonogramech a zajistuje pozadované kofinancovani, je
navrzeno v souladu s ,Konvergenénim programem Ceské republiky” ve vysi 26,3 mld. K&,
z toho 17,3 mld. K¢ garantovanych statem na celé¢ obdobi realizace a negarantované ve vysi
9 mld. K¢. Prvni ¢éastka garantovaného dluhového financovéani bude Cerpana v roce 2010
ve vysi 804,1 mil. K¢ a do této doby bude ¢erpano negarantované ve vysi 9 mld. K¢. Rozdé€leni
dluhového financovani na garantované a negarantované vychazi zjednani, ktera probihala
s bankovnim sektorem a vychazi vsttic pozadavku Ministerstva financi na snizeni vydaja
statniho rozpoctu. V horizontu roku 2010 vyrazné snizuje oproti pfedchozim materialim
pozadavek na piimé zadluzeni CR.

V ramci tvorby nového modelu financovani modernizace III. a IV. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru byly posouzeny i varianty uplatnéni negarantované¢ho dluhového
financovani ve vysi 9 mld. K¢ s ptfedpokladanym cerpanim v letech 2007 az 2010, a to jako:

e Statem negarantovany dluhopisovy program
vypsany Statnim fondem dopravni infrastruktury

e Statem negarantovany uver piijaty Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

e Statem garantovany uvér od Evropské investi¢ni banky
piijaty Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

Z hlediska navrzenych variant dluhového financovani a realnych podminek jejich uplatnéni
lze za optimalni povaZovat dluhopisovy program v gesci SFDI. SFDI jako zakladni prvek
systému financovani rozvoje dopravni infrastruktury, ktery koncentruje a alokuje rozhodujici
finanéni zdroje, ma predpoklady pro zajiSténi transparentniho a udrzitelného pribc¢hu takto
konfigurovaného modelu financovani. Jednotny a uceleny piistup k financovani dopravni
infrastruktury zajiStovany prostfednictvim SFDI dava prostor pro efektivni fizeni financni tokti
a umozniuje pruznou reakci na vznikajici potfeby a aktualni podminky systému.

Mezi zakladni priority, které nastavuje dopravni politika statu priority dale patii
i racionalizace fizeni provozu na Zelezni¢ni dopravni cest¢.

Na vybranych Zelezni¢nich tratich spo¢iva racionalizace v modernizaci zabezpecovaciho
zafizeni vcetné¢ zavadeéni vysSi kategorie zabezpecovaciho zatizeni, dalkového ovladani
a optimalizaci ¢innosti pfi fizeni provozu na dopravni cesté¢ v zéavislosti na soucasném
i pfedpokladaném rozsahu vlakové dopravy, pozadavcich na kvalitu ptepravy. K tomu byly
ptijaty "Zasady technického feSeni akci racionalizace fizeni provozu na Zelezni¢ni dopravni
ceste".

K zésadam technického feSeni akci racionalizace fizeni provozu na Zelezni¢ni dopravni
cesté lze fici, Ze cilem racionalizace fizeni provozu je realizace takovych nezbytnych technickych
opatfeni na ZelezniCni dopravni cesté, kterd pfinesou usporu zaméstnancii podilejicich se
na fizeni provozu a tim usporu finan¢nich prostiedki, vynaklddanych na zajiStovani
provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty. Racionalizace si neklade za cil zvySovani
technickych parametrti infrastruktury (zvySovani rychlosti, propustnosti, atd.), ani feSeni
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stavajicich technickych nedostatkil infrastruktury, pokud tyto nejsou nezbytné vyvolané
realizaci racionalizace.

Zakladnim kriteriem pro vybér racionalizacnich akci je podil vySe finan¢nich prostiedka
na realizaci konkrétni racionalizatni akce a vySe roCnich uspor finan¢nich prostfedki
vynakladanych na zajiSténi provozovéani Zeleznicni dopravni cesty, které vzniknou po realizaci
konkrétni racionaliza¢ni akce. Pfi posuzovani predevsim staveb racionalizace vétsiho rozsahu je
tieba brat rovnéz v Givahu inflaéni vyvoj a otekavany nariist ceny prace v Ceské republice.

S prihlédnutim k vySe uvedenym skute¢nostem lze potom stanovit obecné zasady
technického feSeni akci racionalizace fizeni provozu na Zelezni¢ni dopravni cesté. Jsou to:

¢ Racionalizaci fizeni provozu orientovat podle zavérh studie:
,Racionalizace na nekoridorovych tratich nasazenim dalkového ovladani a fizeni.*

e Realizace spolehlivého zptisobu dalkového ovladani.

e Clenéni akei racionalizace do etap odpovidajicich technologii fizeni provozu s tim,
Ze etapy na sebe musi vécné navazovat bez nutnosti zasahu do jiz vybudovanych ¢asti.

¢ VysSe financnich prostfedkli vynaloZenych na realizaci konkrétni racionalizacni akce
zelezni¢ni dopravni cesty by méla mit navratnost max. do 10 let, ve vyjime¢nych
a fadné odiivodnénych piipadech do 12 let.

Konkrétné se jedna o uptednostitovani centralizovaného tizeni vlakové dopravy pro uceleny
souvisly usek trati, ktery se bude ovladdat z centralniho pracovisté fizeni vlakové dopravy,
s prislusnym dopadem na technickou a technologickou uroven stani¢niho, tratového,
prejezdového a sdélovaciho zabezpecovaciho zatizeni, informacnich systémi a v neposledni
fad¢ zelezni¢niho svrsku a vybranych stavebnich objektii.

Uplatnéni racionalizace si vyzada néklady ve vysi cca 5 mld. K¢, z toho do roku 2015
cca 3 mld. K¢. Ve sborniku je v pfiloze mé ptrednaSky pro informaci uveden seznam
jmenovitych racionalizacnich akeci vletech 2005 — 2006. Efekty z realizace téchto
racionalizacnich opatfeni jsou vyc¢isleny usporou 520 pracovnich sil coz piedstavuje Gsporu
208 mil. K¢ jen na mzdovych nékladech.

Tim vSak nase cile nekon¢i. Do budoucna se musime soustiedit predevsim na modernizaci
uzlt lezicich na tranzitnich zelezni¢nich koridorech. Dominantni tlohu zde hraji Zzeleznicni uzly
Praha, Brno a dale Bteclav, Usti nad Labem, Ostrava, Olomouc, Pierov a Plzefi. Rovn&Z tak
musime zabezpecCit modernizaci zelezniCnich trati, zafazenych do doplikové trans-evropskeé sité
TEN. V neposledni fad¢ je tieba zajistit 1 plnéni pozadavkil na interoperabilitu trans-evropského
konvencniho Zelezni¢niho systému ve smyslu komunitarniho prava. Tyto priority patii mezi
zakladni cile, které v oblasti rozvoje zelezni¢ni infrastruktury stanovila dopravni politika statu.

Zajistovani postupné realizace téchto cilii je velkou vyzvou ptedevsim pro projekéni
a dodavatelské firmy, zabezpecujici piipravu a realizaci zelezniCnich investic. Zajisténi finan¢nich
prostfedklt pro dalsi rozvoj ZelezniCni infrastruktury patifi naopak k prioritnim Ukolim
Ministerstva dopravy, Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., ktera plni funkci vlastnika
celostatni a regiondlni drahy ve vlastnictvi statu, a pfislusnych regiond.

Zavérem mi dovolte, abych pod€koval organizatoriim konference za jeji pfipravu a Vam
vSem za praci, kterou jste vykonali pro rozvoj zelezni¢ni infrastruktury i Zelezni¢ni dopravy.
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Priloha k prednasce ,,Racionalizace Zelezni¢nich trati v CR, pFiprava a modernizace

II1.a IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru*

1. Jmenovité akce, realizacni globaly a pFriprava racionaliza¢nich akci

v planu pro rok 2005

\ Racionalizace v trati Zdice — Protivin

| Racionalizace v trati Svitavy — Zd'arec u Skutée

| Délkové ovlddéni Louny — Peruc

| Racionalizace trati Horni Cerekev — Tdbor

| DOZZ Pizeri - Zatec 2. éast

\ Délkové ovlddani z ZST JindFichiv Hradec

\ Dalkové ovladani zab. zaf. v useku Pferov — Bieclav

| Zruseni obsluhy na hradle Bohutin

| Zruseni hradla Horétev nahradou AH 88 s odd. név.

\ ZruSeni hradla Trebestovice nahradou AH 88 s odd. név.

Preneseni kontrol PZS v ZST Nudice ze St1 a St2
do dopr. kancelare

\ DOZ Strelice — Hrusovany

| Vyluka dopravni sluzby v ZST Pivin a ZST Bedihost’

| Rekonstrukce SZZ Ostrozska Nové Ves

| Rekonstrukce SZZ Uhersky Ostroh a TZZ

\ Rekonstrukce SZZ Uhersky Brod

| Doplnéni SZZ v ZST Ujezdec u L. pro DOZ

Doplnéni SZZ v ZST Hradé&ovice pro DOZ
ze ZST Uhersky Brod a TZZ

\ Zru$eni hradla Osvracin

| Zruseni hradla Srby

\ Prenos informace o nezadouci vystraze 2. etapa

Rekonstrukce PZZ v km 31,543; 31,807 a 32,377
traté Veseli n. L. — Jihlava, Zv Rodvinov

Rekonstrukce PZZ v km 36,683 a 37,235
traté Veseli n. L. — Jihlava, Zv Bednarec

Rekonstrukce PZZ v km 41,841 a 42,135
traté Veseli n. L. — Jihlava, Zv Bedndrecek

| DOZ Frantiskovy Lézné — A$

\ DOZ Karlovy Vary d. n. — Potucky
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\ Racionalizace v trati Bakov n. Jizerou — Ceskd Lipa \

| Zprovoznéni zab. zafizeni v ZST Praha — ModFany |

2. Jmenovité akce, realiza¢ni globaly a priprava racionaliza¢nich akei
v navrhu planu pro rok 2006

\ Racionalizace v trati Zdice — Protivin

| Racionalizace v trati Svitavy — Zd'arec u Skutée

| Délkové ovlddéni Louny — Peruc

| DOZZ Pizeri - Zatec 2. éast

\ Délkové ovlddani z ZST JindFichiv Hradec

|
|
|
\ Racionalizace trati Horni Cerekev — Tabor \
|
|
|

\ Zprovoznéni zab. zafizeni v ZST Praha — ModFany

Rekonstrukce PZZ v km 31,543; 31,807 a 32,377
traté Veseli n. L. — Jihlava, Zv Rodvinov

Rekonstrukce PZZ v km 41,841 a 42,135
traté Veseli n. L. — Jihlava, Zv Bednarecek

\ DOZ Prerov — Bfeclav

\ Racionalizace v trati Bakov n. J. — C. Lipa

| Rekonstrukce SZZ Ostrozska Nové Ves

| Rekonstrukce SZZ Uhersky Ostroh a TZZ

| Vyluka dopravni sluzby v ZST Pivin a ZST Bedihost’

\ Zru$eni hradla Osvracin

| Zruseni hradla Srby

Rekonstrukce PZZ v km 36,683 a 37,235
traté Veseli n. L. — Jihlava, Zv Bednarec

| Resetova Lhota zast. — PZS 3Bl v km 21,275

\ Bohuslavice nad Metuji PZS 3Bl v km 43,046

\ Prevedeni ZST Mésteéko u KFivokldtu na zastavku

| DOZ Frantiskovy Lézné — A$

\ DOZ Karlovy Vary d.n. — Potlicky

|
|
|
| Pfenos informace o nezadouci vystraze |
|
|
|

\ DOZ Strelice — Hrusovany

Doplnéni SZZ v ZST Hradé&ovice pro DOZ
ze ZST Uhersky Brod a TZZ
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166 mld. K¢ profinancovanych z rozpoc¢tu SFDI

Ing. Pavel gvagr, CSc., teditel, Statni fond dopravni infrastruktury

PETILETE FUNGOVANI FONDU

V cervenci tohoto roku uplynulo 5 let od zfizeni Statniho fondu dopravni infrastruktury
(SFDI). Proto je pro letosni rok ptispevek do sborniku ponékud netradicni.

Zapojeni SFDI, jakozto ucelové instituce, do systému vetejnych financi sledovalo
nékolik vécné a ekonomicky podlozenych zaméri.

Jednak bylo cilem stabilizovat zdroj financovani dopravni infrastruktury se zabezpecenim
pfevoditelnosti finan¢nich prostfedki z jednoho rozpoctového obdobi do druhého
a koncentrovat prostfedky k financovani dopravni infrastruktury do specializované odborné
instituce oddélené od statnitho rozpoctu tak, aby financovani dopravni infrastruktury
probihalo pfi respektovani charakteru a specifik vystavby a udrzby dopravni infrastruktury.
Stru¢né Fefeno, dopravni infrastruktura vyZaduje zdroje ,,Sité na miru* — tj. stabilni
a dlouhodobé.

Zéakon byl chapan jako dlouhodoba soucast ¢eského pravniho tadu, z hlediska financovani
dopravni infrastruktury ani nejde jinak, protoZe piiprava a financovani liniovych staveb neni
zalezitost jednoho rozpoctového obdobi, ale je zpodstaty téchto staveb zalezitosti
dlouhodobgjsi a stabilizace zdrojii a financovani musi byt zakladnim cilem v této oblasti.

Dalsim cilem bylo potla¢it vykyvy ve financovani vystavby, rekonstrukci, udrzby a oprav
dopravni infrastruktury pfi sestavovani navrha statnich rozpoctl pro jednotlivé roky a tim
napomoci k zajiSténi trvalé zaméstnanosti pfedevS§im ve stavebnich profesich. Pfimym
disledkem je pak i podil na stabilni tvorbé hrubého doméciho produktu. Nelze ani
nevzpomenout cil — zefektivnéni planovani a alokace finan¢nich prostiedki. Zajisténi financnich
tokli pfes mimorozpoctovy, ucelové ziizeny fond mélo pfispét také k transparentnosti
financovani a k zajiténi systémového pfistupu ke spravé a rozdélovani disponibilnich finanénich
zdrojti. Dil¢i kontrolni mechanismy pak byly nastaveny tak, aby prikazné a nezavisle sledovaly
ucelovost a efektivnost vynakladani finan¢nich prostredki.

V neposledni fadé pak ziizeni SFDI sledovalo otekavané zaélenéni Ceské republiky
do evropskych struktur a tedy snahu vytvofit jednozna¢né definovany a pruzny prvek
systému schopny vazat na sebe poskytovanou pomoc z ptislusnych fond Evropské unie.

Obecné shrnuto, ziizeny fond se stal od svého vzniku zikladnim prvkem systému
financovani rozvoje dopravni infrastruktury, ktery miiZe potenciilné koncentrovat
Siroké spektrum vyuZitelnych finanénich zdroju a zajiSt'ovat jejich efektivni alokaci.
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Pfipomindm v této souvislosti zdkonem stanovené a potencialné¢ mozné zdroje ptijmi SFDI:
— prevody vynosu z privatizovaného majetku,
— ptevody vynost silni¢ni dang,
— prevody podilu z vynosu spottebni dan€ z mineralnich oleju,
— ptevody vynosu z poplatkil za pouZiti vybranych druhti dalnic a rychlostnich silnic,
— vynosy z cennych papirti nebo vetejnych sbirek organizovanych Fondem,

— uvery, uroky z vkladi, pendle, pojistnd plnéni a jiné platby od fyzickych
a pravnickych osob,

— prispévky z Evropské komise poskytované prostiednictvim ptislusnych
Evropskych fondd,

— dary a dédictvi,

— dotace ze statniho rozpoctu.

Konference se Sirokou a odborné zamérenou zakladnou tucastnikd, kterou tradi¢ni
a specializovanad ,zelezni¢ni konference* bezesporu je, otevird prostor pro objektivni

konfrontaci planovanych zdméri a dosaZenych vysledkli. Dovolim si tedy ve svém
ptispévku o jakousi kratkou reflexi uplynulych péti let nasi cinnosti.

FOND A JEHO VYSLEDKY

Z vysledkti hospodareni SFDI tak, jak jsou popsany dale, vyplyva, Ze fond se stal platnym
prvkem systému financovani a Ze rok od roku méli investofi a spravci dopravnich cest k dispozici
rostouci objem financnich prostfedkll. Je prokazatelné, Ze se vznikem SFDI zacaly rust
vydaje do dopravni infrastruktury. Bylo to dino zejména zapojenim zdroji z privatizace.
Plati, a mnozi odbornici si velmi dobie pamatuji, Ze od pocatku 90. let postupné klesaly
ve statnim rozpoctu vydaje na Udrzbu a opravy a dokonce jiz tehdy Svétova banka je
oznacovala za nedostatecné.

Neni sporu, Ze by dopravni infrastruktura vyZzadovala mnohem vice nejenom investicnich
vydaja, ale také vydaji na adrzbu stdvajicich dopravnich siti. SFDI se po celou dobu své
existence hlasi k potiebé vyrazného navySeni zdroji nejenom pro tuto oblast, ale také
pro vystavbu a modernizaci. Nicméné omezena dostupnost finan¢nich zdroji v kombinaci
s reformou vefejnych vydaji je vyznamnou limitou, ktera determinuje v soucasné
dobé dalsi rychlejsi budovani dopravnich dél. Z makroekonomického hlediska je ovSem
potirebné si také uvédomit, Ze rist prostfedkii do této oblasti musi byt rovnomérny,
Ze skokové zmény smérem ke zvySeni, nebo naopak ke sniZeni zdroji (nad ekonomicky
prah citlivosti) nejsou Zadouci. Omezenost prostiedkli vSak nezakladd divod ke skepsi
a bezhlavé kritice, ale je vyzvou pro hledani a uplatnéni novych, ptipadné netradi¢nich
feSeni a postupd.

Zda se, Ze v soucasné dob¢ se praveé misto diskusi o nahrad¢ zdrojii z privatizace pro stabilni
financovani dopravni infrastruktury nekteti politici uchyluji k diskusi, zda SFDI ma, nebo nema
po pfistich volbach existovat. Vyhybani se oteviené diskusi o tom, jak bude oblast
dopravy finan¢né zajiSténa v situaci, kdy je daleko intenzivnéji nez diive diskutovana
otazka PPP modeli budovani dopravni infrastruktury, kdy na poradu dne bude zcela
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jisté dalsi diskuse o financovani této oblasti dluhopisy, ¢i uvéry — a bude nutno modelovat
splaceni dopravnich dél takto vzniklych, je zpodstaty problému vytvarenim dalSi
nejistoty pro zhotovitelskou sféru. Musime si uvédomit, Ze pokud zhotovitelé nemaji
jistotu ve stabilitu systému, zvySuji jejich finan¢ni analytici miru rizika investovani
a v konecnych diisledcich se toto projevi v riistu ceny zhotovitelskych praci.

Je evidentni, Ze soucasny trend rastu financnich prosttedk do dopravni infrastruktury
je potiebné udrzet, a je také evidentni, Ze tohoto riistu bylo dosazeno za dobu existence
SFDI a s vyjimkou nékolika poslednich mésicii nebyla tato instituce predmétem zadnych
politickych diskusi.

Pravé toto je nejen potvrzenim faktu, Ze role SFDI prinesla do dfive platného
systému financovani dopravni infrastruktury radu novych impulsi, ale Ze se zvolena
institucionalni podoba fondového hospodareni osvédcila, tj. soucasnost je ve své
podstaté potvrzenim ocekavanych vyhod uplatnéni mimorozpoctového fondu.

Nastupujici obdobi by proto mélo byt obdobim, kdy SFDI bude mit vytvoren prostor
pro autonomni financovani dopravni infrastruktury, Ze dojde k takovym upravam, které
umozni zvyraznit prvek dlouhodobosti a stability financovani. Pravé tento smér by byl
pozitivné hodnocen pfedevs§im odbornou vetejnosti. Také hodnoceni dailovymi poplatniky
by mélo byt jasné¢ vnimano. Zde je pfedevSim duraz kladen na transparentnost, otevienost
a pruhlednost financovani. I v tomto sméru se za dobu existence Fondu vyrazné pokrocilo.

Uvahy, které se v posledni dob& objevily u nékterych politiki, a které sméfuji k pievedeni
Fondu na jinou formu, by bohuzel mohly znamenat ve svych dusledcich nejenom ztratu zdroji
urenych pro financovani dopravni infrastruktury a vnimani délezitosti potieb dopravni
infrastruktury, ale také okleSténi v soucasnosti nastavenych rozhodovacich pravomoci (tj.
schvalovani rozpoétu vladou a nasledné Poslaneckou snémovnou PCR, existenci vladou
jmenované¢ho Vyboru SFDI a Poslaneckou snémovnou jmenované Dozor¢i rady s jeji vyraznou
kontrolni funkci). Tyto zmény by znamenaly cestu zpét o pét let, poptfeni soucasné
transparentnosti rozhodovacich procesti a mechanismu provadéni rozpoctovych opatieni.

Je ztejmé, ze by to z pohledu danovych poplatnikii, odborné vetejnosti, ale i zhotovitelskych
subjektii byla chyba.

Je opravdu velky rozdil mezi instituciondlni podobou organizace ucelové urcené
pro financovani dopravni infrastruktury a platebni agenturou, ¢i investicnim oddélenim
nékterého z centralnich uradi.

V této souvislosti je na misté pripomenuti zasad spolecné dopravni politiky Evropské
unie, ktera v Bilé knize Evropské dopravni politiky pro rok 2010: ¢as rozhodnout
deklaruje podporu tomu, aby ,byly dostupné vynosy smérovany do specifickych
narodnich nebo regiondlnich fondi ...“ Je zi'ejmé, Ze se tyto fondy musi stat standardni
soucasti systému verejnych financi a transparentnim finanénim nastrojem s jasné
nastavenymi pravidly financovani. Z pohledu naseho statu je urcité proziravé, Ze jsme
do systému takovy prvek jiZ zapojili a zajistili jeho fungovani.
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Je tfeba oteviené piiznat, Ze jiz samotny vznik Statniho fondu dopravni infrastruktury, jako
mimorozpoctového fondu, znamenal zasadni systémovou zménu ve struktuie statniho
financovani a vnesl do byvalého zplsobu financovani dopravni infrastruktury zésadni Gvahu,
kterou je tfeba dale rozvijet: Zdroje, které tento segment vyprodukuje, se vraci zpatky (byt’
u spotiebni dan¢ z mineralnich oleji jenom ve velmi omezené mife, ale princip je zalozen). Tedy
prvek autonomnosti, spravedlnosti, jako zaklad budouci harmonizace jednotlivych oblasti
dopravniho systému (ale i jako prvek harmonizace diileZitosti jednotlivych ¢innosti
z makroekonomického pohledu).

Za dosavadni dobu existence Fondu byla realizovana v systému financovani dopravni
infrastruktury fada podstatnych zmén. Jejich prosazeni nebylo mnohdy jednoduché — jak
z pohledu prekonavani stereotypt prace ufednikl i pracovniki naSich pifjemct, tak z pohledu
zmeény systému pristupu k financovani. Nicméné plati, ze novinek bylo mnoho, ale dnes uz
z nich jsou bézné standardy, které se snazime dale zdokonalovat. To je urcité spravné a pred
Fondem stoji jisté fada dalSich dosud nepojmenovanych ukoli. Fond se také nikdy nebranil
novym myslenkdm a ndmétim ke zlepSeni nasi prace.

Je nesporné, Ze ke zdarnému prabéhu financovani v minulych letech a dnes pfispéla moznost
uplatnéni vyhody fondu, a to je institut prevoditelnosti financ¢nich prostiedkl na zakladé jasné
Sturmovani s cilem vSe, co je k dispozici, utratit. Tento institut neztratil diky autonomnosti
oblasti, kterou Fond financuje nic na své dilezitosti ani dnes, kdy i statni rozpocet a jeho
jednotlivé kapitoly maji moznost prevoditelnosti zdroji do pristiho obdobi.

V praxi to znamend, Ze nevycerpané finan¢ni prostiedky z planu daného roku jsou
po projednani s naSimi prijemci a po potvrzeni jejich potiebnosti na jednotlivych
jmenovitych akcich prevedeny k ¢erpani do roku nasledujiciho. Pievoditelnost finan¢nich
prostiedki tak jasné umoziiuje jejich efektivni alokaci.

Je pravdou, ze zejména v prvnich letech fungovani SFDI dosahovalo procento
nedocerpanych finan¢nich prostiedkil z rocniho planu pomérné neptiznivé vyse a Fond byl
za tuto vysi prevodil kritizovan, ale podle mého odborného odhadu nelze pfevoditelnost
prostfedkll z roku na rok v mezich do 15 % povazovat s ohledem na slozitost pfipravnych
procesii a rizika pii realizaci staveb v pribéhu ro¢nich obdobi za projev nezdravosti
finan¢niho systému. Naopak pievody v systému, ktery je pIn€ pod kontrolou financniki i statnich
investorl jsou vyrazem hospodarného nakladdani se svétenymi finan¢nimi prostiedky.

Pted vznikem SFDI byly jednotlivé uhrady provadény na bazi tzv. ,limitek*. Nyni se
provadgji thrady na zakladé¢ smluvniho vztahu mezi SFDI a jeho piffjemcem na zaklad¢ faktur
od zhotovitelli. Nevytvaii se rezervy na uctech piijemct, financovani je plynulé a pod vyssi
vefejnou kontrolou. Neni vyjimkou, Zze planované rezervy nejsou docerpavany a akce jsou
ukoncovany s niz§im nakladem.

Existuji jasna pravidla hry pro provadéni rozpoctovych opatieni a zménovych Fizeni,
lepsSi evidence, vykaznictvi, byla zavedena rada opatieni smérem k hospodarnosti
vynakladani finan¢nich prostiedkii véetné prohloubeni kontrolnich mechanismii. Napf.
v oblasti pozemnich komunikaci to byl pravé SFDI, ktery inicioval vznik expertni skupiny, jejimz
vysledkem je soucasna aplikace metody HDM4 jako standardu pii posuzovani ekonomickych
aspektil investicnich zdmerli novych investi¢nich akci apod.
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Financovani dopravni infrastruktury prostfednictvim Stitniho fondu dopravni
infrastruktury prinesl také vyssi vefejnou kontrolu alokace zdroji a pribéhu staveb, coz
jsou z pohledu danovych poplatnikii jisté pozitivni zmény. Fond také napiiklad vytvofil
mechanismus k vyrazn€j§imu otevieni laické i1 odborné vetejnosti informacim o prib¢hu
financovani dopravni infrastruktury a zavedl celou fadu dalSich opatfeni a mechanismd.

Fond za dobu své existence n€kolikrat prokazal schopnost pruzné reagovat na vice ¢i méné
o¢ekavané skuteCnosti a eliminovat tak neptiznivé dopady. Byly to napiiklad povodné v srpnu
roku 2002. Nicmén€ uz v pribc¢hu prvnich dnii téchto rozséhlych povodni jsme vyclenili finan¢ni
prosttedky a ty byly také ve velmi kratké dob¢ uvolnény. Zatimco pii vzniku Fondu jsme jesté
vroce 2000 a 2001 financné likvidovali disledky povodni na Moravé z roku 1997 (v oblasti
pozemnich komunikaci), operativnost a zména systémovych pfistupii znamenala, Ze tato
mimoiadna udalost vyznamné vétsiho rozsahu v roce 2002 byla pomérné klidné zvladnuta a dnes
si jiz prakticky tuto dobu pfipominame predevsim noveé vybudovanymi dopravnimi stavbami,
nebo rekonstrukci tehdy ponicenych dopravnich dél. Moznost rychlého a operativniho
rebilancovani a zarazovani prioritnich obnovovacich povodiovych akei (rekonstrukce
Zeleznicnich trati a jejich rychlé zprovoziiovani apod.) financovanych z rozpoctu Fondu
a mechanismus provadéni rozpoc¢tovych opatreni — to vSe vedlo k pruzné reakci na tuto
mimoradnou situaci. I po té co byly dokoneny zakladni udrzovaci préce, jsme byli schopni
vyClenit dalsi finan¢ni prostiedky a tyto pribézné uvoliiovat na potiebné opravy a rekonstrukce.
V letech 2002 a 2003 tak bylo z rozpoctu SFDI Cerpano s tcelovym urcenim na odstraiiovani
povodiiovych skod na celostatnich a regionalnich drahach vice nez 552 mil. K¢. Dalsi financni
prosttedky byly alokovéany v ramci do rozpoctu zatazenych jmenovitych akci.

I kdyzZ jsou ¢tendfi prevazné odbornici na Zeleznici, pfesto nemohu nezminit vyznamnou
roli, kterou plnil SFDI také v ptipade financovani vystavby dalnice D8, kdy v prabéhu roku 2004
byl schopen nahradit do doby schvaleni zdkona o pfijeti tvéru Evropské investicni banky tento
externi zdroj a umoznil tak preklenout kritické obdobi bez potieby preruSeni stavebnich praci.
Obdobné¢ tomu bylo o rok diive u dalnice D5. Od roku 2006 je soucasti financovani
prostiednictvim SFDI také vystavba dalnice D47. I zde bude naSi prioritou plynulost
a bezproblémovost financovani v intencich vladou schvalené programové dokumentace.

Vyraznou komplikaci, jejiz diisledky nebyly eliminovany, bylo zvySeni sazby dané
z pridané hodnoty na stavebni prace z5 % na 19 %. Roc¢ni dopad v Fadu presahujici
Smld. K¢ znamend bezesporu zpomaleni vystavby dopravnich dél, ale i sniZeni
potencialni alokace zdrojii do oprav a udrzby. Vzhledem k tomu, Ze SZDC, s.o. i CD, a.s.
jsou plitci této dané, neprojevil se dopad této dané piimo do naseho rozpoctu, ale do
jejich finanéni stability. Vzhledem k tomu, Ze bilancujeme zdroje pro vSechny nami
financované oblasti, logicky se dopad DPH do rozpoctu SFDI projevil i ve sniZeni potence
navyseni zdrojii pro vystavbu, modernizace a opravu celostatnich a regionalnich drah.

Dilezitym momentem pii komplexnim hodnoceni stability systému financovani dopravni
infrastruktury je ukon&eni Ginnosti Fondu narodntho majetku CR (FNM). V kazdém dosud
sestavovaném rozpoc¢tu SFDI tvofila dotace z FNM vyrazny a zpravidla i vétSinovy podil
na celkovych piijmech fondu. Bylo bezesporu spravnym rozhodnutim zdroje z privatizace
alokovat do dopravni infrastruktury, nicméné¢ dnes se blizi moment zdsadniho rozhodnuti
nahrady téchto zdroji. Nelze pfipustit, aby doslo k meziro¢nimu propadu disponibilnich zdroji
pro dopravni infrastrukturu. Rozpocet SFDI vyuziva vynosy spotiebni dan¢ z mineralnich olejt.
V souvislosti s ptechodem financovéni silnic II. a III. tfid pfimo na kraje byl podil SFDI
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na vynosu této dan¢ snizen z 20 % na 9,1 %. Spoti‘eba pohonnych hmot do jisté miry souvisi
s uzitim dopravnich cest, a tak se naskyta logické a lze Fici Ze i systémové reSeni nahrazeni
vypadku dotaci z FNM v rozpo¢tu SFDI, tedy zvySeni podilu SFDI na vynosu této dané.
Elektronické myto nebude co do objemu finan¢nich zdroji v nékolika pristich letech
plnou nahradou dotaci z FNM, a tak by bylo rozumné navysit podil SFDI na vynosu
spotiebni dané z mineralnich olejii na celkovych minimalné 50 %.

Stabilita systému, pribéh ro¢ntho hospodaieni Fondu i manazerské postupy jsou
v poslednich letech provéfovany v nékolika trovnich. Jednak jde o kazdorocni audit, ktery se
stava nedilnou souc¢ésti Vyrocni zpravy SFDI, kterou schvaluje Poslanecka snémovna PSP
CR. Dilezity je i nezavisly pohled na nase hospodafeni ratingovou agenturou. I pro rok
2005 byl SFDI udélen kratkodoby CRA Rating na urovni czP-1 a dlouhodoby CRA Rating
na urovni A+/cz Aaa. Jsme tak hodnoceni jako subjekt s velmi malym rizikem a maximalni
schopnosti splacet své zavazKky. Je tfeba otevicené priznat, Ze nasSe hospodareni pozorné
sleduji nejen vSechny stavebni spolecnosti, ale také bankovni sektor a rating SFDI je
pro né bezesporu pozitivni signal, ktery se ve svych disledcich promita v posuzovani
rizikovosti financovani jednotlivych dopravnich projekti. Jako jedna z mala statnich
instituci je Statni fond dopravni infrastruktury také drZitelem certifikitu managementu
jakosti dle CSN EN ISO 9001:2001, coZ je vyrazem standardnich a jasné definovanych
fidicich postupii SFDL. I toto je vysledek otevienosti jednani SFDI a kontrolovatelnosti
jeho postupii.

FINANCOVANI V CISLECH

Je ziejmé, Ze za dobu existence SFDI se celkové vydaje do dopravni infrastruktury
zvySovaly. Vzhledem k potiebé investic do dopravni infrastruktury a vyssi mife oprav a udrzby
dalnic a silnic, ale i dalSich oblasti dopravni infrastruktury je Zadouci, aby tempo meziro¢nich
ptirtstkl zdroji pro dopravni infrastrukturu rostlo.

Piehled vydaju do dopravni infrastruktury v CR v letech 1997 - 2005
(pozemni komunikace, Zeleznice, vnitrozemské vodni cesty) v mid. K&
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Komentaft ke grafu:
1) Udaje v letech 1997 — 2003 pievzaty z roéenek Ministerstva dopravy CR.
2) Udaje v letech 2004 — 2005 pievzaty z podkladéi SFDI.

3) Rok 2002 zahrnuje finan¢ni prostiedky uréené na tthradu skod po povodnich
v tomto roce

Za dobu existence Statniho fondu dopravni infrastruktury bylo prostiednictvim
jeho rozpocti alokovano do dopravni infrastruktury 166 mld. K¢. Naskyta se otazka,
kdyby SFDI neexistoval, bylo by pro tuto oblast zdroju vice? Vzhledem Kk trvale
napjatému statnimu rozpoctu lze témér s jistotou predpokladat, Ze by tomu tak nebylo.

Nasledujici graf tuto alokaci dale rozvadi. Jde o prostiedky z rozpoctu SFDI skutecné
cerpané.

Vyvoj financovani z rozpoétu SFDI v letech 2000” az 2004,
v€. aparatu SFDI
407 35,18
> 2000 - skute¢nost celkem = 17,75 mid. K¢
35 2001 - skutecnost celkem = 25,95 mld. K¢ W 2000 (skute&nost)
2002 - skutecnost celkem = 38,91 mld. K¢
30 2521 2003 - skutecnost celkem =41,25 mld. K¢
| ’ 2004 - skute¢nost celkem = 52,04 mld. K& B2001 (skutecnost)
25+ 21,82 SFDI v letech 2000-2004 celkem = 165,90 mild. K¢
)
x W 2002 (skuteé
g 207 115,61 1652 1550 119 002 (skutecnost)
E
15
10,03 02003 (skutecnost)
101 5,68 0.50 0,18
5 1,90 027 0,36 0,07 W 2004 (skutec¢nost)
0,16 0,31 0,01 0,04 0,36
w._— —
0 T T
pozemni celostatni a vodni cesty  ostatni programy
komunikace regionalni drahy (v€. aparatu
SFDI)
*) SFDI zfizen od 1.7.2000

Co se tyka celostatnich a regiondlnich drah, pak nize uvedena tabulka bilancuje vyluéné
zdroje SFDI. Je tfeba podotknout, Ze zejména zde v minulych letech probihalo pomérné
masivni Cerpani vérovych zdrojii s cilem zrychlit realizaci 1., ale predevsim pak II. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru. Dalsi masivnéjsi zdroje budou pro tuto oblast k dispozici od roku
2007, kdy piedpokladame zahéjeni financovani vystavby III. Zelezni¢niho koridoru z dluhopis,
které¢ bude SFDI emitovat. To, Ze se v letoSnim roce podafilo ukon¢it rizné diskuse o modelu
financovani zbyvajicich dvou koridorti a byl nastaven ¢asovy a finan¢ni rdmec, je bezesporu
uspéchem vsech, ktefi na ptislusnych podkladech pracovali, ¢i je oponovali. Statni fond
dopravni infrastruktury byl urcité tou instituci, které se o to také zaslouzila.
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Tabulka uvadi vydaje z rozpoctu SFDI na celostatni a regionalni drahy v rozliSeni oprav

a udrzby dopravnich cest a jmenovitych investicnich a neinvesti¢nich akci:

v mil. K&
2001 2002 2003 2004
Opravy a udrzba 4723 5269 5468 5464
Jmenovité akce 5308 11246 | 10035 | 10730
CELKEM 10031 | 16515 | 15503 | 16 194

Akce financované zrozpoctu SFDI na sebe vazou dalsi zdroje, jakou jsou fondy
Evropské unie, Gvéry Evropské investicni banky a komer¢ni Givéry, nebo vlastni zdroje
ucastnikii. V letech 2000 az 2004 bylo z téchto zdroji Cerpano na akce zafazené do rozpoctu
SFDI cca 44 mld. K¢. Vedle jiz vySe zminénych uvért pro drazni infrastrukturu je tieba fici,
ze v této oblasti se rovnéz dafi pripravovat akce a jejich realizaci pravé ze zdroji EU. Zda
se, ze tato oblast md dobfe naSlapnuto i z hlediska ptipravy projektt pro dalsi planovaci
obdobi roku 2007-2013.

Dopravni infrastruktura tak méla v tomto obdobi k dispozici celkem cca
210 mld. K&., coZ je bezesporu vyznamny objem proinvestovanych finan¢nich prostiedki,
které ovlivnily nejen sektor dopravy, ale i navazujici odvétvi hospodarstvi. SFDI
pri téchto prileZitostech vZdy zdiraziiuje vyznamné primarni a sekundarni multiplikaéni
efekty. Podrobn¢ jsme o téchto ucincich referovali na minulych konferencich. Bohuzel také
nékteti ekonomicti analytici zapominaji pfi hodnoceni trvalého meziro¢niho ristu stavebni
vyroby v minulych létech zminit vazbu investic do dopravni infrastruktury a roli SFDI
z tohoto pohledu. Makroekonomické vazby peclivé sledujeme a dilkazem je nami
definovany pojem ,,magicky trojuhelnik®.

V soucasné dobé jsme v situaci, kdy se potykame s pomérné vysokou rozestavénosti,
ktera je a do budoucna urcité bude vyraznou determinantou bilancovani celého systému
financovani rozvoje dopravni infrastruktury. Je nutné sledovat podminku finanéni
udrZitelnosti systému a v jejim kontextu vhodné a efektivné ridit alokaci financnich
zdroji. Pokud chceme ¢erpat ekonomické, ale i mimoekonomické efekty z existence dané
dopravni cesty, neméla by jeji realizace presahovat prah cenové vyhodnosti. Dokoncena
stavba je prinosnéjsi neZ né€kolik rozestavenych. Obecné tedy plati, Ze zarazovani novych
akei do systému financovani musi byt peclivé monitorovano a Fizeno tak, aby vyvolané
finan¢ni potieby neznamenaly v horizontu nékolika priStich let skokovou potiebu
financnich prostiedkii. Nicméné plati, Ze FeSenim soucasné situace, kdy diky rychlému
ekonomickému rozvoji, globalizaci ekonomiky, rostouci mobilité pracovni sily a viibec
potieby udrzitelného rozvoje - je pouze vyznamny rist alokace zdroji do dopravni

My

infrastruktury v priStich min. 5 letech a to v Fadech nartstu o desitky procent roc¢né.
Za podstatné je tieba také oznacit skuteCnost, Ze teprve se vznikem SFDI zacala

masivnéjsi podpora vzniku cyklostezek (fou SFDI rozumi ve smyslu zakona ¢. 13/1997 Sb.,
o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisii a vyhlasky ¢. 104/1997 Sb.,

22



mistni komunikaci 1IV. kategorie, ze které je vyloucen provoz silnicnich motorovych vozidel,
ktera svymi parametry spliuje pozadavky pro cyklostezky uvedené v CSN 73 61 10, a kterd je
takto zarazena silnicnim spravnim uradem a je jako cyklostezka znacena ve smyslu vyhlasky
¢. 30/2001 Sb.) a jejich udrzby s cilem zvySeni bezpecnosti dopravy a podpory cyklistické
politiky. V minulych létech do tohoto programu bylo v rozpoctu smétovano min. 60 mil. K¢.
Pro rok 2006 navrhujeme v navrhu rozpoctu ale jiz 100 mil. K¢. A i kdyz cyklostezky ptimo
nesouvisi s drahou, presto se v soucasné dobé objevuje n€kolik diskusi, kdy by pravé drazni
téleso mohlo byt dobrym zékladem cyklostezky.

Dalsi novinou spojenou se vznikem SFDI bylo a je kazdoro¢ni vypisovani programu
na poskytovani ptispévkl na zvySeni bezpecnosti dopravy a jejiho zptistupnovani osobam
s omezenou schopnosti pohybu a orientace. Tento program povazujeme za velmi vyznamny
s ohledem na potiebu zkvalitiiovani dopravnich cest pro nase zdravotné postizené spoluobcany.
Na tento program dnes navazuje pomérné Sirokd aktivita dalSich centralnich ufadl v gesci
Vladniho vyboru pro zdravotné postizené obCany. V ramci tohoto programu bylo odsouhlaseno
i nékolik akci, predeviim ve prospéch CD a.s. Financovano bylo napt. zajisténi bezbariérového
pfistupu v Zelezni¢nich stanicich Lysa nad Labem a Pardubice, pro rok 2005 je schvélena
obdobna akce na hlavnim nadrazi v Brné.

Je ale také pravdou, Ze ne vSe se nam podafilo. Pfedev§im Fond neni Implementacni
agenturou pro projekty s finanéni spoluti¢asti evropskych fondil, nebyla viile ani aby SFDI
byl platebni agenturou, byt v zakon¢ stoji, ze jednim z piijmi Fondu mohou byt pfispevky z
Evropské komise poskytované prostiednictvim piislusnych Evropskych fondd. Situaci ndm
mnohdy také komplikuje skutecnost, ze Fond, ktery je ze zdkona odpovédny za efektivni vyuziti
téchto prosttedkll podle schvalené¢ho rozpoctu, nehraje takovou roli, kterd by mu nalezela
z hlediska schvalovacich mechanismi investi¢nich zdméri, ani z hlediska programové
dokumentace ISPROFIN. To ve svych dusledcich znamena ztizenou pozici pii zajiStovani
tlaku na rast efektivity vynakladanych prostedkd, ale také komplikovangjsi administrativni
procesy.

SFDI DO BUDOUCNA

K tomu co bylo dosud uvedeno ale plati, Zze zasadnim Kritikem nasi ¢innosti a jeji
objektivni zhodnoceni musi provést praxe.

Je jasné, Ze budouci obdobi znamena dalsi fadu ukold. Tim zakladnim je v tomto ptispévku
n¢kolikrate zmifované stabilizovani systému financovani v dlouhodobém horizontu. NaSe
predstava spociva v prohloubeni fondového hospodaieni, v autonomnim systému
financovani, ktery by byl schopen generovat takové zdroje, které by v kombinaci s jasné
definovanymi rozvojovymi zaméry vytvorily fungujici celek pro priStich min. 10 let.
Autonomii spatfuji v zdkladnim principu, kdy zdroje generované dopravou logicky
participuji na thradach potiebnych vydajii a v kombinaci s ostatnimi zdroji, at’ jiz klasickymi
uvérovymi nebo soukromymi, vytvareji stabilni systém. Podle mého ndzoru nebude mozné
ve stfednédobém horizontu bez vyraznéjsiho zapojeni cizich zdroji zrychlit budovéani dopravni
infrastruktury na uroveti, ktera by odpovidala ekonomickym potiebam Ceské republiky, ale i
podminkam udrzitelného rozvoje. O¢ekavani ob¢anii, potieby rozvoje regionii, dynamika
ekonomického rozvoje a dopravni propojitelnost severu s jihem a vychodu se zipadem
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v evropském kontextu a v ¢ase - determinuji rozvojové potieby (vystavba, modernizace,
ale i opravy a tidrzba predevSim v pozemnich komunikacich a na drize) a jsou velkou
vyzvou pro politiky p¥i stanovovani ekonomickych priorit.

Za situace, kdy bude provedena ndhrada privatizacnich zdrojii za stabilni danové zdroje
a vynosy z mytného budou posilovat piijmovou stranku Fondu, ptedpokladam, Ze bude mozné
pomérné bezproblémoveé navazat redlnymi propocty o potenci PPP projekti, jejich rozlozeni
v Case, ale také realizaci vybranych dopravnich projektii budovanych s odlozenou splatnosti.
Neni od véci diskutovat také o moznosti vydani tcelové urcenych dluhopisii na financovani
vybranych programt vystavby dopravni infrastruktury, ptipadné avert, které by byly splaceny
ze zdroji SFDI.

Zamér vzniku Statniho fondu dopravni infrastruktury tuto dlouhodobou stabilizaci
systému financovani sledoval. Domnivam se, Ze dosavadni fungovani fondu jeho prednosti
osvédcilo a Ze SFDI by mél mit i do budoucna predpoklady pro dalsi rozvoj smérem
k podpore vyssi dynamiky vystavby a udrzby dopravni infrastruktury. V kazdém pripadé
plati, Ze SFDI ma vizi svého rozvoje pro dalsi obdobi.
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Problematika vybéru investi¢nich priorit pfi zohlednéni
jak potifebné modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty,

tak i udrZeni jeji provozuschopnosti
Ing. Jiti Bures, feditel odboru investic, SZDC, s.o.

Uvodem

Je vSeobecné zndmo, Ze pozadavky a potazmo potieby financnich zdrojl jsou vyrazné
vyssi, nez disponibilni zdroje. A to jak na realizaci investi¢nich poc¢ini vedoucich k potiebné
modernizaci k zapojeni Zeleznice CR do sité evropskych Zeleznic, tak k realizaci
investicnich pocind, které umozni bezpetné provozovani zeleznicni dopravy v tratovych
usecich, kde jiz udrzet bezpecny a hospodarny provoz nelze tdrzbou a opravami. Zatimco
zakladni priority v modernizaci Zelezni¢ni dopravni cesty jsou dany — vzpomenime mezinarodni
zavazky CR (AGC, AGTC atd.), usneseni vldd CR k modernizaci Zelezni¢nich koridor,
traté zapojené do evropského systému, vystavba prijezdi Zelezni€nimi uzly Zelezni¢nich
koridort, zkapacitnéni trati a Zel. stanic obchodniho vyznamu, zajiSténi interoperability
na tratich zatazenych do evropského Zeleznicnich systému, odstranéni kiizeni Zel. trati zejména
se silnicemi 1. a II. tfidy, realizace investic vedouci k racionalizaci fizeni na Zel. dopravni cesté
apod. — rozhodnuti o realizaci investic k udrzeni provozuschopnosti zel. dopravni cesty (dale jen
7DC) je daleko obtizn&jsi. Pii rozhodovani o vybéru akei k piipravé a realizaci pak pfistupuiji
idalsi faktory a to zejména moznost kofinancovani stavby ze zdrojii EU a pozadavky regioni,
mést a obci na p¥imé investice ZDC nebo na investice vyvolané jejich jinymi investicemi.
A pokud k tomu ptipocteme, ze je tieba omezené zdroje déle rozd¢lit na ptipravu a realizaci
staveb je ziejmé, Ze se jednd o nelehky ukol.

Vstupni faktory pro vybér

Je zfejmé, Ze prioritné je nutno pokryt zdrojové stavby zajiStujici ve stfednédobé
a dlouhodobé perspektivé potiebny rozvoj ZDC vesmés dany prioritnimi projekty CR a EU.
A to jak zdroje na jejich pifpravu, tak i naslednou realizaci. SZDC s.o., ktera plni roli vlastnika
ZDC, mé velkou zodpovédnost za spravné sméfovani daliich disponibilnich zdrojii do oblasti
modernizace, do oblasti udrzeni provozuschopnosti ZDC, zvySeni bezpenosti a dalsich
potiebnych investic. Situaci komplikuje fakt, 7e Ceské drahy, a.s. které plni funkci
provozovatele drahy prakticky v celé siti Zeleznic, uplatiiuji své pozadavky na investice
k udrzeni provozuschopnosti pravé z pohledu provozovatele drahy a dominantniho dopravce.
A zcela nelze pominout i ¢asto opravnéné pozadavky regioni, mest a obci jak na vyvolané
investice, tak na zvySeni bezpe€nosti (zejména odstranéni tirovilovych kiizeni, vybudovani
podchodil), odstranéni hluku na zel. provozu, vystavbu zastdvek atd. Celkové zdroje
na navrhované investice se pohybuji kolem 30 mld. K¢. Tyto zdroje vSak nejsou k dispozici.

Jak tedy postupovat?

Po minimalizaci zdrojii na prioritni projekty CR a po vy&lenéni zdrojii na dofinancovani
staveb, kde se na realizaci podili zdroje EU, je zpracovan prvy navrh planu investic
(vzhledem k potieb¢é narokovani zdrojii na Rozpocet SFDI jiz koncem 1. pololeti béZzného
roku pro nasledujici rok), ktery ur¢i navrh tzv. jmenovitych akci (akce nad 10 mil. K¢)
a globalnich polozek. Pro jeho zpracovani se vychdzi z diive uvedenych pozadavk, z potieb
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prednostné pfidélit zdroje na rozestavéné stavby a rozpracovanou piipravu, které je vSak nutno
vyrazn¢ redukovat. Jak vSak redukci provést? Pozadavky na zdroje investor nejprve
rozttidi podle jednotlivych programli a podprogrami. Samostatné investi¢ni programy se
netykaji napf. jen jednotlivych tranzitnich koridord, ale i modernizace a rekonstrukce
mimokoridorovych trati a uzld, zabezpeceni bezpecnosti na zel. ptejezdech, pozemnich
staveb, zvyseni technickych parametrl, podchodl a tuneld, racionaliza¢nich akci atd. Pak je
tieba vyclenit zdroje na piipravu staveb v jednotlivych programech. Bez ptipravy by se nemohlo
pfistoupit k realizaci v nasledujicich letech. Rozsah ptipravy je do znacni miry ovlivnén
predpokladem zdroji na realizaci investic v nejblizsich letech. Urcity ptedstih v pfiprave je
zadoucli, ale realizovat se jej dafi vzhledem k omezenym zdrojim jen minimalng, Prakticky
se da fici, ze projekty jdou piimo na stavbu. Déle se provéii pozadavky provozovatelt
dréhy na udrZeni provozuschopnosti a tyto se omezi podle priorit jednotlivych akei. A stejné
se provéti pozadavky na jiné investice. VSe pak v ramci jednotlivych programti a podprogramii.
To znamend, ze u vSech programll a podprogrami nutno stanovit priority a samoziejmé
1 priority mezi jednotlivymi programy a podprogramy.

Projednani navrhu planu, ziskani zdroju

Je logické, ze SZDC, s.o. ale i dalsi pifjemci zdrojii z Rozpoétu SFDI, uplatni v prvé
fazi jen Castecné redukované pozadavky na potiebné zdroje. Po sdéleni SFDI k moznosti
zdrojii je pfipraven vyrazné redukovany navrh planu zohlednujici jak ptedpokladané zdroje
SFDI do ZDC, tak i prioritné potfebné zdroje na dofinancovani staveb, kde se na financovani
podili EU jak z Fondu soudrznosti, tak i strukturalnich fondi a fondu TEN-T. Tento navrh
po projednani na Grovni SFDI je dale projednavan jako Rozpodet SFDI ve vladé CR
a v Poslanecké snémovné Parlamentu a po jeho schvéleni je zikladem Planu investic SZDC,
s.0. Pro¢ jenom zadkladem i kdyz naprosto rozhodujicim? UZ z ptedchoziho je patrné,
7e SZDC, s.0. se neuchdzi jen o zdroje z Rozpoétu SFDI, ale hospodaii i s daldimi zdroji.
Jednim z velmi podstatnych zdrojii jsou zdroje z Rozpoctu EU a to zejména z Fondu soudrznosti
(kohezni fond) a ze Strukturdlniho fondu a nové i z programu TEN-T. K ziskéni zdroja
z Rozpoétu EU pro CR a pro dopravni infrastrukturu pfitom nestaéi jenom splnit podminky
pro ptidél zdroji pro CR, ale i plnéni a splnéni pomérné piisnych podminek pti podani
ptislusné zadosti pro projekt resp. konkrétni stavbu, ale i pfizpiisobeni podminek zadani
a nasledné realizace podminkdm EU. To klade naroky nejen na investora, ale potazmo
1 na zhotovitele dokumentace staveb a zhotovitele staveb. Mluzeme konstatovat, ze se nam
dafi, a véfime, Ze to tak bude i nadale, ziskdvat maximum z moznosti ptidélu. Dal§imi zdroji
jsou pak 1 Gvéry at’ uz garantované nebo negarantované, zdroje statniho rozpoctu na vybrané
programy a piispévky mést a obci na investice v jejich zajmu.

Na zavér

Podily jednotlivych programi a podprogramil na celkovém planu investic a pro¢ se sleduji
tyto podily, soulad planu a koncepci vlastnika ZDC, provedené zasahy do planu i pomoc SFDI
pti dofinancovani staveb s podilem zdroji EU budou uvedeny v stnim prispévku.
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Racionalizace zajiStovani provozuschopnosti

Zelezni¢nich trati v CR
Ing. Petr David, Ph.D., naméstek GR pro dopravni cestu, GR CD, a.s.

1. Uvod

Na zékladé Zakona ¢&. 77/2002 Sb. Ceské dréhy, a.s. (CD) dnes podnikaji v oboru
zelezni¢ni dopravy a soucasn¢ provozuji zelezni¢ni dopravni cestu. Dale na zakladé tzv.
tiilet¢ smlouvy zajistuji Ceské drahy pro Spravu Zelezniéni dopravni cesty, s.o.
provozuschopnost dopravni cesty.

Po zahajeni procesu transformace Ceskych drah bylo rozhodnuto, Ze tsek infrastruktury se
bude zasadné orientovat na vykon spravy a nezadatelné udrzby. Slozky, jejichz poslani jde
nad ramec téchto Cinnosti jsou postupné odc¢leniovany. Vétsina praci spojenych s opravami,
rekonstrukcemi ¢i dokonce novostavbami je zadavana externim zhotovitelim.

Ceské drahy jsou tedy v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury pfedeviim smluvnim spravcem,
ale to neznamena, Ze oblast investicni ¢innosti je mimo zdjem firmy. Naopak - postaveni
Ceskych drah v procesu piipravy a realizace investic je velice vyznamné. Piedn& jsou CD
investorem akci na vlastnim majetku (to jsou napt. budovy nadrazi), dale v rdmci akci na
majetku, s nimz hospodaii SZDC, jsou CD neopominutelnym partnerem. Jako provozovatel
dopravni cesty se CD vyjadiuji k projektovym dokumentacim jednotlivjch staveb,
nezadatelnou tlohu hraji slozky CD pfi prebirani staveb a jejich asti do spravy. Bezesporu
plati, Ze pro navrh a realizaci kazdé nové stavby jsou zkuSenosti fundovaného spravce
z dlouhodobého provozovani staveb predchozich jednim z hlavnich zdroji poznani a pokroku.

Realizace vySe obecné popsané koncepce piinesla konkrétni organizacni a personalni
zmeny, které stale jeSté probihaji a na jejichZ konci by méla byt organizace nové struktury,
kterd zvladne stanovené ukoly pifi dosaZeni podstatné ptiznivéjSich ekonomickych
ukazatelli, nez tomu bylo kdy v minulosti.

Zajistovani provozuschopnosti vétsiny Zelezni¢nich trati CR klade vysoké naroky
na vykonny persondl i management. ZajiStovani provozuschopnosti na zelezni¢ni dopravni
cest¢ vsobé zahrnuje mnoho oborti a odbornosti, jejichz specifika a také moznosti
racionalizace jsou rozdilné a proto je tento ptispévek dale clenén podle jednotlivych obort.

2. Trat'ové hospodarstvi

Z hlediska spravovaného majetku je odvétvi trati nejrozsahlejSim technickym odvétvim,
ve kterém se realizuje pfiblizné 37 % financniho objemu na udrzbu a opravy dopravni cesty.
Cinnosti spravce zafizeni, reprezentovaného Spravami trati vyplyvaji predevsim ze Zakona
o drahach, ze Stavebniho a technického #adu drah a z internich predpisti a natizeni CD.
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S vykonem spravy a udrzby trati souvisi zejména:
— dohled a diagnostika,
— planovani, ptiprava a realizace udrzby, oprav a rekonstrukeci,
— ucetni a technicka evidence DLHM,
— hospodareni s materidlem (druhotné vyuziti),
— cenova politika vedouci ke snizovani nakladd, tvorba katalogu cenikovych polozek,

— ovéfovani a schvalovani novych vyrobkil, materialii a technologii.

Omezené zdroje financovani na spravu a udrzbu nuti hledat cesty pro snizovani nakladu,
samoziejm¢ pii souCasném zabezpeCeni povinnosti provozovatele drahy na spravované
zelezniCni siti. Pfi respektovani vySe pfid¢lovanych financnich prostfedkii a rozsahu
udrZované sité je zabezpecovana provozuschopnost jednotlivych kategorii trati nasledovné:

a) Modernizované koridorové traté — v ramci udrzby a oprav téchto trati je nutné

zabranit znehodnoceni jednotlivych soucasti zeleznicni dopravni cesty a dosdhnout
co nejdelSi doby uzivatelnosti stavby pii zachovani bezpecnosti a plynulosti drazni
dopravy a zachovani jizdniho komfortu bez omezeni rychlosti ¢i ptechodnosti.

b) Ostatni traté celostatni a dosud nemodernizované traté — do doby rozsahlejsich
investi¢nich pocinil je nutné zachovat provozuschopnost a bezpecnost. Odstratiuji se
predev§im bodové zdvady nebo se prodluzuje zivotnost jednotlivych zafizeni
provadénim souvislych opravnych praci nebo drobnych investic v ramei dostupnych
finan¢nich prostiedki. Ptipoustéji se ojedin€lad omezeni tratovych rychlosti ¢i parametrii
prechodnosti, ktera se vzdy posuzuji podle potieb provozovatele drazni dopravy.

¢) Traté regionalni — je nutné zajiStovat zejména bezpecnost dopravy. V pievazné
mife se jedna o odstraniovani bodovych zavad. Traté jsou provozovany i za cenu
omezeni provozné technickych parametriit — pfechodnd i trvald omezeni rychlosti
1 omezeni pfechodnosti.

Jednim ze zakladnich prostfedkl na efektivni vyuZiti finan¢nich prostiedkd na zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty je diagnostika jako objektivni zdroj informaci o stavu
jednotlivych objektli dopravni cesty a to i s ohledem na jejich vzijemnou zavislost.
V soucasné dob¢ se stale vice uplatituje pozadavek na komplexnost informacnich a expertnich
systémit jak z hlediska analyzy tak i1 prognostické casti. Je zfejmad napf. zavislost
technického stavu Zelezni¢niho spodku a svrSku a zabezpeCovaciho zafizeni a trakéniho
vedeni. Jako zdroj pro ziskavani diagnostickych informaci o dopravni cesté se mize uplatnit
1 diagnostika kolejovych vozidel z hlediska vzajemné interakce kolejového vozidla a koleje
(napft. ovéfeni stavu koleje v ramei piipravy pravidelného provozu elektrickych jednotek t. 680).

Vyznamnym pocinem v oblasti vyuziti diagnostiky je projekt Provozni stav sité trati
(PSST). Zakladnim zdrojem udaji jsou vysledky kontrol a méteni, evidence praci a dalsi
informace. Pfedpoklada se $irSi vyuziti s vazbou na oblast G€etnictvi.

Spravy trati disponuji omezenou vlastni kapacitou. S vyjimkou ptedepsanych Ihit

pravidelnych prohlidek a méfeni proto bylo jiz v minulosti upusténo od periodického
provadéni jednotlivych druhii opravnych a udrzovacich praci. V podstaté jsou na zaklade
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vysledkl pravidelnych prohlidek a méteni odstranovany zavady, jejichZ odstranéni je casové
limitovano. Vyjimecné a v omezeném rozsahu jsou provadény souvislé opravné prace.

Opravné a udrzovaci prace, které¢ lze planovat nebo na né lze uzaviit rdamcovou
smlouvu na delSi casové obdobi jsou jiz zpravidla zadavany externim zhotovitelim
vybranym v souladu se zédkonem o zadavani vetejnych zakazek.

3. Stavby Zelezni¢niho spodku (mosty, tunely, propustky)

Pied popisem systému, jakym Ceské dréhy, a.s. provadé&ji spravu staveb Zelezniéniho
spodku, je dobré popsat aktualni stav téchto objektii. Vzhledem k omezenému prostoru se
vénujme pouze zeleznicnim mostim, situace dalSich typl staveb je v mnohém obdobna.

Z celkového poétu 6727 mosti, které dnes Ceské drahy spravuji pro Spravu Zelezni¢ni
dopravni cesty, je 553 ve stavebné nevyhovujicim stavu, to je cca 8 %. Oznaceni mostniho
objektu za nevyhovujici znamend, Ze most vykazuje takové zévady, u nichz nelze vyloucit
jejich rozvoj a ztoho vyplyvajici omezeni nékterych provoznich parametri Zelezni¢ni
infrastruktury (rychlost, prechodnost). Nevyhovujici objekt obvykle vyzaduje uplnou
prestavbu, prestavbu opér nebo vyménu nosné konstrukce. Nékdy vSak miize postacovat
jenom oprava ¢i vymeéna porusenych ¢asti.

Ohodnoceni objektu stupném ‘nevyhovujici’ pro provozni pracovniky i nadfizené
odborné utvary generalniho feditelstvi znamend mj. i nutnost zvySeného sledovani dalSiho
vyvoje zdvad a poruch a operativniho pfijimani nutnych opatfeni. Zadny most na trati
provozované Ceskymi drahami dnes neni v takovém stavu, aby byla piimo ohroZena
bezpednost Zelezniéniho provozu — souasny systém spravy mostd u CD takovou
eventualitu vylucuje.

Z analyzy dat za ptfedchozi roky vyplyva, Ze tristni stav z poloviny 90. let
(nevyhovujicich mostii bylo pies 800) se castecné dafi feSit. Zasluhu na tom maji predevsim
probihajici stavby Zelezni¢nich koridorti. OvSem i na tratich nekoridorovych ¢i dokonce
regionalnich se stavebni stav nijak dramaticky nezhorSuje, a to diky provadénym opravam,
rekonstrukcim ¢i sanacim pivodnich mosti.

Jistéze 1 nadale zdaleka nemiZzeme byt s celkovym stavem Zelezni¢nich mostl
spokojeni. V ramci soucasnych moznosti je mozno provést opravu, rekonstrukci ¢i sanaci
vedouci k odstranéni nevyhovujicitho stavebniho stavu na zhruba 100 mostech ro¢né.
Bohuzel, napt. v roce 2004 se stav jiného 100 mosta zhorsil tak, Ze je nevyhovujici.

Na zéklad€¢ podrobnych a pravidelné aktualizovanych udajii o stavebnim a provoznim
stavu kazdého objektu lze odhadovat, ze relativné dobrého stavu vSech Zelezni¢nich mostii
by bylo mozno dosdhnout za predpokladu, Ze na rekonstrukce, opravy, ale také fadnou
udrzbu (!), bude postupné vénovano cca 5 — 5,5 mld. K¢.
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Soucasny systém spravy mostll byl podroben racionalizacnimu procesu jako jeden
z prvnich a funguje od roku 1995, je stabilizovan a vyzaduje pouze drobné organizacni
korekce dané vétSinou zménami vnéjsiho prostiedi. Systém je zaloZen na vykonu spravy
prostiednictvim vykonnych jednotek spravcovského typu.

Slozita situace a dlouhodoby akutni nedostatek prostiedkil na opravy i zékladni udrzbu
kladou zvysené naroky na &innost téch, kteii jsou odpovédni za fadny vykon spravy. Rizeni
spravy ucinnym a efektivnim zplisobem je podminéno nékolika faktory. PredevS§im vsak
musi byt k dispozici odborné pfipraveny persondl, ktery umi definovat stavebni i provozni
podminky budouci stavby, je nepostradatelnym konzultantem projektanta, zajisti stavebni
dozor a fadné prevzeti dokoncené stavby a v neposledni fadé je pfipraven na provadéni
pravidelnych inspekci stavby vcetné analyzy odhalenych zavad v prubéhu Zivotnosti. Mosty
(a dal$imi stavbami Zelezni¢niho spodku) se v soucasné dobé zabyva u CD cca 360 pracovnikii.
Z toho je 200 pracovnikil ve specializovanych Cetach, které zajiStuji nezadatelné idrzbové
a drobné opravné prace. InZenyrskou a spravcovskou c¢innosti se zabyva 160 pracovniki.
Z hlediska provoznich potieb nebo koncepcnich zamérti nejsou tyto pocty zcela optimalni,
avSak umoznuji provadét vSechny funkce spravy v potfebném rozsahu a kvalité.

Pro plnéni tkolll spravy je zcela nezbytné, aby odpovédni pracovnici méli k dispozici
prehled o zakladnich stavebnich, provoznich i ekonomickych udajich ke kazdému mostu.
Soucasné je nezbytné, aby tato data byla agregovana podle potieb dané urovné fizeni - jiné
pozadavky na informace méa mistni spravce, jiné prednosta spravy a s jinak uspofadanymi
daty se pracuje na generalnim feditelstvi. Rozhodujici vyznam pak mé systém ve vyméné
informaci, nebot’ ten je podminkou toho, aby Usili v§ech a na vSech trovnich bylo efektivné
vyuzivano ve prospéch stanovenych cilii. U Ceskych drah,a.s. umoziuje tyto funkce
od roku 1998 odborny software - Mostni eviden¢ni systém. Ten plni nejen funkci databaze
potfebnych udaji, ale svou strukturou a funkcemi je i dilezitym nastrojem pro fizeni
a vzajemnou informovanost vSech pracovnikil zacastnénych na sprave.

Systém spravy mosti, stejné jako sprava dalSich zatizeni zeleznicni infrastruktury, musi
byt chapan jako sluzba. Hlavnim zékaznikem je od 1. 1. 2003 stat reprezentovany Spravou
zelezni¢ni dopravni cesty,s.0. Rozhodujici pro stanoveni potiebnych parametrt jakékoli trati
musi byt pfedev§im ekonomicka efektivita, resp. pozadavky zékaznika, které je ochoten
zaplatit. Cilem mostni spravy pak musi byt, aby kazdy jednotlivy objekt byl navrzen, postaven
a nasledn¢ vyuzivan zcela v souladu s takto stanovenymi pozadavky na pfislusnou trat’.

4. Zabezpecovaci technika

V oblasti zabezpeCovaci techniky se racionalizace zajiStovani provozuschopnosti
zelezniCnich trati projevuje v n€kolika rovinach. Pfedevsim je tfeba podotknout, Ze u vSech
racionaliza¢nich procesti se dusledné sleduje, aby byla zachovana uroven bezpecnosti
zelezni¢niho provozu nebo dochazelo k jejimu dal$imu zvySovani. Druhym vyznamnym
kriteriem je zajiSténi pozadované provozni spolehlivosti Zelezni¢nich zabezpecovacich
zafizeni. V obou ptipadech hraje vyznamnou roli pravidelnost a Cetnost udrzby téchto
zafizeni.
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Néroc¢nost zabezpecovaciho zatizeni na udrzbu (tj. zejména rozsah a Cetnost udrzby) je
proto sledovana jesté diive, neZ je zafizeni schvaleno do provozu a je mu vydan Zavadéci
list, jiz v priitbéhu ovétovaciho provozu. Vysledkem je zavadéni pouze takovych zafizeni,
u nichz je udrzba casové a vécné co nejméne narocna.

Dal$im postupné realizovanym krokem k racionalizaci zajistovani provozuschopnosti
Zelezniénich trati je uvazliva a odtivodnéna uprava predpisi CD fady T, podle kterych je
udrzba provadéna. Piedpisy jsou postupné revidovany a v soucinnosti s vyrobci zatizeni se
hledaji moznosti tpravy lhit udrzby jednotlivych soucasti zatizeni (i s ohledem na zatizeni,
pocet jizd vlakt, apod.), nasleduje sdruzovani udrzovanych ¢asti zatizeni do logickych celki
se shodnymi cykly adrzby a vysledkem je optimalizovani poctu potiebnych kvalifikovanych
zamgéstnancl a jejich vybaveni.

Diagnostické systémy jsou dalSim nastrojem, pfispivajicim k racionalizaci zajiSténi
provozuschopnosti zeleznicnich trati. V dneSni dob¢é nabyvaji na vyznamu a diky
moznostem soucasné techniky mohou zvySovat bezpecnost a spolehlivost Zelezni¢nich
zabezpecovacich zafizeni; v budoucnu se piedpokladd, Ze budou i kvantifikovat kvalitu
zeleznini dopravni cesty. Soucasné diagnostické systémy se pouzivaji v rtznych
modifikacich od jednoduchych internich diagnostik az po sofistikované samostatné
diagnostické systémy. Predpoklada se, ze nové systémy diagnostiky budou v nékterych
ptipadech moci ¢aste¢né nebo zcela nahrazovat praci udrzujicich zaméstnanci.

Jako prakticky ptiklad 1ze uvést probihajici pilotni projekt s ndzvem ,,Racionalizace
udrzby s vyuzitim modernich diagnostickych metod* v ¢eskobudé&jovickém regionu, ktery
ma za cil navrhnout a ovéfit novou metodiku udrzby a dohledu zabezpeCovacich zatizeni
s vyuzitim modernich diagnostickych prostfedktl, véetné zpracovani ndvrhu tUprav dotcenych
predpisit fady T a Z. Vysledkem pilotniho projektu bude racionalizace a zefektivnéni tidrzby
a soucasné¢ zvySeni provozni dostupnosti zafizeni. Proto lze ptedpokladat postupné
roz§ifovani diagnostickych systémill do vSech oblasti Zelezni¢ni zabezpecovaci techniky.

Ptinos diagnostickych systémil pro racionalizaci ¢innosti souvisejicich se zajisténim
provozuschopnosti Zelezni¢nich trati 1ze dolozit i na ptfikladu vyménnych dilt. Cykly
pro vyménu a udrzbu téchto soucasti zelezni¢nich zabezpecovacich zatizeni byly v minulych
letech provétovany a upravovany pii soucasném zachovani vlastnosti vyménnych dilii
v dostate¢ném rozsahu. Podkladem k Gpravam cykli byla méfeni testovacimi soupravami
specialné ur¢enymi pro vyménné dily.

Progresivni udrzba zabezpeCovaci techniky tak prokazatelné pfispiva k celkové
racionalizaci zajiStovani provozuschopnosti Zelezni¢nich trati v CR.

5. Elektrotechnika a energetika
Oblast elektrotechniky a energetiky pfedstavuje na zeleznici jednu z technicky

e 24

které ji transformovaly do nového uspotadani, které 1épe vyhovuje nové situaci.
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Vedle nutnosti spolehlivého zajisténi provozuschopnosti vyzaduji elektricka zatizeni
trvalé fizeni toku elektfiny zménami konfiguraci zapojeni se zamétenim na hospodarnost
spotteby elektfiny, minimalizaci energetickych ztrat a minimalizaci obsluhy. Toho je docileno
dokonCovanym rozvojem centralniho fizeni, které umoziuje zajiSténi provozu bez mistni
obsluhy jednotlivych napéjecich bodi. To se neobejde bez narocné telemechanizacni
a telekomunikaéni techniky z elektrodispedinkis CD a bez dostate¢né tirovné spolehlivosti
fizenych zafizeni.

Protoze trak¢ni napdjeci soustava byla pii vystavbé koridori z ekonomickych pficin
ponekud omezena, bude nutné dofeseni jeji modernizace na zdklad¢ studie zpracované
v predchozim obdobi.

Oblast elektroenergetiky mé pfimou ndvaznost na neZelezni¢ni struktury, kdyz plni
nesnadnou roli prostfednika - odbératele a elektiiny vzhledem k nadfazenému dodavateli
a soucasn¢ distributora a dodavatele této energie ve vztahu k drdznim i mimodraZnim
spottebitelim. V této své funkci musi v prvni fad¢é usilovat o dosazeni pfiznivé ceny
za odebranou elektrickou energii, zajistit spolehlivou dodavku energie pro jizdu vlakt
a splnit odbératelské podminky, které jsou stanoveny zdvaznymi standardy dodavatele
elektrické energie. Ukol se daii plnit dodateénym budovanim automaticky pracujicich
obvodl, které napravuji ve vztahu k nadfazené energetické soustavé nepiijatelny stav
odbéru elekttiny, zptisobeny technicky zastaralymi elektrickymi lokomotivami jednofadzové
elektrické trakce.

Postupna modernizace trakéni napajeci soustavy je ve spolupraci se SZDC realizovana
jak po strance vymeny zastaralého a nespolehlivého silnoproudého zatizeni, tak i po strance
fidicich technologii, coz se ve svém diisledku promita do trvalého snizovani poctu pracovnich
sil. Tento proces vSak ma sviij specificky rys v tom, Zze zddany pokles poctu pracovnich sil
je provazen zménou profesniho sloZeni, které nutné vyzaduje vysokou odbornou kvalifikaci,
aby zaméstnanci 1 pfi snizeném pocetnim obsazeni byli schopni vysoce ndrocnéd zatizeni
provozovat a udrZzovat na pozadované technické tirovni.

Problém, ktery cekd na své definitivni dofeSeni je zplsob budouciho uUcEtovani
spotfebované elekttiny jednotlivym provozovatelim drazni dopravy pii rozvijejici se
liberalizaci zeleznicnitho dopravniho trhu. To souvisi s ujasnénim definice tak zvaného
opravnéného zakaznika, coz je feSeno spole¢nymi jednanimi v ramei UIC ve vztahu k pojeti
energetickych zékonti a regulace distribuce elekttiny v ramci EU. Zastupci CD se v ramci
mezinarodni spolupréce téchto jednani zicastiiuji.

Z uvedeného nastinu krokt, které byly v prib¢hu nedavné doby uskutecnény je mozno
vyvodit zavér, ze v odvétvi energetiky a elektrotechniky jsou z hlediska racionaliza¢nich
pfistupit 1 z hlediska nového pojeti energetického napéjeni feSena potfebna technicka
i organizani opatfeni, kterd pfinesla rozsahlou transformaci tohoto odvétvi a umoziiuji
rozvoj integrace vybranych trati do spole¢ného evropského zelezni¢niho systému.
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6. Budovy a inZenyrské sité

Budovy, inZenyrské sit¢ a technologické objekty jsou nedilnou soucasti dopravni
infrastruktury. Stav téchto objektl je jednim z faktori, které mohou mit dopad na pravidelny
a neruSeny provoz na dopravni cesté. Vypravni budovy jsou vstupni branou na zeleznici a jejich
stavebn¢ technicky stav podstatnou merou ovlivituje pohled cestujici vefejnosti na Zelezni¢ni
dopravu. Pfes omezené financni zdroje dochdzi ke zlepSeni stavu budov na koridorovych
i regionalnich tratich, fada nadraznich budov byla rekonstruovana a obnovena.

Spravy budov a bytového hospodatstvi SDC spravuji vice nez 16 tis. budov o celkovém
obestavéném prostoru 25 956 203 m’ OP. Z celkového poétu udrzovacich jednotek tj. m’
OP je 70 % budov majetkem CD, a.s., zbyvajici budovy jsou majetkem SZDC, s.0. Provozni
budovy SZDC s.o. dle udrzovacich jednotek tj. m’ OP budov piedstavuji cca necelych 15 %
spravované¢ho majetku.

Pro zabezpeceni hospodarného vyuzivani omezenych financnich zdroji na zabezpeceni
provozuschopnosti dopravni cesty jsou dilezitym zdrojem informaci prohlidky budov a
diagnostika. Udrzbu a opravy objektii ve vlastni spravé zajistuji SDC podle planu sestaveného
na zéklad¢ rozboru naléhavosti zjiSténych zavad se zfetelem k potfebam a bezpecnosti
provozu objektt.

Slozita situace a dlouhodoby akutni nedostatek prostiedkil na opravy i1 zékladni udrzbu
kladou zvySené naroky na Cinnost téch, ktefi jsou za vykon spravy odpovédni. Spravy
budov a bytového hospodarstvi disponuji jen omezenou kapacitou, kterou jsou provadény
pfedevSim nezadatelné spravcovské Cinnosti, nezadatelnd udrzba a mensi opravné prace.
Pokryti rozhodujicich stavebnich profesi pro zajiSténi nezadatelné udrzby pfi snizovani
poctu vlastnich pracovnikii je feSeno zaméstnavanim dé€lnikli s viceprofesni kvalifikaci.
S ohledem na primérné stafi zelezni¢nich budov, ztoho vyplyvajici moralni a technické
opotiebeni nelze dosdhnout podstatného zlepSeni stavu spravovaného majetku ploSnou
udrzbou. Celkové obnovy a rekonstrukce budov jsou zadavany na zakladé vyberovych fizeni.

Celkové néaklady v zivotnim cyklu stavby ovliviluji vyznamné budouci provozni
néklady, spojené s uzivanim stavby, a to nejen naklady na opravy a Udrzbu, ale i naklady
na energie. Proto je tieba jiz v rdmci pfipravy obnov, rekonstrukei a modernizaci se zamefit
na vybér vhodnych materidlii, technickych zatizeni a technologii. A to jak z podhledu
narocnosti na udrzbu (pouziti materialli s dlouhou Zivotnosti, nizkymi naklady na udrzbu, resp.
tzv. beziidrzbové materidly), tak i z pohledu naro¢nosti stavby na energie pro provoz budov.

V oblasti budovniho hospodaistvi je dilezitym racionaliza¢nim krokem pii snizovani
nakladii fesit optimalizaci poétu provoznich budov CD a moZnosti jejich vyuZiti. Zbytny
majetek dle posouzeni je navrhovan k pronajmu, k prodeji, budovy na konci technické
zivotnosti jsou likvidovany. Pro zabezpeceni sledovani hospodateni v oblasti spravy budov
CD a.s. je v soudasné dobé fesena implementace modulu RE SAP R/3.
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7. Zavér
Utvary a organiza¢ni slozky tiseku dopravni cesty CD,a.s. maji pii viem tom neklidu,
ktery s sebou kazda restrukturalizace u kterékoli firmy nutné piinési, nékolik nespornych vyhod:
¢ tkoly jsou konkrétn€ definovany a relativné dobi'e vymezeny, a to obvykle legislativou
obecné zavaznou ¢i dobfe propracovanou legislativou vnitropodnikovou
¢ rozhrani, sty¢né body se daji vS§eobecné jasn¢ definovat
e jejich ukoly déle existuji nezavisle na momentalni organizacni forme;
muze jit vlastné ,,jen“ o to, jak budou optimalné plnény.

Mnohé na Ceské zeleznici se méni a bude ménit, mnohé je jiz rozhodnuto, ale mnohé
také na rozhodnuti teprve ¢eka. Také spolupiisobeni viech zaméstnancti CD, véetné spravel
infrastruktury, Ize oznacit za jednu z hlavnich podminek Gspéchu procesu transformace Zeleznice
a tedy 1 podminku pro plné€ funk¢éni, optimaln€ vyuzivanou a udrzovanou dopravni cestu.
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Aplikace smérnice 2001/16/ES

o interoperabilité evropského Zelezni¢niho systému
JUDr. Jaroslav Sousek, feditel odboru drah, Ministerstvo dopravy CR

Zelezniéni systémy v evropskych zemich vznikaly postupné a nezavisle na sobé. Kazda
zem¢ ma jinou signalizaci, jiné zabezpeCovaci zafizeni, jiné technické pozadavky na vyrobu
nakladnich i1 osobnich vozi, jiny napéjeci systém, nékdy dokonce i jiny rozchod koleji. Snahou
Evropské komise a €lenskych statii je tyto rozdily co nejrychleji a nejefektivnéji preklenout tak,
aby byl zajiStén zakladni princip Spolecenstvi a tim je volny pohyb zboZi a volny pohyb osob.

Pod pojmem interoperabilita si predstavme predevsim technickou propojenost. Cilem je
vytvofeni ,.evropské ZelezniCni sité®, tj. odstranéni hranic mezi staty i na Zeleznici. Budoucti
evropska zeleznicni sit’ je upravovana tak, aby spliovala spolecné technické podminky, mé¢la
jednotné zabezpeCovaci zafizeni, jednotny systém fizeni, kompatibilni napéjeci systém
a spliiovala naro¢nd kritéria ochrany zivotniho prostfedi, zejména pak hlukové limity.
Vyrobci Zelezni¢nich vozidel musi své vyrobni postupy pfizpiisobit spole¢nym technickym
pozadavkiim. Zelezniéni dopravci budou mit vozidla, ktera budou plné interoperabilni,
tj. budou vyuzivat celou evropskou Zzelezni¢ni infrastrukturu bez technickych omezeni.
Budou kompatibilni se vS§emi napajecimi systémy, zabezpecovacim zafizenim, budou
splitovat pravidla pro provoz na kterékoliv casti evropské Zeleznicni sit¢ a bude mozna
jejich bézna udrzba kdekoli za zakonem stanovenych podminek.

Redeni se hledalo nejdiive u vysokorychlostnich Zeleznic, které vznikaly izolovang
v riznych zemich a chybéjici technickd i provozni propojenost se stala piekdzkou volného
pohybu osob po uzemi celého Evropského spolecenstvi. Proto byla pfijata smérnice
96/48/ES o interoperabilité¢ transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.
Ta vytvotila pfedpoklady pro vytvoifeni technickych norem tzv. technickych specifikaci
interoperability (TSI), které by umoznily technickou i provozni propojenost nove
budovanych vysokorychlostnich trati. Postupné budou v souladu s TSI upravovany
i stavajici vysokorychlostni traté. Pfijata TSI jsou publikovany v Ufednim véstniku
Spolecenstvi.

Vroce 2001 byla pfijata smérnice 2001/16/ES o interoperabilit¢ transevropského
konven¢niho Zelezni¢niho systému. Technickymi specifikacemi vyplyvajicimi z této smérnice
se budou muset Fidit i nové stavby a rekonstrukce Zelezniénich tratich v CR, budou ji muset
splitovat i1 schvalovand zelezni¢ni vozidla. Tato skutecnost umozni volny pohyb ceskych
vlakti po tratich cizich Zelezni¢nich sprav a vyuzivani Ceské Zelezni¢ni infrastruktury
zahrani¢nimi dopravci. To povede k vét§imu vyuziti Zelezniéni infrastruktury. Zelezniéni
dopravci, ktefi obstoji v nové vzniklé konkurenci, ziskaji postupnym odstranovanim bariér
nové zakazniky. Zelezni¢ni doprava bude stale 1épe konkurovat sini¢ni nakladni dopravé.
Ptechod zékaznikl ,,0d silnice k Zeleznici* je hlavnim cilem zavadénych opatieni.

Zékladnim krokem pfi implementaci ptedpisti Spolecenstvi v oblasti interoperability bylo
ptijeti zékona ¢. 103/2004 Sb., kterym se méni zakon €. 266/1994 Sb., o drahach. Zde se poprvé
v Ceském pravnim fadu objevila problematika interoperability. Nasledovala provadéci vyhlaska
¢. 352/2004 Sb., o technické a provozni propojenosti evropského Zeleznicniho systému
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a nafizeni vlady ¢. 133/2005 Sb., o technickych pozadavcich na provozni a technickou
propojenost evropského Zelezni¢niho systému.

Tato pravni Gprava stanovuje podminky uvadéni vyrobkl na trh a jejich posuzovéni
nezavislym subjektem podle pravni upravy, kterou obsahuje zékona ¢. 22/1997 Sb.,
o technickych pozadavcich na vyrobky a o zmén€ a doplnéni nékterych zakont, ve znéni

pozdéjsich predpisti.

Rémec pravidel urcenych k dosazeni interoperability je zaloZen na zéasadach ,,nového
pfistupu® a ,globalniho pfistupu” k predpisim SpoleCenstvi. Zasady nového pfistupu
k technické harmonizaci a normalizaci byly stanoveny v obecnych principech Rezoluce Rady
ES ze 7. kvétna 1985 o novém pftistupu k technické harmonizaci a normam (85/C 136/01).
Tyto principy pfinesly nasledujici zasady:

a) legislativni harmonizace je omezena na zakladni pozadavky, které museji spliiovat

vyrobky uvadéné na trh Spolecenstvi, pokud maji tézit z volného pohybu v ramci
Spolecenstvi;

b) technické specifikace, které by umoznovaly vyrobklim splnit zakladni pozadavky
uvedené¢ ve smérnicich o novém pfistupu, jsou stanoveny v ,harmonizovanych*
normach, jejichz referencni ¢isla jsou zvetejtiovana v Utednim véstniku Evropské unie;

¢) splnéni ,harmonizovanych norem zlstava dobrovolné a vyrobci mohou vzdy aplikovat
jiné technické specifikace pro splnéni zakladnich pozadavki, avsak

d) vyrobky vyrobené v souladu s ,.harmonizovanymi normami budou tézit z predpokladu
shody s odpovidajicimi zakladnimi pozadavky.

Stavajici pravni uprava v Ceském pravnim fadu neobsahovala ustanoveni, kterd vyplyvaji
z prebirané pravni upravy Evropské unie a proto bylo vydano nové nafizeni vlady
k provedeni zdkona o technickych pozadavcich na vyrobky, které bude obsahuje pozadovanou
pravni upravu. Nafizeni vlady navazuje na vyhlaSku Ministerstva dopravy ¢. 352/2004 Sb.,
o technické a provozni propojenosti evropského Zeleznicniho systému, ve které jsou uvedeny
zakladni pozadavky na prvky interoperability Zzelezni¢niho systému, rozdéleni subsystémil
a pozadavky na vedeni registrii infrastruktury a kolejovych vozidel.

Koncem roku 2005 vyjdou v Ufednim véstniku EU Technické specifikace
pro interoperabilitu (TSI) 1. generace. Jedna se o TSI pro subsystémy nebo jejich Casti
néakladni vozy, hluk, fizeni a zabezpeceni a telematické aplikace v nakladni dopravé, v prvni
poloviné roku 2006 bude nasledovat TSI provoz a fizeni dopravy. Zatimco TSI nakladni
vozy a hluk se tykaji zejména novych a rekonstruovanych vozidel, TSI fizeni a zabezpeceni
a telematické aplikace v nékladni dopravé budou mit piimy dopad i na nové budovanou
a modernizovanou infrastrukturu. TSI fizeni a zabezpeceni obsahuje technickd pravidla
pro zcela novy Evropsky systém fizeni Zelezni¢ni dopravy (ERTMS) a zejména pro jeho dve
hlavni ¢asti — Evropsky zabezpecovaci systém (ETCS) a vlakové digitalni rddio GSM-R.
Je nepochybné velkym uspéchem Ceské republiky, Ze jiz v Gervenci 2005 byl spustén
zkuSebni provoz systému GSM-R na trati Décin — Kolin a rozeb¢hla se pilotni stavba
systétmu ETCS 2. Grovné na trati PofiCany — Kolin. Tato stavba mé zisadni vyznam
pro vytvoreni rozhrani mezi narodnim zabezpecovacim systémem a systémem ETCS.
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TSI fizeni a zabezpedeni uklada Ceské republice povinnost vypracovat implementa¢ni
plan pro syst¢ém ERTMS, ktery musi obsahovat postupné kroky k zavedeni systému
ERTMS v Ceské republice.

Interoperabilita pro nds predstavuje pfilezitost. Neptizpisobeni ceské zelezniCni
infrastruktury nastolenému evropskému trendu by mélo za nasledek odklon tranzitni
dopravy mimo tzemi Ceské republiky. Proto musi byt zdkonem dana &ast ZelezniGni sité
Ceské republiky plng interoperabilni. 1 zde se jiz mnohé diky aktivnimu piistupu
Ministerstva dopravy vykonalo — buduji se tranzitni Zelezni¢ni koridory, realizuje se pilotni
projekt na kompatibilni zabezpecovaci zatfizeni a byl piijat pfislusny provadéci predpis,
ktery stanovi rozsah sluzeb poskytovanych provozovatelem drdhy a zakladni podminky
provozni a technické propojenosti evropského zelezni¢niho systému. Noveé vznikla konkurence
mezi zelezniCnimi dopravci postavi ¢eské podniky do velmi silného konkurencniho prostiedi.
Jiz dnes se musi pfipravovat, aby obstaly na evropském zelezni¢nim trhu. Budou mit prilezitost
prepravovat zboZi a cestujici v ramci celého Spolecenstvi.
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GEPARDI - generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury
Ing. Ondrej Jasek, feditel odboru strategie, Ministerstvo dopravy CR

Motto GEPARDI: ,, Dopravni infrastruktura: silny ndstroj rozvoje NH a posilovani socialni
soudrznosti pri respektovani enviromentalnich zasad“ —,, Dopravni infrastruktura pro spolecné
bohatstvi a kvalitu Zivota “.

Soucasna situace v dopravni infrastrukture (DI) — mame na to ji udrzet?

e kvalitni DI — impuls hospodarského ristu (opak = bariéra)

e chybi napojeni vSech regionil na kvalitni silni¢ni a dalni¢ni sit’, na modernizovanou
zelezniCni sit” a na mezinarodni letiste

e stavajici dopravni infrastruktura je ve Spatném stavu v disledku dlouhodobého
nedostatku financi na Gdrzbu a obnovu

¢ podil telematiky na fizeni a zabezpeceni dopravnich a piepravnich procesii zaostava
za potfebami dynamicky se rozvijejiciho dopravniho trhu.
¢ jedna z nejhustsich dopravnich silni¢nich a zelezni¢nich siti v EU
o 55,5 tis. km délnic a silnic (dalnice a rychl. silnice 882 km, I. tfida 6 156 km)
o 9,6 tis. km Zelezni¢nich trati
o 660 km vodnich cest
o 3 mezinarodni letisté
¢ investice do dopravni infrastruktury maji dosdhnout 2,5 % HDP
e ramec investicnich potieb DI 2007-2013: cca 1 000 mld. K¢
e ramec Udrzba a opravy DI 2005-2013: 200 mld. K¢
e existuje jasn¢ definovatelna hlavni sit’ statniho a mezinarodniho vyznamu (sit’ TEN-T,
sit’ dalnic a rychlostnich silnic, zelezni¢ni koridory)
e mnoho infrastruktury niz§iho vyznamu (mnoho silnic 1. tfidy, regionalni Zeleznice,
vodni toky) v kompetenci statniho financovani a implementace pres statni agenturu
- nejasnd kompetence planovani (kraje nebo MD nebo MMR nebo agentury)

e vyznamny podil Evropskych fondl na rozpocet pro dopravu bude znamenat silnou
orientaci smérem k Evropskym prioritdm (2007-2013 cca 38 mld. K¢&/rok)

¢ neni zdkonem specifikovany ani pevné dany ramec pro strategické planovani rozvoje
dopravni infrastruktury ani na statni ani na regionalni urovni

e klicové podpiirné infrastrukturni priority jako ITS a bezpecnost se za¢inaji strategicky
profilovat ale chybi jasné finan¢ni ocenéni a stabilni fin. zdroje

e pro zékladni ptfedpoklady rozvoje DI, povinnosti statu a jejich limitujici faktory chybi
adekvatni a stabilni zdroje financovani
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Mame vize, ale chybi nam jednotny postup

e Bil4 kniha EU: Evropska dopravni politika do roku 2010 — ¢as rozhodnout

e Rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢. 884/2004 ES o hlavnich smérech
Spolecenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité

e Dopravni politika CR pro léta 2005-2013
e Strategie udrzitelného rozvoje CR
e Strategie hospodaiského riistu CR

e Ptiprava: Narodni rozvojovy plan, Politika izemniho rozvoje, Strategie
regionalniho rozvoje....

Hlavni prekazky...

e nedostatek finan¢nich prostfedkti na udrzbu, modernizaci a vystavbu DI
¢ snizovani ekologické zatéze - doprava je zdrojem hluku a emisi

e TUzemni planovani - lokalni stiety zajmt

e roztfi§ténost piipravy strategickych dokumentti (MD, RSD, SZDC, SFDI)

...a jejich reSeni
e moznost vyuzit vyznamny podil EU fonda
e spolupréce s ekologickymi organizacemi
¢ spoluprace vSech zainteresovanych stran statni spravy i soukromého sektoru

e piehodnoceni dosavadnich dokumentt

Dopravni politika CR 2005 — 2013

Dopravni politika deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy:

m  musi uéinit (mezinarodni zavazky)

m ucinit chce (ekonomika, bezpecnost ...)

m ucinit miZe (financni aspekty)

Globalnim cilem je vytvofit podminky pro zajiSténi kvalitni dopravy zamétené na jeji
ekonomické, socialni a ekologické dopady v ramci principii udrzitelného rozvoje a polozit
realné zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy.
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Globalni

cil DP

Vytvofit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy zaméfené na jeji ekonomické, socialni a
ekologické dopady v ramci principi udrzitelného rozvoje a poloZit realné zaklady pro

nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy

* Priifezové priority

Zavidéni vysledkd vyzkumu a vyvoje, novych progresivnich
technologii vEéetné inteligentnich dopravnich systémi a suzeb

{telematiky)

Rownost Sanci a socialni politika

Vytwareni podminek pro zachovani konkurenceschopnosti éeskych
dopraved v podminkach otevieného trhu

Omezovini vlivl dopravy na Zivotni prostfedi a vefejné zdravi v
souladu s principy udrzitelného rozvoje

Specifické priority

Y

v Y Y

v

DosaZeni vhodné
délby prepravni prace
mezi druhy dopravy

Zaj12tani kvalitni Zajisténi financovani Zvyseni bezpeénosti

Podpora rozvoje

zq'i%;inl'l;n r:vrn'rch inf‘::spi;au::ilry v dopravnim sektoru dopravy dopravy v regionech
minek na
d';pravnim frhu
¢ ¢ Specifické
cile
Opatieni Opatieni Opatieni Opatieni Opatieni

'

' '/

Generdlni plan rozvoje dopravni infrastruktury l

e

Navazné strategické

Strategie podpory dopravni obsluhy Gzemi

| dokumenty

Dalsi névazné strategické dokumenty

v

Pravni nastroje |

Nastroje realizace

Ekonomické nastroje

Informaéni nastroje

'

Monitering naplfiovani cili DP pomoci indikatord
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Co je to GEPARDI a co nabizi

GEPARDI
Co? Kdy? Kolik?
Projekty Harmonogram Model
financovani

Kdo? (odpovédnost)

Monitoring? (indikétory)

Zména pristupu: GEPARDI = proces!

GEPARDI nabizi 4 urovné podrobnosti a zadvaznosti feSeni:

¢ Generalni priorita rozvoje dopravni infrastruktury: ,,Vystavba a modernizace hlavnich
dopravnich siti statniho a mezinarodniho vyznamu*

e Podptrné balicky pro generalni priority rozvoje dopravni infrastruktury a rozvoj
ostatni diilezité infrastruktury v kompetenci statniho financovéani

e Zakladni ptedpoklady rozvoje DI, povinnosti statu a jejich limitujici faktory

e Dilezité infrastrukturni projekty a priority v kompetenci regiont, mest

Priority

1. Generalni priorita rozvoje dopravni infrastruktury: ,,Vystavba a modernizace
hlavnich dopravnich siti statniho a mezinarodniho vyznamu“

e Zelezni¢ni doprava - projekty sité TEN-T a souc¢dsti mezinarodnich dohod AGC
a AGTC, ostatni projekty celostatniho-narodniho vyznamu/ostatni vyznamné projekty

¢ silnini doprava - dalnice, rychlostni silnice a ostatni projekty sit¢ TEN-T

e vodni doprava - vodni cesty dopravné vyznamné

e letecka doprava - Praha-Ruzyné

V ramci GEPARDI u vyznamngjsich projektti statniho a mezindrodniho vyznamu je nutné

projekty jednotlivé posoudit na zakladé srovnatelné baze a stanovit priority mezi nimi
v ramci MKA
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2. Podpiirné balicky pro generalni priority rozvoje DI a rozvoj ostatni diilezité
infrastruktury v kompetenci statniho financovani:

Rozvojové/podptirné priority DP v kompetenci statu (dtlezité projekty investicné mensiho
rozsahu prispivajici k bezpecnosti, efektivité dopravy:

e ITS pro efektivni a kvalitnéj$i vyuZiti dopravni infrastruktury

e feSeni bezpeCnostnich rizik DI v kompetenci statniho financovani

e multimodalni ndkladni doprava a logisticka centra

S realizaci sekundarnich priorit je nutné pocitat pfi sestaveni financniho planu rozvoje

infrastruktury, jelikoz realizace téchto projektl vyplyva nejen z Ceské dopravni politiky,
ale 1 z Evropské politiky a uhrnné predstavuji.

Dale je tfeba brat v uvahu rozvoj vyznamnych dopravnich siti v kompetenci statniho
financovani napf. silnice 1. tfidy (mimo tras TEN-T), ost. Zelezni¢ni projekty

GEPARDI nemiize podrobné tesit konkrétni projekty tohoto typu, ale je nutné je plosné
ocenit, struéné obh4jit dillezitost z pohledu statniho financovani a navrhnout jejich financovani
syst. programovym zpusobem.

3. Zakladni predpoklady rozvoje DI, povinnosti statu a jejich limitujici faktory
Podminkou uspésné realizace GEPARDI je pokryti béznych potieb v ramcei zakladnich
predpokladi, resp. limitujicich faktori rozvoje DI:
e zajiSténi systémového financovani tdrzby, oprav a obnovy DI
e odstranéni starych zatézi na DI z pohledu Zivotniho prosttedi a vetejného
Udrzba, oprava a obnova infrastruktury v kompetenci statu sice neni sou¢asti rozvoje

infrastruktury, ale zachovani infrastruktury v provozuschopném a bezpecném stavu by mélo
byt samoziejmosti - automaticky financovana.

Odstranéni starych zatézi (v kompetenci statu) z pohledu zivotniho prostiedi a vetejného
zdravi (zejména z hluku) je mimo jiné povinnost plynouci z ¢lenstvi v EU a bude podminkou
pfijatelnosti strategie v ramci SEA.

GEPARDI musi thrnné ocenit a pocitat s témi potifebami z pohledu statniho financovani.

4. Diilezité infrastrukturni projekty a priority v kompetenci regionii, mést

Ministerstvo dopravy nema povinnost zasahnout na regiondlni / méstské rovni,
ale dopravni sit’” funguje jako celek od nejvyssi k nejnizsi Grovni a vyznamnéjsi projekty /
priority v kompetenci regionli, mést mohou vyraznym zplisobem pomahat plnit cile statni
dopravni politiky.

GEPARDI proto musi upozornit na potiebu vytvofit financni a strategicky ramec (mimo piimé
kompetence MD), ktery zajisti financovani spravnych projektli a priorit na regionalni Grovni.
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Postup vytvoreni GEPARDI

Sektorové ¢lenéni, ¢lenéni

podle vyznamu infra. ,
priorit, opatieni DP

| Nédklady, sektor, rozsah atd.

Finanéni analyza
zdroji, scénare
(variantni)

| Velikosti, statni vyznam atd.

Modelovani
kapacity/zatizeni

v

piinosy (ekonomické, podle DP),

POSTUP VYTVORENI Definice technickych |
GEPARDI balickat GEPARDI o
Dopravné politické faktory, Sbhér dat o projektech, -«
potreby bali¢cich
¥ v
Rozdélit prostiedky . N 5 <
mezi balitky VER IO b
zarazeni do planu
jednotlivé
Potfeby. Piedpokldadany vyvoj
SR, PPP, daii, granty, uvéry atd.
Sbér a vytvoreni
podrobnéjSich dat o >
vybranych projektech [™

y

Stanoveni obecnych
priorit vramci balicki
mezi vybranymi
projekty Multi-
kriterialni analyzou
(podle prinosi,
proveditelnosti, akutnost
potreby)

povinnosti, zdvazky
akutnost potieby (dopravni model)
piipravenost,

proveditelnost,

naklady

v

A 4

Zaradit plosné
alokace balickum

v v

| Zaradit povinnosti / zavazky

>

'

zdroju

Short-list obecnych priorit podle
bali€kt v ramci volnych finanénich

Vytvoreni planu

Vytvofit plan
GEPARDI (variantni)

Zohlednit akutnost
potieby a
pfipravenost
vybranych projekti

Obr. na stran¢ 37 — Kde se nachazime: rozsah fesen¢ sité (silnice)
Obr. na stran¢ 38 — Kde se nachazime: rozsah fesené sité (zeleznice)
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Legenda:

" &————— Déilnice
Soué. stav <— Rychlostni silnice

Silnice prvni tridy

Dalnice, Cena do 2010
e Dalnice, dokoncena do 2015
omcmmcmcmcmcn - DéInice, dokoncena prav. po 2015
Rychl. silnice, dokoncena do 2010
Rychl. silnice, dokoncena do 2015
Rychl. silnice, dokoncena prav. po 2015
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Scénar GEPARDI - Milniky projektu

definice technickych balickli a sbér dat — zaFi/Fijen 2005

modelovani kapacity a zatizeni dopravni sit¢ — zari/Fijen 2005
zpracovani multikriteridlni analyzy — zari/Fijen 2005

stanoveni priorit a zpracovani modelu financovani — Fijen/listopad 2005
meziresortni pfipominkové fizeni — listopad/prosinec 2005

vlad¢ na védomi k diskusi — konec roku 2005

zapracovani ptipominek SEA — leden/inor 2005

vlade¢ ke schvaleni — brezen 2005

Vysledek je prinosem pro v§echny

projekt Gepardi se jako prvni soustfedi na problematiku DI jako celku
klade dlraz na vyvazenost podilu jednotlivych slozek DI
snaha o optimalizaci procesu pfipravy a realizace rozvoje DI

GEPARDI pomiize vytvofit ramec pro optimalizaci DI v CR

Kritickymi faktory Gspésnosti jsou:

zapojeni vSech zainteresovanych stran

intenzivni komunikace kliCovych témat s vefejnosti, odborniky
a zainteresovanymi subjekty

variantni model financovani

Poznamka: ptispévek byl preveden z prezentace Microsoft PowerPoint
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Rozvoj zZelezni¢ni dopravni infrastruktury
pro potieby priméstské a méstské zZelezni¢ni dopravy
Ing. Pavel Mathé, naméstek teditele, SZDC, s.o., Stavebni sprava Praha

Po hlubokych politickych a spolecenskych zménach pocatkem 90. let minulého stoleti
se i v Ceské republice, tak jako v dalsich postkomunistickych zemich, soustiedila pozornost
na zéasadni kvalitativni zmény patefni dopravni infrastruktury. Kromé vystavby dalnic a
rychlostnich komunikaci, byla zcela spravné zahdjena v roce 1993 modernizace Zelezni¢nich
koridorovych trati, které umoziuji zapojeni Ceské republiky do postupné se integrujici
Evropy. Zakladni parametry pro vystavbu Zelezni¢nich koridord bylo zkraceni jizdnich dob
osobni i ndkladni zeleznicni dopravy zvySenim tratové rychlosti, odstranéni omezeni
rychlosti modernizaci zaostalého technického stavu Zel. infrastruktury, zvySeni propustnosti
v zelezni¢nich stanicich vystavbou nastupist’ s bezkoliznim ptistupem cestujicich.

Takto formulovany projekt Modernizace 1. a II. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru byl
dokoncen po zhruba 10 letech vystavby. Od pocatku jejich vystavby bylo ziejmé, ze urcitym
nedostatkem bylo netfeSeni Zelezni¢nich uzlli a vétSich uzlovych Zelezni¢nich stanic. Na
druh¢é stran€ vSak toto oddaleni umoznilo Zeleznici lépe reagovat na tézko odhadnutelny
ptekotny rozvoj silnicni, zejména individualni automobilové dopravy, které se rovnéz
nedokazala ptizpisobit silnicni infrastruktura, a to pfedevSim v aglomeracich vétSich mést.
Navic je nepochybné, ze historicky vyvoj mést a sidelnich aglomeraci nikdy neumozni jejich
dopravni obsluhu z divodu trvale omezené kapacity méstskych komunikaci, ale zejména
nerealizovatelnou pottebnou kapacitou pro dopravu v klidu — parkovani.

Vyznam a tloha Zelezni¢ni dopravy se logicky v prib¢hu jeji existence meni. Po jejim
dominantnim postaveni v 1. polovin¢ 20. stoleti se rozvojem silnicni a letecké dopravy
po 2. svétové valce postupné méni jeji postaveni na dopravnim trhu. Zmény v pohledu
na zelezni¢ni dopravu, které se projevovaly v zemich zapadni Evropy v 70. — 80. letech,
dopadly na nasi republiku pln¢ az v prabéhu 90. let.

V byvalém Ceskoslovensku byla soustfedéna pozornost Zelezniéni dopravy na nakladni
pfepravu surovin a vyrobki tézkého priimyslu, v osobni dopravé Zeleznice plnila funkci
zakladni plosné dopravni obsluhy. Osobni doprava v méstskych aglomeracich byla
podiizena celorepublikovym z4jmim a dlouho byla chapdna izolované¢ od mestské
hromadné dopravy.

Naptiklad v hl. m. Praze byla funkce méstské hromadné dopravy postavena na patefnim
systému linek metra s ndvaznou dopravou tramvaji a autobust, funkce Zelezni¢ni dopravy
byla pouze doplitkova. K tomu pochopitelné nahravala i situace na Zeleznici, kterd kladla
diiraz na jeji extenzivni vyuzivani nakladni dopravou.

Z dtvodu jiz netinosné situace na pozemnich komunikacich zacala vétsi mésta a jejich
aglomerac¢ni sidla vytvaiet obdobné jako v zdpadni Evropé integrované systémy vetejné
hromadné dopravy, ve kterych ziskava Zeleznice svou odpovidajici tillohu.

Zelezniéni infrastruktura viak byla a dosud i je nepfipravena na potieby Zelezniénich
pfepravcl zapojenych do téchto systému zajist'ujicich dopravni obsluznost.
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Na rozdil od vétSiny ¢asti tranzitnich zelezniCnich koridort je u méstskych aglomeraci
potieba zvysit dliiraz na prostory Zeleznice uréené pro cestujici, tj. nastupisté, pfistupy na
nastupisté, odbavovaci prostory, vazby na spolupracujici a navazujici druhy doprav — metro,
tramvaj, autobus, pési dostupnost. Velmi diilezitd je kombinace zelezni¢ni dopravy a individualni
dopravy systémem PARK and RIDE.

Ptiprava a realizace investiCnich akci v méstskych sidlech je komplikovana na jedné
stran¢ respektovanim historicky vzniklé zastavby, ale na druhé strané rychle se méniciho
funkéniho vyuziti izemi. Z piivodnich primyslovych oblasti se stavaji obytné a obchodni
z6ny, naopak vznikaji nové sidelni oblasti a primyslové a obchodni zony na jejich okraji.
Hledani novych tras Zeleznice ve méstech je prakticky vylouceno, proto je nutno sousttedit
investicni rozvoj do modernizace stavajici zelezni¢ni infrastruktury. Rovnéz se zésadnim
zptisobem méni i1 pozadavky na funkci Zelezni¢ni infrastruktury opusténim rozséhlych arealti
dnes jiz nepotfebnych setfad’ovacich nadrazi, ndkladovych obvodi a dalSich ploch.

Rozvoj piiméstské Zeleznicni dopravy v méstskych aglomeracich vyvolava otazky
propustné kapacity Zzeleznicnich trati a stanic. Snahou vlastnika dréhy vzdy bude jeji
optimalni vyuziti pfi respektovani pozadavkl riznych objednavatelli jednotlivych druht
ptiprav. Jak v meziméstské, tak predevSim piiméstské Zelezni¢ni dopravé je ve vétSing
vyspélych evropskych statech uplatiovan pozadavek na organizaci osobni dopravy
v pevnych taktovych skladebnych intervalech, vétSinou 15/30/60/120 min. Soustfedénim
jednotlivych linek v centrdlnich oblastech Zelezni¢nich uzlti a na hlavnich tratich do nich
zausténych, vyvstava po vycerpani jejich kapacity potfeba segregace zeleznicnich zatizeni
pro jednotlivé typy pieprav.

Evropska mésta s historicky vzniklymi hlavovymi nadrazimi (napt. Mnichov, Frankfurt,
Ziirich) soucasné tesily dopravni obsluznost center vystavbou diametralni segregované traté,
vétSinou vedenou v podzemi. Mésta s prijezdnymi centralnimi nddrazimi (napt. Kolin nad
Rynem, Amsterdam, Hannover) naopak vystaCily s danym prijezdnym charakterem
centralnich nadrazi s pfisluSnou modernizaci.

Nyni pfipravované investicni akce Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty v Zelezni¢nich
uzlech jiz mohou a musi respektovat kromé pozadavkl meziméstské a mezistatni dopravy
na koridorovych tratich i specifické pozadavky na piiméstskou a méstskou Zelezni¢ni
dopravu. Jedna se o optimalizaci umisténi zastavek, vystavbu zastavek novych, umoznéni
vystavby pfestupnich termindld, v neposledni fad¢ i napojeni na vyznamna letisté. Vzhledem
k vétsimu poctu cestujicich je nutno i zvazovat urcité nadstandardni vybaveni vybranych Zel.
stanic a zastavek eskalatory a dalSim zatizenim pro vyssi pohodli cestujicich.

Z.elezni¢ni uzel Praha

V soucasné dob¢ jsou pripravovany Stavebni sprdvou Praha ptedevSim investice
zajist'ujici napojeni trati I, IIT a IV. TZK do centralni ¢asti ZUP. Pfi jejich piipravé je bran
zfetel 1 na poZzadavky dopravni obsluznosti piiméstské, resp. méstské Zzeleznice. Jako
ramcovy podklad byl pouzit nasledujici model radidlni a diametralni osobni dopravy.
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Jedna se o zajisténi dopravnich linek v intervalu:

1. méstské linky
= Revnice — Praha hl. n. — C. Brod — (Pofi¢any, Nymburk) = interval 30 minut
m Strancice — Praha hl. n. — Lysd nad Labem — (Milovice) = interval 30 minut
m  Praha Masarykovo n. — leti§t€¢ Ruzyné = interval 15 minut
2. ptiméstské linky
m  Praha Masarykovo n. — Kolin = interval 30 minut
m  Praha Masarykovo n. — Nymburk/Kolin — (K. Hora) = interval 30 minut
m  Praha Masarykovo n. — Kralupy nad VItavou/Roudnice = interval 30 minut
m  Praha Masarykovo n. — Kladno = interval 15 minut
m  Praha Libei — Praha hl. n. — Beroun = interval 30 minut
m  Praha Vysocany — Praha hl. n. — BeneSov = interval 30 minut
m  Mgnik/Vsetaty — Praha hl. n. — Vrané nad Vlt. — Dobi/Ceréany = int. 30/60 min.

ProloZenim linek méstské a piiméstské dopravy na jednotlivych tratich, vstupujicich do ZUP
se vytvaii pozadovany interval 15 min. a na dejvické trati na pozadovany interval 7,5 min.

3. meziregionalni

V nédvaznosti na aktualni spojeni okolnich krajii s Hlavnim méstem Praha déalkovou
dopravou (dnes kategorie R, IC vlaky), doplit o pfiméfeny rozsah napt. na ramenech:

m Plzen — Praha hl. n. — Jihlava

» Ustin. L. — Praha hl. n. — Pardubice (pfes Zst. Praha Libet)

» Hradec kralové — Praha hl. n. — Ceské Bud&jovice

m  Rakovnik — Praha hl. n. — (pfes Zst. Prahu Smichov) — Mlada Boleslav-mésto

Pi-ehled rozhodujicich investic SZDC v centralni &asti ZUP:

I. TZK — Trat’ Praha — Kralupy n. VIt.

Stavba: Optimalizace trati Praha HoleSovice — Praha Bubenec

Vydané UR.

Pro ptimestskou dopravu stavba fesi premisténi nastupisté z zst. Praha Bubene¢ do nové polohy

zast. Praha Pobaba s pfimou navaznosti na linky BUS a méstem Praha pfipravovaném
prodlouzeni TRAM do Suchdola.

I. TZK - Trat’ Praha — Kolin

Stavba: Modernizace trati Praha Libein — Praha Béchovice

Vydané a pravoplatné UR. Zpracovéan PS.

Resi ztitkolejnéni dosud dvojkolejného tratového tiseku pro zajisténi taktového systému dalkové
1 pfiméstské zeleznice.
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I. TZK - Trat’ Praha — Kolin

Stavba: Modernizace trati Praha Béchovice — Uvaly

Vydané UR. Zpracovany PS.

Kromé zvy3eni tratové rychlosti fesi nové nastupisté v zst. Uvaly a vytvaii stavebni piipravenost
pro uvazovanou investici hl. m. Prahy — novou zast. Praha Béchovice stied.

III. TZK trat’ Praha — Beroun
Stavba: Optimalizace trati Praha hl. n. — Praha Smichov
Zpracovana UTS.

ReSeni umoziiuje znovuziizeni zast. Praha Vysehrad v nové poloze u Ostréilova namésti
a vystavbu nového ostrovniho nastupisté v zst. Praha Smichov v€etné nového ptipojeni trati
Praha Smichov — Hostivice do osobniho nadrazi.

IV. TZK trat Praha — BeneSov
Stavba: Optimalizace trati Praha Hostivai — Praha hl. n.
Zpracovana UTS.

Vzhledem k nové trase po opusténi byv. sefad'ovacim nadrazi Praha VrSovice se misto ruSené
zast. Praha StraSnice navrhuje nové zast. Praha Zahradni mésto s pfimou vazbou na zast.
TRAM a BUS v Priibézné ulici. Nové je navrhovéana zast. Praha Eden. Zst. Praha Hostivaf
je peronizovana s podchodem usticim piimo do termindlu MHD.

Z mimokoridorovych trati je soustfedéna pozornost do trati Praha — Lysa n. Labem, kde je
nyni zpracovana technicko-ekonomicka studie trat’. useku Praha Vysocany (véetn¢) — Lysa
n. Labem a trati Praha — Kladno s pfipojenim leti§t€¢ Ruzyné. Tato trat, jako jedina by méla
slouzit vyhradné pifiméstské a méstské Zelezni€ni dopravé. Tomuto charakteru proto
odpovidaji i veskeré navrhové parametry, tj. hustSi rozmisténi zastavek, tratova rychlost,
pouzité sklonové poméry apod.

V centralni ¢asti ZUP, ve kterém se protinaji trati 3 koridorti je pro priméstskou
dopravu rozhodujici jiz rozestavéna stavba Nového spojeni, kterou je podminéno zavedeni
diametralnich linek Zelezni¢ni piiméstské dopravy v ZUP. V samotné Zst. Praha hl. n. se nyni
pokracuje v ptipravé stavby Modernizace zapadni Casti Praha hl. n., 2. ¢ast — nast. I-IV.
Touto stavbou se sleduje zvySeni kultury cestovani rekonstrukci nastupist [-IV vcetné
sttedniho a jiznitho podchodu pro cestujici.

Tyto stavby umozni postupné zintenzivnéni Zelezni¢ni piiméstské a méstské dopravy
dle pozadavku jejiho organizatora ROPIDu v tzv. 1. etap¢, kterd je ohrani¢ena rokem 2015.

vvvvvv

dosud vyuzivanych vylucné nakladni dopravou pro méstskou Zeleznici. Vedeni téchto trati,
nékdy 1 v soub&hu s méstskym silniénim okruhem v pasu bez pfimych zdroji a cili cest,
zanedbany technicky stav, znamend pro investora vysokou investicni naro¢nost. Z toho
vyplyva, Ze zavedené tangencialni linky méstské Zeleznice na téchto tratich musi pfedchazet
dilkladny priikkaz ekonomické efektivity.
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Stejny prikaz ekonomické efektivity je nutny zpracovat i pro dal$i uvazované zastavky
v obvodu hl. m. Prahy.

Je nepochybné, ze obdobny postup bude zvolen i v dalSich sidelnich aglomeracich
v Ceské republice, jakymi jsou napt. Brno, Ostrava a dalsi. Sou¢asné je tieba dale vychazet
téz ze zkuSenosti obdobnych integrovanych systémi v evropskych aglomeracich, avSak
vzdy s ptihlédnutim ke specifickym podminkam jednotlivych mést a sidel.
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Priprava staveb modernizace a optimalizace

II1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
Ing. Frantisek Cizek, SZDC, s.o0., Stavebni sprava Plzen

Uvod

V piipravé staveb tzv. zapadni &asti III. TZK v tseku Praha — Plzeii — statni hranice
dochazi v poslednim roce k zasadni zméné. Tato vétev byva prevazné uvadéna jako prioritni
&ast 1II. TZK s vyraznymi moderniza¢nimi prvky, které se tykaji zejména tiseku Praha — Plzei.
Modernizaéni varianta byla schvalena usnesenim vlady CR ¢&. 885 ze dne 13. &ervence 2005.

Timto usnesenim vlada schvalila aktualizovany model financovani III. TZK se zvy$enim
investi¢nich nékladii a prodlouzenim realizace do roku 2016. Proti piedchozi koncepci
zapadni ¢asti I1I. TZK dochézi k nasledujicim zménam:

e Zména vedeni trati v iseku Praha — Beroun ve stopé budouci vysokorychlostni trati

e Zatazeni prijjezdu Zelezniénim uzlem Plzeii do staveb III. TZK

e Rozsifeni stavby optimalizace trati v Gseku Cheb — statni hranice 0 mozny objezd Chebu.

Veskerymi témito zménami je sledovano zkraceni jizdni doby v této &asti III. TZK,
ktery je i soucasné soucasti I'V. koridoru evropské sité zelezni¢nich magistral (AGTC-C 40;
AGTC-C-E 40) Lvov — Cop — Cierna nad Tisou — Zilina — Ostrava — Olomouc — Praha
— Plzeni — Cheb — Frankfurt — Forbach — Patiz.

Na zéklad& vyse uvedeného usneseni vlady CR obsahuje prioritni zdpadni &ast ITI. TZK
tyto stavby:

- Praha — Beroun, nové Zelezni¢ni spojeni

- Optimalizace trati Beroun — Zbiroh

- Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany

- Modernizace trati Rokycany — Plzen

- Prijezd uzlem Plzen ve sméru I11. TZK

- Optimalizace trati Plzeni — Sttibro

- Optimalizace trati Sttibro - Pland u Maridnskych Lazni

- Optimalizace trati Plana u Marianskych Lazni — Cheb

- Optimalizace trati Cheb — Cheb st. hr. v¢. nejbliz§itho objezdu Chebu

Reseni jednotlivych staveb

Praha — Beroun, nové Zelezni¢ni spojeni

Tato stavba je ve fazi zpracovani pripravné dokumentace. Jedna se o stavbu s dlouhymi
tunely — prvni tunel s pracovnim nazvem ,,Barrandov* ma délku 19 200 m a druhy tunel
s pracovnim ndzvem ,,Svaty Jan“ ma délku 4 525 m. Stavba je navrZena v trajektorii budouci
trasy VRT. Navrhové parametry umoziluji rychlost az 300 km/h. Zaroven sleduji ochranu
velmi exponovaného uzemi pred hlavnim méstem v piiméstskych oblastech a v udoli feky
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Berounky a umoziiuji vyuziti trasy jakymkoliv zpiisobem. Tim je v tomto prostoru i chranéna
oteviena oblast chranéné krajinné oblasti Cesky Kras. Z hlediska vyhledu jde o dojezdovou
trasu do hlavniho mésta, ve které je nutno pfipustit i smiSeny provoz. Této skutecnosti
odpovidaji parametry trat¢.

Zacatek teSeného useku jecca v km 1,545 u vymeénového styku krajni (posledni)
vyhybky v pfislusné tratové koleji zst. Praha-Smichov (touto variantou bude sledovano
zausténi rychlych nékladnich vlakt do Zst. Praha Kr¢). Konec je v km 42,706 u vjezdového
navestidla ,,1S, 2S* zst. Beroun. Dokumentace bude navazovat na projekt koridorové
stavby ,,Optimalizace trati Beroun — Zbiroh*. Soucasti ptipravné dokumentace je i vypracovani
dokumentace hodnoceni vlivu stavby na Zivotni prostfedi (EIA) podle pfilohy cislo 4
zakona €. 100/2001 Sb. Vzdélenost mezi Zst. Praha Smichov a Berounem je timto vedenim
trati o 10 km kratsi nez nyni. Jiz v prvni etapé po dokonceni stavby bude mozné za urcitych
okolnosti dosdhnout jizdni doby vlaku EC ze Smichova do Berouna 9 minut. (vozidlo
s naklapéci skiini, prijezd Smichovem a Berounem a moznost vyuZiti v tunelu rychlosti
alespon 200 km/h). Soucasti stavby je i modernizace stanice Beroun.

Optimalizace trati Beroun — Zbiroh

Zacatek stavby je v km 42,706 na vjezdu do zst Beroun, konec je vkm 67,150 na vjezdu
do Zst. Zbiroh, prakticky na hranicich Plzeniského kraje.

V ptipravé této stavby doSlo za posledni rok k dalSimu posunu. Byla schvalena
pfipravna dokumentace a probéhla vefejnd soutéZ na vypracovani projektu stavby.
Zhotovitelem projektu stavby je sdruzeni ,,Beroun-Zbiroh“, vedoucim Metroprojekt Praha.
Predpokladany termin dokonceni je biezen 2006.

Pii zpracovani projektu nedochdzi k zasadnim zménam proti studii proveditelnosti a projekt
je zpracovavan v souladu se schvalenou piipravnou dokumentaci. Cely tratovy tsek bude
z prevazné Casti optimalizovan na rychlost 120 km/h pro klasické soupravy a na 150 km/h
pro soupravy s naklapéci technikou. Soucasti stavby je prestavba Zelezni¢nich stanic Zdice
a Hotovice, které budou pIn€ peronizovany a Ctyi zastdvek (Popovice, StaSov, Praskolesy,
Cerhovice), kde budou rekonstruovana nastupisté. Stavebni upravy probihaji jednak
na stavajicim télese, a v pomérné zna¢ném rozsahu i mimo stavajici drazni téleso. Jedna se
celkem o 5 prelozek trati v celkové délce 7 560 m. V ramci prelozek je navrzen dvoukolejny
tunel v prostoru Oseka v délce 324 m. Uvedené feSeni je v souladu s pozadavky
na homogenizaci tratové rychlosti, kterd vede k celkovému sniZeni jizdni doby.

Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany

Zacétek stavby je na hranicich Plzeniského kraje vkm 67,150 v Zst. Zbiroh vcetné stanice,
konec v km 88,063 v zst. Rokycany vCetné stanice.

Také v ptipravé této stavby doslo za posledni rok k dal§imu posunu. I zde byla schvalena
pfipravna dokumentace a probéhla vefejnd soutéZ na vypracovani projektu stavby.
Zhotovitelem projektu stavby je sdruzeni ,,SUDOP PRAHA — GeoTec-GS*, vedoucim
SUDOP PRAHA a.s. Pfedpokladany termin dokonceni je zari 2006.
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Ani u této stavby nedochdazi pfi zpracovani projektu k zasadnim zménam proti studii
proveditelnosti a projekt je zpracovavan v souladu se schvalenou ptipravnou dokumentaci.

Optimalizace v useku Zbiroh (vcetné) — Rokycany (vCetn€), spociva predevSim
v upravé smérovych a sklonovych pomérii pro zvyseni rychlosti. Cely tratovy usek bude
z prevazné Casti optimalizovan na rychlost 120 km/h pro klasické soupravy a na 160 km/h
pro soupravy s naklapéci technikou. Stavebni upravy vesmeés probihaji na stavajicim télese,
k vétsim smérovym posuniim koleji a k zdborim pozemkid dochézi v inflexnich obloucich
mezi zst. Kafizek a zast. Myto v km 72,900 — 74,400 a dale pak dale pak v jednotlivych
obloucich v tiseku Holoubkov — Rokycany.

Stavajici stanice Zbiroh bude zrusena; pro odbaveni cestujicich je nahrazena novou
zastavkou Kafez, kam bude téz presmerovana ndvaznd autobusova doprava, bude zde
vybudovana oto¢ka autobusi. ZST Katizek, ZST Holoubkov a ZST Rokycany budou
upraveny pro zvyseni rychlosti a peronizovany. P¥i¢emz ZST Katizek je posunuta ve sméru
staniCeni, tak, aby Holoubkovské zhlavi stanice nebylo v oblouku. Ve vSech zastavkach se
zfidi nova vnéjSi mimouroviova nastupiste.

Modernizace trati Rokycany — Plzen

Zacétek stavby je v km 88,063 na plzeniském zhlavi Zst. Rokycany, konec v km 108,300
na vjezdu do zst. Plzeii h. n.

Toto je dal§i stavba, ktera ma na zapadni &asti III. TZK charakter modernizace.
Modernizace trati je ¢astecné vedena po stavajicim télese drahy, v useku mezi dalnicnim
mostem a zastavkou Klabava a mezi Ejpovicemi a Plzni-Doubravkou pak pielozkou v nové
stopé. Umisténi prelozky trati do izemi mezi Ejpovicemi a Plzni-Doubravkou je ztotoznéno
se stopou budouci VRT. Tomuto vyhledovému zdméru jsou ptizptisobeny i navrhové
parametry prekladané trati. Navrzenym smérovym a vyskovym vedenim ,,modernizované*
trasy a ztoho vyplyvajicimi stavebnimi Gpravami se podafilo dosdhnout v celém useku
stavby trat'ovou rychlost 120 km/h (na ,.ejpovické* pielozce 160 km/h) pro klasické vozové
jednotky a rychlosti 160 km/h pro jednotky s naklapécimi skiinémi.

Navrhovand pielozka trati Praha — Plzeit umozni v iseku Ejpovice — Doubravka
bezproblémové zapojeni trati VRT do stopy nové navrhované pielozky a nésledny vjezd
do zelezni¢niho uzlu Plzen bez dopravnich a stavebnich komplikaci. Na opousténém stavajicim
dvoukolejném useku trati Chréast u Plzn¢ — Doubravka se pocita se zrusenim provozu. V tseku
Ejpovice - Chrast u Plzn€¢ bude ponechan provoz na koleji €. 2, a to pro napojeni Zelezni¢ni
trati do Radnic. Dojde ke zkréaceni stavajiciho tseku Rokycany - Plzeit o 6,1 km. Jizdni
doba vlakti EC s naklapéci technikou ve zminovaném useku, které budou Zst. Rokycany
projizdét, bude po modernizaci zelezni¢niho uzlu Plzeni 7 minut.

S ohledem na nové vedeni trati byl zde pozadovan proces hodnoceni vlivu na Zivotni
prostiedi v plném rozsahu. Tento proces byl uzavien a na ¢ast stavby Rokycany — Ejpovice
vydalo Ministerstvo Zivotniho prostiedi souhlasné stanovisko dne 13. 4. 2005 a na Cast
Tunel Ejpovice dne 1. 4. 2005. Navrh na zahdjeni uzemniho fizeni byl podan na odbor
stavebné spravni Magistratu mésta Plzné. Vyhlaseni tendru na vypracovani projektu stavby
se predpoklada jesté v roce 2005.
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Uzel Plzen

Proti ostatnim stavbam Zelezni¢nich koridor je do staveb zapadni &asti III. TZK
zafazena i stavba prljezdu uzlu Plzen. Z pozadavkl na sniZeni rychlosti v Zelezni¢ni
dopravé je ziejmé, Ze nelze zeleznicni koridory feSit jinak nez komplexné, a to vcetné
zelezni¢nich uzlii. Proto byla do staveb III. TZK zafazena i stavba, ktera fesi vyznamny uzel
mezi hlavnim méstem Prahou a zépadni hranici Ceské republiky.

Na vypracovani ptipravné dokumentace je uzaviena smlouva s projekéni organizaci
SUDOP PRAHA a.s., termin pfedani projednané dokumentace je ¢erven 2006. Soucasti
smlouvy je i dokumentace EIA s dodanim poc¢atkem druhého pololeti 2006.

Piipravna dokumentace navazuje na schvalenou tzemné technickou studii ,,Prijezd
uzlu Plzent, dislokuje zafizeni a navrhuje postup vystavby tak, aby prijezd byl zacitkem
celkové rekonstrukce uzlu, a to véetné vSech kolejovych skupin a Zelezni¢nich zafizeni.
Dokumentace navrhuje rozsah a modernizaci sefad’ovaciho nadrazi v Plzni-Koterove,
véetné¢ automatického spadovistniho zafizeni, které bude obsahovat i cilové brzdéni.
Nékladovy obvod je umistén do Plzné-Kotérova. V prostoru stavajiciho setad’ovaciho
nadrazi v blizkosti lokomotivniho depa bude vybudovano odstavné nadrazi, hala provozniho
oSetfeni a odstavovani pfiméstskych elektrickych jednotek (mycka, fekalni kolej atd.).

S ohledem na zké vazby mezi ZelezniCni a silni¢ni dopravou, které jsou na uzemi
Plzenského kraje a zejména v mésté Plzni, jsou vSechna kiizeni se silnicemi a mistnimi
komunikacemi feSena ve spolupraci s méstem Plzni. Komunikace 1-20, 1-26, 1-27 navic jeste
ve spolupréci s RSD. Velmi naro¢nou stavbou bude premosténi Mikuldsské ulice a novy most
ptes feku Radbuzu.

Vlastni stavba prijezdu fesi zejména propojeni trati Praha — Plzeni a Plzen — Cheb.
V osobnim nddrazi je navrzeno nové ostrovni nastupiSté. Stdvajici nastupiSté jsou
rekonstruovana na vysku 550 mm nad TK. Je zajiStén bezbariérovy pristup. Nove jsou feseny
podchody, které umoziiuji vystup do prostoru Zelezni¢ni a Sumavské ulice.

Dokumentace fesi i odstranéni pfesmyku trati Plzeit — Cheb a Plzeit — Domazlice
a pfipravuje i mozné dvoukolejné pokracovani traté¢ do Domazlic ve sméru uvazované VRT.

Optimalizace trati Plzen Jizni pr. — Stiibro

Tato stavba v letoSnim roce prechdzi do realizace. ZaCatek stavby je v km 351,425
za zhlavim Zst. Plzen Jizni pf., konec v km 381,485 na vjezdu do Zst. Stiibro.

Z technického hlediska je tato stavba feSena predevsim na stdvajicim Zelezni¢nim télese.
Novy navrh smérového a vySkového feSeni byl proveden s cilem maximalné zachovat
stavajici polohu koleji s ohledem na blizkou zastavbu, stisnéné prostorové poméry a znac¢né
mnozstvi souvisejicich objektii umélych staveb. Vyraznéjsi zasah do pozemkd mimo dnesni
kolejisté je vuseku Kozolupy — Pnovany, kde je navrzeno zdvoukolejnéni dnesni
jednokolejné trati se zrusenim zst. Plesnice, ktera bude nahrazena zastavkou.
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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 vetné stanice.

Tento tUsek traté je feSen pfevazné na stavajicim draznim télese. Divodem je
skutecnost, Ze trat’ je zde vedena ve slozitych geografickych podminkach a je pfevazné
limitovana korytem feky Mze a skalnimi masivy. V tomto useku je velké mnozstvi
tunelovych a mostnich objekta.

V soucasné dobé¢ je pripravna dokumentace ve schvalovacim fizeni a po jeho dokonceni
bude vypsana soutéz na vypracovani projektu stavby. Podle aktualizovaného
harmonogramu vystavby je uvazovana realizace této stavby s ndslednou stavbou v useku
Pland u M. L. — Cheb z hlediska sjednoceni nahradni autobusové dopravy.

Optimalizace trati Plana u M. Lazni - Cheb

Zacétek stavby je vkm 413,497 na odjezdu z Zst Plana u M. Lazni, konec v km 453,335
na vjezdu do zst. Cheb.

Stavba je feSena predevsim na stavajicim Zelezni¢nim télese. Ve stavbé dojde ke zruseni
dopravny Salajna, kterd bude nahrazena zastavkou.

V souCasné dobé je zpracovavan projekt stavby, jehoz zpracovatelem je SUDOP
PRAHA a.s., termin dokonceni je ve druhé poloviné roku 2006.

Optimalizace trati Cheb — st. hranice

U této stavby dochazi k variantnimu feSeni. Podle piivodnich zamérti se uvazovalo se
stavbou od km 150,198 na odjezdu z zst. Cheb, konec na statni hranici v km 140,587.
Tento zamér je doplnén variantnim feSenim umoziujicim zkraceni jizdni doby projizdéjicich
vlakti objezdem Chebu.

Zhotovitel ptipravné dokumentace SUDOP PRAHA a.s. zpracovava soucasné uvedené
variantni feSeni. S jeho vysledky bude odborna vetejnost sezndmena az po vyhodnoceni
jednotlivych navrha.

Predbézna kalkulace jizdnich dob

Dale jsou uvedeny predbézné kalkulace jizdnich dob, které mohou byt ovlivnény dalSim
rozpracovanim projektovych dokumentaci.
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4,547 | 0,423 100 Praha-Smichov 4,547
1,573 100 110 130
2,760 200
5,300 300
27,173 120 130 160
32,215| 38,285 120 120 135
32,273 | 38,343 Beroun 42,409
33,540 | 39,610 120 120 150
34,530 | 40,600 120 125 150
39,031 | 45,101 120 130 150
41,793 | 47,863 Zdice 51,987
42,502 | 48,572 100 110 135
44,250 | 50,320 120 125 150
47,668 | 53,738 120 130 150
48,696 | 54,766 120 125 150
51,230| 57,300 120 120 150
52,251 | 58,321 Horovice 62,445
60,942 | 67,012 120 125 150
62,576 | 68,646 120 130 160
65,876 | 71,946 Karizek 76,070
70,927 | 76,997 120 120 | 150
71,845| 77,915 82,039
72,275| 78,345 115 120 140
73,193 | 79,263 120 125 150
77,496 | 83,566 105 110 135
78,108 | 84,178 100 105 125
79,678 | 85,748 90 90 120
80,440 | 86,510 90 100 120
80,987 | 87,057 Rokycany 91,181
81,906 | 87,976 120 130 160
84,472 | 90,542 120 125 160
87,221 | 93,291 Ejpovice 97,415
87,623 | 93693 160 160 | 160
89,880 | 95,950 230 Portal T. Homolka
95,426 | 101,496 100 105 130
96,112 | 102,182 80
97,504 | 103,574 Pizen hl. n. 113,798
109,674 | 349,094 | -16,294
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Jizdni doba 50 46 40 37
Priimérna rychlost 117,00 127,18 146,26 158,11

93,693 Nova trat’

37 minut je jizdni doba dosazitelna za predpokladu ze jednotka s naklapéci technikou
bude moci vyuzit rychlost 200 km/h.

Jeden takt jizdniho Ffadu Praha — Cheb po modernizaci trati

EC IR EC IR SC IR EC

Praha hl. 7:00 7:05 8:00 8:05 9:00 9:05 10:00
Praha-Smichov - 7:10 - 8:10 - 9:10 -
Beroun - 7:22 - 8:22 - 9:22 -
Zdice - 7:29 - 8:29 - 9:29 -
Hofovice - 7:36 - 8:36 - 9:36 -
Karez - 7:44 - 8:44 - 9:44 -
Rokycany - 8:03 - 8:03 - 9:03 -
Plzen hl.n. 7:43 8:12 8:37 8:12 9:37 9:12 10:43
Plzen hl.n. 7:46 8:15 Plzen 8:15 9:40 9:15 10:46
Stribro FurthiW.| Klatovy 8:37 - Klatovy -
Plana u M.L. 9:03 - -
Marianské Lazné 9:15 - 11:38
Lazné Kynzvart 9:23 - -
Cheb 9:37 * 11:56
Cheb 9:40 * 12:00
Schirnding * - -
Schirnding * - -
Nirnberg Hbf. * 12:00 13:15
Frant. Lazné 9:48
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Praha — Beroun,

nové Zeleznicni spojeni - zarodek vysokorychlostni traté
Ing. Urban Tahotny, Ing. Vladimir Patek, METROPROJEKT Praha a.s.

1. UVOD

1.1 Zdivodnéni, genese

Soucasti Optimalizace III. Zelezni¢niho koridoru je 1 usek trati Praha - Beroun.
Optimalizace tohoto seku je v investicnim zaméru investora rozdélena do dvou staveb — Praha
Smichov - Revnice a Revnice - Beroun. Trasa stavajici Zelezniéni trati vede v udoli
Berounky, bezprostiednd se dotyka tizemi chranéné krajinné oblasti Cesky Kras a soucasné
smérové vedeni ma useky s maximalni dosazitelnou rychlosti 80 km/h. Jak ukéazala jednani
spojena s ndvrhem Optimalizace trati, vyznamnéjsi tprava smérového vedeni ve stavajici stopé€ je
prakticky neredlnd a neni mozno realizovat jiné, napt. protihlukové upravy pro zasadni
rozpor mezi pozadavkem na splnéni hygienickych pfedpisti a Spravou CHKO. VynaloZené
investice aby navic nepfinesly ocekdvané zlepSeni parametri trati. Uvedené skuteCnosti
navodily mySlenku kvalitativné jiného smérového feSeni trati z Prahy do Berouna. Po diskusi
nad ideovym navrhem mozného feSeni bylo dohodnuto, Zze nové smérové feSeni bude
sledovat stopu navrhované vysokorychlostni trati, s kterou se pocitalo téz v izemnim planu
dot¢enych mést a obci. Ukazalo se ale, ze studie VRT je vlivem faktoru ¢asu, postupem
vystavby dalnice Praha Plzen a zménou spolecenskych podminek v mnoha ohledech pfekonana.
Navic prijezd v Lodénici (preklenuti ficky Lodénice) dle navrhu studie VRT se ukézal nereélny.

1.2 Struény popis trasy
Dle pozadavku zadani projektant zpracoval a ptedlozil n€kolik variant mozného
smérového a vySkového feSeni nového Zelezni¢niho spojeni

Prvni varianta trasy byla zpracovana v poloze, ktera se nejvic priblizovala navrhu VRT.
Z hlediska vyskového vedeni sledovala stavajici terén se znacnym stoupdanim a klesanim.
Délka trasy 27,6 km z toho na povrchu 6,1 km, v tunelu 21,6 km.

Druha varianta, ktera smérové v podstaté rovnéz sleduje stopu trasy navrhu VRT,
ale kromé useku v Lodénici (po ficce Lodénka) a tiseku pied Zst. Beroun vede celd v tunelu
s minimdlnimi sklony. Délka tunelovych tsekt ¢ini 23,7 km, délka useku na povrchu 3,2 km,
celkem délka 26,9 km.

Trasa v obou variantach za¢ina v zst. Praha-Smichov.

Pro rozpracovani byla doporucena varianta 2 zejména z néasledujicich davodu:
— trasa je o 670 m krat$i nez 1.varianta
— ma podstatné mensi tzemni pozadavky

— ma podstatné lepsi parametry z hlediska vySkového vedeni, druhotné to znamena,
ze je energeticky uspornéjsi (ma nizsi provozni naklady)

— dotyka se hranic CHKO okrajove v severozapadni ¢asti a vyhyba se ptirodni rezervaci
— v rozpracovanosti byl zpracovan propocet, ktery prokézal, Ze investi¢ni naroky obou
variant jsou prakticky stejné.
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1.3 Dopravni problematika
Z dopravniho hlediska je dilezité napojeni nové trasy na stavajici Zeleznicni sit’.

Technické feSeni umoznuje v Praze napojeni do Zst. Praha Smichov nebo odboceni
smér Praha VrSovice na odbocce Barrandov. Napojeni do zst. Praha VrSovice si vyzada
nekteré upravy na trase. Tato otazka je v soucasné dob¢ predmétem fesSeni samostatné studie.

Ve stanici Beroun vychazi studie z kolejového uspotfadani podle zpracované ptipravné
dokumentace s tim, Ze hlavni koleje 1, 2 nejsou smérovany do stanice Karlstejn, ale na novou
trasu pies novy most. Reeni umoZiuje cca 750 m ped Berounem odbodeni a pokradovani
trasy v budoucnu na Plzeft mimo stanici Beroun (v parametrech VRT). Popsané feSeni
neumozni zachovat na prazském zhlavi osobniho nddrazi uplny dopravni program, nebot’
od Karlstejna budou mozné jizdy v sudé kolejové skupin€ jen na kolej €. 2, 4. Za tim Gcelem
je navrzeno pro osobni dopravu smér Revnice nové nastupisté ¢. 4 v délce 200 metri.

Jizdni doby

byly spocitany ze stanice Praha Smichov na stavajici smérové pomery v zst. Praha Smichov,
kde vjezdy i odjezdy jsou pro rychlost 40 kmv/h (ocekava se zlepSeni téchto parametri
po rekonstrukei stanice) a na stavajici trakéni vozidla.
Jizdni doba z Prahy do Berouna ¢ini
— pro rychliky 17 minut,
— pro osobni vlaky 24 minut.
Opacnym smérem je to 18 minut respektive 24,5 minut.
Zkraceni jizdni doby u rychlikt ¢ini 13 minut.
U osobnich vlakii souc¢asné jizdni doby s navrhovanou trasou nejsou srovnatelné, nebot’

na stavajici trase je 10 zastaveni, kdezto u navrhované trasy osobni vlaky pouze projizdéji.

Pro prvni etapu vystavby se navrhuje trasa jako jednokolejna. Bylo prokazano,
ze jednokolejna trasa umozni v denni dobé svou propustnosti jizdu jen vlakiim osobni
dopravy nejvyssi kategorie, v no¢ni dob& pak i vlakiim ndkladni dopravy. V praktickém
provozu bude jeji vykonnost zavisld na dosazitelné svazkovitosti a vykonnosti hnacich
vozidel, které mohou dale kratit jizdni doby. Dale bude nutno provést rekonstrukei zel. stanice
Beroun, Praha Smichov, pfipadné¢ Praha VrSovice. Pak lze ocekavat zvySeni rychlosti,
zkraceni jizdni doby a zvySeni vykonnosti trati.

2. TECHNICKY POPIS RESENI
2.1 Zelezni¢ni stavby
Smérové poméry

Zacatek trasy je vkm 1,573 a navazuje na stavajici zhlavi Zst. Praha Smichov. Trasa dale
pokracuje v soubchu se stavajici trati do km cca 2,600. Smérové pomery umoziiuji
rychlost v tomto useku 100 km/h.
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Portal tunelu je umistén pod vystupni barrandovskou komunikaci, kde se trasa staci
polomérem R = 2500 m a mozna rychlost je 200 km/h. Smérové poméry do Berouna
umoziiuji pak docileni tratové rychlosti 300 km/h.

V km 27,173 je do oblouku R = 7500 vlozena jednostranné transformovana vyhybka
ptes kterou je piipojena Zst. Beroun na VRT, spojka do Zst. Beroun je dvoukolejna.

Variantné je prokdzano mozné propojeni na branicky most vkm 5,454 — odbocka
Barrandov. Déle trasa navazuje na stavajici trat’, ktera by se musela zdvoukolejnit.

Sklonové poméry

Od km 1,573 do km cca 2,600 jsou sklonové poméry totozné se stavajici trati. Déle
trat’ stoupa 3,5 %o az k mostu pies idoli Lodénice odkud klesa 5,85 %o k portalu a 1 %o
ptes udoli Berounky.

Zelezniéni svrsek

Doporucuje se zvazit pouziti pevné jizdni drahy v tunelech.

2.2. Mostni objekty

Na navrhovaném useku Praha-Beroun se nachazi dva useky ve kterych je nutno
podzemni vedeni pferusit a mostnimi objekty preklenout stavajici idoli. Jedna se o tsek
mezi km 22,209 az 22,905 — udoli a inundace ficky Lodénice a mezi km 27,430 a dnesSni
zst. Beroun-udoli Berounky.

Most pres ficku a udoli Lodénice se predpoklada o délce 432 m. Ze smérovych a terénnich
podminek vychdzi most o 10 polich s rozpétim 1 x 72 ma 9 x 40 m.

Pfemosténi Berounky — ptedpoklada se most o délce 323 m 8 poli—6 x30 ma 2 x 72 m.
Konstrukéni feSeni bude predmétem rozpracovani dalSich stupnti proj. dokumentace.

Zalozeni bude funkci vysledki geotechnického a geologického prizkumu.

2.3. Tunely

Soucésti navrhované trasy jsou dva tunely. V tiseku mezi Prahou a Lodénicemi je navrzen
tunel o celkové délce 19,209 km a v tseku mezi Lodénicemi a Berounem je navrzZen tunel
délky 4,525 km.

Z ekonomickych rozbord a na zdkladé dostupnych informaci a znalosti v celosvétovém
méfitku jasné vyplyva, Ze pro navrhované délky tuneld je nejvhodnéjsi uvazovat razbu
plnoprofilovym razicim strojem (TBM).

Jak je uvedeno vySe, pro prvni etapu vystavby se navrhuje jednokolejny tunel
kruhového profilu pro rychlost vlaku 300 km/h.

Soubézné s tunelem je vedena paralelné unikova bezpecnosti Stola. Piistup do tnikové
Stoly z tunelu je zajiStén pticnymi propojkami v kroku 4 400 m.

Unikova $tola méa kruhovy profil s prijjezdnym profilem pro vozy zachranné sluzby — $itku
2 m, vysku 2,5 m.

Stolu je mozno v budoucnu upravit na druhy jednokolejny tunel.
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Jiz ve studii bylo zpracovano pozarné technické posouzeni, které prokazalo realnost
vystavby z hlediska pozéarniho zabezpeceni. S pozarni bezpecnosti souvisi zabezpeceni
vhodného a funkéniho vétrani. Vétrani vlastniho tunelu je zabezpeceno piisobenim pistového
ucinku projizdéjicich vlakii. Vétrani tinikové Stoly se predpoklada pretlakové. Pro dalsi feSeni
bude patrné¢ nezbytné systém vétrani unikové Stoly ovéfit modelovou simulaci pomoci
vypocetni techniky.

Je patrné, ze pii predpokladanych délkach tuneli bude volba profilu hrat vyznamnou
roli spojenou s vysi investicnich nakladii. Profil tunelu je funkci rychlosti a tato zavislost
neni linearni.

V dalS$im rozpracovani je nutno peclivé zvazit zvolenou tratovou rychlost jako funkci
jizdni doby a vynaloZenych investi¢nich nakladi.

2.4. Traké¢ni vedeni

V soucasné dob¢ je usek Praha - Zdice napdjen stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV,
usek Zdice - Plzen pak stiidavou trakéni soustavou.

V dal$im se bude muset otdzce systému elektrizace nového tseku vénovat pozornost.
Urcité stoji pfinejmensim za tivahu tsek elektrizovat stfidavou trakéni soustavou.

2.5 Podminky vystavby

Rozhodujici ¢innosti spojenou s realizaci trati bude vystavba tunelovych tiseka.

Pti nasazeni tunelového stroje a ocekdvaném vykonu cca 300 m/mésic by razba
trvala 6,6 rokd. K tomu je nutno pfipocitat ¢as na technologické ptfestavky a tdrzbu
a pfemisténi stroje.

Soucasné s tunely aby se realizovala tnikova Stola a mostni objekty.

Pro ilustraci uvadime, Ze pii praméru tunelové roury 9,4 m a tinikové Stoly 4,3 m bude
kubatura rubaniny &init cca 2,785.000 m’ véetné piirazky 10 %. O&ekava se, Ze rubaninu
baude tvofit vapenec. Pokud se prokdZze vhodnost pro dalsi zpracovani material aby odebrala
cementarna Lochkov. Doprava se piedpoklada po zeleznici.

2.6 Vliv stavby na Zivotni prostiedi

Navrhovana trasa eliminuje nékteré problémy spojené s ochranou ZP v ramci Optimalizace
stavajiciho useku.

Rozhodujici vlivy v ramci navrhovaného fesSeni Ize ocekavat v oblasti vlivu na obyvatelstvo,
na horninové prosttedi, na vodu a ptirodu.

Vliv na obyvatelstvo vzhledem k pfevaznému vedeni tunelem nebude znamenat
v provoznim stavu vyznamnéjsi naruseni faktord pohody. Akusticka studie bude zpracovana
pro useky vedené mimo tunel.

Pro etapu vystavby musi byt zpracovana akusticka studie, zejména ve vztahu k dopraveé
souvisejici s odvozem rubaniny.
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Vlivy stavby na horninové prostiedi véetné hydrogeologickych souvislosti mohou byt
vyhodnoceny az po provedeni pfislusnych prazkumii.

Z hlediska vlivu na pfirodu baude nutno provést v lokalitach portalii a v usecich na povrchu
biologické posouzeni.

Se Spravou CHKO bylo vedeni trasy projednano pozitivné.

3. ZAVER

Nové Zzelezni¢ni spojeni mezi Prahou a Berounem je redlné. Proti stavajicimu stavu
dochazi ke zkraceni jizdni doby v Prahy do Berouna (a dal do Plzn€), neni v rozporu se
zajmy CHKO Cesky Kras, minimaIn¢ zasahuje do stavajiciho krajinného razu, ma minimalni
uzemni pozadavky, je v souladu se schvalenymi izemnimi plany jednotlivych obci, vyjma
obci Lodénice, Sv.Jan Pod Skalou a Vraz.

Bylo projednéno, Ze u téchto obci bude v tomto smyslu uzemni plan dopracovan.

Pro dalsi technické rozpracovani nutno kromé jiného zejména
— provést geotechnicky a hydrogeologicky priazkum
— rozhodnout zapojeni do prazského zel.uzlu

— rozhodnout a zvolit vhodny pfi¢ny profil tunelti jako funkci rychlosti jizdy
a vySe vynalozenych investicnich naklada.
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Modernizace trati Praha Ruzyné - Kladno Ostrovec
Ing. Petr Zobal, METROPROJEKT Praha a.s.

Resena Zelezniéni trat’ méa prioritni vyznam pro rozvoj kolejové dopravy v severozipadni
Casti prazské aglomerace 1 Stfedoceského kraje. V nové podobé vytvaii kapacitni a predevsim
ekologické spojeni hlavniho mésta Prahy a nejvétstho mésta Stiedoceského kraje Kladna.
Pies 15 % ze 70 tisic obyvatel Kladna a spadovych oblasti pravidelné dojizdi do Prahy.

Hlavnim cilem projektu je nabidnout cestujicim rychlou, kvalitni a spolehlivou
pfiméstskou Zelezni¢ni dopravu piimo do centra Prahy, kterd bude vhodnou alternativou
k prevladajicimu zpiisobu cestovani osobnimi automobily a autobusy. Projekt tak muize
prispét ke snizeni negativnich vlivii automobilové dopravy vyjadienych ¢astymi kongescemi
a Skodlivymi emisemi pfedevSim na uzemi Prahy 6 (napf. na Evropské tfid¢).

Projekt modernizace navazuje na ptredchozi zpracované navrhy, zejména Uzemné
technickou studii (SUDOP Praha, a.s., 2002). Po StfedoCeském kraji, ktery provedl
vefejnou soutéZ na zpracovani dokumentace pro izemni fizeni, pfevzala pfipravu projektu
SZDC, s.o0., Stavebni sprava Praha a dokumentace byla ,,povyiena“ na ptipravnou, dle
zvyklosti SZDC. Dokumentace byla objednateli pfedéna v &ervnu 2005. V soudasné dobg
probihd projednavani dokumentace a zpracovani dokumentace EIA, pozadované ve zjistovacim
fizeni procesu EIA podle zdkona 100/2001 Sb. o posuzovani vlivli na Zivotni prostiedi.
Po skonceni procesu EIA se ptedpoklada zapracovani relevantnich pfipominek a podani
zadosti o rozhodnuti o umisténi stavby.

Zasady navrhu

Trat je vsoucasné dobé jednokolejnd, neelektrizovana, s vysokym podilem usekil
s nizkou dovolenou rychlosti. Projekt byl proto navrzen podle nasledujicich zasad:

— Bude dosazeno vyssi trat'ové rychlosti 120 km/h (s lokalnimi vynucenymi vyjimkami
60, 80, resp. 100 kmv/h), ve vyuzitelnych ucelenych tsecich vyssi rychlosti pro jednotky
s naklapécimi skiinémi;

— Traté budou zdvoukolejnény a elektrizovany trakéni proudovou soustavou 3 kV ss;

— Bude modernizovano zabezpecovaciho a sdélovaciho zatizeni s moznosti dalkového
ovladani provozu;

— VSechny nastupisté budou mit bezbariérovy piistup (podchody se schodisti v kombinaci
s vytahy, resp. rampami) a vySku nastupni hrany 550 mm nad temenem kolejnice
(princip peronizace ZelezniCnich stanic);

— Nastupisté budou mit nominalni délku 170 m ptiblizn¢ odpovidajici délce dvou
elektrickych pfiméstskych jednotek fady 471 (471+071+971), s jejichz provozem se
na trati uvazuje.

Projekt zaroven slouzi ke stanoveni optimalniho rozsahu modernizace stavajicich trati
a navrhu novych tratovych usekt (pfelozek). Koordinuje dale stavbu s ostatnimi zaméry,
na urovni uzemné planovaci dokumentace (uzemnich planti obci, resp. mést), resp. vyssich
stupiii dokumentace (pfedevsim rychlostni komunikace R6 v iseku Praha — Pavlov, nova BIS
dréha letisté Ruzyng).
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Rozsah projektu

Situacné navrh navazuje na tzv. prvni etapu projektu (usek Praha Masarykovo nadrazi
— Praha Letist¢ Ruzyn€) a je podminén jeji realizaci. Pfevazna ¢ast projektu se odehrava na trati
¢. 120 Praha — Kladno — Chomutov, usek Kladno — Kladno Ostrovec potom na trati ¢. 093
Kladno — Kralupy nad Vltavou. V useku Odbocka Jenecek — zastavka Jenec je navic vyuzita
stopa traté ¢. 121 Hostivice — PodlesSin, na které je v souCasné dobé zastaven provoz.
Ve vyhledové tieti etapé je uvazovano s pfimym propojenim letist€ Ruzyné s Kladnem
a predevsim privedenim dalkové Zelezni¢ni dopravy na letisté (ptes zst. Hostivice).

Stavba zac¢inad v km 12,052 (navazuje na staniceni . etapy projektu) a konc¢i v km 4,000
(stani¢eni trati Kladno — Kralupy nad Vltavou), resp. v km 31,755 prtibézného staniceni.
Celkova délka modernizované trati véetné prelozek ¢ini 19,703 km dvoukolejné trati,
v nezbytném rozsahu jsou upravovany napojeni na navazné tratové useky (ve sméru
Praha Zli¢in, Rudna u Prahy, Stfedokluky, Kladno-Rozdélov a Kladno Dubi.

Stavba obsahuje navrh Ctyt ZelezniCnich stanic — Hostivice, Jene¢, Kladno a Kladno mésto
a péti zastavek — Hostivice Jenedek, Pavlov, Malé Pfito¢no, Pleteny Ujezd a Kladno Ostrovec.
Zastavky Hostivice Jene¢ek a Pleteny Ujezd jsou navrzeny nové, zastavka Malé Piito¢no je
navrzena v jiné poloze nahradou za ruSenou stanici Unhost’.

Stavba ma klasicky liniovy charakter. V diisledku nevyhovujicich stavajicich parametrii
trati je nové smérové vedeni navrZeno predevsim v usecich

pred zst. Hostivice km 13,125 - 14,135 délka 1010 m
pred Zst. Jenec km 16,300 - 17,100 délka 800 m
za 7st. JeneC km 18,650 — 19,300 délka 650 m
mezi zast. Pavlov a zst. Kladno km 22,750 — 26,950 délka 4200 m

Také ve zbyvajicich tsecich dochézi predevsim ke zdvoukolejnéni s odchylkam od stavajici
polohy koleje do cca 10 m.

Celkova délka modernizované trati 19,703 km (dvoukolejné, vcetné pielozek)

Celkova délka vyznamnych pielozek 6,660 km

Névrh podle vySe uvedenych principt zajisti pravidelnou rychlou pfiméstskou dopravu
osobnich vlakil v ranni a odpoledni Spic¢ce v intervalu 20 min, véetné¢ vedeni rychlejsi spojit
pokracujicich ve sméru Chomutov. Jizdni doba v useku Praha-Ruzyné — Kladno je
pro zastavkové vlaky 22 min (véetné zastaveni v novych zastavkach), pro rychliky cca 10 min.
Trat’ bude zaclenéna do systému Prazské integrované dopravy (PID).

Néavrh stavby je jako celek architektonicko-urbanisticky pojednan. Vyuziva sjednocujicich
materidlovych a tvarovych prvkl, napt. trakénich stozari, zastfeSeni, Cekaren, poutact,
resp. prvkid drobné architektury. Diiraz je kladen na pouziti jednodussich, snadno udrzovatelnych
materidlli, na irovni soucasné¢ho evropského standardu. Pro odliSeni jednotlivych stanic
a zastavek bude vyuzito predevsim rozdilného barevného feseni.

Navrh vybaveni stanic a zastavek

ZastteSeni — ve stanicich je zastfeSeni navrzeno jako kontinuélni s délkou cca 40 — 80 m,
s centralni podpérou (tvar ,Y“), na zastdvkach je tvofeno uzaviratelnou cekarnou,
s plochou navrzenou podle pfedpokladaného obratu cestujicich, resp. bodovym zastieSenim
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s centralni podpé€rou, pii vstupu na nastupisté, pod kterym je soustfedéno dalsi vybaveni
zastdvky — digitdlni informacni panel, automat na jizdenky, znehodnocovac¢ jizdenek,
viditelné logo provozovatele drahy, odpadkovy koS apod. ZastfeSeni je navrzeno jako lehka
ocelova konstrukce se sklenénymi prvky.

A

Nastupisté bude uméle osvétlené, u vyznamnéjsich stanic bude vyuzito integrované
svételné rampy zavésené pod kontinudlnim zastfeSenim nad nastupni hranou, ktera zaroven
podava orientacni smérovou informaci. Navrh informacniho systému pocita s digitalnimi
tabulemi s odjezdovymi informacemi, svételnymi tabulemi s ndzvem zastavky, do nastupisté
vetknutymi oboustrannymi panely s plankem sit¢ PID, digitalnimi ruc¢i¢kovymi hodinami,
automaty na vydeje jizdenek a znehodnocovaci, situovanymi u vstupu na nastupisté (v miste
potencidlniho rozhrani neplacené a placené zony).

Navrzené vybaveni piebira (ve velmi omezené miie) nékteré prvky z I. etapy projektu,
kde byl vzhledem k zaClenéni trati do urbanizovaného tzemi hlavniho mésta a vyznamu
spojeni centra Prahy s mezinarodnim letistém Ruzyné zvolen vyssi standard. Piesto je vybaveni
stanic a zastavek odlisné od ,koridorovych® trati a snazi se vytvofit zaklad standardu
pro budouci metropolitni linky, zaclenéné do systému PID (Obdoba systému S-Bahn).

V ptednadraznich prostorech je ndvrh zaméfen na vytvotfeni podminek pro spolupraci
s navazujici autobusovou dopravou a individualni dopravou, ve formé kratkych ptestupnich
vazeb. Autobusové zastavky s kratkou prestupni vazbou jsou situovany u prevazné vétSiny
stanic a zastavek, pro osobni automobily jsou podle prostorovych moznosti v dané lokalité
navrzeny kapacitni parkovisté podobné typu P+R (napf. po sjezdu z rychlostni komunikace
R6 pfi zastdvce Malé Pritocno) nebo alespoit méné kapacitni plochy, s vyuzitim principu
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K+R (moznost kratkodobého zastaveni). Zde se otevirda moznost spoluprace s jednotlivymi
mésty a obcemi, resp. StfedoCeskym krajem, napt. formou sdruzené investice.

Rozhodujici stavebni objekty

Stavba je rozclenéna do cca 400 provoznich soubortl a stavebnich objekt. Mezi dalsi
rozhodujici polozky patfi:

V oblasti pozemnich komunikaci
— Upravy silnic II. a 1. téidy (zejména Jene¢ a Kladno) a mistnich komunikaci vyvolané
novym uspotfadanim Zelezni¢ni traté
— Upravy ptistupovych cest na zastavky, zajiténi bezbariérového piistupu

V oblasti mostnich objektu
— Rekonstrukce, resp. novostavba zelezni¢nich 8 mostti a 11 propustkil. Nejvetsi svetlost

mostl je cca 15 m, nejvetsi Sitka 38 m (na kladenském zhlavi zst. Hostivice, kde prevadi
8 stani¢nich koleji).

— Vystavba 4 podchodii pro mimotroviiovy pristup na nastupisté v Zelezni¢nich stanicich
a zastavkach. Nejdelsi v zst. Kladno (délka cca 85 m) pfivadi cestujici do prednadrazniho
prostoru.

— Vystavba resp. rekonstrukce dvou silni¢nich nadjezdd, v blizkosti zastavek, véetné
vytvoteni kratké prestupni vazby vlak — bus, zfizeni opérnych a zarubnich stén o celkové
délce cca 400 m.

8t o s ﬁ&l
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Obr. 2 - Vizualizace zastavky Pleteny Ujezd s kratkou piestupni vazbou vlak-bus
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V oblasti inZenyrskych siti

Vystavba ptipojek pro nové objekty

Ptelozky inzenyrskych siti vyvolané rekonstrukei trati, resp. komunikaci (kanalizace,
vodovod, plynovod, linky 22 a 110 kV

Vyznamna ptelozka horkovodu na Kladné

V oblasti silnoproudé elektrotechniky a silnoproudych zarizeni

Ztizeni trak¢éniho vedeni
Ztizeni trakéni ménirny Kladno, situované k chomutovskému zhlavi.

Napojeni ménirny Kladno na transformovnu STE Kladno-zépad cca 4 km dlouhymi
ptivodnimi kabely.

Rekonstrukce osvétleni ve stanicich a zastavkach, rekonstrukce kabelovych rozvodd,
elektricky ohtev vymén.

V oblasti pozemnich staveb (mimo zminovaného systému zastieSent)

Rekonstrukce vypravnich budov Zst. Hostivice, Kladno

Ztizeni nového odbavovaciho prostoru zst. Kladno mésto, které se fadi mezi
nejzatizengjsi dopravny v rdmci projektu. Nova budova je umisténa pii stavajicim
silniénim nadjezdu, nadjezd a budovu odd¢€luje nova lavka, spocivajici na spolecné
konstrukci s budovou. Na nadjezdu budou situovany autobusové zastavky,

které minimalizuji délky piestupnich vazeb. Ptistup na nastupisté bude z lavek zajistén
kombinaci schodist’, vytahi a eskalatoru.

Vystavba nového technologického objektu v zst. Hostivice, Jene€, Kladno, piestavba
stavajici vypravni budovy Kladno mésto na technologicky objekt

Vystavba budovy trakéni ménirny Kladno

Protihlukova opatteni — navrh protihlukovych stén v délce 8,12 km, s vyskou 2,5-3 m,
predevsim v lokalitach Hostivice a Kladno v kombinaci s vyménou cca 450 ks oken.

V oblasti zabezpecovaciho zarizeni

nové stanicni zabezpecovaci zatizeni 3. kategorie v elektronické verzi, nové tratové
zabezpecovaci zafizeni, véetné rekonstrukce navaznych seku trati

Ptiprava na zfizeni systému ETCS.

V oblasti sdélovaci techniky

Ptelozky a zdvoukolejnéni trati vyzaduje trvalé zabory v rozsahu cca 38 ha, v€etné cca 1 ha
lesniho fondu (v lokalit¢ Pavlov a Kladno), na pozemcich vice nez 500 vlastnikd. V ramci

Pokladka novych sdé€lovacich kabel
Rekonstrukce zatizeni sdélovaci techniky
Ztizeni pevné ¢asti systému GSM-R

Vytvoteni informacniho systému s vyuzitim digitalnich dynamickych ukazateld,
s vazbou na ndvaznou, piedevsim autobusovou dopravu.

stavby je vzhledem ke konfiguraci terénu piebytek zeminy ve vysi cca 400 tisic m’, ktery je

mozno ulozit napt. v lokalité Jene¢, kde je organizovana stavba nového ptirodniho parku

o velkém rozsahu.
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Zavér

Zahajeni stavby se predpoklada v 03/2008, konec stavby 06/2010. Stavba je navrzena
k realizaci v osmi zékladnich stavebnich postupech. Datum zahajeni vystavby se vSak odviji
od aktudlniho stavu projednavani (v ndvaznosti na I. etapu projektu) a zajiSténi investi¢nich
prostfedkll. Orientacni rozpocet pocita s ndklady cca 6,3 mld. K¢.
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Rozvoj méstské a priméstské Zelezni¢ni dopravy
v Prazském a stfedoceském regionu
Ing. arch. Zden¢k Kindl, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Ucel a hlavni principy:

Projekt rozvoje osobni kolejové dopravy v kraji (pfiméstskd a méstskd Zeleznice)
— regionaln¢ metropolitni kolejovy systém hromadné dopravy osob je zpracovan jako podklad
pro strategickd rozhodnuti organii Stiedoceského kraje v oblasti koncepce, piipravy a realizace
regionalniho metropolitniho systému hromadné dopravy osob na Gizemi StfedoCeského kraje
s bezprostfedni vazbou na tGzemi hl. mésta Prahy, lezici v tézisti systému na priseciku
radial.

Vyuziti stavajici Zelezni¢ni infrastruktury a jeji rozvoj pro potieby méstské a ptiméstské
dopravy osob je soucasti dopravni politiky EU a CR, ale predeviim objektivné nezbytnou
perspektivni nutnosti. Jde o feSeni, které vétsi evropskd mésta a aglomerace (v riznych
modifikacich) jiz po desitky let Gspésné provozuji. Praha miZze cerpat ze zkuSenosti
podobnych sttedoevropskych aglomeraci, napt. Vidné nebo Mnichova.

Nartstajici potieba rozvoje tohoto systému v Prazském regionu vyplyvd zejména
z probihajiciho procesu suburbanizace, spojené¢ho s migraci obyvatel jadrového mésta do sidel
v jeho blizkém okoli a s pfesunem komercnich aktivit (obchod, sluzby, zabava) do okrajovych
poloh jadra aglomerace. To vyvoldva znacné naroky na dopravu a projevuje se
n¢kolikanasobnym nartistem intenzit individualni automobilové dopravy v profilech na hranicich
hlavniho mésta za poslednich 10 let se vSemi negativnimi disledky — kongesce, nehodovost,
zhorSovani kvality Zivotniho prostfedi, naroky na vystavbu dalSich silni¢nich komunikaci.

Pro vztahy mezi regionem a jadrovym méstem je systém piiméstské Zeleznice navrzen
jako patefni prostiedek integrovaného dopravniho systému, jemuz jsou ostatni prostiedky
(autobusy, navaznd kolejova doprava, individudlni doprava na systém P+R) organizacné
podfizeny v prostorové i v Casové navaznosti. Pro vefejnou dopravu uvniti Prahy se jedna
o druhy nosny systém vedle metra, ktery v urcitych relacich zkvalitiiuje napojeni n€kterych
okrajovych Casti a nabizi nové kvalitni spojeni ve smérech mimo trasy metra.

V ramci projektu jsou analyzovany zékladni mozné sméry a trasy kolejové dopravy
vyuzitelné pro regionalné metropolitni systém po strance technické (kapacitni) i po strance
pfepravni poptavky. Ta je vyhodnocena na zakladé podrobného uzemné demografického
rozboru piepravniho potencidlu — kvantifikace proudu cestujicich na jednotlivych ramenech
systému, ktefi budou za idedlnich podminek vyuZzivat tento druh dopravy.

Studie je dale podkladem pro strategické a izemni plany Prahy a Prazského regionu,
nebot’ v koncepénim metitku definuje tzemni naroky pro nové trasy a terminaly. Systémova
feSeni a izemni naroky jsou stanoveny ve tiech etapach, a to soucasnost (rok 2006 - organiza¢né
technickd opatfeni), blizkd budoucnost (do roku 2013), vyhled -vzdalena budoucnost
(do roku 2020). V ¢asovém horizontu vyhledu (2020) je pracovano s variantami systému
ve vztahu k variantdm uspofadani Zelezni¢niho uzlu v centralni oblasti Prahy a moZnostem
prostorové segregace piiméstské a méstské dopravy od ostatnich druhti Zelezni¢ni dopravy.
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Varianty lze popsat nasledovné:
e var. 2N — 2 centralni nddrazi (Praha Hlavni nadr. a Masarykovo nadr.)
e var. IN/CS — 1 centralni nadrazi (Hlavni nadr. s vyuzitim spodni Girovng),
Castecna segregace méstské a piiméstské dopravy (ve spodni i stavajici irovni)

e var. IN/US — 1 centralni nddrazi (Hlavni nadr.), tplna segregace mestské
a primestské dopravy do spodni irovné

Pro vSechny Casové horizonty a varianty jsou ilustrovany moznosti linkového vedeni
s dopravné technologickymi parametry linek, vychazejicimi z ofekévanych piepravnich
proudt cestujicich. Tento navrh je dale konfrontovan se stavem a zdméry rozvoje prazského
zeleznicniho uzlu a jeho ocekavanym vyuZzivanim ostatnimi druhy Zelezni¢ni dopravy.
Soucasné jsou feSeny moZnosti spoluprace a vazby na ostatni druhy dopravy. Vysledkem je
vyhodnoceni kritickych tsekli a uzlti budouciho systému a odpovidajici navrh feseni.

Vyznamné konkrétni zaméry rozvoje sité pro obsluhu uzemi
Stredoceského kraje:

horizont 2006 (organizacni opatieni):

e napojeni Mé&lnika autobusovou dopravou na terminal Vratiany (I. TZK)

e piimé napojeni mést Sttedniho Polabi (Sadska, Nymburk, Podébrady,
Kolin, Kutna Hora)

e taktova doprava v nezavislé trakci Praha — Vrané n. VIt. — Davle

¢ posileni frekvence spoji na trati Praha — Beroun az na 15 min.
s pasmovanim v Zad. Tiebani nebo v KarlStejné

e koordinace ndvaznych Zelezni¢nich a autobusovych spoji v ramci rozsiteni IDS

horizont 2013 (navrh):

e modernizace traté Praha — Kladno s vétvi na letisté Ruzyn¢ (PRaK)

¢ ukonceni ptiméstskych linek po neratovické trati v terminalu Letiiany (metro C)
s vyuzitim vlecky k vystavisti

e TUprava a elektrizace traté Lysa n. L. — Milovice

e uprava a elektrizace traté¢ Kutnd Hora, hl. n. — Kutna Hora, mésto

e zfizeni termindld regiondlniho vyznamu pro systém P+R a piestupni autobusové
linky v lokalitdch Unhost’, Jene¢, Svétice, Mstétice a Tuklaty véetné odpovidajicich
staveb silni¢niho napojeni

e prodlouzeni linky z BeneSova do Bystfice (posunuti mista zmény trakéniho systému)
a posileni navaznych Zelezni¢nich linek od Vlasimi a Tynce n. Sdzavou

e prodlouZeni linky z Berouna do Zdic a Hofovic (posunuti mista zmény
trak¢niho systému)

e clektrizace a Uprava traté Hostivice — Zli¢in, metro (s vyuzitim vlecky do depa)

78



horizont 2020 (vyhled):

e nové propojeni Milovice — Vlkava a modernizace traté na Mladou Boleslav
s pokra¢ovanim do Liberce
e napojeni Brandysa n. L. — Staré Boleslavi (koncepce je dosud variantni)

e clektrizace a Upravy traté¢ Praha — Vrané n. Vlt. — Davle
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Priijezd Zelezni¢nim uzlem Praha — modernizace trat’ového

useku Praha Liben — Praha Béchovice
Ing. Michal Babi¢, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

V soucasné dob¢ probiha realizace nejvyznamnéjsi stavby v prazském zeleznicnim uzlu
— Nového spojeni. Tato dlouho ocekdvana a rozsahla investice se t&ési velkému zajmu odborné
i laické vetejnosti. V jejim sousedstvi je pfipravovana dalsi ¢ast ptestavby Zelezni¢niho uzlu,
ktera ma mimo jiné zésadni vliv na efektivni funkci Nového spojeni. Tou stavbou je
modernizace tratového useku Praha Libeni — Praha Béchovice.

Stavba ma dva hlavni cile:

e modernizaci trati ve smyslu ,,Zasad modernizace vybrané sit¢ CD“ pro zvyseni tratové
rychlosti, dosazeni tfidy zatizeni D4 UIC a prostorové prichodnosti Z-GC a pro zvySeni
bezpecnosti provozu,

e zvySeni kapacity trati zejména dostavbou tfeti tratové koleje v tiseku Praha Liben —
Praha Béchovice a mimotroviiovym zapojenim traté¢ Praha MaleSice — Praha Liben

V sou€asném stavu na dnesni tfikolejny tGsek Poficany — Praha Béchovice navazuje
dvoukolejna trat’ Praha Béchovice — Praha Libeii — Praha Masarykovo nadrazi s dvéma
odbocujicimi jednokolejnymi tratémi do Prahy Hlavniho nadrazi (viz obr. 1).

Po vybudovéani Nového spojeni bude z Prahy Libné vychazet v podstaté Ctyrkolejna
trat’. Dvojkolejny tisek Praha Béchovice — Praha Libeni by se tak stal nelogickym ¢lankem
mezi tii- resp. Ctyrkolejnymi sousednimi useky, podvazoval by kapacitu celé traté a konstrukce
grafikonu vlakové dopravy by musela vychdzet z dvojkolejného feSeni, bez moznosti
efektivné vyuzit vSechny moznosti vybudované infrastruktury. Proto je navrZzeno doplnit
treti tratovou kolej (viz obr. 2).

Tteti kolej bude vloZena pievazné mezi dve stavajici koleje, které se sméroveé upravi. Jiz
pfi prestavbé v 50. letech minulého stoleti bylo s tfeti koleji uvaZzovano, proto az na vyjimky neni
nutné rozsifovat zemni téleso ani um¢lé stavby. Trat'ova rychlost bude z Béchovic postupné
klesat ze 160 km/h na 130 km/h, a na 100 km/h pfi prijezdu Libni. Modernizovany budou
veskeré soucasti drahy, zifizeno bude nové elektronické zabezpecovaci zafizeni, nové
vybudovén bude Zelezni¢ni svrsek i trakéni vedeni, sanovan bude Zelezni¢ni spodek i mostni
objekty, zfidi se fada protihlukovych opatteni.

Samotna Zeleznicni stanice Praha Liben (viz obr. 3) doznd vyraznych zmén. Konfigurace
béchovického zhlavi bude zcela zménéna pro zajisténi rozpletu ze tiikolejné koridorové
traté do Ctytkolejného prijezdu stanici, zaroven vSak musi byt pfestavéno i stfedni zhlavi.
Jakkoliv se totiz mize zdat zapojeni Nového spojeni snadné, opak je pravdou. Je nutné si
v§imnout, ze Ctyfi prubézné stani¢ni koleje tzv. Jizniho objezdu, na které je napojeno Nové
spojeni, nevedou vSechny k nastupistim !

Pfi dnesnim uspotfadani stanice by ptiméstsky osobni vlak jedouci po Novém spojeni
od Prahy Masarykova nddrazi musel jiz na prazském zhlavi ptejet na sousedni kolej, aby se
dostal k nastupisti. Tim by ovSem vjel do cesty dalkovym vlakiim z Prahy Hlavniho nadrazi.
K obdobné situaci by dochdzelo i v opa¢ném sméru, tzn. kolejisté Zelezni¢ni stanice Praha
Libent by se ve stavajicim uspotfadani stalo provoznim hrdlem s fadou jizd v kolejovych
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spojkéch rychlosti 40 - 50 km/h. Vystavba dalsiho nastupisté by byla technicky ndro¢na
a provozné nadbytecna.

Namisto toho je navrZen odsun os s faktickym zruSenim stiedniho zhlavi (viz obr. 4).
Tim je doprava z ¢tyrkolejného Nového spojeni pfivedena bezkolizné ke Ctyfem stavajicim
nastupiStnim hrandm. Kolej bez nastupisté mize slouzit nakladnim vlaklim tranzitujicim na trat’
do Prahy MaleSic, ktera ziistane zapojena do liché kolejové skupiny.

Na béchovickém zhlavi bude v hlavnich kolejich pfed nastupisti vloZena dvojice
rychlych paralelnich kolejovych spojek pro piejezdy na 0. tratovou kolej. Prestavéno bude
celé zhlavi vcetné vytazné koleje spadovisté, s ohledem na stisnéné poméry je zhlavi
navrzeno jako obloukové. Toto feSeni tvoii tzv. prvni ¢ast stavby.

Druhé c¢ast stavby ptedstavuje rekonstrukce prazského zhlavi stanice Praha Liben
bez zasadni zmény konfigurace, avSak s rozlozenim nékterych ktizovatkovych vyhybek.

V Zelezni¢ni stanici Praha Libeii se vSak skryva jesté jeden problém a tim je zapojeni
traté od Prahy Malesic. Tato trat’ pfedstavuje spojnici mezi jizni a severni ¢asti prazského
zelezni¢niho uzlu a zaroven pfivadi nékladni dopravu do Libné, kterd se po uzavieni
vrSovického sefadisté stala centrélni stanici pro nakladni vlaky.

Pfi dneSnim urovilovém uspotadani stanice musi ndkladni vlaky od MaleSic prekiizit
silny dopravni proud na koridorové trati, aby se dostali do nékladni skupiny. Pro vyhledovy
rozsah dopravy, ktery na koridorové trati pocita s ptiméstskou osobni dopravou ve $pickovém
taktu 15 minut a s ur¢itym nartistem nakladni dopravy na obou tratich, nebude kapacita
béchovického zhlavi dostatecna. Proto se navrhuje jako tfeti Cast stavby vybudovani
mimouroviiového zapojeni maleSické traté (viz obr. 4 - ¢arkovang).

Nova malesicka trat'ova kolej bude hned od zhlavi stoupat sklonem 12 %o podél koridorové
traté, kterou prekroéi pobliz Hofejsiho rybnika a poté se vrti do stopy dneni traté. Reseni bude
ziejm¢ dale uptesnovano podle skute¢ného vyvoje dopravy a piipadné podle vyhledovych potieb
vnitromestskych Zelezni¢nich linek, které jsou jiz dnes zmitiovany v koncepcnich studiich.

Jak jiz vyplyva z vyse uvedeného textu, Cleni se stavba modernizace tratového tiseku Praha
Libeni — Praha Béchovice na tfi samostatné casti:
1. ¢ast: Praha Béchovice (v¢etné) — tiikolejny tratovy tsek — Praha Libeni

(béchovické a sttedni zhlavi)

2. ¢ast: Praha Liben (prazské zhlavi)
3. ¢ast: Mimouroviiové zapojeni Praha Libeni — Praha Malesice

Pro 1. a 2. ¢ast stavby je vydano platné izemni rozhodnuti. Realizace 1. ¢asti stavby se
predpoklada v letech 2006 — 2009; 2. cast stavby bude ziejmé realizovana po roce 2010.
Navrh 3. ¢ésti stavby je v soucasné dobé zatazen do procesu zmeény tizemniho planu hl. m.
Prahy a realizace se predpoklada v blizkém vyhledu.

Pro 1. ¢ast stavby se v soucasné dob&é dokoncuje projekt stavby, ktery zpracovala firma
IKP Consulting Engineers, s.r.0., ve spolupréci s firmami SUDOP Praha, a.s.; GeoTec-GS,
a.s.; EarthTech, s.r.o. a dalsimi subdodavateli.
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Obr. 3: Zst. Praha Libeii — sou¢asny stav
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Integracia modernizovanej Zelezni¢nej trate

do urbanistickej Struktury mesta Trenc¢in
Ing. Jozef Nizian, REMING CONSULT a.s., Bratislava

Abstrakt

Doékazom skibenia poZiadaviek modernizacie Zelezni¢nej trate v zmysle eurdpskych
dohod aurbanizmu v mestach je aj rieSenie modernizdcie Zeleznicnej trate v Trencine.
Ustretovym krokom aj mesta Trenéin sa tak navrhované rieSenie modernizicie Zzelezni¢nej
trate (zmena trasy zeleznice v Casti centra mesta) stane impulzom pre urbanisticku
revitalizadciu prostredia centralnej mestskej zony, vratane dorieSenia vztahov mestskej
Struktury k toku rieky Véh.

Uvod

Vztah ,Zelezni€nd stanica — mestské centrum patril vzdy k urcujicim cinitelom
rozvoja mestského organizmu. Vyznam uvedeného vztahu je najmd v priamom
a optimalnom pristupe uzivatel'a Zelezni¢nej dopravy (cestujiiceho, navstevnika zeleznicnej
stanice) k sustredenému komplexu zariadeni obcianskej vybavenosti, situovanému
v mestskom centre.

Uz vpociatku budovania hlavnych Zeleznicnych tahov na tzemi Slovenska
sa zelezniné stanice lokalizovali v dotyku so $ir§Sim mestskym centrom, taziskom ktorého
bolo historické jadro mesta. Volny priestor sa vSak postupne urbanisticky zahustoval,
¢o malo za nasledok mnoZstvo priestorovych aj prevadzkovych problémov, ktoré¢ komplikuja
zivot tak obyvatel'om ako aj ¢innost’ institicii. Podobne sa vyvijalo aj sucasné krajské mesto
Trencin, kde rozvoj ,,centra mesta“ je eSte limitovany riekou Vah a tren¢ianskym vrchom.
Modernizacia zeleznicnej trate a jej hlavnych uzlov, vyvoland poziadavkami technického
a technologického vyvoja, vytvara moznosti pre kvalitativne zmeny dotknutych priestorov
mestského centra. V TrenCine je planovana modernizacia nielen rieSenim technickych
a prevadzkovych potrieb Zeleznicnej dopravy, ale vzhl'adom na svoj priestorovy zaber
1 generatorom rozvoja budiceho mestského centra.

Navrh modernizacie v Tren¢ine

Koncepcia tUzemného rozvoja Slovenska, ktora ako zavdzny wzemnoplanovaci
dokument schvélila vlada SR v r. 1997, predpokladd modernizaciu V. koridoru zelezni¢ne;j
trate, prechadzajuceho aj cez Trencin, na tratovu rychlost’ do 160 km/h. Nasa projektova
spolo¢nost’ zabezpecuje projektova pripravu a spolu so Zeleznicami SR posudzovala
v rdmci rieSenia polohy modernizovaného koridoru cez Trencin v zdsade tri varianty:

— variant 0 (rekonStrukcia jestvujicej trate)

— variant 1 (prekladka trasy s vyrovnanim obluka trate na uzemi Trencina)

— variant 2 (obchvat mesta v trase popri dial'nici — miesto pre buducu VRT)

Pre modernizaciu useku Nové Mesto nad Vahom — Puchov, ktorého stcast’'ou je aj Trencin,
bol spracovany zamer podl'a zakona ¢. 127/1994 Z.z. o ,,posudzovani vplyvov na Zivotné
prostredie“ v zneni zdkona ¢. 391/2000 Z.z. Na zaklade vysledkov posudzovacieho
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procesu sa v stanovisku MZP SR v Trenéine odporaéa variant 1 len po schvaleni mestom
TrenCin. NaSa spolo¢nost’ zorganizovala vroku 2003 workshop, kde sa z(cCastnené
kolektivy prezentovali rieSeniami vyuzitia izemia v zmysle modernizacie Zeleznicnej trate
v Tren¢ine podla odportcaného variantu 1, resp aj s navrhmi podla ostatnych variant,
v sulade s uzemnym planom mesta Trencin.

Po posudzovani viacerych $tadii rieSenia v ramci workshopu 2003 rozhodlo mesto
Trencin o spracovani sthrnnej urbanistickej stadie, ktoru v r. 2004 spracoval spolu kolektiv
Reming Consultu a.s. a Fakulty architektiry STU v Bratislave. Po rozsiahlom overovani
a hodnoteni vysledkov suhrnnej urbanistickej stadie, rozhodli mestské organy o doporuceni
a realizacii variantu 1, priCom variant 2 ostava ako vyhl'adové rieSenie obchvatu s progndézou
do budticnosti 50 rokov.

Modernizacia TrencCina — variant 1

Charakteristickymi znakmi variantu 1 su:

— zmeny trasy Zelezni¢nej trate medzi zst. Zlatovce a zst. Tren¢in (v mieste prekonavania
vodného toku rieky Vah) a s tym suvisiaca vystavba nového zelezni¢ného mosta,

— bezkolizne vedenie trasy zeleznice - odstranenie akychkol'vek koliznych bodov v polohe
uroviovych prejazdov a prechodov,

— simultanne prebiehajuci zaber a uvolnenie priestorov v CMZ v nadvdznosti na zmenu
trasy Zeleznice s efektom optimalizacie urbanistickej Struktary.

Uvolnené charakteristické znaky majii teda plosny charakter v polohe CMZ a bodovo-
uzlovy charakter na celej rieSenej terase — spolu 27 bodovych priestorov v dotyku
s modernizovanou Zelezni¢nou trat'ou.

NajpodstatnejSie zmeny v dosledku modernizécie Zeleznicnej trate nastani v centre
mesta v priamej nadvdznosti na historické jadro. Vramci CMZ je najvyznamnejSim
momentom vymiestnenie letnej plavarne, ktord sa nachadza v priese¢niku modernizovanej
zelezniCnej trate. V rdmci dialdgu oponentov i navrhovatel'ov sa hl'adalo optimalne rieSenie
a takym sa ukézalo vymiestnenie letnej plavarne na Ostrov, kde je adekvatny priestor pre vznik
nového Sportovo-relaxaéného centra s aquaparkom, s celorocnou prevadzkou, réznorodost'ou
bazénov as vybavenostou, ktord ktomu neodmyslitelne patri, predovsetkym s vysokou
hygienou vodnej prevadzky. Okrem toho je z&merom mesta, aby sa nové aquacentrum budovalo
v predstihu tak, aby pocas likvidacie jestvujiceho kupaliska tento aredl bol zrealizovany.
Na l'avej strane Vahu, nadvédznosti na jestvujiici most na Ostrov, v tesnom dotyku sucasnej letnej
plavarne, sa predpoklada rekonstrukcia jestvujucej krytej plavarne, ktora by sa mohla omnoho
viac nez dnes orientovat’ na vykonnostné Sporty. Okrem toho ma byt omnoho previazanejSia
so susednym futbalovym stadionom a doplnena o zariadenia, ktoré vykonnostny Sport potrebuje
— rehabiliticia, posililovanie, kondi¢né zariadenia, atd’. Tieto investicie, ktoré nie su priamo
ale vyvolané Zeleznicou, vytvaraju redlny priestor pre miestnych investorov.

Kym v l'avobrezi sa bude rozvijat’ Sport, na pravej strane Ostrova najdu svoje miesto popri
Sportovo-rekreacnych priestoroch aj oddychové a kultirne funkcie. Délezitou myslienkou celého
rieSenia. CMZ je akoby vytvorenie malého vnatorného okruhu, ktory by zabezpeCoval
prepojenie Orechového s Ostrovom novym mostom a cez jestvujici most s historickym
jadrom. Mesto musi v spolupréci s ostatnymi investormi hl'adat’ moznost’ na realizaciu tohto
prepojenia, pretoze po dobudovani vonkajSiecho okruhu by tak mesto dostalo logicky
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aj vnatorny okruh v ramci CMZ. To by dalo d’alsi impulz pre rozvoj pravej strany Zamostia
a posilnila by sa tak myslienka plnohodnotnej existencie mesta na oboch stranach Vahu.

Dominantnym prvkom v tomto Gzemi bude ale novy most cez Vah na modernizovanej
trase, ktory dotvara a citlivo zapadd do izemia. Jeho navrh a architektonické stvarnenie
v koneénom désledku bude vysledkom skibenia vysokej funkénosti, modernosti a neposlednom
rade aj technickej vyspelosti s minimalnym dopadom na Zivotné prostredie, resp. jeho ochranou.

Najvyraznej§im impulzom, ktory modernizicia zeleznice variantu 1 v tejto oblasti
prinesie, je realne skutocnost’ zabezpecenia piatich mostov v priamej navdznosti na centralnu
mestska oblast’. Z toho Styri budu bezprostredne zabezpecovat’ dopravu a pohyb pre Trencin,
¢o prirodzene zvysi atraktivitu SirSieho centra a zabezpeci jeho nasledny rozvoj. Je potrebné
spomenit’ aj moznu budicu funkciu jestvujuceho zeleznicného mosta, ktory prejde
rekonstrukciou, priCom by mal byt’ vyuzivany pre peSich a cyklistov a v pripade nutnosti by
po flom bola moZna aj automobilové preprava (sanitka, poziarnici, atd’.) CMZ tak bude mat’
pat’ mostov, o je velky pokrok k stcasného stavu, kedy funguje len jeden Zeleznicny a jeden
cestny most ponad Véh, Co zapriCiuje znizovanie komunikativnosti centra, pretoze urcitym
spdsobom konzervuje existujlici stav troch mostov (treti most — na Ostrov je vyuzity len
spolovice, pretoze chyba logické pokracovanie na Orechové; cestny je permanentne
preplneny a zelezni¢ny je plne obsadeny zeleznicou). Impulz modernizacie trate variantom 1
tak riesi, okrem Zelezni¢nej dopravy aj aktudlne a akutne problémy cestnej dopravy a aj budticich
rozvojovych moznosti centra. V nadvédznosti na zelezni€ny most v Casti, ktora bude
po modernizacii zeleznicnej trate uvolnena, t. j. Gzemie letnej plavarne, bude sa rozvijat
hlavné administrativne, spoloCenské, obchodné a kulturne centrum, doplnené kvalitnym
byvanim na nabrezi.

Sthrnna urbanisticka Studia tak ponuka vizie od vyrazného zastavania az po parkové
rieSenie uvolnenych priestorov l'avého a pravého brehu Vahu (s prelinanim vodnych prvkov
a zelene) v nadvédznosti na stary zeleznicny most, ktory by mal mat’ charakter pesej zony.
Ako to nakoniec dopadne, bude otazkou nielen urbanisticko-architektonickou, ekologickou
ale v neposlednom rade aj ekonomickou, pretoZe sa jednd o vzacne izemie a tlak na jeho
vyuZzivanie je vel’ky.

Co styka ploch juznym smerom (na Biskupice a Soblahov), tam sa bude rozvijat
kvalitné byvanie na nabrezi. Medzi mestom Tren¢in a Povodim Véhu sa uz dnes diskutuje
o roz$ireni obytnych ploch az do inunda¢ného tizemia Vahu, ktoré ma velky rozsah. Cela
tato Cast’ je komplexne napojend na historické jadro cez existujiice peSie trasy v Uizemi.
Nemébzeme zabudnut' aj na existujiicu banovecku zelezni¢nu trasu, ktora je v izemnom
pline VUC zachovana. V §tudii je rieSend alternativna vyuZitia na mestskil a primestsku
dopravu, ako je tomu zvykom v inych Statoch. Samozrejme, problém medzi mestom
a Zeleznicami SR ostava stale otvoreny, ale idea mestskej kol'ajovej dopravy je redlna
v prospech pohybu obyvatel'ov SirSieho regionu.

Hlavna Zelezni¢na stanica bude rekonStruovana po vzore modernych Zeleznicnych stanic,
s dorazom na rozvoj hlavne osobnej dopravy tak, ako je zvykom vo vicSine europskych miest.
Ddélezité je pritom vnimat’ mestotvornost’ Zelezni¢nych stanic, najma o sa tyka CMZ. Velkym
pozitivnom rekonstrukcie Zeleznicnej stanice bude irealizacia potrebného a dlho ocakévaného
mimourovilového prepojenia pre pesSich na Sihot, pricom predpokladdme dobudovanie
obcianskej vybavenosti v nadviznosti na Hodzovu az Razusovu ulicu. Do CMZ zahfname aj
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existujiici mestsky park pri Zelezni¢nej stanici, ktory po ozdraveni zelene by mal byt
pretvoreny na charakter sucasnych anglickych ¢i franctuzskych parkov, kde zelen hra vel'mi
vyraznl rolu v Zivote mesta a vo vyjadreni jeho identity. O Tren¢ine hovorime ako o meste
na vode, priCom voda je vel'mi silny a vzdcny mestotvorny prvok, ale rovnako dolezité je
aj zelen. Po potrebnej rekonstrukcii zeleznicnej stanice a parku predpokladdme d’al$i rozvoj
celého uzemia spolu s existujicim plochami, momentdlne vyuZivanymi ministerstvom
obrany (s pokra¢ovanim na masiv lesoparku Brezina a Tren¢iansky hrad).

Predpokladany komplexny rozvoj je uvazovany aj v pravobreznej zone A, ktora bude
doplnend byvanim s vyhl'adom na hradny masiv ponad Vah, pricom ocakdvame vyrazny
rozvoj vybavenosti na celom nabrezi od Orechového az po Zamostie.

Z d’alSich dopravnych stvislosti modernizacie Zelezni¢nej trate uvadzame:

1. Prijazd od Bratislavy do Tren¢ina je Bratislavskou ulicou, z ktorej st odbocenia
s Urovinovymi krizeniami so zeleznicou do mestskych Casti Zablatie a Zlatovce. Tieto
krizenia sa zrusia a nahradzaju sa cestnym podjazdom v predizeni Brnenskej ulice
s napojenim na sti€asnu §t. cestu I11/06132 Zablatie — Zlatovce, ktora sleduje vyhl'adovy
rozvoj tychto Casti mesta a podchodmi pre chodcov v mieste sucasnych Groviiovych
krizeni pre reSpektovanie jestvujiicich pesich vizieb.

2. Na cestnom tahu do NemSovej bude zruSené uroviiové krizenie na Vlarskej ulici
za Old Heroldom a nahradené podchodom pre pesich a novym Zeleznicnym mostom
na novej trase nad Istebnickou ulicou.

3. Hlavny cestny tah od Bratislavy smerom na Zilinu za mostom cez Véh je Hasi¢ska
ulica. Je to jedno z najkoliznejSich miest v meste, preto je aj tu navrhnutd okruzna
krizovatka, z ktorej vychadzaju dve komunikdcie do CMZ, jedna v linii existujuce;j
banoveckej trate a druha v linii Hasi¢skej ulice s tym, Ze pred hotelom Tatra bude
daliia okruzna krizovatka, ktora bude zabezpedovat pohyb na Sihot, na Zilinu
a do historického jadra. Doplnenie tejto paralelnej komunikacie zabezpeci a odl'ah¢i
dopravu v bezprostrednom dotyku historického jadra.

4. Dolezitym rozvojovym bodom je aj mimouroviové krizovanie pri Milexe a Pred Pol'om.
Uroviové priecestic na Opatovskej ceste pri Milexe bude zrusené a nahradi sa
podchodom pre verejnost. V predizeni ulice Pred Polom — Jasnd sme navrhli
mimourovilovy podjazd pod cestou ipod Zelezni€nou tratou s napojenim
na Opatovsku ulicu. To zabezpeci podstatne vyssiu bezpecnost’ i plynulost’ dopravy.
Tu sme prebrali rieSenie kruhovych objazdov z existujiicich navrhovanych projektov,
ktoré nadvédzuju na vonkajSi okruh, prechddzajici juznou trasou popod Brezinu
az k dial'nicnému privadzacu (tzv. juzny obchvat Trenc¢ina). Dolezité je aj to, Ze sa
podjazd napdja na jestvujicu Opatovsku ulicu a vznika tak plynulé napojenie
Hodzovej a Povazskej ulice, o zabezpeCuje obsluhu Sihote a vytvara dalsi
rozvojovy priestor v izemi, ktor¢ sa uvol'ni medzi Zeleznicou a cestnou komunikéciou.

5. Co dnes este stale chyba v Trencine, to je severné napojenie na dialnicu. V sadasnosti
kazdy, kto ide do Trenc¢ina zo severu, neodbocuje uz v Nemsovej, ale na dialni¢cnom
privadzaci a cez CMZ ide na zvolené miesto. Vzhladom na to, Ze sme hladali
prepojenie medzi oboma stranami Zeleznice, v priestore medzi Opatovou a Kubrou
sme navrhli cestny nadjazd nad Zeleznicou, ktory by mal mat’ mozZnost’ zabezpecit’
severné mimourovilové napojenie na dial’nicu.
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Zaver

Integracia modernizovanej Zelezni¢nej trase do urbanistickej Struktury mestského centra
Trencin je jednou z moznosti vyuzitia vyhod, ktoré poskytuje kol'ajova doprava z hl'adiska
dostupnosti a komunikativnosti taziskovej zony mesta. Dosledné vyrieSenie technickych
poziadaviek pri modernizacii Zelezninej trate vytvara predpoklady pre homogenizaciu
dopravnej Struktury mesta a vyrieSenie mnohych pretrvavajucich dopravnych problémov
mesta. Zmena trasy zeleznice v Casti mestského centra je popri Ciastkovom zébere
funkénych ploch (spravidla technicky i moralne opotrebovanych) impulzom pre urbanisticku
revitalizaciu dotknutych priestorov s predpokladanym efektom vyrazného skvalitnenia
prostredia v centrdlnej mestskej zone, vratane aj dorieSenia vzt'ahov mestskej Struktary
k vodnému toku rieky Véh.

Obr. 1 - Vtacia perspektiva modernizacie trate v kontexte rozvoja centra Trencina
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Obr. 2 - Novy Zelezni¢ny most cez Vah - zakres do fotografie
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ZkuSebni rychlostni tiseky na tratich v CR a moZnosti jejich

vyuZziti pro zavedeni provozni rychlosti 200 km/h
Ing. Jaroslav Grim, TECHNICKA USTREDNA CESKYCH DRAH, CD, as.

1. Uvod

Snaha o zvySovani vykonu a rychlosti patii mezi zékladni atributy veskeré lidské ¢innosti.
Nejinak je tomu i u Zelezni¢ni dopravy. Historie mize dolozit mnozstvi rychlostnich rekordi
od samotného vzniku Zeleznice aZ po zcela novodobé rekordy vytvofené klasickymi vozidly
na bazi kolo — kolejnice nebo vozidly na principu magnetického polstare s linearnim
motorem. Vedle rychlostnich rekordd, které mohou byt vytvofeny za zcela specifickych
podminek ve vztahu k vozidlu, ale i infrastruktufe, je patrnd snaha mnoha Zelezni¢nich
spolecnosti i statnich instituci o trvalé¢ zvySovani provozni rychlosti Zelezni¢ni dopravy, a to
at’ uz vystavbou novych vysokorychlostnich trati nebo modernizaci stavajici sit¢ urcené
pro smiSenou prepravu. Dikazem je i schvaleni Smérnice Rady EU 96/48/ES o interoperabilité
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému v roce 1996 pied schvalenim
Smérnice Evropského parlamentu a Rady EU 2001/16/ES o interoperabilit¢ transevropského
konvenc¢niho Zelezni¢niho systému v roce 2001.

Zelezniéni sit” Ceské republiky svym historickym vyvojem, okolnim prostiedim i vngjsimi
podminkami (zejména husta zastavba, kratké vzdalenosti mezi stanicemi, mnozstvi piejezda,
ekonomické podminky) nevytvari pravé nejvhodnéjsi predpoklady pro zasadni zvySovani
rychlosti Zelezni¢niho provozu na vétSing trati. Piesto diky rozsdhlé modernizaci Zelezni¢nich
koridorti se stal rychlostni parametr 160 km/h zcela béZznym pojmem nejen pro Zeleznicni,
ale i pro Sirokou cestujici vetejnost. Neni to vSak tak davno, kdy i tato rychlost byla z hlediska
legislativy, predpisové a normotvorné Cinnosti, technologie a ostatnich provoznich podminek
pro mnoh¢ tvrdym ofiskem. Mohu pfipomenout den 18. 6. 1996, kdy ovéreni rychlosti 160 km/h
neskoncilo praveé nejlépe. Dalsi pokus byl jiz uspésny a postupné se tato rychlostni hranice
stala samoziejmosti i v bézném provozu.

Dalsimi aktivitami, ve snaze prokazat, Ze zeleznini infrastruktura je schopna zajistit
a umoznit 1 vys$i rychlosti, se podafilo pfipravit a uskutecnit zkusebni jizdy s planovanou
rychlosti 200 km/h. V ramci pfiprav se podafilo nejen pfipravit technické podminky
a prokézat, ze stav infrastruktury skutecné umoznuje jizdu touto rychlosti, samoziejme
pfi dodrzeni fady dalSich technologickych a organizacnich opatfeni, ale zejména se podaftilo
prolomit legislativni bariéru a ziskat legalni Rozhodnuti Drazniho ufadu o stanoveni
podminek zkuSebniho provozu drahy za soucinnosti zkusebnich draznich vozidel k ovéteni
funkce stavby drahy ve 2. tratové koleji v tratovém useku Bfeclav — Vranovice pro rychlost
maximalné 200 km/h, ¢&. j.: 2-1697/02-DU ze dne 29. 3. 2002.

Zkusebni rychlosti 200 km/h bylo dosazeno dne 10. dubna 2002 se zkuSebni soupravou
s lokomotivou OBB 1116 ,,Taurus“, méfictho vozu OBB pro trakéni vedeni a dvou vozi
CD tady Ampz a Bmpz.

2. ZkuSebni tiseky pro rychlostni zkousky na tratich v CR

S ohledem na dobré zkuSenosti z rychlostnich jizd 200 km/h a v souvislosti s feSenim
problematiky nezbytnych postupovych krokt pfi schvalovani elektrickych jednotek fady 680
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CDT vznikl pozadavek zajistit podminky pro uskute¢néni pozadovanych zkousek této elektrické
jednotky v maximalni mozné mife na tratich v Ceské republice. Vedenim CD bylo rozhodnuto
o ovéfeni moznosti zajistit rychlostni zkousky pro homologaci elektrickych jednotek ve smyslu
vyhlasek UIC 518 a UIC 518-1 na trati v iseku Brno — Bfeclav (v trakéni soustavé AC 25 kV
50 Hz) a vytipovat vhodny tratovy tsek pro trakéni soustavu DC 3 kV. Ve smyslu CSN
28 0101 vznikl pozadavek i na zajisténi technicko-bezpecnostnich zkousek (TBZ) elektrickych
jednotek, které musi byt provedeny pii rychlosti o 10 km/h vyssi nez je maximalni provozni
rychlost, a to na useku v délce alesponi 5 km. Témto TBZ musi byt podrobeny vSechny soupravy
na vSech provozovanych trak¢nich soustavach.

Na zéklad€ provedenych analyz, vyhodnoceni métfeni na Zelezni¢nim svrsku a spodku
a méfeni trakéniho vedeni pfi rychlosti 200 km/h, pfi respektovani pozadavki na nutny
rozsah zkouSek a predpokladané dynamické vlastnosti elektrickych jednotek byly zahajeny
ptipravy pro ziizeni zkuSebniho tseku ve 2. koleji trati Vranovice — Bieclav. Tento tratovy
usek z hlediska smérového a vySkového uspofadani dobfe vyhovuje pro uskutecnéni
pozadovanych rychlostnich zkouSek. Pro TBZ na trakéni soustavé DC 3 kV byl vytipovan
a pozd¢ji 1 potvrzen tratovy usek Pardubice — Uhersko.

2.1 ZkuS$ebni usek Vranovice — Breclav

S ohledem na nezbytny rozsah uprav infrastruktury, technické a technologické moznosti,
predpokladany harmonogram zkuSebnich jizd a v neposledni fad€ i s ohledem na nutnost
respektovani legislativy a optimalizaci nakladl, byla pfiprava realizace zkuSebniho useku
rozdélena do dvou zdkladnich etap:

I. etapa - Gpravy infrastruktury (zejména stavebni upravy na Zelezni¢nim svrsku,
kontrola a tuprava projektovanych parametri GPK, konstrukéni pravy vyhybek, kontrola
a upravy trakéniho vedeni) umoziujici provedeni rychlostnich zkousek az do rychlosti 230 km/h,
v celkové délce useku 20,6 km.

II. etapa - Gpravy umoziujici rychlostni zkouSky az do rychlosti 250 km/h, resp.
253 km/h. Rozsah tprav infrastruktury, pii respektovani podminek DU a splnéni viech
stanovenych parametri EN, resp. TSI, pro tuto rychlost pfesahuje svym charakterem rozsah
oprav a jejich realizaci lze zajistit pouze cestou investi¢ni akce. Celkova délka zkusebniho
useku je 29,6 km. Tato délka a kilometrické polohy useku byly stanoveny s ohledem
na nejnutnéjsi rozsah uprav Zeleznicniho svrsku a trakéniho vedeni (a tim i minimalizaci
nakladii) a predpokladané dynamické parametry elektrické jednotky, pii respektovani
pozadavkll na zajisténi TBZ jednotek (v = 240 km/h na useku 5 km), s redlnym ptedpokladem
dosazeni v = 253 km/h pfi zvySeni vykonu jednotky a piiznivych provoznich podminkéch.

Pro zjiSténi a stanoveni nutného vécného i finanéniho rozsahu investi¢ni akce,
ptredstavujici predevsim vyménu trakéniho vedeni v useku s rychlosti vys$si nez 230 km/h,
byla SUDOP Brno, s.r.0., zpracovéna studie proveditelnosti ,,Uprava TV na rychlost 250 km/h
v useku Bfeclav - Vranovice®. Dokumentace obsahuje stavebni objekty na trakcni vedeni,
zeleznicni svrSek a Upravu pfistieSkli na néastupistich. Pii samotné realizaci a organizace
zkousek bude vyuzito poznatkli a zkuSenosti z 1. etapy.

Predstavenstvo Ceskych drah, a.s., dne 13. ledna 2004 rozhodlo, s ohledem na neimérné
naklady a znacné Casové zdrzeni spojené se schvalenim vozidla pro cely rychlostni rozsah
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(max. provozni rychlost 230 km/h) podle kritérii norem pro vysokorychlostni dopravu TSI
a s ohledem na provedenou analyzu aktualni provozni vyuzitelnosti elektrickych jednotek
f. 680 na sitich sousednich Zeleznic, rozdélit proces homologace téchto elektrickych jednotek
do dvou, na sob¢ nezavislych etap:

a) Provedeni typovych zkouSek pro maximalni rychlost do 200 km/h. To umozni jejich
okamzité uskutecnéni pro oblast konvencnich rychlosti vymezenych smérnici

2001/16 EC.
b) Provedeni typovych zkousek pro interval rychlosti 200 kmv/h — 230 knvh v pozdéjSim
casovém horizontu.

Z tohoto diivodu bylo proto také rozhodnuto prozatim realizovat pouze I. etapu
zkuSebniho tseku.

Podrobny popis ptipravy, realizace a hodnoceni Zelezni¢niho svrsku (geometrie parametrti
koleje — GPK, vyhybek), trakéniho vedeni a dalSich zafizeni infrastruktury jsou uvedeny
v [3], [4]a[5].

Rychlostni zkousky jednotky fady 680 s naklapénim skiini v rdmci homologace této
jednotky ve smyslu vyhlasek UIC 518 a UIC 518-1 se na tomto tiseku uskutecnily ve dnech
15. az 23. listopadu 2004. Dne 18. listopadu bylo dosazeno rychlosti zkusebni jizdy 230 km/h
irychlostniho rekordu 237 km/h. Provedend méfeni na infrastruktufe prokazala splnéni
vsech parametrti i spolehlivou ¢innost vSech sledovanych zatizeni.

V letos$nim roce prob¢hla na tomto useku kontrola stavu Zelezni¢niho svrsku, vyhybek
a trakénitho vedeni pro zajiSténi rychlostnich jizd vrdmci TBZ jednotek tady 680
s predpokladanym terminem — podzim 2005. Bylo konstatovano, Ze doslo k Zadouci
stabilité¢ a zjiSténé parametry, az na drobné vyjimky, vyhovuji normativnim pozadavkim
pro stanovenou rychlost 210 km/h, resp. 230 km/h.

2.2 ZkuS$ebni usek Pardubice — Uhersko

Po vyhodnoceni zkuSenosti z ptipravy, realizace i vysledkli rychlostnich zkousek na tseku
Vranovice — Bfeclav bylo rozhodnuto o zfizeni zkuSebniho tseku i pro trakéni soustavu
3 kV/DC. Na ziklad¢ analyz byl vytipovan a nasledné potvrzen tratovy tsek Pardubice
Uhersko — (Zamrsk) v koleji €. 2. Soucasna tratova rychlost je 160 km/h. ZkuSebni usek byl
pfipravovan piedevsSim pro zajisténi TBZ jednotek . 680, tedy v dané etapé pro rychlost
210 km/h v délce min. 5 km, avSak s moznosti dosazeni rychlosti 230 km/h.

Pti ptipravé zkuSebniho useku i pfi samotnych pracich byly ve znacné mire — a s uspéchem

vyuzity zkuSenosti z useku Vranovice — Breclav:

e Legislativni podminky - pro povoleni jizdy dréznich vozidel vyssi rychlosti nez je
soucasna tratova rychlost bude postupovano v souladu s Metodickym pokynem
¢. 1/2004 teditele odboru drah a Zelezni¢ni dopravy MD, ¢. j. 59/2004-130-PRP/1,
pro jizdni zkousky draznich vozidel zkuSebni rychlosti ze dne 3. 6. 2004. V daném
ptipad€ byla projedndna a Draznim ufadem vydéna dne 19. 8. 2005 ,Zména v uzivani
stavby drahy*“ pro zkuSebni jizdy draznich vozidel elektrické jednotky tfady 680.
Rychlost 210 km/h lze vyuzit v kilometrickém useku 286,419 — 286,870, rychlost
220 km/h v tseku 286,870 — 287,430 a rychlost 230 knmvh v tiseku 287,430 — 303,500.
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Projektova dokumentace a pripravy pro upravu GPK — vyuziti schvalenych
evropskych norem, pfip. jejich navrhtt ENV 13803-1, prEN 13803-2, piedpisit DB
AG v aplikaci na vyuziti p¥ilohy E CSN 73 6360-1. Pro hodnoceni provozniho stavu
se vychazi z platného dokumentu Evropské komise ,, TSI - Technicka specifikace
interoperability. Pro zjiSténi skute¢ného stavu polohy koleje v prostoru bylo vyuzito
nové vyvinuté méfici zafizeni TUCD APK-1 (Absolutni Poloha Koleje). Vysledky
z méfeni byly podkladem pro zpracovani projektu optimalizované vyskové a smérové
polohy koleje.

Hodnoceni parametric GPK - zésady pro hodnoceni prakticky stejné jako byly
stanoveny pro hodnoceni useku koleje €. 2 Vranovice - Podivin pfi ptipravé rychlostnich
zkouSek jednotky t. 680.001 v rdmci homologace jednotky v listopadu 2004
(rovnez pro zkusebni rychlost 230 km/h), v zasadach zahrnuta i geodeticka kontrola
absolutni polohy koleje po provedenych pracich ve vztahu k projektované poloze.

Piiprava a hodnoceni tprav vyhybek - zisady pro posuzovani geometrické
kvality vyhybek zpifisnéné v hodnotach rozchodu, novéd technologie pro zajisténi
spravné vyskové polohy vyhybek, podrobnéd kontrola pribéhu trajektorii prechodu
kola z ktidlové kolejnice na klin srdcovky, dynamické méteni svislych a vodorovnych
zrychleni na loziskovych domcich po vyskové a smérové upravé vyhybek
(spoluprace Dopravni fakultou Univerzity Pardubice).

Priprava a hodnoceni uprav trakéniho vedeni — projekt a uprava TV ve smyslu
normy CSN EN 50119 a daldich platnych norem a nafizeni. Diraz na kontrolu
a hodnoceni stavu TV po provedenych opravnych pracich spolecné s hodnocenim
kontrolniho méfeni GPK. ReSeni a zajisténi spolehlivého a nepferuseného napajeni
TV v useku trati Zdmrsk - Pardubice s udrZzenim potiebného napéti pii vykonu
zkousené jednotky na trovni 3,9 MW.

Zpravy o vyhodnoceni kontrolnich méfeni po provedenych opravnych pracich véetné
zapisu o technickobezpecnostni zkousce trati pro vyuziti vyssi rychlosti podle vyhlasky
177/1995 Sb. a prohlaseni provozovatele drahy, Ceskych drah, a.s., Ze technicky stav
trati umoZni provedeni zkousek jednotky t. 680 az do rychlosti 230 km/h.

Provozni ad pro organizovani zkouSek za jizdy drazniho vozidla jednotky f. 680
CD do rychlosti nejvyse 230 knv/h v koleji &. 2 (Zamrsk) - Uhersko — Pardubice,

Vlastni zkousky vysokymi rychlostmi se pfedpokladaji ve dvou etapach:

94

e provedeni verifikace trati pfi zkouskach jednotkou . 680.001 za jizdy rychlosti vyssi

nez soucasna tratova rychlost (se stupfiovitym zvySovanim rychlosti ze 160 km/h
postupné az do 230 km/h, ptitom do rychlosti 210 km/h v obou smérech) s méfenim
vzajemné interakce kolo - kolejnice s vyuZzitim mérnych dvojkoli a s métenim interakce
sbéraé - trakéni vedeni s vyuzitim méfici soupravy TUCD. Vykonavatelem téchto
zkousek bude VUZ, kooperuje TUCD. Ptedpokladany termin — ffjen 2005.

vlastni technickobezpecnostni zkousky vSech souprav jednotek . 680 povéirenou
pravnickou osobou podle pfislusnych inspekénich postupt rychlosti 210 kmvh v obou
smérech.



2.3 Vyznam a prinos zkuSebnich usekii

Ptestoze oba zkuSebni useky jsou urceny ptedevSim pro rychlostni zkousky v ramci
homologace a TBZ elektrickych jednotek f. 680 je tfeba zdiraznit jejich dal$i vyznam
a pfinosy v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury i v celém oboru Zelezni¢ni dopravy, a to zejména
z téchto hledisek:

— moznost posouzeni dlouhodobého vlivu provozu na kvalitu jednotlivych parametrt
dopravni cesty a jejich vyvoj ve vztahu k zajisténi provozuschopnosti a potiebé
udrzby dopravni cesty pro vysoké rychlosti, moznost sledovani vyvoje degradacnich
procesii v dlouhodobém horizontu,

— vyuziti poznatkl a zkuSenosti z ptipravy zkusebniho tiseku i béhem dalstho obdobi jeho
udrzby pii uplatnéni zasad evropskych norem EN a TSI vcetné novelizace souvisejicich
internich dokumenti jak z hlediska projektovani, tak i1 z hlediska udrzby a provozu
zejména v oblasti vysSich rychlosti,

— vyuziti zkuSebnich usekil nejen pro rychlostni zkousky a TBZ elektrickych jednotek,
ale 1 pro vSechny opakované a dalsi zkousky jinych kolejovych vozidel pii rychlostech
vysSich nez 160 knmvh, veetné vyuziti zkuSenosti pro piipravu a provadéni obdobnych
zkousek jizdné-technickych vlastnosti kolejovych vozidel,

— moznost méfeni vlivu vyssich rychlosti na stavby, konstrukce, zafizeni a prvky Zelezni¢ni
infrastruktury, ovéfeni diagnostickych metod a vysledkll diagnostickych méteni
s vysledky méteni jingmi metodami,

— zkuSenosti pro feSeni legislativnich, technickych, technologickych, organizacnich
a dalsich podminek nezbytnych pro dalsi zavadénim vysSich rychlosti v podminkach CR,

— moznost ziskat cenné zkuSenosti nejen ve vztahu k zajiSténi provozuschopnosti a udrzbé

dopravni cesty, ale obecné zkuSenosti s provozovanim drdhy a drazni dopravy
pfi rychlostech az do 250 km/h,

— nezanedbatelnd je i skuteénost, Ze jizdy vy$simi rychlostmi na tratich v CR mohou
ptiznive ovlivnit image a celkovy nahled na CD, a.s.

3. MozZnosti vyuziti zkuSebnich dseki pro zavedeni vyssi provozni rychlosti

Jedna z bezprosttednich aktivit, které vznikly v souvislosti s rychlostnimi useky je
imyslenka, zda by bylo mozné jejich vyuziti i pro zvySeni provozni rychlosti v bézném
provozu. Problematika velmi izce navazuje na tikol, ktery byl fesen v ramci TUDC zavérem
roku 2002 ,,VyuZiti rychlosti vysSich nez 160 km/h z hlediska Zelezni¢ni infrastruktury
a platné legislativy v CR“. Vysledkem byla zprava z biezna 2003, ve které byly shrnuty
vysledky, projednané ustavenou skupinou pracovnikit TUDC a O 13 byvalé DDC GR CD. Dalsi
aktivita vSak tenkrat nenalezla pattficnou odezvu a z4jem, proto byly prace na ukolu pozastaveny.

Touto otézkou se jiz ziejme zabyvalo vice nadSencti, aktudlni se vSak stala az v souvislosti
s uvazovanym nasazenim elektrickych jednotek fady 680. O uceleny nazor a zpracovani
uréitého doporuéeni pro management Ceskych drah, a.s. a Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty,
s.0., se pokusila skupina odbornikd, ktera se snaZzila posoudit danou problematiku z riznych
hledisek, zejména pak z hlediska mozného feSeni legislativy. V této souvislosti je nutno uvést
vyznamnou aktivitu Ing. Petra Varadinova ze SZDC, Ing. Pavla Simana, CSc. zO 11 GR CD,
Ing. Vladimira Igielského a dalsich kolegti z TUCD.
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Vysledky, resp. doporuceni lze shrnout do nésledujicich bodt, ze kterych by se mohlo
vychézet pti dalSich jedndnich a feSeni dané problematiky:

1) Obecna legislativa

Zakon o drahach ¢ 266/1994 Sb. vplatném znéni neni piekazkou
pro zavedeni vysSi rychlosti, § 3a jiz obsahuje definici konvenéniho
7elezni¢niho systému — ,,Zelezni¢éni draha vybavena pro rychlosti
draznich vozidel do 200 km/h urcena pro osobni nebo nékladni dopravu
a kombinovanou dopravu je draha konvenéni“. Predmétem feSeni zlistava
ochranné pasmo drahy [§8 — (3)], které u dréhy celostatni, vybudované
pro rychlost vétsi nez 160 km/h je 100 m od osy krajni koleje, nejméne
vSak 30 m od hranic obvodu drahy.

Vyhliaska MD 173/1995 Sb. - Dopravni ad drah - v platném znéni — bude
nutno tesit nekteré odchylky, resp. provéfit splnéni podminek uvedenych
ve ,,VyhlaSce* pro rychlost vyssi nez 160 km/h. Viditelnost navéstidel
a navesti (§ 7) — doba viditelnosti a pfenos informaci o navéstech na vedouci
drazni vozidlo. Ve vztahu k §37 nutno stanovit podminky pro rychlost vyssi
nez 160 km/h pfi respektovani vyuziti lepsi dynamiky jizdy a brzdici G€innosti
u elektrickych jednotek . 680. Neni kodifikovana situace pro jizdu pouze
podle povoleni k jizd¢ prendSeném na stanovisté strojvedouciho.

Vyhlaska MD 177/1995 Sb. — Stavebni a technicky Fad drah - v platném
znéni — rovnéz bude nutno fesit n€které odchylky, resp. provefit splnéni
podminek uvedenych ve ,,VyhlaSce* pro rychlost vyssi nez 160 km/h.
Stanoveni podminek odchylnych od Vyhlasky 177/1995 Sb., resp.
i 173/1995 Sb. se jevi mozné reSit projednanim s DraZnim tGradem
a naslednym zapracovinim do Rozhodnuti DU o zméné uZivani stavby,
a to do uc¢innosti nové vyhlasky pro rychlost vyssi nez 160 km/h.

Pozn.: Dle informace z MD CR se predpoklidd zpracovani nové vyhlasky
— obdoba Stavebniho a technického radu pro rychlosti vyssi nez 160 km/h.
Termin ucinnosti této vyhlasky neni znam, predpoklad konec roku 2006,
resp. v priubehu roku 2007. Termin zpracovani a projednani navrhu nove
vwhiasky bude odvisly od data poskytnuti relevantnich podkladii od CD,
SZDC a dalsich zainteresovanych vitvari, organizaci a instituct.

2) Technické normy a predpisy (pfiklady zakladnich oblasti Zel. infrastruktury)

Geometrie parametri koleje (GPK) pro rychlost vys$$i nez 160 km/h
— vyuziti norem CSN 73 6360 1, 2; pr EN 13 803.1, 2; pr EN 13 848.5
a TSI - ovéfeni projektovanych GPK, ovéfeni provozniho stavu GPK (MV
TUCD) pro RP III ve smyslu EN 13 848.5 (160 knvh - 220 km/h), geodetické
ovéteni vybranych mist Gsekli (zejména obloukovych zhlavi) véetné projektu
uprav, realizace Gprav GPK koleje, verifikace parametrii pro stanovenou
rychlost.

Geometrie parametri trakéniho vedeni (GP TV) a interakce TV a sbérace
vozidla pro rychlost vy$si nez 160 km/h - pr EN 50 367, TSI a CSN 50 119
- ovéfeni sestavy TV pro stanovenou rychlost, zpracovani projektu a realizace
Giprav, ovéfeni provozniho stavu GP TV (MV TUCD), verifikace parametrii
pro stanovenou rychlost.



3)

4)

S)

6)

7)

8)

o Zabezpeleni piejezdii a pirechodit — CSN 34 2650 - Stanovit podminky
zabezpeceni piejezdu pro rychlost 160 km/h - urceni km polohy nutného
snizeni rychlosti vozidla na 160 km/h, posoudit zabezpeceni ptechodi
mistnim Setfenim (prodlouzeni podchodi, pfechodové lavky, ...)

e Vyhybky (konstrukce, zabezpeceni)
e Prostorova prichodnost

e Mosty

e Nastupisté

e Hluk, vibrace

e Schvaleni technické dokumentace prvki a systémii pro zvySenou rychlost
— Technické podminky, vzorové listy, zavadéci listy atd.

Vybér tusekii pro zavedeni vysSich rychlosti - Pfi posuzovani moznosti zavedeni
vy3sich rychlosti nez 160 kmvh na tratich v CR nesledovat pouze rychlostni zkusebni
useky, ale zaméfit se 1 na dalsi ucelené useky modernizovanych koridord. V prvni
fad¢ se zaméfit na rychlostni jednotky . 680, ale obecné v dalSich krocich zvazovat
podminky i pro jind hnaci vozidla a soupravy. Pokud by doslo ke zvyseni rychlosti
na jedné koleji (napf. rychlostni tseky jsou pouze v koleji €. 2) nutno sledovat mozné
upravy i v druhé koleji, tj. v obou smérech.

Limitujicim prvkem infrastruktury jsou Zelezni¢ni prejezdy, na kterych nelze
pripustit vys$i rychlost nez 160 km/h. Mozné feSeni jsou — zruSeni piejezdu,
zfizeni mimourovilového kiizeni, pouze ve zcela vyjimecnych pripadech a na omezenou
dobu stfezeni ptejezdu.

Pro pravidelny provoz je nutno jizdu vlaku zabezpecit tratovym a vlakovym
zabezpecCovacim zafizenim.V pravidelném provozu nelze ftizeni jizdy zajiStovat
pouze v mezistanicnim useku, jak je tomu u rychlostnich zkouSek na zkuSebnich
usecich. Soucasny systém je urcen a konstruovan ptivodné pro rychlost 120 km/h
a nasledné¢ pro 160 km/h. Vyuzitim technickych i ,legislativnich® rezerv lze
pro soupravy fady 680, ptip. pro vozidla se srovnatelnymi dynamickymi vlastnostmi
uvazovat s rychlosti do 180 km/h. (lepsi dynamika jizdy, zvySena ucinnost brzd,
vétsi vzdalenost mezi oddilovymi navéstidly). Pro vyssi rychlost je nutnd vystavba
systému ETCS 2, Ize uvazovat i vyuziti systému ETCS 1.

W7

Organizaéni zajiSténi jizd souprav vy$Simi rychlostmi - zpracovani provozniho
fadu pro jizdy souprav 680 rychlosti vy$si nez 160 km/h na pro pfislusny tratovy
usek — organizace fizeni, zajiSténi bezpe¢nosti zelezni¢niho provozu, technologie, atd.

S ohledem na trat'ové poméry a stav infrastruktury se jevi, Ze bez velkych investic
by bylo realné v dohledné dobé zavést rychlost 180 km/h na useku trati Brno
(Modfice) — Breclav. Tento zamér se doporucuje dale rozpracovat do konkrétnich
podminek, a to pro obé koleje a v obou smérech. Cely zamér reSit a realizovat
formou pilotniho projektu. Zvazit zadani studie pro posouzeni ndhrady piejezdu
a prechodt v pilotnim tseku Bfeclav — Modfice (v krat$im nebo pozd¢js$im casovém
horizontu).

Navrhy na dalsi useky - na zaklad¢ posouzeni dynamiky jizdy (tachogrami)
Ing. Simanem, CSc. a projektovanych GPK pro rychlost 160 < Vk < 180 km/h
Ing. Igielskim lze vyhledové uvazovat se zavedenim rychlosti 180 kmvh na nékterych
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dalsich usecich, napt. Ostrava Svinov — Prosenice, Olomouc — Stien, Zabreh na Morave
— Benkov. Existuji i dalsi moznosti v useku Ceska Tiebova — Praha. Naopak se nejevi
redlné vyuziti zkuSebniho useku Uhersko — Pardubice, zejména s ohledem na mnoZstvi
prejezdii (za podminky zachovani rychlosti 160 kmvh na piejezdech).

Pii analyze uprav infrastruktury kalkulovat i s moznym fesSenim uprav (GPK, vyhybky,
trak¢ni vedeni, ....) jiZ pro 2. etapu zvySeni rychlosti, tj. pro rychlost 200 km/h
po vybudovani ETCS.

10) Pozadat MD a DU o stanoveni podminek pro mozné vydani zmény uZivani stavby

pro zkuSebni (pilotni) provoz — konkrétni usek, rychlost 180 km/h, elektrické
jednotky tady 680 schvalené pro 200 km/h, pocet vlakti, doba 2 roky nebo do G¢innosti
nové vyhlasky.

11) Podpotit (iniciovat) zahdjeni praci na nové vyhlaSce pro vyssi rychlosti nez 160 km/h

na tratich v CR a poskytnout MD relevantni podklady.

4. Zavér

Z uvedenych informaci je patrné, Ze otazky spojené s vyS$imi rychlostmi jsou aktualni

i v podminkach ceské Zeleznice. Zd4 se, Ze magickou hranici 200 km/h lze ptekonat
v historicky kratkém obdobi i v béZzném provozu. Je proto potfebné existujici aktivity
v tomto sméru podpofit a postupné vytvaret odpovidajici legislativni, technické, ekonomickeé,
organizacni a dalsi nezbytné podminky a predpoklady ke splnéni tohoto zaméru.

Prispévek nebyl tvofen pouze s cilem informovat SirSi vefejnost o danych skute¢nostech,

alei se zamérem vyvolat SirSi diskusi. Autor dékuje vSem, ktetfi ptispé€li k feSeni dané
problematiky i tém, kteti se v dalsim obdobi pfipoji se svym ndzorem a doporucenim jak dal.
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[15] Smérnice 2002/732/ES o technické specifikaci interoperability podsystému infrastruktura
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému (2003),

[16] CSN EN 50 119 ,,Drazni zatizeni - Pevna trakéni zatizeni - Elektricka trakéni nadzemni
trolejova vedeni
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ZKkusenosti z vystavby Zelezni¢nich tuneli
Ing. David Cyron, Metrostav a.s., divize 5

1. Uvod

Zamérem tohoto c¢lanku je popsat dosavadni zkuSenosti z vystavby novych dvoukolejnych
Zelezniénich tunelti budovanych v rimei optimalizace tratovych usekii Krasikov - Ceska Tfebova
tunel Krasikov, Zabteh — Krasikov tunel Hnévkovsky II a stavby Nové spojeni Praha Jizni
Vitkovsky tunel. Hlavnim tématem c¢lanku pak bude strucny popis vystavby jednotlivych
tunell v pracich, které¢ jsme jako zhotovitel zabezpecovali s ohledem na diileZitost kontinualniho
prubc¢hu vystavby v ndvaznosti na definitivni dokonceni jednotlivych optimalizovanych tseki.
Zejména tam, kde nepfistupny terén a stfidani mostl s tunely urcuje navaznosti postupu
dalSich praci na jednotlivych stavebnich objektech.

DalSim tématem clanku pak bude rozvaha o projektové dokumentaci uréené ke zpracovani
nabidky zhotovitele v rdmci vybérového fizeni. Nasledné pak uplatnéni projektovych zmén
a technickych feseni zhotovitele pti realizaci stavby.

Zavérem pak autor popiSe zkuSenosti a dllezitost spoluprace, komunikace a odbornych
znalosti jednotlivych partnert z fad investorli, technickych dozorii investora, projektantt
a zhotovitele. To vSe s ohledem na celkové naklady stavby, kvalitu a rychlost vystavby
jednotlivych tunelt.

2. Technicka data tunelii, zhodnoceni realizace a uplatnéné projekéni zmény
oproti zadavaci dokumentaci

2.1. Krasikovsky tunel

Projektova dokumentace

Projektovou dokumentaci prvniho stupné vypracovala firma METROPROJEKT Praha a.s.
Tato projekeni kancelat pak byla také zpracovatelem realiza¢ni projektové dokumentace.

Zakladni udaje:

Jedna se o jeden ze dvou razenych dvoukolejnych Zeleznicnich tuneli budovanych v ramci
optimalizace tratového tiseku Krasikov — Ceska Ttebova.

e Celkova délka 1101 m

o Délka razené Casti 1035 m

e Velikost razen¢ho profilu 102,8 - 112 m’
¢ Vjezdovy hloubeny usek 43 m

¢ Vyjezdovy hloubeny usek 23 m

e Maximalni vyska nadlozi 41,8 m

e Pocet tunelovych past dl. 110ks 4 10 m

ZastiZena geologie:

Zastizené horninové prostiedi pfi razb¢ tunelu bylo logicky nehomogenni. V masivu
dochazelo ke stfidani vrstev s riiznym stupném pevnosti od R2 az do R6. Desky, lavice a bloky
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pfi nepravidelném sttidani dosahovaly mocnosti od 0,25 m az do 1,5 m. U portali a hloubenych
usekti mel pak pokryv mocnost 2 m az 4 m. Tektonické poruseni masivu pak bylo velmi znacné.

V trase tunelu pak byly zastizeny kiidové a kvartérni sedimenty.

Kridové sedimenty byly vétSinou zastoupené psamity a aleuropelity, misty s vapnitou piimési,
na nckterych mistech tyto petrografické typy prechazely do karbonatii-vapenct. Konkrétné
Slo o tyto petrografické typy hornin:

e Jemnozrnné az stiedné piskovce

e Vapnité drobovité piskovce

e Jilovito — vapenaté kiemenné piskovce

e Prachovce

e Vapnité prachovce

e Prachovité az jemné piscCité slinovce

e Jilovito-prachovité a prachovito-jilovité vapence + vapence organodetritické,
spongilitické, pfipadné prachovité vapence s promenlivym obsahem glaukonitu.

Z kvartérnich sedimenti se pak reprezentovaly deluvidlni, fluviodeluvialni, eolické
a antropogenni ulozeniny. Deluvia mély charakter pis¢itych hlin a jili s proménlivym
mnozstvim tlomkt hornin. V terénni depresi trati Krasikovského tunelu pak byly zastizeny
fluviodeluvidlni sedimenty. Jilovité zeminy s organickymi zbytky rostlin a s tlomky ¢i stiipky
sedimentarnich hornin (ktida).

Hladina podzemni vody:

Co se tyce hladiny podzemni vody, ta nebyla pfi realizaci zastizena, jelikoz razba tunelu
probihala v celém useku nad jeji tirovni. I v Gseku predpokladané poruchové zony — km 25,060
az 2,100, kde se ocekavaly vydatngjsi ptitoky podzemni vody, byly ve skuteCnosti zastizené
ptitoky podstatné mensi.

2.1.1. Postup vystavby tunelu Krasikov

Zajisténi hloubeného dseku viezdového portalu

Hloubeny usek u vjezdového portalu tunelu Krasikov, tzn. ten, ktery vytstuje do obce
Krasikov, byl projekéné feSen jako hloubend stavebni jama.

Hloubeni zatezu pro hloubené tunely se provadélo po etdzich vysokych zpravidla 1,5 m
za soucasného zajiStovani stability svahll zatfezu vrstvou stfikaného betonu SB20 (C 16/20)
vyztuzeného vyztuznymi ocelovymi sitémi 150 x 150/6 x 6 mm a systematickym kotvenim
svahu horninovymi svorniky typu SN, zahanénymi do vrtd zaplnénych aktivovanou
cementovou maltou. Kotvy SN jsou rozmistény ve vodorovnych fadach s vySkovym rozdilem
1,5 m, pti vzdalenosti kotev v fadach rovnéz 1,5 m. Vrstva stiikaného betonu je 150 nebo
200 mm mocna v zavislosti na pevnosti a stabilité horninového masivu v hloubeném zéiezu;
ve stejné zavislosti je volena i délka svornikti 4 m nebo 5 m; konstrukce zajiSténi svahti byly
uvazovany jako docasné konstrukce po dobu vystavby hloubeného tunelu.

Hloubeni stavebni jamy pfed razenym portalem a zajiSténi Celni stény v rozsahu budouci
tunelové trouby je uzce svdzano se zahdjenim razby a zejména s budovanim prvnich zabért
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primarniho osténi. Po vyhloubeni a zajiSténi zafezu na Groven 9,20 m nad TK byl pted celni
sténou razené¢ho portalu proveden prevazujici nosnik napfti¢ celého zarezu. Tento prevazujici
nosnik byl zakotven fadou kotev (5 ks) 10,0 m dlouhych, vzdalenych od sebe po 3,0 m
s tim, Ze prostfedni kotva je nad vrcholem klenby v tirovni 9,50 m nad TK. Pfevazujici
nosnik 400 x 300 mm (vyska x tloustka) byl vybetonovan ze stiikaného betonu a vyztuzen
dvéma pifimymi ptihradovymi vyztuznymi nosniky (h = 200 mm) a pésy vyztuznych siti
150 x 150/6 x 6 mm pii obou povrsich. Sklon svahu nad pievazujicim nosnikem byl proveden
5:1 v rozsahu skalniho lice a 1:1 v pokryvné vrstvé. Dalsi hloubeni postupovalo se svislym
licem portéalového cela, a kolem budouciho lice vyrubu byl proveden mikropilotovy destnik
s odstupem 250 mm od lice vyrubu. Hlavy mikropilot byly zabudovény do zesilujiciho vénce
ze sttikaného betonu, vyztuzeného jeste jednou siti 150 x 150/6 x 6 mm.

Razba a primarni vystrojeni

Razba Krasikovského tunelu, kterou zabezpecoval Metrostav a.s., probihala dle zasad
Nové rakouské tunelovaci metody.

Razba byla provadéna tipadné od vjezdového portélu tunelu v obci Krasikov a po vyrazeni
527 m byl tunel prorazen do ¢asti tunelu razené z vyjezdového portalu. Tuto ¢ast razeb tunelu
Krasikov provadéla firma Subterra a.s.

Rozpojovani hornin v ¢elbach razené¢ho tunelu se z¢asti provadélo pomoci trhacich
praci s doCistovanim vyrubu pomoci strojni mechanizace (tunelové rypadlo s nastrojem lZice
nebo hydraulické kladivo). V nékterych usecich, napt. poruchové zoné v km 25,060 az 2,100,
bylo rozpojovani elby provadéno pouze pomoci strojni mechanizace, a to tunelbagru.

Cely profil Krasikovského tunelu byl rozdélen vodorovnym ¢lenénim na tfi ¢asti. Jako prvni
byla razena Kalota, za ni s odstupem probihala razba jadra rozdélené¢ho na dvé poloviny (levou
a pravou). Po vyrazeni tunelu pak nasledovala razba tfeti ¢asti tunelu - dobirka dna.

Razena Cast byla rozdelena do tii technologickych tfid R1, R2 a R3. Pro tseky zatazené
do technologické tiidy vyrubu 3a, 3 a 4 byl urcen typ R1. Pro technologickou tfidu 5a typ R2
a technologickou tfidu 5b typ R3. Technologicka tiida 5b vSak pfi razb¢ zastizena nebyla.

Zakladnimi vystrojovacimi prvky byly:
a) Strikany beton SB 20 ( C16/20)
V tloustkéach 200 — 350 mm
b) Ocelové vyztuzné piihradové ramy
Ttiprutové vysky 150 a 200 mm, ctyiprutové vysky 250 mm.
Geometrie vyztuznych rami pak byla upravena na poloméry zvétSené o 100 mm,
tj. bylo pocitano s konvergenci do 50 mm a stavebnimi tolerancemi do 50 mm
c) Svarované vyztuzné sité
Pro osténi opér a klenby byly pouzity svarované sité¢ 8 x 8/150 x 150 mm
d) Svorniky
- svorniky hydraulicky rozpinané dl. 3 m tinosnosti 120 KN a dl. 4m tinosnosti 150 KN
- samozavrtné injektovatelné svorniky & 32 mm délek 4 a 6 m
e) Predhanéné jehly
Pouzita byla zebirkova ocel & 32 mm délek 4 m osazovana do vyvrtu
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Kazda technologicka ttida v razené ¢asti pak obsahovala primérné mnoZstvi vystrojovacich
prvkl a jejich obvyklou kombinaci, potfebnou pro zajisténi vyrubu. Délka zajistovaného
vyrubu se pak pohybovala v mezichod 1 mv tf. 5a, 1,5 mv tf. 4 a2 mve tf. 3, 3a.

Vystavba zakladovvch pasu, systému odvodnéni a dna tunelu

Tésné pied dokoncenim razeb ¢asti tunelu Krasikov byly zahajeny prace na definitivnich
obezdivkach tunelu. Pro dosaZeni co nejvétsi produktivity prace pii vystavbé bylo nutno
tyto préace sladit tak, aby bylo dosazeno proudové metody vystavby, tzn., Ze prace na liniové
stavbe, jakou bezesporu tunelové dilo je, nasleduji v tésném sledu za sebou. Tim vznikaji kvalitni
konstrukce a nedochazi k moznému poskozeni jiz provedenych konstrukei vlivem dalSich praci.

Zakladové pasy

Jejich realizace zacala hloubenim ryh v hloubené ¢ésti u vjezdového portalu, kterd plynule
pokracovala v razené ¢asti. Realizace betonazi zakladovych past o délkach 10 m. Betonaze
zakladovych past byly zahajeny v hloubené ¢asti a pokracovaly kontinualn€ v €asti razené.
Pro betonaz zékladovych past byl pouzit zelezobeton C25/30-XC1, XF1, XAl, vyztuz byla
z oceli 10505.0 R.

Odvodnéni

Jelikoz vodotésnost definitivniho osténi je zajisténa pomoci mezilehlé plastové izolace
z PE folie systému destnik, byl na funkénost odvodnéni ze strany zhotovitele kladen velky dtiraz.
Nebot’ funk¢nost celého systému izolaci zalezi prave na priichodnosti vody do odvodnéni tunelu.

Tunel je proveden v celé délce ve sklonu 5,29 — 5,34 promile, v klesani ve sméru
staniceni od vjezdového portdlu P1 k vyjezdovému portalu P2. Terén u vjezdového portélu
umoziiuje odvodnéni portalu protispadem, takZe povrchové vody nejsou do tunelu svadény.

V celé délce hloubenych i razenych tisekl tunelu je navrzena mezilehlad foliova izolace,
kterd je ukonCena v paté opér podélnou drendzi. Dno neni izolovdno a pfipadné prisaky
dnem pod kolejové loZe jsou jimany stfedni tunelovou stokou.

Konstrukce pate¢nich drenazi za rubem izolace jsou upraveny v kazdém typu osténi
tak, aby byla zajiSténa mozZnost bezpecné a presné¢ pokladky drendZe i snadna revize
a procisténi tlakovou vodou. Do patecnich drenézi jsou svedeny vody z ptipadnych svodnic,
vybudovanych pfi zhotovovani primarniho osténi. Patecni podélnd drendz je v kazdém
sudém tunelovém vyklenku zatsténa do revizni Sachty(ve vzdalenosti po 50 m), a od této Sachty
je vedena ve stoupani 1 % na ob¢ strany az do mista setkani, kde se ob¢ vétve ze sousednich
Sachet propoji. Drendz tvofi Castecné perforovand drendzni tlakuvzdorna trubka PE — Rehau
Raudril profilu 150 mm s rovnym dnem, obetonovand mezerovitym betonem tak, aby voda
prosakujici po rubu izolace osténi byla bezpecn¢ drenazi zachycena a odvedena.

Ze Sachet pode dnem zachrannych vyklenkl je voda svadéna pti¢nymi svody ve sklonu min.
2 % do Sachet stfedni tunelové stoky, umisténé v ose tunelu. Pti¢né svody jsou z tlakuvzdornych
PE trubek Rehau profilu 150 mm a jsou uloZeny do betonu v ryze pod betonem dna (resp.
do vypliiového betonu dna pfi spodni klenb¢). Pticné svody jsou v sudych vyklencich po obou
stranach tunelu.

Stiedni tunelova stoka je o prifezu 400 mm a tvofi ji tlakuvzdorna PE trouba BOCR

o pruméru 400 mm s ¢asteéné perforovanym povrchem, uklddand do mezerovitého betonu
v ryze pod kolejovym loZem. Revizni Sachty jsou umistény ve vzdalenostech po 50 m,
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shodnych s polohou Sachet v zachrannych vyklencich. Poklop kryjici stfedni tunelovou
stoku pii Stérkovém lozi je uloZzen na betonové dno pod Stérkovym lozem, aby bylo
umoznéno plynulé strojni CiSténi Stérkového loze. S ohledem na snadné procisténi
odvodiiovaciho systému ze Sachet v zachrannych vyklencich se pfedpokladé vstup do Sachet
sttedni stoky jen vyjimecné. Ten je umoznén po odhrabnuti Stérku mezi hlavami prazca.

BetonaZ dna tunelu

BetondZ dna tunelu byla provedena teprve az po betonéazi definitivnich obezdivek a betonazi
sttedni tunelové stoky. Tento postup byl zvolen z diivodu, aby ptevazné deska z prostého
betonu C16/20-X0 v tloustce 200 mm byla co nejméné namahana pojezdy stavebni
mechanizace a zneciSténa nalitky od betonu. Dno pak bylo vyspadovano ve sklonu 4 %
(na vnéjsi strané oblouku) a 2,5 % (na vnitini stran¢ oblouku) smérem ke stiedni tunelové
stoce. Pfed betonazi dna pak probihalo detailni dorovnavani a cCisténi zékladové spary.
Zakladova spara byla dikladn€ vibrovana vibra¢nim valcem. Pfed betonazi dna pak byly
provedeny na dn¢ tunelu zkousky tinosnosti zakladové spary.

2.1.2. Zhodnoceni realizace

Z pohledu zhotovitele mohu konstatovat, ze stavebni prace na tunelu Krasikov byly
provedeny bez vétsich obtizi a v postupném sledu za sebou.

Razba ¢asti tunelu Krasikov v délce 527 m obsahovala i ptedpokladanou poruchovou
zonu v km 25,060 az 2,100, kterou zhotovitel ptfekonal bez vétSich obtizi. K docileni
rychlej$iho postupu razeb vSak nedoslo z diivodu nepfiznivé geologie s Castou tvorbou
nezavinénych nadvylomi, jelikoz celbu kaloty tvofily desky, lavice a bloky pfi velmi
nepravidelném stiidani dosahujici mocnosti od 0,25 m az do 1,5 m. Dal$im nepfiznivym
faktorem ovliviiujici rychlost razeb pak bylo omezeni trhacich praci na dobu od 22 hod do 6 hod.
rano z divodu blizkosti obytné zastavby.

I za téchto podminek byl tunel vyrazen za deklarovanou dobu tak, aby dal$i navazuji prace
na betonazich definitivnich obezdivek mohly plynule pokracovat.

2.1.3. Projek¢ni zmény oproti zadavaci dokumentaci

Musim konstatovat, Ze prace zhotovitele na tunelu Krasikov si nevyzadala nutnost velkych
projekénich zmén uplatnénych ze strany zhotovitele. Projektovd dokumentace vypracovana
firmou METROPROJEKT Praha a.s. v prvnim stupni byla dostate¢nd pro Gspésné provedeni
celé stavby.

Projekéni zmény byly provedeny u hloubeného tiseku u vjezdového portalu tunelu Krasikov,
u n¢hoz byly po provedeni kopané sondy a zastizeni piiznivych geologickych podminek
navrhnuty stény v jednotném sklonu 1:10. Cely hloubeny tisek pak byl zkracen o 5 m.

Dalsi projekéni zménou navrzenou zhotovitelem na hloubeném tseku u vjezdového
portalu pak bylo vybudovéni ,,primarniho* osténi profilu HR, které slouzilo jako ztracené
bednéni pro betondz definitivniho osténi profilu HR. Délka tseku byla 30,0 m. Cel¢ je provedeno
ze stiikaného betonu C20/25 v tloustce 300 mm, vyztuz z oceli 10505.0 R. Timto
projekénim feSenim doslo k zjednoduseni montaze izolace a vlastnich betonazi hloubenych
usekd, kdy tyto prace byly provedeny jako v razené ¢asti tunelu.
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Obr. 1 - Razba kaloty tunelu Krasikov Obr. 2 - Primarni osténi na hloubeném tseku

2.2. Tunel Hnévkovsky I1

Projektova dokumentace

Projektovou dokumentaci prvniho stupné vypracovala firma SUDOP PRAHA a.s.
Zpracovatelem realizacni dokumentace pak byla projekéni kancelat METROPROJEKT
Praha a.s.

Zakladni udaje:

Jedna se o jeden ze tii razenych dvoukolejnych Zelezni¢nich tuneli budovanych v ramci
optimalizace tratového useku Zabieh - Krasikov. Jelikoz technické feSeni razené cCasti
tohoto dvoukolejného zeleznicniho tunelu bylo obdobné s jiz realizovanym tunelem Krasikov,
popisi je zde jen velmi kratce.

Chtél bych vSak podrobnéji popsat projekéni zmény na tomto tunelu uplatnéné
po zkuSenostech z realizace tunelu Krasikov.

o Celkova délka 462 m

o Délka razené casti 433,00 m

e Velikost razeného profilu 92,96 - 103,75 m*
e Vjezdovy hloubeny usek 25m

e Vyjezdovy hloubeny tsek 4 m

e Maximalni vySka nadlozi 83 m

e Pocet tunelovych pasii 36ksa 12 m

o Svétly tunelovy profil 70,6 m°

ZastiZena geologie:

Uzemi je budovano proterozoickymi metamorfovanymi horninami zabtezského krystalinika.
Z petrografického hlediska se zde vyskytovaly pararuly. A pfevazujicim horninovym typem
byly biotitické pararuly, vyskytujici se v riiznych odstinech Sedé¢ barvy.

Horniny byly nepravidelné a vSesmérné rozpukané, pukliny jsou pfevazné seviené,
Casto vypIlnéné oxidy Fe. Pararuly byly tektonicky zna¢né€ porusené a jejich pukliny vyplnény
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kifemenem a jilem. V trase tunelu pak byly zastizeny mylonitizované poruchové zony.
Poruchy byly tvofeny podrcenou usmérnénou pararulou a grafitickou bridlici.

Z hlediska pevnosti vSak pievazuji v masivu horniny se stfedni az vysokou pevnosti
ttidy R3 a R2, pfi povrchu a v mistech tektonicky oslabenych se lokdlné vyskytuji horniny
s nizkou pevnosti ttidy R4.

Hladina podzemni vody:

Vzhledem k tomu, ze horniny zastizené v trase tunelu byly zna¢né rozpukané, potvrdilo
se to, ze horniny na povrchu vyrubu byly mokré. V nékterych mistech se vyskytly také lokalni
vyrony podzemni vody.

Razba a primarni vystrojeni

Razba tunelu Hnévkovsky II, kterou zabezpecoval Metrostav a.s., probihala dle zasad
Nové rakouské tunelovaci metody.

Razba celého tunelu Hnévkovsky II byla provaddéna dovrchné a byla zahajena
na vyjezdovém portale tunelu. Ukonceni razeb pak nastalo po vyrazeni 433 m dvoukolejného
tunelu a prorazeni do vjezdového portalu.

Rozpojovéani hornin v Celbach razeného tunelu se provadélo pouze pomoci trhacich
praci s doc¢iStovanim vyrubu pomoci strojni mechanizace (tunelové rypadlo s nastrojem
1Zice nebo hydraulické kladivo).

Cely profil tunelu Hnévkovsky II byl rozdélen vodorovnym ¢lenénim na tfi ¢asti. Jako prvni
byla razena Kalota, za ni s odstupem probihala razba jadra rozdélené¢ho na dvé poloviny (levou
a pravou). Po vyrazeni tunelu pak nasledovala razba tfeti ¢asti tunelu - dobirka dna.

Razena Cast byla rozdélena do tti technologickych tfidy vyrubu 3a, 3, 4 a 5a.

Zakladnimi vystrojovacimi prvky byly:

a) Stiikany beton SB 20 ( C16/20)
V tloustkéch 150 — 250 mm

b) Ocelové vyztuzné piihradové raimy
Ttiprutové vysky 150 a 200 mm. Geometrie vyztuznych rdma pak byla zhotovitelem
upravena na poloméry zvétSené o 70 mm, tj. bylo pocitano s konvergenci do 20 mm
a stavebnimi tolerancemi do 50 mm.

c) Svarované vyztuzné sité
Pro osténi opér a klenby byly pouzity svarované sit¢ 8 x 8/150 x 150 mm
a6x6/150 x 150 mm

d) Svorniky

Svorniky hydraulicky rozpinané dl. 3 m unosnosti 120 KN a dl. 4 m tinosnosti 150 KN
e) Predhanéné jehly

Pouzita byla zebirkova ocel & 32 mm délek 4 m osazovana do vyvrtu

Kazdé technologicka tiida v razené Casti pak obsahovala primérné mnozstvi vystrojovacich

prvki a jejich obvyklou kombinaci, potfebnou pro zajisténi vyrubu. Délka zajisStovaného
vyrubu se pak pohybovala v mezich od 1 m v tf. 5a, 1,5 m v tf. 4 a2 m ve tf. 3, 3a.
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Definitivni osténi razené Casti

Definitivni osténi razené Casti bylo provedeno jako osténi sekundarni po dokonceni razby
celého tunelu, zabudovani primarniho osténi ze stifkaného betonu a provedeni mezilehlé izolace.

Betonaz probihala dovrchné od vyjezdového portalu P1 tunelu Hnévkovsky II
k vjezdovému portalu P2 tunelu.

Tunel byl stavebné rozdélen vrazené Casti na tunelové pasy dl. 12 m. Pouze pasy
hloubenych usekit mély atypické rozméry. Definitivni osténi tunelu pak bylo rozdéleno na dva

typy.

a) Typ R1 se zikladovymi patkami pro tfidu vyrubu NRTM 3, 4 a 5 typ R2. Tloustka
osténi 350 mm, polomér vnitiniho lice 5 450 mm v rozsahu klenby a 13 177 mm u opér

b) Typ R2 se spodni klenbou pro tfidu vyrubu NRTM 5a. Tento typ byl pouzit
pro tunelové pasy v blizkosti portald tunelu. Tloustka osténi 350 mm, polomér
vnitiniho lice 5 450 mm v rozsahu klenby a 13 177 mm u opér

Betondz definitivniho osténi byla provadéna ve dvou fazich — betondz zékladovych past
(resp. betondz spodni klenby a zdkladovych pasti), které byly provadény v piedstihu

pred montazi izolace, montdzi vyztuze a betonazi stropni klenby a opér.

Zakladové pasy

Jejich realizace zacala hloubenim ryh v raZené ¢asti u vyjezdového portalu. Betonaz
zakladovych pasii o rozmérech 1500 x 610 mm pak byla provadéna po blocich o délce 12 m.
Pro betondz zakladovych past byl pouzit zelezobetonu C25/30-XC1, XF1, XAl, vyztuz
byla z oceli 10505.0 R.

Opéra a klenba

Opéry a klenba jsou provedeny ze Zelezobetonu C25/30-XC1, XF1, vyztuz z oceli
10505.0 R. Betonaz klenby a opér byla provadéna do formy po sekcich délky 12,0 m.

Hlavnim nosnym prvkem vyztuze jsou piicné piihradové oblouky, Cctyiprutoveé,
obdélnikového profilu o vysce h = 200 mm. Ptihradové oblouky jsou svateny z betonaiské
oceli, skladaji se z péti dili, které jsou navzdjem seSroubovany. Vzdalenost mezi oblouky
v podélném sméru je 1700 mm.

Ptihradové oblouky jsou na rubové strané opatieny pasy vyztuzné sité¢ Sitky 900 mm,
k nim jsou pfilozeny pasy sité Sitky 1300 mm. Na lici se osadi pasy sité Sitky 2200 mm.
Tato vyztuz je doplnéna piflozkami ze samostatnych prutti R R16.

Pracovni (resp. dilatacni) spary mezi jednotlivymi sekcemi betonaze jsou v lici tunelu
pfiznany jako drazky a byly vytvofeny pomoci pryzového pasku osazeného do formy
pted kazdou betonazi.

Spodni klenba a dno tunelu

BetondZ dna tunelu byla provedena teprve az po betonédzi definitivnich obezdivek a betonazi
sttedni tunelové stoky. Tento postup byl zvolen z diivodu, aby prevazné deska z prostého
betonu C16/20-X0 v tloustce 150 mm byla co nejméné namahéana pojezdy stavebni mechanizace
a zneCiSténa nalitky od betonu. Dno pak bylo vyspadovano ve sklonu 4 % ke stfedni
tunelové stoce.
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V sekcich definitivniho osténi typu R2, tedy v sekcich, kde zakladové pasy tunelu jsou
rozepieny spodni klenbou tunelu o tloustce 500 mm, ze zelezobetonu C25/30-XC1, XF1,
XA1 vyztuz z oceli 10 505 R. Dno tunelu bylo realizovano z betonu C16/20-X0 jako
vypliovy beton mezi spodni klenbou a Stérkovym lozem. Dno tunelu bylo vyspadovano
ve sklonu 4 % ke stfedni tunelové stoce. Betonaz tohoto vypliiového betonu néasledovala
az po zabetonovani stfedni tunelové stoky.

Izolace proti vodé

Vodotésnost osténi je zajisténa mezilehlou plastovou izolaci z folie Carbofol tunell liner
2,0 mm + 0,5 mm signalni vrstva, chranéné se strany primarniho osténi ochrannou textilii.
Kompletni montaz izolace byla provadéna z vyjezdového portalu P1 tunelu.

Odvodnéni tunelu

Systém odvodnéni tunelu Hnévkovsky II byl realizovan obdobné jako na tunelu Krasikov
véetné dodavanych typu materidld. S tim rozdilem, ze primér stfedni tunelové stoky byl
zmenSen na 350 mm. Dale pak systém patecnich drenazi a stfedni tunelové stoky nebyly
vzajemné propojeny.

2.2.1. Zhodnoceni dosavadni realizace

I kdyz jesté neni tunel Hnévkovsky II dokoncen, mohu z pohledu zhotovitele konstatovat,
7e stavebni prace na razenych ¢astech tunelu Hnévkovsky II byly provedeny bez vétSich
obtizi a v postupném sledu za sebou.

Pted vlastni vystavbou razenych ¢ésti byly provedeny prace na hloubenych castech.
Ptitéchto pracich pak byly zastizeny horsi geologické podminky, které si vyzadaly dodatecné
zajisténi vSech stén hloubeného vyjezdového portdlu pomoci systému dodate¢nych
zelezobetonovych pievazek + lanovych kotev a samozéavrtnych injektovatelnych svornik.

Na vjezdovém hloubeném useku pak doslo k zméné€ a vytvoteni nového projekéniho
feSeni. Tuto zménu a diivody k ni vedouci pak dale blize popisi.

Razba ¢asti tunelu Hnévkovsky II v délce 433 m probéhla bez vétSich obtizi. Dosazeni
rychlejsiho postupu razeb vSak bylo neptiznivé ovlivnéno omezenim trhacich praci v dobé
od 22 hod. do 6 hod. rano z diivodu blizkosti obytné zastavby v obci Lupéné.

Dosavadni postupy vystavby tunelu si pak vyzaduji uzkou koordinaci mezi zhotoviteli
dvou mostnich objektl, které ptiléhaji tésné k hloubenym usekiim tunelu Hnévkovsky II.
Dalsi obtize pti vystavbé pak zpisobuje pritomnost silnice vedouci do obce Hnévkov,
jelikoz ptistup do této obce musi byt zachovan po celou dobu vystavby tunelu.

I za téchto podminek byl tunel vyrazen za deklarovanou dobu tak, aby dalsi navazujici
prace na betonazich definitivnich obezdivek mohly plynule pokracovat.

2.2.2. Projek¢ni zmény oproti zadavaci dokumentaci

Snahou zhotovitele bylo, aby veSkeré nabyté zkuSenosti z vystavby tunelu Krasikov
i predeslych podzemnich staveb byly pfeneseny a vyuzity pfi tvorbé realizacni dokumentace
tunelu Hnévkovsky II.

Oproti zadavaci dokumentaci provedl zhotovitel zmény v zajisténi vjezdové hloubené
Casti, razené ¢asti a dokonceni vyjezdové hloubené casti spolecné s projektantem realizacni
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dokumentace tak, aby zmény vedly k maximalnimu zjednoduseni provadéni oproti pivodné
navrzenému feSeni.

1. Vjezdova hloubena ¢ast

Jelikoz tento portal tunelu Hnévkov II je zasazen ptimo do skalniho vychozu kopce
Hejnice, a to vSe pfimo nad provozovanou silnici do obce Hnévkov, inicioval zhotovitel
snahu o zjednoduseni zajisténi celé stavebni jamy.

Novy navrh tvaru stavebni jamy pak ovlivnil i tvar budouciho portalu tunelu, ktery byl
proveden Sikmo k ose tunelu. Timto feSenim se zmensil jak pidorysny rozsah stavebni jamy
tak pfedevsim vyska, na kterou probihalo odtézeni.

V pivodnim navrhu byla stavebni jdma navrZzena jako trvale kotveny skalni svah ve sklonu
1:10. Kde v nejvyssim misté je vySka skalni stény cca 45 m, navrh realizovany zhotovitelem
predstavoval odtézovani do vySky cca 25 m a snizeni kubatury odtézeni cca na 1/2.
Nad ¢elni portdlovou sténou pak byla provedena Zelezobetonovd prevazka s lanovymi
kotvami dl. 25 m. VeSkeré stavebni prace pak byly provedeny bez montaze t¢zkého leSeni
navrzeného v ptivodnim projektu.

2. RaZen4 ¢ast

Pro zajisténi tunelu primarnimi obezdivkami byly navrzeny oproti pivodnimu projektu

tyto zmény:

a) Kalota tunelu dostala tvar pllkruhu, ¢imz doslo k zjednoduseni a typizaci kalotovych
ptihradovych rama.

b) Geometrie primarniho osténi pak byla zhotovitelem upravena na zvétSené polomeéry.
Tim byl vytvoien dostateCny prostor, ktery umoznil zvétSeni tloustky definitivnich
obezdivek, probéhnuti deformaci primarnich obezdivek, zachyceni stavebnich toleranci
pii razbach a prostor nutny pro geodetické vyrovnani pii razb¢ tunelu z jedné strany
a pozd¢jsimu geodetickému vyrovnani.

c) Byl navrzen ptihradovy ram pro tfidu tf. 3 NRTM, jelikoz zhotovitel piedvidal
zastizeni takovych geologickych podminek, které neumoziiovaly provedeni primarnich
obezdivek bez tohoto vystrojovaciho prvku. Pfiddnim tohoto prvku primarnich
obezdivek zhotovitel docilil pfesného tvaru osténi a dosazeni pozadované rovinatosti
pro pokladku izolace.

d) Pouziti hydraulicky upinatelnych svornikii oproti navrzenym SN kotvam.

e) Prevazna vétsina prvki definitivnich obezdivek byla zjednodusena tak, aby umoziovala
pouziti ve vSech typech, tj. R1 i R2.

f) ZvétSenim tloustky definitivnich obezdivek o 50 mm na 350 mm doslo k dodrzeni
pozadovaného minimalniho kryti vyztuze a snizeni rizika prokreslovani vyztuze
na lici definitivnich obezdivek.

g) Odvodnéni kolejového loze bylo vytvofeno za pomoci stfedni tunelové stoky za pouziti
tlakuvzdorné ¢astecné performované PE trouby obetonované mezerovitym betonem.
Timto feSenim oproti zadavaci dokumentaci byla vyloucena stfedni tunelova stoka
ve tvaru zlabu ptikrytého betonovymi tvarovkami.
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3. Vvjezdova hloubena ¢ast

Na hloubené casti zhotovitel navrhl pouzit pro zpevnéni svahu kolem tubusu
vyjezdového portalu technologii vyztuzenych zemin pomoci geomtizi Tensar. Aplikace této
technologie by méla umoznit rychlé vytvofeni zpevnéného zemniho télesa v okoli tubusu
hloubeného tunelu za moznosti pouziti rubaniny z tunelu.

Predchozi feSeni predpokladalo vytvotreni vysoké gabionové zdi v okoli vyjezdového

portalu za pouziti pretfidéné rubaniny z tunelu.

Obr. 3 - Vjezdovy hloubeny usek tunelu Obr. 4 - Zabetonovany vjezdovy portal tunelu
Hnévkovsky 11 Hnévkovsky I1

2.3. Nové spojeni - Jizni Vitkovsky tunel
Projektova dokumentace

Projektovou dokumentaci pro stavebni povoleni vypracovala firma SUDOP PRAHA a.s.
Tato projekeni kancelaf je také zpracovatelem realizacni projektové dokumentace.

Zakladni udaje:

Jedna se o jeden ze dvou razenych dvoukolejnych Zeleznicnich tuneli budovanych v ramci
stavby Nového spojeni.

e Celkova délka 1364,47 m

e Délka razené casti 1251 m

e Velikost razeného profilu 96,22 — 108,13 m’
e Vjezdovy hloubeny usek 45,0 m

¢ Vyjezdovy hloubeny tsek 69,47 m

e Maximalni vySka nadlozi 42 m

e Pocet tunelovych pasii 110 ks
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ZastiZena geologie

Od zahdjeni razeb byly doposud zastizeny tyto inzenyrsko geologické pomery: cca
do 60 t. m. pouze SedoCerné prachovité bfidlice, prachovce. Od 60 t. m. razba zachytila
cernoSedé az rezavé zbarvené rozpukané kiemence. Kfemence pak postupné zaujimaly vétsi
cast Celby a zhruba od 85 t. m. prevladly. Od 130 t. m. pak nahradily ustupujici bridlice. Tento
stav, tedy stfidani kiemenct a bridlic v profilu tunelu, doposud trva.V nynéjsi chvili - 353 m
od zahdjeni tunelu - se na Celbé nachazeji Sedocerné slidnaté prachovce a bézove Sedy
rozpukany kiemenec.

Hladina podzemni vody:

Razba tunelu zaznamenala pouze malé vyvéry podzemni vody. Hladina podzemni vody
zachycena hydrogeologickym pozorovacim vrtem na staniCeni cca 220 t. m. se projevila
zachycenim vyvérti pozemni vody, které jsou znatelné v primarnim osténi. Veskeré tyto vyrony
jsou pak cerpany spolu s technologickou vodou a odvadény ven z tunelu.

Razba a primarni vystrojeni

Razba Jizniho vitkovského tunelu, kterou zabezpecuje Metrostav a.s., probihala dle zasad
Nové rakouské tunelovaci metody.

Razba Jizniho Vitkovského tunelu je provadéna upadné a byla zahdjena na vychodnim
vyjezdovém portéle tunelu. K dneSnimu dni (25. 9. 2005) je vyraZzeno 353 m kaloty a 220 m
plného profilu dvoukolejného tunelu.

Rozpojovani hornin v €elbach raZzeného tunelu si z pocatku kvuli stabilité¢ horninového
pilife vyzadalo razbu pouze za pomoci strojni mechanizace (tunelové rypadlo s nastrojem
1Zice nebo hydraulické kladivo). Od 90 t. m. pak razba pokracuje provadénim pouze pomoci
trhacich praci s do¢istovanim vyrubu pomoci strojni mechanizace.

Cely profil Jizniho Vitkovského tunelu je rozdélen vodorovnym ¢lenénim na tii ¢asti. Jako
prvni byla razena Kalota, za ni s odstupem probihala razba jadra rozdéleného na dvé poloviny
(levou a pravou). Z dlivodu stability horninového pilite v pfiportalovém useku pak nasledovala
razba tieti ¢asti tunelu, a to dobirka dna. Tunel je tak prozatim na 120 m uzavien protiklenbou.

V Jiznim Vitkovském tunelu je pak vyrazena komora pro napinani trakénitho vedeni. Tato
komora rozsituje tunel z 12,5 m na 17 m, to vSe na 9 metrech dvoukolejného Zelezni¢nich
tunelu. Jelikoz se jedna o novinku, kterd nebyla provadéna na zadném doposud raZzeném
zelezni¢nim tunelu, navrhli jsme jako zhotovitel spolu s projektantem nejoptimalngjsi zptisob
vyrazeni a vystrojeni tohoto prostoru. Musim konstatovat, Ze spravnost navrzené¢ho projekéniho
feSeni se potvrdila, a celd komora byla vyrazena v krat§im terminu nez jsme ptedpokladali.

Razena Cast byla rozdélena do tti technologickych tiidy vyrubu 3a, 3, 4 a 5a.

Zakladnimi vystrojovacimi prvky byly:

a) Stiikany beton SB 20 ( C16/20)
V tloustkach 220 — 300 mm

b) Ocelové vyztuzné piihradové raimy
Ttiprutové, vysky 150 a 176 mm. Geometrie vyztuznych ramt pak byla zhotovitelem
upravena na poloméry zvétsené o 100 mm, tj. bylo pocitdno s konvergenci do 35 mm,
stavebnimi tolerancemi do 50 mm a prostor nutny pro geodetické vyrovnani po razbé
tunelu.
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c) Svarované vyztuzné sité
Pro osténi opér a klenby byly pouzity svafované sit€ 8 x 8/150 x 150 mm
a6x6/150 x 150 mm

d) Svorniky
Svorniky hydraulicky rozpinané dl. 3 m unosnosti 120 KN, dl. 4m tinosnosti 150 KN
a dl. 6m unosnosti 170 KN

e) Predhanéné jehly
Pouzita byla zebirkova ocel & 32 mm délek 4 m osazovand do vyvrtu

Kazdé technologicka tiida v razené Casti pak obsahuje primérné mnozstvi vystrojovacich
prvki a jejich obvyklou kombinaci, potfebnou pro zajisténi vyrubu. Délka zajistovaného vyrubu
se pak pohybovala v mezichod 1 mv tf. 5a, 1,5 mv tf. 4a, 4b a2 mve tf. 3.

2.3.1. Zhodnoceni dosavadni realizace

Cca 4 mésice probihaji prace na Jiznim Vitkovském tunelu v pfedpoklddaném tempu.

Pted vlastni razbou tuneli byly provedeny prace na zajisténi vychodniho vyjezdového
portélu. Pfi téchto pracich pak byly zastizeny horsi geologické podminky, které si vyzadaly
dodatecné zajisténi horni ¢asti hloubeného vyjezdového portalu pomoci systému dodate¢nych
zelezobetonovych desek + lanovych kotev a samozavrtnych injektovatelnych svorniki,
které byly navrtany z tunelu. OdtéZeni zbyvajici jamy hloubené¢ho useku a vlastni razba
Jizntho Vitkovského tunelu byly bedlivé monitorovany a nasledné pak vyhodnocovany
zhotovitelem, projektantem a stavebnim dozorem investora.

Vlastni razbu pak ovliviiuje omezeni trhacich praci v dobé od 21 hod do 7 hod réno
z ditvodu blizkosti obytné zastavby. I piesto vSak razba pokracuje v pfedpokladanych terminech.

2.3.2. Projek¢ni zmény oproti zadavaci dokumentaci

Co se tyce razeb profilu dvoukolejného tunelu byly u Jizniho Vitkovského tunelu
uplatnény zhotovitelem veskeré zkuSenosti nabyté na tunelech Krasikov a Hnévkovsky II.

Tyto zkuSenosti se pak promitly i do tvorby realizaéni dokumentace Jizniho
Vitkovského tunelu.

Oproti zadavaci dokumentaci pak byly provedeny zmény v razené ¢asti tak, aby vedly
k maximélnimu zjednoduseni provadéni oproti piivodné navrzenému feSeni.

Zmény v razené ¢asti tunelu

Pro zajisténi tunelu primarnimi obezdivkami byly navrzeny oproti pivodnimu projektu

tyto zmény:

a) Kalota tunelu dostala tvar ptlkruhu, ¢imz doslo k zjednodusSeni a typizaci
kalotovych ptihradovych ramt.

b) Geometrie primarniho osténi pak byla zhotovitelem upravena na zvétSené polomery.
Tim byl vytvoten dostatecny prostor, ktery umoznil zvétseni tloustky definitivnich
obezdivek, probéhnuti deformaci primarnich obezdivek, zachyceni stavebnich
toleranci pfi razbach a prostor nutny pro geodetické vyrovnani pii razbé tunelu
z jedné strany a pozdéjSimu geodetickému vyrovnani.
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¢) Byl navrzeny dva typy piihradovych rdmi. Jeden typ ramu pro tf. Sa NRTM
a spole¢ny ram pro tfidu tf. 3, 4a a 4b NRTM.

Obr. 5 - Vychodni portal tuneld Nového spojeni Obr. 6 - Razba Jizniho Vitkovského tunelu

3. Zavér zhodnoceni dosavadniho pribéhu vystavby Zelezni¢nich tuneld

Dosavadni provadéni dvoukolejnych Zelezni¢nich tunelti ukazuje, Ze Zelezni¢ni tunely jsou
na nové budovanych i optimalizovanych tratich stavebnimi objekty, na kterych je zavisla
vystavba dalsich stavebnich objektt, jako jsou napt. mosty a naspy.

Z tohoto dlivodu je diilezité vénovat projektu tunelu pozornost jiz pti tvorbé prvniho
stupné dokumentace. Tato dokumentace by méla obsahovat co nejpiesnéjsi informace, technicka
feseni a stavebni postupy tunelové stavby. Dale pak informace o navaznostech na dalsi stavebni
objekty v ramci celé stavby. Kvalitné provedend projektovd dokumentace prvniho stupné
usSetii vS§em partnerim provadejicim vystavbu tratovych usekil, kde se nachdzeji tunelové
stavby, mnoho problémii.

Z pohledu zhotovitele pak pfinese podani kvalitni nabidky, kterd bude obsahovat
provedeni veskerych praci. Zhotovitel pak nebude muset hledat ndhradni technicka feseni
pfi vypracovani realizacni dokumentace z diivodu zjiSténi okolnosti, odlisnych od zadéni.
Realiza¢ni dokumentace pak bude slouzit pouze pro vypracovani napt. dilenské dokumentace
nebo technickych detaili na provadénych konstrukeich, tzn. ndpady zhotovitele, které piispé&ji
ke zkvalitnéni celého dila.

Co se tyce vlastniho provadéni podzemniho dila na tratovych tusecich, je zde dulezité
kontinualni nepterusované provadéni. Kontinualnim provadénim dosdhne investor 1 zhotovitel
toho, ze dilo je provedeno v nejlepsi kvalité za nejlepsi cenu. Totéz pak plati o dokonceni
celé stavby, jelikoz na realizaci podzemni stavby navazuji realizace naspu nebo mostniho objektu.

Pteji vSem, ktefi projektuji, pripravuji, provadéji, dozoruji a provozuji tunelové stavby
na nasi zeleznici, aby vytvareli stavby esteticky i technicky doteSené, které¢ budou slouzit
dlouho svému ucelu s co nejniz§imi provoznimi naklady.
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Zabieh — Krasikov, projekt a realizace
Ing. Jifi Syrovy, vedouci stfediska 201, SUDOP PRAHA a.s.

1. Uvod

Stavba ,,Optimalizace tratového useku Zabreh - Krasikov* je soucasti projektu modernizace
trati Ceskych drah. Konkrétné se jedna o odboénou vétev II. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
z Vidné do Var$avy zajistujici v Giseku Pierov — Ceska Ttebova spojeni s L. tranzitnim Zel.
koridorem.

1.1. Identifika¢ni udaje:

Nézev stavby: ,Optimalizace tratového tuseku Zabieh - Krasikov*
Ugel, stupen: projektova dokumentace ke stavebnimu povoleni
Investor: SZDC, s.o0., Stavebni sprava Olomouc
Generalni projektant: SUDOP PRAHA a.s., HIP Ing. Jifi Syrovy
Zhotovitel: Sdruzeni TU Zabieh — Krasikov
SSZ a.s., OZ Hradec Kralové, Subterra a.s., Metrostav a.s.
Termin vystavby: zahdjeni stavby 03/2004, ukonceni stavby 12/2006

2. Rozsah a predmét stavby

Optimalizace trati je souhrn opatieni, kterd umoziuji dosazeni tratové tiidy zatizeni D4
UIC, zavedeni prostorové prichodnosti pro loznou miru UIC GC a upravy pro moznost vyuZiti
nejvetsi tratove rychlosti 160 km/h véetné umoznéni provozu jednotek s naklapecimi skiinémi.
Jinymi slovy stavba obsahuje ¢innosti od rekonstrukci mensiho rozsahu po rekonstrukce
celych objektll, ptipadné vystavbu zcela novych objekti a technologickych zatfizeni. Cilem
realizované stavby je zlepSeni parametri Zelezni¢ni trati, modernizace stavebni a technologické
Casti a zvySeni rychlosti a spolehlivosti zelezni¢ni dopravy.

Kolejové upravy stavby Zéabieh - Krasikov zacinaji v km 26,450 = 27,062 stav. staniCeni
na styku s dalsi - pravé realizovanou stavbou ”CD DDC, Optimalizace trati Krasikov — Ceska
Ttebova”. Konec kolejovych tGprav se nachdzi za olomouckym zhlavim Zel. stanice Zabieh
na Moraveé v km 41,086 = 42,706 stav. staniCeni. Stavebn¢ se tak jedna o usek trati v délce
14,636 km.

Stavba je rozdélena do 4 usekli a zahrnuje rekonstrukci dvou mezistani¢nich tsekd,
dvou Zel. stanic - HoStejn a Zabieh na Morave a jedné zastavky Lupéné. Soucasti stavby
jsou rovneéz dvé vyznamné pielozky trati v délkach 1800 m a 2570 m a tfi objekty tuneld
v souhrnné délce 964 m.

3. Koncepce stavby
3.1. Stav pred zahajenim stavby

Zelezniéni trat’ ped optimalizaci je v celém useku dvoukolejna s pravostrannym provozem.
Stavajici trakeni vedeni (TV) je stejnosmérné proudové soustavy 3 kV a odpovidajici pevna
elektrickd zafizeni jsou ustfedné fizena z fidiciho stanovisté Pierov. Tratové useky jsou
zabezpeCeny jednosmérnym autoblokem doplnénym automatickym hradlem pro jizdy
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v nespravném sméru. Zel. stanice jsou vybaveny elektromechanickym zabezpetovacim zafizenim
s kolejovymi obvody a ivazky na automaticky blok.

Do jara roku 2004 byla trat’ provozovéana nejvétsi tratovou rychlosti 100 km/h
s lokdlnimi omezenimi na 80 km/h. Rychlost omezovaly zejména stisnéné prostorové pomery,
malé poloméry obloukli, nevhodné uspotadéani zhlavi, Spatny stav zel. mostl propustki
a v neposledni fad¢ nevyhovujici stav Zelezni¢niho svrsku a spodku.

3.2. Vyhledovy stav navrZeny v projektové dokumentaci

Zasada navrhu geometrické polohy koleji (GPK) vychdzela z pozadavku zvySeni
tratové rychlosti pro klasické soupravy na rychlost > 120 km/h a pro soupravy naklapéci
techniky (NT) na rychlost > 140 knvh. Omezujicim usekem z hlediska vyse uvedenych rychlosti
vsak 1 v budoucnu zlstane Zel. stanice Hostejn, kde bylo z diivodu stisnénych smérovych poméra
mozné dosahnou rychlosti pouze 100 kmv/h, resp. 130 km/h pro soupravy NT. Vyse uvedené
rychlosti vyplyvaji z pozadavku maximalné vyuzit zvysSeni tratové rychlosti pii dodrzeni
limitnich investi¢nich nakladl stavby a respektovani rozsahu zaborti mimodréznich pozemku
v souladu s vydanym tizemnim rozhodnutim.

Tratové tseky, kde nebylo mozné efektivné dosdhnout pozadovanych parametrii tiidy
zatizeni a prostorové prichodnosti, byly nahrazeny dvémi pielozkami trati s tfemi objekty
tuneld. V useku Krasikov — HoStejn je pfelozka trati navrzena v km 26,950 — km 28,750
s objektem tunelu Mald Huba v délce 324 m. V useku Hostejn — Zabieh na Moravé je
prelozka trati navrzena v km 33,100 — km 35,670 s tunely Hnévkovsky I v délce 180 m
a Hnévkovsky I1 v délce 460 m.

Optimalizace se dotyka vSech Zelezni¢nich odvétvi, ktera se vztahuji k hlavni dvoukolejné
trati véetné rekonstruovanych koleji v obou zel. stanicich. V navaznosti na komplex ¢innosti
souvisejicich s optimalizaci trati se rovnéz zlepsi i1 parametry dalsich zafizeni, s nimiz pfichazeji
do styku zakaznici CD. StéZejni Gast stavebni &asti niping stavby spoéiva v rekonstrukci
zelezni¢niho svrsku a spodku, nastupist’ a umélych staveb v celé délce tiseku.

Ve vétsi ¢asti tratovych kolejich a v hlavnich stani¢nich kolejich je navrzena rekonstrukce
stavajiciho zel. svrSku véetné vyhybek za svrsek tv. UIC 60 s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim na Zelezobetonovych prazcich B 91. Sanace Zel. spodku spociva zpravidla
ve zfizeni konstrukénich vrstev pod novym $térkovym loZzem. Skladba konstrukénich vrstev,
ptip. zlepSeni stavajicich zemin, byly navrzeny na zdkladé¢ podrobného geotechnického
posouzeni tak, aby vyhovély pozadované ttid¢ zatizeni D4 UIC. Soucasti objektd Zzel.
spodku je rovnéz ziizeni nového odvodnéni v obou zel. stanicich, zastdvce Lupéné i v obou
tratovych tsecich. Z divodu bezpec¢nosti zel. provozu byla v zel. stanici HoStejn navrzena
sanace skalniho svahu, ktery se nachazi pfimo proti vypravni budové. Z diivodu situovani
ptelozky trati v prostotu jizni ¢asti Hnévkovského rybnika bylo navrzeno pielozeni dotéené
Casti rybnika véetné nasledné rekultivace.

Z divodu rozsahlé prestavby kolejist v obou Zel. stanicich byly do stavby rovnéz

zatazeny vyvolané objekty deStové a splaskové kanalizace, vodovodni pfipojky a v Zel.
stanici Zabreh na Moravé i ptipojka plynovodu k nové technologické budové.
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V ramci objektl umelych staveb byla navrzena rekonstrukce nebo ptestavba celkem 27
zelezni¢nich mostl, dvou propustkd, ziizeni tif novych opérnych a dvou zarubnich zdi, dvé
stavajici zarubni zdi budou sanovény a zcela nové bude vybudovan, novy silni¢ni nadjezd
a novy podchod v Zel. stanici Zabfeh na Moravé. Objem a rozsah navrzenych rekonstrukeci,
ptip. vystavba novych objekti, vyplyva z vysledki geotechnického prizkumu umélych
staveb a z nového nadvrhu GPK. Stévajicich 6 mostnich objektli na opousténych usecich
drazniho télesa bude demontovano a odstranéno.

Vzhledem k novému smérovému a vySkovému vedeni trasy drazniho télesa (zejména
v usecich obou prelozek) bude v fadé pripadii nutné upravit nebo pielozit stav. komunikace
a polni cesty. Za zminku stoji zejména Uprava komunikace I1I/31519 z titulu piestavby
silni¢niho nadjezdu na tiebovském zhlavi Zel. stanice Zabfeh n.M. a ptelozka mistni komunikace
u opérné zdi v blizkosti Hnévkovského rybnika. Upravy mensiho rozsahu nékterych komunikaci
jsou pak vyvolany piestavbou mostnich objektti nad témito komunikacemi nebo vystavbou
portald novych tuneld. Z divodu udrzby, obsluhy a pfipadné potieby zasahu pozarni a zachranné
techniky budou ke vSem tfem tunellim zfizeny nové pfistupové komunikace a plochy.

V ramci pozadavku na plnou peronizaci zel. stanice Zabieh na Moravé bylo mezi
kolejemi €. 2 a 6 (6,) navrzeno zcela nové ostrovni nastupisté délky 459 m a mezi kolejemi
¢. 1 a 5, kompletni rekonstrukce pivodniho ostrovniho néstupisté v nové délce 400 m.
Pristup na ob& ostrovni nastupisté bude zajistén nové realizovanym podchodem pro cestujici.
Osobam s omezenou schopnosti pohybu bude umoznén pfistup na ostrovni nastupisté
samoobsluznymi vytahy, na strané u vypravni budovy schodiStovou ploSinou. V Zel. stanici
Hostejn budou stavajici irovitova néstupisté v plném rozsahu zrusena. Nova mimouroviiova
nastupisté v délce 140 m budou ziizena o cca 600 m blize k vlastni obci HoStejn. Néstupiste
budou umisténa na novych gabionovych opérnych zdech se zajiSténim bezbariérového
pfistupu pomoci ramp do prostoru nové rekonstruované¢ho Zzel. mostu vkm 31,056.
V zastavce Lupéné byla navrzena nova mimouroviiova nastupisté v délce 140 m s ptistupem
cestujicich pomoci chodnikil s navazujicimi rampami ve sklonu 1:12.

Néstupisté v zel. stanici HoStejn a v zastavce Lupéné budou vybavena novymi
prosklenymi pfistiesky pro cestujici a odpovidajicim informacnim systémem. V Zel. stanici
Zabteh na Moravée byly na obou ostrovnich néstupistich navrzeny nové pfisttesky v rozsahu
cca jedné tietiny délky téchto nastupist’.

Pro ucely technologickych zatizeni byl v Zel. stanici Zabieh na Moravé vyprojektovan
novy pozemni objekt provozni budovy vcetné¢ nutného vybaveni a zdzemi. V ramci
navrzenych Uprav technologické ¢asti budou rovnéz provedeny stavebni upravy stavajici
vypravni budovy v Zel. stanici HoS$tejn. Dil¢i stavebni upravy budou provedeny rovnéz
v arealu ménirny a rozvodny Hostejn v souvislosti s tpravou technologie za ti¢elem zvySeni
jejiho vykonu. Z ditvodu sousttedéného vedeni kabelovych tras budou v obou zel. stanicich.
ziizeny nové objekty kabelovodi. Opusténé a dale nevyuzivané objekty skladd, cekaren,
stavédel, hradel a ptistfeskll byly zahrnuty do objekt demolic.

Za ucelem dodrzeni limitnich hodnot hluku byly pro souvislou zastavbu v blizkosti zel. trati
navrzeny protihlukové stény v souhrnné délce 2655 m. Pro roztrouSenou obytnou zastavbu
v blizkosti Zel. trati byla navrzena individudlni protihlukova opatfeni spocivajici zpravidla
ve vymeéné oken.
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V duisledku smérovych posuntl a komplexni prestavby kolejisté bylo v celé zel. stanici
Zéabteh na Moraveé navrzeno nové osvétleni. V ramci venkovniho osvétleni zel. stanice Hostejn
budou na vybranych stozarech trakéniho vedeni osazena vybojkova svitidla. Na novych
vysunutych nastupistich v Zel. stanici HoStejn stejné jako na nastupistich v zastdvce Lupéné
budou instalovany sklopné osvétlovaci stozarky. Osvétleni tunelit Mald Huba, Hnévkovsky |
a Hnévkovsky II bylo navrzeno vodotésnymi svitidly s kompaktnimi zarivkami instalovanymi
v rozestupech po 12 m v celé délce tuneli.

Soucasti tprav predmétného tseku jsou 1 Upravy dotenych zafizeni Zzelezni¢ni
elektrotechniky, energetiky a zabezpeCovaciho zafizeni. Nové budované trakéni vedeni je
navrzeno v souladu se vzorovou dokumentaci sestavy ”J”. Pro zajiSténi napajeni TV béhem
realizace stavby budou v Zel. stanici Zabfeh a v aredlu stadv. ménirny v HoStejné umistény
pojizdné (provizorni) trakéni ménirny. Ohfev vymén v celkovém poctu 38 ks je v obou Zel.
stanicich navrzen elektricky (EOV).

Pro zajisténi optimalniho zplsobu napdjeni byly na zadkladé energetickych vypocth
zatazeny do stavby i Gpravy technologické ¢asti v souvislosti se zvySenim vykonu ménirny
a rozvodny HoStejn na 15 MW.

V celém tuseku stavby je pocitano s celkovou modernizaci zabezpecovaciho zatizeni.
V tratovych usecich bude ziizeno obousmérné tratové zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie
s prenosem kédu VZ (trojznakovy autoblok). Zelezniéni stanice budou zabezpeleny
elektronickym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie s pienosem kodu VZ a moznosti
napojeni na dalkové ovladani. Zabezpecovaci zatizeni v Zst. HoStejn bude ovladané z JOP
zst. Zabieh na Moravé. Zakladni napéjeni zabezpeCovaciho zafizeni je navrzeno z trakce,
nahradni nap4jeni bude zajisténo z vetejné sit¢ 22/0,4 kV.

Rozsah tprav ostatnich elektrotechnickych zatizeni je dan objektivnimi pozadavky
a potfebami na napéjeni stani¢niho a tratového zabezpecovaciho zatizeni.

V souvislosti s upravami stavebni a technologické ¢asti budou provedeny i nezbytné
upravy sdélovaciho zafizeni. Kromé toho jsou feSeny nezbytné tpravy a pielozky mistnich
a dalkovych kabelti (CD, SPT Telecom), zfizen bude dalkovy opticky kabel CD. Vzhledem
k tomu, Ze na stavajicim trakénim vedeni je jiz nainstalovan opticky kabel pro TISCALI-CDT,
bude v ramci uprav TV feSeno jeho pievéseni. V novych usecich pielozek trati se bude tento
kabel prikladat k budovanému drédznimu dalkovému optickému kabelu. Nova nastupisté v Zel.
stanicich 1 v zastavce Lupéné budou opatfena rozhlasem. V nové technologické budové
v zst. Zéabteh rovnéz jako v stdv. vypravni budové v zst. HosStejn bude instalovan systém
elektrické pozéarni signalizace (EPS). V Zel. stanici HoStejn je rovnéz navrzena instalace
elektrické zabezpecovaci signalizace (EZS). V celém useku je navrzen novy tratovy radiovy
systém (TRS).

V ramci dispecerské fidici techniky je feSena instalace programovatelnych automatt
TECOMAT s dalkovym pienosem informaci mezi elektrodispeéinkem CD Pterov (ED CD)
a jednotlivymi fizenymi stanicemi. ReSeno je piipojeni a vzijemnad komunikace fidictho
automatu TECOMAT ke stavajici a k doplnéné technologii usekovych odpojovaci TV
a rozvoden nn, technologie MR Hostejn véetné dopInéni a upravy mistniho fidiciho systému
a doplnéni elektrodispecinku Perov.
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3.3. Aktualni stav realizované stavby (k 08/2005)

Vlastni realizace stavby byla zahdjena v bfeznu roku 2004. Po ukonceni etapy
ptipravnych praci spocivajicich zejména v zajiSténi a vybaveni prostor zdzemi stavby, v piipravé
rozhodujicich ploch a pozemki zatfizeni stavenist, ve ziizeni pfistupovych a stavenistnich
komunikaci, v osazeni provizornich mostnich objektd, v Gpravé terénu a v provizornich
prelozkach a ptipojkach kabell, se jiz v plném rozsahu rozbéhla stavebni ¢innost dle schvalené¢ho
harmonogramu praci. K dnesnimu dni, tj. k 22. 8. 2005, je jiz dokoncena naprostd vétSina
vyprojektovanych provoznich souborti a stavebnich objektii v zel. stanici Zabfeh na Morave
a v navazujicim tratovém useku vcetné¢ zastavky Lupéné. Z rozhodujicich stavebnich objektii
bych zde uvedl kompletné dokoncenou prestavbu kolejisté a trakéniho vedeni, cestujicim
zptistupnénd ostrovni nastupisté vcetné piislusné casti nového podchodu, vystavbu nové
technologické budovy a do provozu nove uvedeny silni¢ni nadjezd do Skalicky.

Ve fazi tésné pied dokoncenim (chybi osazeni paneli PHS) se nachazi vystavba nové
zelezobetonové thlové opérné zdi v inunda¢nim uzemi feky Moravské Sazavy pred vjezdem
do zel. stanice. Na tomto misté je vSsak nutné podotknout, ze rozsdhld stavebni ¢innost,
ktera i1 v téchto dnech v Zel. stanici Zabfeh na Moravé probihd, jiz neni vyvolana vlastni
stavbou ,,optimalizace, ale souvisejici investicni akci s ndzvem ,Reseni prednadrazniho
prostoru a rekonstrukce historické pfijimaci budovy Zel. stanice Zabieh na Morave™
(zhotovitelem je ZS Brno a.s.). Obé stavby probihaly ve vzajemné soudinnosti a koordinaci
jiz ve fazi zpracovani dokumentaci ke stavebnimu povoleni a vzdjemna koordinace
stavebnich 1 technologickych ¢asti obou staveb probiha i nyni ve fazi jejich realizace.

Od druhé poloviny uplynulého roku jiz naplno probih4 vétsina praci v souvislosti s realizaci
obou prelozek trati véetné vystavby vSech tii tunelii. V prvnim useku (pielozce) stavby bylo
uspésné dokonceno slozité zaloZeni nasypu télesa zel. spodku na bazinatém tzemi slepého
ramene Moravské Sazavy v prostoru vyjezdu z tunelu Mald Huba, vlastni tunel v délce 324 m by
mél byt kompletn¢ dokoncen jesté vtomto roce. Rozsahld stavebni Cinnost probihd rovnéz
na druhé preloZce trati v useku mezi jiz pielozenym Hnévkovskym rybnikem, obci Hnévkov
a zastavkou Lupéné. Dominantnimi objekty v této ¢asti stavby jsou oba tunely, tj. Hnévkovsky I
v délce 180 m a Hnévkovsky II v délce 434 m s dominantnimi - bezprostfedné navazujicimi
mostnimi objekty pres feku Moravskou Sazavu (hlavni pole mostnich objekti tvofi prosté
ocelobetonové sprazené prihradové konstrukce s rozpétim od 38 do 51 m). Oba tunely jsou jiz
vyrazeny (NRTM) a nyni probihaji prace na dostavbé a zajisténi portalovych ¢asti, sekundarni
obezdivce a vnitinim vybaveni tunelll. Z vetsi ¢asti jsou jiz provedeny i zemni prace v souvislosti
s realizaci a zaloZenim t¢lesa Zel. spodku v pied a v meziportalovych ¢astech této pielozky trati.

Z vétsi Casti je jiz provedena i rekonstrukce zelezniéni stanice HoStejn véetné sanace
skalni stény pied vypravni budovou a vystavby predsunutych mimouroviiovych nastupist
délky 140 m. Ty jsou umistény na novych, gabionovych, opérnych zdech se zajisténim
bezbariérového pfistupu cestujicich pomoci ramp do prostoru nové zrekonstruovaného
mostu (podchodu).

Prevazna Cast praci na draznim télese je provadéna technologii se snasenim kolejovych poli

pii vylouceni zelezni€niho provozu vzdy v jedné z tratovych koleji, ve stanicich pfi stfidavém
vylouceni sudé a liché skupiny koleji.
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Soucésti realizace vSech tisekll a ¢asti stavby jsou samoziejme i vyvolané tipravy dotcenych
zatizeni ZelezniCni elektrotechniky, energetiky, trakce a zabezpecovaciho a sd€lovaciho zatizeni.
V této souvislosti jsou feSeny nezbytné upravy, vedeni a pielozky mistnich i dalkovych kabeld.

Pti dodrzeni a splnéni ptredpoklddaného harmonogramu praci by stavba mohla byt
dokoncena v prosinci roku 2006.

Literatura

[1] Prtvodni a Souhrnna technicka zprava projektové dokumentace stavby, 08/2002
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Novy Zivot Zelezni¢ni stanice Chocen
Ing. Pavel Kubat, Ing. Vladimir FiSar, SUDOP PRAHA a.s.

Uvod
Zelezniéni stanice Chocen lezici cca v km 271 trati Ceskda Tiebova — Praha je
na I. tranzitnim koridoru vybrané sité Zeleznicnich trati CR vyznamnou stanici s odbocujici

odklonovou trati (Chocetl) — Tynisté n.O. — Hradec Kralové — Velky Osek. Mimo této trati
ze stanice vychazi i regionalni draha Choceni — Vysoké Myto Litomysl.

Historie ZST Chocert

Choceiiska stanice se stala vzapéti po svém vybudovani a zprovoznéni vroce 1845
dopravnim centrem kraje leZictho po obou stranach olomoucko-prazské drahy. Jeji vyznam jeste
vzrostl po otevieni trati Chocent — Mezimésti v r. 1875. Choceii se v té dob¢ stava stanici
L.tfidy s lokomotivnim depem Podstatné bylo rozsifeno i kolejisté. Ze stejného casového obdobi
pochézi i novorenesancni vypravni budova vystavéna dle projektu architekta Karla Englera.

V roce 1882 byla dokoncena a zprovoznéna posledni trat’ zatsténd do uzlu — mistni draha
Chocen — Litomysl. Tim byl vyvoj stanice na delSi dobu ukoncen. Rekonstrukce a mensi Gipravy
samoziejm¢ probihaly (stanice byla napi. vybavena el. mechanickym zabezpecovacim zatizenim)
ale zasadnéjSich stavebni zasaht se stanice dockala aZ s bliZici se elektrizaci prvniho hlavniho
tahu. Po vice nez 100 letech existence zmizela v roce 1949 dominanta chocenské Zelezni¢ni
stanice - tunel ve sméru Brandys nad Orlici. Na jeho misté vznikl hluboky zarez, ktery byl
rozsifen i pro teti (vytaznou) kolej. V ramci elektrizace trati Praha - Ceska Tfebova byla
koncem padesatych let samostatnou tratovou koleji do stanice noveé zaulsténa i mistni draha
od Litomysle. Tim se znovu az do doby modernizace Zelezni¢nich koridort v Chocni zastavil ¢as.

Priprava projektu modernizace Zst. Chocen

Stanice Choceni byla pred rekonstrukci vybavena pouze sypanymi nastupisti s uroviiovym
pfistupem cestujicich. Tento stav spolecné se skuteCnosti, Ze pomémné frekventované piijezdy
a odjezdy vlaki smér Hradec Kralové se odehravaly v ¢asti kolejisté vzdalenéjsi od vypravni
budovy, komplikoval provoz ve stanici a ohrozoval bezpecnost cestujicich i Zelezni¢niho
provozu jako takového. V dob¢ priprav rekonstrukce byla rovnéz v diisledku zmeény koncepce
vlakotvorby ukonc¢ena fadici prace ve stanici.

Riizné pohledy na feSeni této situace vedly jiz v pribéhu minulého desetileti ke zpracovani
nékolika variant tvaru kolejisté od tzv. poloperonizace s rliznymi variantami umisténi ostrovniho
nastupisté (napf. 1 mezi hlavnimi kolejemi) az po plnou peronizaci. O vSech zvazovanych
variantach se vedly jesté pfi zahajeni praci na projektu v roce 2000 diskuse. Nakonec dal
investor (tehdy jest¢ CD DDC Stavebni sprava Praha) rozumné piednost plné peronizaci
s klasickym schématem koridorové stanice tj. ostrovni nastupiSt¢ vzdy mezi koleji hlavni
a pfedjizdnou pro kazdy smér, doplnéné o samostatné ostrovni ndstupisté pro smér Tyniste
n.0. v¢. koleje €. 6 slouzici pro nerusené odboceni a prijezd vlakl z koridorové trati na trat’
odklonovou. Samostatné jazykové ndstupiSté bylo navrzeno pro vlaky smér Litomysl.
VSechna nastupiSté¢ jsou mimouroviiové a bezbariérové propojena s vypravni budovou
a centrem mésta novym podchodem pro pési. Uvedeny zakladni stavebni program jesté
doplnila likvidace nadbyte¢nych kolejovych kapacit pro fazeni vlaki v¢. zruSeni svazného
pahrbku a stavédel na obou zhlavich. Realizaci tprav kolejisté vznikl souvisly tsek
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s maximalni tratovou rychlosti 160 km/h o délce 34,591 km, zacinajici v km 269,729
mezistani¢niho tiseku Brandys nad Orlici — Choceii a konéici pred vjezdem do ZST Pardubice
hl.n. v km 304,320. Krom¢ uvedené rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku bylo
soucasti stavby i1 zabezpeceni skalnich stén zafezu v oblasti byvalého tunelu tvofenych
masivnimi spongility, dale rekonstrukce piejezdu v obvodu stanice, rekonstrukce trakéniho
vedeni, elektrorozvodl a technologie v obvodu stanice v¢. trakéni ménirny, vystavba nového
elektronického stanicniho zabezpecovaciho zatizeni a ustfedniho stavédla v novych prostorach
adaptovaného byvalého stani¢niho skladu (ve stanici dosud slouzilo elektromechanické
zabezpecovaci zatizeni z 30. let) a modernizace sdélovaciho zafizeni. Vyznamnou soucasti
stavby byla rekonstrukce vypravni budovy ze 70. let 19. stol. i stavajici podchodu pro pési
pod ceskotiebovskym zhlavim.

Pribéh stavby

Provadéni stavby bylo navrZzeno v 11 stavebnich postupech. Skutecnad realizace,
ktera probihala od &ervna 2003 do kvétna 2005 v rezii Sdruzeni Choceit SKANSKA —SSZ
od sud¢ skupiny pies hlavni koleje do liché skupiny koleji smérem k vypravni budové, tento
koncept v zasad¢ respektovala.

V priubéhu stavby doSlo k nékterym zménam stavebniho programu. Mimo postupné
zveétSovaného rozsahu uprav vypravni budovy, (které vyplynuly z horSiho stavu konstrukci
vypravni budovy nez se pfi piipravé investice predpokladalo) se jednalo o upravu infrastruktury
(stavebni i technologické) spojenou s piechodem z jizdniho rezimu dle piedpisu CD D2 na D3
na trati Chocenl Vysoké Myto od prosince 2005, dale dodate¢né vyskové tipravy mostu na silnici
11/357 (samostatna investice Pardubického kraje) a lavky u CKD, které umoznily instalovat
v celé stanici trakéni vedeni s normalni vyskou trolejového dratu.

Velky pohyb materialt, vyluky a postupné zapojovani jednotlivych koleji a skupin, vyluka
jediné komunikacni trasy pres téleso stanice (podchodu pro pési vkm 270,896) koordinace
s dodatecné zahdjenou rekonstrukci silnicniho mostu a ménici se pohyb cestujicich v aredlu
stavby pfi zachovani plného provozu stanice kladly znacné naroky na zhotovitele, pracovniky
dopravy 1 samotné cestujici a obCany Chocné, které se podafilo zvladnout diky vysoké
profesionalité a kazni viech zadastnénych zhotovitelskych firem i provozni slozek SZDC s.o.
a Ceskych drah a.s.

Zavér

Vysledek prace investora, projektantii a stavbaiti odpovida tomu jak by méla vypadat
fungovat moderni uzlové Zelezni¢ni stanice na zacatku 21. stoleti. Chocenl se tak alesponi
na n¢jaky Cas stala (mj. diky své ,,fotogeni¢nosti) reklamou na investice do Zelezni¢nich
koridorti a predevsim do Zelezni¢nich stanic, které tyto investicni pociny v o¢ich cestujici
vefejnosti a danovych poplatnikil nejvice ,,prodavaji®.

Ziakladni udaje o stavbé:

Nazev stavby: Prijezd Zelezni¢nim uzlem Choceri

Investor: SZDC, s.0., Stavebni sprava Praha, hlavni stavebni dozor Martin Mad¢ra

Projektant: SUDOP PRAHA a.s., HIP Ing. Pavel Kubat,

KOLEIJE Ing. Vladimir Fisar,

MOSTA A PODCHODY Ing. Vladimir Filip, Ing. Jana Sedlakova,

VYPRAVNI BUDOVA Ing. Tomas Jakubal, Ing. arch.Petr Sfranek, Ing. Jind¥ich Janourek

Realizace: Sdruzeni Choceit SKANSKA 7S a.s. — SSZ a.s. — Ing. Alexander Halimovi¢ a Ing. Milan Svato
Naklady: cca 0,9 mld. CZK
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8 3 = A —— —— ==
Obr. 2 - opaény pohled z nového ostrovniho nastupiste €. 1
na scenerii skalniho zafezu ve sméru Ceska Trebova
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Obr. 3 - citlivé zrekonstruovana novorenesanéni fasada vypravni budovy pii pohledu z uli¢ni fronty

Obr. 4 - byvalé stanicni skladisté adaptované na technolgickou budovu pro elektronické stavédlo
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Priprava a realizace useku koleje s pevnou jizdni drahou
Ing. Mojmir Nejezchleb, feditel odboru koncepce a strategie, SZDC, s.o.

Ing. Lumir Pyszko, manaZer vyroby a obchodu, ZS Brno, a.s.
Ing. Ladislav Minaf, CSc., feditel, KOLEJCONSULT & servis, spol. s r.o., Brno

Proc vystavba zkuSebniho useku s pevnou jizdni drahou (dale jen PJD)

Pevna jizdni drdha je alternativnim feSenim klasické konstrukce Zelezni¢niho svrsku
se Stérkovym loZem. Jeji vznik a uplatnéni podpofila myslenka nahrady nejslabsiho mista
v konstrukei zel. svrsku — kolejového loZze. Prazec zlistdva vtomto systému zachovan,
pruznost Stérkového loZe a ucinky jeho tlumeni jsou nahrazeny uplatnénim podlozek z pryze
¢i plastickych hmot, uloZenych do systémti upevnéni.

Vyhody pevné jizdni drahy, predev§im minimalizace nutné udrzby, del§i Zivotnost
konstrukce, moznost Upravy geometrické polohy koleje umoziujici zvySeni nedostatku
¢i prebytku prevyseni a snizeni konstrukéni vysky byly dlivodem k tomu, Ze jiz za existence
byvalych CD, s.o. vznikla snaha o moznost pouziti pevné jizdni drahy na Zeleznitni siti
Ceské republiky.

Modernizace ¢i optimalizace predevsim tranzitnich koridord, ale 1 ostatnich trati na izemi
CR méa své dilezita specifika. Pouze v ojedinélych piipadech se jedna o pielozky stavajicich trati,
téleso plvodnich trati se zpravidla neopousti, maximalni realnd rychlost je 160 km/h
(ikdyz stavebni stav trati by umoziioval v nékterych usecich rychlost vyssi), na koridorovych
1 ostatnich tratich je veden smiSeny provoz a to az ve tfid¢ zatizeni D4 pro 120 km/h. Naopak
bude nanékterych tratich realizovan provoz jednotek s naklapécimi skiinémi, které budou
umoznovat zkraceni jizdnich dob v usecich se slozitym smérovym vedenim trasy.

Omezené mnozstvi finan¢nich prostfedkll urenych pro investi¢ni vystavbu navic zna¢né
podvazuje moznost uplatiiovani progresivnich konstrukci a technologii s vyssimi potfizovacimi
naklady a to i pies deklarované a ocekévané tispory nakladl na tdrzbu v pribe¢hu Zivotnosti dila.

Uvedené skutecnosti vedou k vaze a rozhodnuti, Ze neni redlné a opodstatnéné
pti rekonstrukcich a modernizacich Zelezniénich trati CR (v&etné koridorovych) budovat
souvislé useky pevné jizdni drahy. Jsou vSak specifickd mista ¢i podminky, kde je nutné
budovani pevné jizdni drahy minimaln€ zvazovat ¢i dokonce realizovat.

Témito misty jsou predevsim useky s nedostatecnou tloustkou stérkového loze (mosty,
estakddy) ¢i nov€é budované tunely, kde se mize velmi pozitivné projevit snizend vyska
konstrukce s pevnou jizdni drahou a to jiz isporou poc¢atecnich investi¢nich naklada. V tunelech
se navic jedna i o zajiSténi neménné polohy koleje ve vztahu k prijezdnému prifezu a vhodnost
pevné jizdni drahy pro jeji vyuziti jako bezpecnostni komunikace v ptipade nehod ¢i havarii.

Vzhledem k zavedenému systému ovéfovani, testovani a schvalovani vyrobkil a konstrukei
pro moznost jejich pouziti na Zelezniéni infrastruktute v CR bylo nutno zajistit zfizeni zkusebniho
useku, kde by byla konstrukce zel. svrsku spevnou jizdni drahou realizovana, testovana
av ptipadé¢ bezproblémového chovani nésledné¢ schvalena pro trvalé dalsi vyuziti a nové
zfizovani

V tomto okamziku byla diskutovana i volba typu konstrukce.
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V souvislosti s vySe uvedenymi skute¢nostmi jsme se snazili zvolit konstrukéni systém
snadno dostupny, nenarocny na pouzivané mechanizacni prostiedky, realizovatelny kapacitami
tuzemskych zhotovitell a z velké Casti i domacimi materidlovymi zdroji, ale pfitom v praxi
osveédceny a spolehlivy, zajist'ujici funkcnost i1 v nasich podminkach.

Na zéklad& jednani se zastupci SZDC, s.o. a Ceskych drah, a. s. na§im pozadavkiim
nejlépe odpovidal némecky systém RHEDA 2000 s dvoublokovymi prazci monoliticky
spojenymi s betonovou armovanou deskou.

Ani volba zkuSebniho useku nebyla jednoduchd. Vychazejice z planovanych investicnich
akci a vzhledem k realizaci rekonstrukce jedné a nasledné druhé koleje dvoukolejné trati,
nutnosti sanaci télesa Zel. spodku a potiebé zajistit provoz po sousedni nevylouc¢ené koleji
se ukazalo jako realiza¢né a ekonomicky mozné to,ze musime hledat usek, kde je stavba
provadéna tzv. ,na zelené louce jako prelozka ¢i novostavba, bez obvyklého ,ruseni
provozem po sousedni koleji.

Umisténi stavby PJD

Takovy usek byl vytipovan na spojovaci trati I. a II. Zelezniéniho koridoru Ceska
Ttebova — Prerov mezi Zelezni¢nimi stanicemi Tiebovice v Cechach —Rudoltice v Cechach.

V ramci modernizace trati zde dochézi k vybudovani nového tseku v misté¢ ptivodniho
rozpletu dvojkolejné trati, kdy kazda kolej byla vedena v jiné poloze v podstaté jako dvé
jednokolejné traté.

ZkuSebni tsek s pevnou jizdni drédhou typu RHEDA 2000 je zfizen v km 9,530 — 10,030
v obou kolejich trati C. Tfebova — Pferov mezi vySe uvedenymi zel. stanicemi.

Zkusebni usek je zfizen v délce 500m v obou tratovych kolejich v pfimé a v Casti
pfechodnice v ndspu na zemnim télese.

Davodem pro umisténi PJD je fakt, Ze je situovana na stavajici jednokolejny konsolidovany
nasep, ktery bude oboustranné rozsiten.Bude tedy budovan bez jakychkoliv omezeni Zeleznicni
dopravou a bude zajiSténa jeho dostatecna konsolidace, pted vlastnim zfizovanim PJD.

Z¥izovatelem zku$ebniho tseku jsou z titulu provozovatele drahy Ceské dréhy, a.s.
— Technickd tstfedna Ceskych drah v dohod¢ a se souhlasem vlastnika drdhy — Spravy
zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace.

Projekt a technicky popis stavby PJD
Projektantem stavby je spolecnost SUDOP Brno a ¢asti s pevnou jizdni drahou spole¢nost
KolejConsult & servis Brno, zhotovitelem a navrhovatelem zkusebniho useku je ZS Brno, a.s.

Vyrobcem a nositelem patentu na konstrukci je némecka firma Pfleiderer
Infrastrukturtechnik, GmBH, od které ziskala licenci na vyrobu dvouslokovych prazcii
firma vyrabé&jici betonové vyrobky a prazce — ZPSV OHL GROUP Uhersky Ostroh a.s.

Smérové poméry traté v useku, kde je zfizena PJD, jsou ve shod¢ s plivodni PD,
predlozenou pti zadosti o stavebni povoleni.
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Smérové poméry

PJD je uloZena ve smérovych pomérech dle tab. ¢. 1:

Tab. ¢. I - smérové pomery

hlavni staniceni polomér délka motiv oznimka
bod [km] R [m] useku [m] koleje P
kolej & I ... V=160 kmh”
ZPO * 9,535 0" ., | prechodova oblast ze zpevnéného
ZU 9,550 "0 * 15,000 | kolej vpiime | Tt \ého loze typu RHEDA
000
ég Z’g 3 g - » 323,580 | kolej v pHimé | PID systému RHEDA 2000
580 .
;g Zg;i | 0= 1804 | 81094 | ekc‘;l?dnici PID systému RHEDA 2000
674 :
IZJ[)J 1%%51‘(‘) - 1 804 55326 | Pl:)(élltguku PID systému RHEDA 2000
KU 10,010 *° 1 804 15.000 kolej prechodova oblast ze zpevnéného
KPO 10,025 *° ’ v P oblouku | térkového loze typu RHEDA
kolej & 2 ... V=160 kmh”
ZPO * 9,535 0" .., | prechodova oblast ze zpevnéného
ZU 9,550 "0 * 15,000 | kolej vpiime | Tt \ého loze typu RHEDA
000
ég Z’ggg . » 329215 | kolej v pimé | PID systému RHEDA 2000
215 .
;g 3223 ] 0= 1800 | 81004 | ekc‘;l?dnici PID systému RHEDA 2000
219 .
IZJ[)J 1%%61% - 1 804 w0781 | Pl:)(éll?uku PID systému RHEDA 2000
KU 10,010 *° 1 804 15.000 kolej prechodova oblast ze zpevnéného
KPO 10,025 *° ’ v P oblouku | térkového loze typu RHEDA

* ZPO; KPO ... zacatek / konec prechodové oblasti PJD
** staniceni useku PJD je vztaZeno ke staniceni koleje ¢. 1

Na PJD oboustrann¢ navazuji prechodové oblasti dl. 30,0 m, ve kterych je klasické kolejové
loZe prolito bitumenovou emulzi a vyztuzeno pridavnymi presazenymi kolejnicovymi pasy.
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Sklonové poméry

PJD je uloZena ve sklonovych pomérech dle tab. ¢. 2:

Tab. ¢. 2 — sklonové pomery

hlavni | staniceni lomu sklon polomér délka te¢ny délka lomu poznamka
body sklonu [km] S [*/ 0] 0 [m] zaobleni t [m] d [m]
. V=160 kmh
7,826 %% - 9,500 12 000 0,071 napojeni do NK
ZU 9.550 000 PID systému
: - 9,500 RHEDA 2000
KU 10.010 °%° ’ veetné prechod.
’ oblasti
11,781 %% - 9,500 12 000 0,071 napojeni do NK
kolej & 2 ... V=160 kmh™
9,394 *%° - 9,496 12 000 0,071 napojeni do NK
7U 9.550 0 PJD systému
; - 9.496 RHEDA 2000
$ 000 ’ veetné prechod.
KU 10,010 oblasti
10,293 7°° - 9,496 12 000 0,071 napojeni do NK

Stavebné technické reSeni

Zemni t&leso pod PID je nové vybudovéno (stdvajici je pouze jadro ndsypii). Sitkova
uprava zemniho télesa je provedena v nasypech prostfednictvim sendvicové konstrukce tvorené
kombinaci stabilizované zeminy vapnem, drendzni vrstvou ze Stérkodrti frakce 0 + 32 mm
s vyztuzenim axialnimi geomfiZovinami pro minimalizaci nestejnomérné konsolidace
nasypového télesa.

Vlastni svrsek + Zelezobetonova deska PJD byla vybetonovana na rozprostiené podkladni
vrstve z betonové smési -HGT, ulozené na ochranné konstrukéni vrstveé - FSS

Konstrukéni vrstvy pod PJD + ochranna konstrukéni vrstva FSS /dle DB/

Vrstva FSS je z misené Stérkodrté frakce 0 + 32 mm tl. t,i, = 450 mm. Plan télesa Zel.
spodku je vodorovna. Smés byla kladena a rozprostirana strojn€ po vrstvach cca 150 + 200 mm
na upravenou stabilizovanou zemni plai stechovité upravenou s PS 100 % resp. Eg > 50 MPa.
Ochranna konstruk¢ni vrstva FSS bula hutnéna na hodnotu miry zhutnéni ID > 0,95 + 1,00.
Na plani télesa Zel. spodku musi bylo dosazeno Epr, > 120 MPa.

Jako nejvhodnéjsi material do této konstrukéni vrstvy byly pouzity vyhradné smes
Stérkodrté frakce 0 + 32 mm s cementem v mnozstvi 67 %. Materidl musi spliiovat
pozadované granulometrické slozeni, musi byt propustny, nenamrzavy a dobfe zhutnitelny.
Material Stérkodrté je z nového ptirodniho drceného kameniva.

Material do podkladni vrstvy + betonova vrstva — HGT /dle DB/

PJD je ulozena na podkladni vrstvé z hydraulicky zpevnéného kameniva (ddle jen: ,, HGT*)
z betonové smési, ulozené na plani télesa Zel. spodku z betonové smesi C 16/20.
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Betonova smés byla vyrobena v centralni betonarné, pfepravena domichavaci a rozprostiena
finiSerem. Podkladni vrstva byla provedena v tl. ty, = 300 mm v Sifce Spin = 3 400 mm.
Vyskova tolerance nivelety vrstvy HGT musi byt +5 mm a — 15 mm na 5,0 m délky.

Po 5,0 m byla ve vyzralé vrstvé profiznuta spara do hloubky 100 mm pod horni hranu
vrstvy HGT.

Obr. 1 - Kontrola kvality betonové smési bude prib&zné kontrolovana dle CSN EN.

Pro ovétovaci pouziti do konstrukce pevné jizdni drahy byly pozity dvoublokové
prazce typy:

e B 320 W 60 do prechodové oblasti

e B 320 W 60 U do prechodové oblasti se ztuzujicimi kolejnicemi

e B355.3 U 60M -U do prechodové oblasti na desku pevné jizdni drahy

e B 355.3 U 60 M jako soucast vlastni konstrukce pevné jizdni drahy

Upevnéni je bezpodkladnicové typu VOSSLOH 300 a osova vzdalenost pti pokladce je 650 mm.

Svrsek je tvoten kolejnicemi tvaru UIC 60 s uklonem 1:40. Zatizeni svrsku je dimenzovéano
na tf. zatizeni UIC D4 pro napravové tlaky do 225 kN (250 kN) a rychlost pojizdéni
V =200 km.h'".

Vlastni praZzce jsou pii vystavbé piesné rektifikovany do polohy projektované GPK
zvedacim systémem s pozadovanou presnosti NK + 1,00 mm. PraZce jsou zabetonovany
do vyztuzené armované betonové desky tl. 240 mm, Sitky 3 200 mm s vyztuzi jmenovitého
praméru DN @ 20 mm, pticné délky 3 050 mm. Betonova deska je vyrobena z betonu
C30/37.XF 1

Horni plocha betonové desky je vyspadovana v pii¢ném sklonu 1:0,5 vné od osy koleje,
pro zajisténi odvodnéni betonové desky PJD.

Odvodnéni

Odvodnéni PJD je zaloZeno na principu jeji nepropustnosti vytvoiené betonovou deskou.
Odvedeni srazkovych vod z povrchu je zajisténo pricnym 1:0,5 a podélnym sklonem betonové
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desky 9,5 %o (sklon NK). Z betonové desky je srazkova voda svedena na podkladni vrstvu
HGT. Vrstva HGT je na obou strandch za betonovou deskou ve sklonu 10 %, jeji cela jsou
v uklonu 3:1.

Voda je svedena na plan télesa Zelezni¢niho spodku, odkud je svedena do podélnych
odvodiiovacich zatizeni.

Provadéni - vystavba PJD

Realizaci konstrukce PJD provedla fa ZS Brno,a.s. a pfi provadéni viech konstruk&nich
Casti byla sledovana a kontrolovana firmou Pfleiderer, kterd ve vSech technologickych
krocich a stavebnich postupech ovéfovala a verifikovala kvalitu dila.

Vhodnym vybérem mista pro zkusebni usek PJD a vyuziti jiz diive zbudovaného zemniho
télesa znamenalo pouhé jeho rozsifeni a navySeni,coz umoznilo dodrzeni kvalitativnich,
technologickych i ¢asovych pozadavki zvolené technologie a harmonogramu stavby.

Realizace vSech konstruk¢nich ¢ésti byla sledovana a kontrolovana firmou Pfleiderer,
kterd ve vSech technologickych krocich a stavebnich postupech ovéfovala a verifikovala
kvalitu dila.

Po odsouhlaseni PD zastupci firmy Pfleiderer,coz je jednou z podminek ,,Smlouvy
o provoznim ovéfeni konstrukce pevné jizdni drdhy typu Rheda 2000%byla v 05/2005
zahéjena vystavba konstrukce PJD provedenim vrstev HGT a nésledné v 06/2005 vlastni
betonazi armované betonové desky s blokovymi prazci.Prace byly ukonceny vybudovanim
ptechodovych oblasti PJD v 07 a 09/2005.

Zékladni technologické kroky pti bodovani konstrukce PJD:

e rozsifeni konstrukce zemniho t¢lesa

e zfizeni vrstvy FSS na homogenizovaném zemnim télese

e ziizeni vrstvy HGT

e pokladka prazcii véetn¢ armovani

¢ pokladka kolejnic a 1. geodetické vyrovnani

¢ bednéni desky PJD,vytvoteni izolovanych tsekli

e 2. geodetické vyrovnani

¢ betonaz desky PJD vcetné osetfovani betonu

e odbednéni desky PJD

e ziizeni vrstvy pfechodovych oblasti PJD posttikem SL

e pokladka prazct a kolejnic v prechodové oblasti PJD

e tuprava GPK v prechodovych oblastech PJD dle PD

e dokongeni vrstvy piechodové oblasti PJD postiikem SL

e Primérné denni vykony pii betondzi byly 50 m desky PJD po jednou koleji.
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Monitoring zkuSebniho useku

V pribéhu vystavby byla provadéna veskera potiebna méfeni a zkouSky v souladu
s TKP a dal$imi normami.Vysledky méteni jiz provedenych a méfeni v prub¢hu zkusebniho
ovétovani budou soucasti vysledné zpravy o provoznim ovéieni konstrukce PID.

Provozni oveérovani konstrukce bude probihat minimalné po dobu jednoho roku a v jeho
ramci jakoz 1 v ramci zfizovani useku budou realizovany prohlidky a zkusebni méfeni.

Zde je nutno uvést zejména:

e podrobna mé&feni vlastnosti konstrukénich vrstev t&lesa Zel. spodku, dle piedpisu CD
S 4 a metodami uzivanymi u DB

¢ dlouhodobé¢ sledovani stability konstrukce geodetickymi metodami ve tfid€ ptesnosti
1 pomoci ziizeného stabilizovaného bodového pole

¢ vizudlni kontroly stability koleje a stavu jednotlivych soucasti upevnéni

¢ sledovani GPK

Jsme presvédceni o tom, Ze se konstrukce pevné jizdni dréhy typu RHEDA 2000
v ramci ovéfovani se pIn€ osvédci a ze bude moci byt schvélena k trvalému a opakovanému
pouzivani na stavbach zelezni¢ni infrastruktury v CR.

Do budoucna by méla najit uplatnéni vSude tam, kde miize pfinést financni usporu,
provozni spolehlivost a nenaro¢nost stejné¢ jako konstrukeni a technické vyhody pro vlastnika
drahy i jejiho provozovatele.

Zkusenosti zhotovitele stavby z piipravy a realizace zkusebniho useku budou prezentovany
zivé v prubc¢hu konference. Stejné tak se pokusime sdélit i prvotni poznatky z chovani
konstrukce pfi redlném Zelezni€nim provozu.
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Pilotni projekt GSM-R v tseku DéCin — Praha — Kolin
Ing. Josef Nanista, odpovédny projektant, SUDOP BRNO, spol. s r.0.
Ing. Petr Vitek, Key Account Manager, KAPSCH TELECOM spol. s r.0.

Uvod

Pilotni projekt mobilni sit¢ GSM-R feSil vystavbu radiotelefonni sit¢ GSM urcené
pro potieby Zeleznice. Projekt je soucasti celoevropské zelezni¢ni mobilni sité, ktera postupné
nahradi vSechny stavajici radiové sit¢ a radiové prosttedky, pouzivané u evropskych
zeleznic. Jejim ukolem je sjednotit komunikacni prostfedi pro Zelezni¢ni dopravu, zavést
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patii zavadéni zabezpeCovaciho systému ETCS.

Systém GSM-R (GSM-Railway) je analogicky vefejnym mobilnim sitim GSM.
Analogie se tyka predevsim principu spojovani, zpracovani signalu, architektury sité, apod.
Oproti vefejnym mobilnim sitim GSM ma sitt GSM-R tadu odliSnosti, mezi které patii
predevsim:

e odli$né kmitocty v paAsmu 900MHz

e schopnost provozu do rychlosti 500 km/h (vefejné sit€ jsou urceny do 250 km/h)

e piisnéjsi pozadavky na pokryti tzemi, dané pozadavky na bezpec¢nost dopravy

e vys§i rychlost vytvofeni spojeni pro vybrané kategorie ucastnikti

e priority spojeni, odli$né pro rtizné kategorie u€astnikti (nerovnopravnost ti€astniki)

e moznost ¢islovani ti€astnikii podle funkce

e moznost ¢islovani ucastnikli podle polohy (docasné ptidéleni Cisla)

e zavedeni specialnich sluzeb pro potteby zelezni¢niho provozu

e umoznéni tzv. direct modu — v mistech bez signalu 1ze mobilni stanice pouZit
jako klasické radiové stanice na specialni frekvenci

Systém GSM-R umoziiuje prechod (roaming) mobilni stanice do vetejnych siti v mistech,
kde neni pokryti signdlem GSM-R. Roaming opacnym smérem tj. provoz vefejnych mobilnich
stanic v siti GSM-R mozny neni.

Architektura sit¢ GSM-R pro Pilotni projekt

Architektura sit€¢ GSM se sklada ze Ctyt asti (subsystémtl):

e NSS (Network Switching Subsystem) - sitovy spojovaci subsystém, jehoz zakladem
je ustiedna sit€ MSC a funk¢ni bloky (registry, které zajistuji specifické sluzby)

e BSS (Base Station Subsystem) - subsystém zakladnovych stanic BTS s blokem
BSC, ktery ptipojuje zédkladnové stanice na spojovaci systém MSC. Zakladnové
stanice tvoii nejviditelngjsi ¢ast site a jejich vystavba nejvice ovliviiuje ¢asovy
a finan¢ni priib¢h stavby

e OSS (Operating Subsystem) - fidici a dohledovy subsystém

e MS (Mobile Stations) — mobilni stanice

V ramci Pilotniho projektu bylo nutné vybudovat vSechny subsystémy sité, pficemz
subsystémy NSS a OSS jsou vybaveny s ohledem na konecny stav sité a jejich dopliiovani
pfi dalSim rozSifovani sit¢ bude minimalni (napf. pfi zavadéni novych sluzeb). Dalsi
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roz§ifovani sit¢ se tyka predevsim subsystémt BSS a MS tj. vystavby dalSich zékladnovych
stanic a vybavovani u¢astnikli mobilnimi stanicemi.

Diilezita Kkritéria pro vybér trasy Pilotniho projektu

Vlastni projekéni pfiprave a realizaci Pilotniho projektu sit¢ GSM-R ptedchazel vybér
vhodného mista resp. trati, kterd by spliiovala mimo jiné nésledujici kritéria:

koridorova trat’

mezindrodni ndvaznost na zahranicni GSM-R

uceleny dopravni tsek z hlediska mezinarodni dopravy
uceleny dopravni tisek z hlediska vnitrostatni dopravy
provozovani piiméstské dopravy v tseku

vyznamné Zelezni¢ni stanice v tiseku

sefad’ovaci zst. v iseku pro ovéteni GSM-R v posunu
existence optického kabelu

moznost zalohy (zokruhovani) optického kabelu v ¢asti trasy
moznost vazby na jiné sité

usek s ukon¢enymi jinymi rozséhlejsimi stavbami

Lokalizace a zakladni kapacity Pilotniho projektu

Pro Pilotni projekt sit& byla zvolena trat’ statni hranice SRN — Dé&¢in — Usti n/L. — Lovosice
— Roudnice n/L. — Kralupy n/VIt. — Praha — Uvaly — Kolin. Tato trasa byla rozsifena o zkusebni
zeleznini okruh Cerhenice. Zékladni kapacitni udaje Pilotniho projektu sit¢ GSM-R jsou
nasledujict:

134

délka trasy: 201 km + zkuSebni okruh
pocet BTS: 37

- betonové stozary: 29

- stfeSni stozary: 2

- vyuziti osvétlovacich vézi 2

- vyuziti stavajicich trak¢nich stozari 2

- vyuziti stozéru ciziho operatora 1

- novy trakéni betonovy stozar 1

5

- vyska stozart —40 m
pocet BSC:
pocet MSC: 1
pocet pienosovych smycek E1: 13
pocet BTS ve smycce E1: laz4
pocet dohledovych pracovist’: 6
pocet mobilnich stanic GPH: 80
pocet mobilnich stanic OPH: 20
pocet lokomotivnich stanic: 10



Projek¢éni priprava

Projekéni prace na Pilotnim projektu GSM-R byla zahéjeny v 06/2004. Cely proces
zpracovani dokumentace ve 4 stupnich a nasledné realizace trvala 1 rok a v 06/2005 byla stavba
Pilotniho projektu dokoncena a pieddna do uzivani.

Z hlediska uzemniho probihala stavba v dosti komplikovaném prostedi s mnoha omezenimi
z divodii krajinného ¢i pamatkové chranéného. Stavba zasahovala do prostedi s nasledujicim
omezenim:

e chranéna krajinnd oblast Labské piskovce

e chranéna krajinna oblast Ceské stfedohoii

e Prazska pamatkova rezervace

e ochranné pasmo prazské pamatkové rezervace

dale byly trasou dotceny:
e dvé pamatkové chranéné uzemi
e TUzemi s chranénym piirodnim parkem
e ochranna pasma lest

Bylo nutné respektovat pozadavky dotéenych spravnich ufadd a instituci, v mnoha
ptipadech si pozadavky protifecily, v mnoha piipadech by vznesené¢ pozadavky nebyly mozné
splnit bez dopadu na kvalitu spojeni a bylo nutné hledat kompromis. Jednim z kompromist
bylo vybudovani jedné BTS navic v CHKO Labské piskovce.

Projekéni pfiprava probihala postupné v nésledujicich krocich:

e pruzkumné préce, jejichz hlavni soucasti byly vypocty a meteni signalu pro navrh
planu rozmisténi BTS

e zpracovani dokumentace pro tizemni fizeni pro lokality, kde nebylo od UR upusténo

e zpracovani projektu stavby pro zajisténi souhrnného vyjadieni drahy k technickému,
organizacnimu a finan¢nimu navrhu stavby

e zpracovani dokumentace pro stavebni fizeni zajiSténi souhlasu drazniho stavebniho
ufadu s feSenim stavby

e zpracovani geologického priizkumu pro zjiSténi podminek zaloZeni anténniho stozaru
e zpracovani realiza¢ni dokumentace pro realizaci stavby

e zpracovani dokumentace skute¢ného provedeni pro archivaci stavby

o digitalni dokumentace pro archivaci stavby

Realizace

Realizace probihala v tésné koordinaci s projekcni ptipravou postupné v nasledujicich
krocich:

e piedani stavenisté

e vytyCeni siti, zaméteni stavby

e prelozky, upravy trakce, terénni Gpravy

stavebni prace — zaklady, stozar
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e technologické montaze — antény, koaxialni svody, BTS,
sdélovaci kabely, pfenosové zafizeni, napajeni

e zprovoznéni, zkousky
e predani stavby, kolaudace

Informace o pribéhu vystavby

VSe zacalo planovanim, kdy bylo zapotiebi splnit pozadavek pro pokryti traté
pro zabezpecovaci systém ETCS v urovnich 2 (popi. 3) pro rychlosti do 220 km/h. UIC
standard EIRENE udava parametr signalni Grovné -95 dBm miniméln€ pro 95 % pozadované
plochy. Navrh byl zpracovén ptevazné planovacimi softwarovymi nastroji, sporna mista byla
sprava Praha, bylo zafizeni vSech potiebnych povoleni napt. pro stavebni a ufedni fizeni.

Z dalsi vystavby bych rad uvedl n€kolik zajimavosti:

e 6. ledna 2005 byl v Ceském Brodé postaven prvni lehky piedpjaty betonovy
stozar pro antény sit¢ GSM-R.

e Prvni telefonni hovor v Ceské republice provedli technici spole¢nosti Kapsch
v profesionalni radiové siti GSM-R dne 20. ledna 2005.

o Ceska republika stala prvni zemi ve stiedni a vychodni Evropé, ktera isp&ing
postavila a zprovoznila sitt GSM-R.

e Spolecnost TEPLOTECHNA Ostrava a.s. postavila 30 stozart, pro zbytek se
vyuzily bud’ stavajici trakéni stozary, nebo osvétlovaci véze.

¢ Ve dvou mistech se podatilo zajistit vyvoj a vyrobu specielniho nestandardniho
ménice z vedeni 6 kV/75 Hz pro napajeni zdkladnové stanice.

e Casové nejrychlejsi implementace systému GSM-R do drazniho prostiedi.
e Né&kolik m&sicti intenzivnich $koleni absolvovali zaméstnanci SZDC a CD.

e Vétsinu praci provadeéli Cesti pracovnici, velka ¢ast komponent
byla z Ceské republiky.

Spousténi a akceptace

Technici, ktetfi maji moznost ,,vidét” do frekvencéniho pdsma GSM-R mohli zaznamenat
aktivitu, kdy jiz od ledna 2005 postupné zacaly naskakovat jednotlivé zékladnové stanice
tzv. do vzduchu.

Jadro celé sité tvofi ¢ast NSS, kterad kapacitn€ vystaci pro potieby mobilni komunikace
pro viechny Zelezni¢ni traté v Ceské republice. Pies toto centrum bude spojena veskera
komunikace jak mezi mobily, popiipadé jinymi terminaly navzajem, tak i mozné propojeni
do okolniho prosttedi (pevné nebo mobilni site).

V pribéhu mésice dubna probihaly testy funkcni akceptace pro jednotlivé komponenty sité
GSM-R. Tyto testy probihaly za ucasti zastupcii spolecnosti Kapsch Telecom, Spravy Zelezni¢ni
dopravni cesty a Ceskych drah. Dopadly (ispé$né a jiz nyni lze konstatovat, Ze byly splnény
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a umoznuje propojeni do okolnich siti GSM-R.
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Budoucnost — blizka ¢i vzdalena

Velice dilezitym krokem, je nezastavit nasazené tempo vystavby a pokracovat v postupném
pokryvani trati. Jedin¢ tim se muze rozSifit moZnost nasazeni této a dalSich modernich
technologii do procest fizeni dopravy, jeji provozovani a spravy. Jelikoz je systém GSM-R
standardem pro celou Evropu (a nejen pro ni), je tato investice velice vyhodna. Cim dfive budou
pracovnici v draznim prostfedi pouzivat moderni technologie, tim diive se vrati vynalozené
investice. Rlizné nové aplikace miizou zlepsit informovanost pracovnikil a cestujicich, zvysit
bezpecnost na tratich a ptejezdech nebo snizit stavajici naklady.

Vzijemny roaming s vefejnym GSM operatorem umozni vyuZzivat jeden mobilni telefon
stale, aniz by byl uzivatel omezen jen svoji siti. Pracovnici na draze budou moci volat ve své
siti zdarma (prakticky jen za cenu provoznich ndkladti), kdyz budou mimo uzemi pokryti
GSM-R, tak budou platit bézné¢ naklady na hovor jako tomu je dnes (cena zalezi na sjednanych
podminkéach roamingovych smluv).

Situace u nasich sousedu

Vibec historicky prvnim projektem GSM-R na svété se mohou pochlubit némecké
dréhy (DB). Jiz v roce 1998 se rozhodly nahradit soucasny analogovy systém modernim
digitalnim evropskym systémem GSM-R. Z celkové rozlohy 35.804 km budou mit v tomto
roce pokryto vice jak 24.000 km, coz je n€kolikandsobné vétsi ¢islo, nez je soucet vSech
ostatnich sou€asnych pokrytych GSM-R trati dohromady. Tomuto pokryti odpovida
ptiblizné 2800 zakladnovych stanic (BTS). Némecké drahy pouzivaji stejnou technologii,
jakou postavila spole¢nost Kapsch v Ceské republice. U sousednich némeckych drah DB je
jiz od 1. 1. 2006 (kdy se vypnou zastaral¢ analogové radiové systémy) povolen vjezd jen
hnacim jednotkédm, které jsou vybavené plnohodnotnou vozidlovou radiostanici GSM-R.
Na Slovensku se planuje spusténi sit¢ GSM-R koncem tohoto roku.
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Stav pilotniho projektu ETCS Pori¢any — Kolin
Ing. Milan Kunhart, CSc., AZD Praha s.r.o.

Interoperabilita a ERTMS/ETCS

Aplikace systému ERTMS/ETCS (European Rail Traffic Management System / European
Train Control System) v CR sleduje dva zékladni cile. Prvnim je dosaZeni interoperability
pfi zabezpeceni pohybu vozidel. Naplnéni tohoto cile vyzaduje direktiva Evropské komise ¢. 16
z roku 2001 o interoperabilité na konvencnich tratich, ve které se uklada zajistit na vybrané
siti trati s mezinarodni tranzitni pfepravou generovani signald ETCS. Druhym hlavnim cilem je
podstatné zvyseni bezpecnosti. Aplikace systému zajisti vlakiim jedoucim pod dohledem ETCS
uplnou a nepietrzitou kontrolu, ze v zZddném okamziku své mise neprekracuji mezni piipustné
parametry jizdy. Podobnou kvalitu zatim neposkytuje z4dné zatizeni v zelezniéni siti CR.

Princip a architektura reSeni trat'ové casti

Podrobny popis technického feSeni vazby mezi stavajicim zabezpeCovacim zafizenim
a ETCS, které jsme navrhli pro ¢eskou Zeleznici, byl jiz nékolikrat zvetejnén (viz napiiklad [1]),
zde pfipomenu jen hlavni zasady:

¢ v CR se aplikuje druha aroveti systému (ETCS L2),

e potiebné udaje ze zabezpecCovacich zafizeni umisténych na trati (z autobloku
a od pfejezdovych zatizeni) budou soustiedény do pfilehlych stanic "klasickymi"
ptenosovymi prostiedky (zpravidla pomoci reléovych opakovaci),

e informace ze stavédla potiebné k cinnosti ETCS systému spolu s informacemi
soustfedénymi z traté¢ budou sdruzeny do zvlaStni zpravy, kterd bude v datové
a samoziejmé patficn¢ zabezpecené podobé prenesena do radioblokové centraly RBC
(stanice museji byt vybaveny stavédly, kterd jsou schopna bezpecné datové komunikace),

e k pfenosu dat ze stavédla do RBC bude vyuzito pfenosovych kandli prenosového
zatizeni DOZ; pfitom pienosova cesta musi spliiovat alespoil kritéria pro otevieny
komunikac¢ni systém do tfidy 4 podle CSN EN 50 159-2,

e jelikoz stavédla a RBC budou zafizeni riznych vyrobcii, bude do pienosové cesty
mezi né¢ vloZena brana IRI (Interlocking — RBC Interface), ktera bude slouzit
k pfizptsobeni odlisnych architektur, bezpecnostnich koncepci a komunikaénich
protokold téchto zafizeni.

Ptenos informaci mezi existujicim zabezpecovacim zatizenim a RBC bude jednosmérny
ve sméru ze zabezpeCovaciho zafizeni do RBC. Stavajici zabezpecovaci zatizeni nebude piijimat
z RBC zadné informace. To znamend, Ze nebude moci rozlisit, ktery vlak jede pod dohledem
ETCS a ktery nikoli, bude se muset ke vS§em vlakiim chovat stejné.

Vyse uvedenou zésadu lze ve vztahu k navrzenému technickému feseni formulovat také tak,
ze prenos informaci mezi IRI a RBC bude jednosmérny ve sméru z IRT do RBC. RBC nebude
predavat do IRI zZadné informace.

Reseni pro pilotni tsek Pofi¢any — Velim schematicky znazorfiuje obr. 1.
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LAN,

Ethernet 10 Mbps,
protokol
EURORADIO +
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=%  vazba vhodnymi prostfedky, které jsou k dispozici: potencialova nebo datova

Obr. 1 - Blokové schéma usporadani zafizeni na pilotnim useku

Vyznam zkratek na obr. 1:

SZZ. — stanicni zabezpecovaci zatizeni (na pilotnim useku jsou instalovana SZZ-ETB)

AB — automaticky blok (na pilotnim useku AB88A)

PZ — piejezdové zafizeni (na pilotnim useku VSZ AZD 88)

IRI — Interlocking — RBC Interface, rozhrani mezi stavédly a RBC

RBC - Radio Block Centre, radioblokova centrala

ANET - komunikaéni protokol pouzivany stavédly AZD (pracovni ozna¢ent)
EURORADIO+ — komunikaéni protokol pouzivany RBC firmy Ansaldo (pracovni oznacent)
OP RBC - obsluzné pracoviste¢ RBC

OP DOZ — obsluzné pracovisté dalkového ovladani stanic pilotniho useku

Z provozniho hlediska je potiebné, aby OP RBC a OP DOZ byly umistény spolu na pracovnim
misté dispecera.
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Princip a architektura reSeni vozidlové ¢asti

Vozidlova ¢ast ERTMS/ETCS je subsystém, ktery na zéklad¢ informaci vyménovanych
s tratovou Casti vykonava dohled nad jizdou vlaku [2]. V zdkladnim principu vozidlova ¢ast
vykonava dohled nad pohybem vlaku na zikladé podrobnych informaci o povoleném
rychlostnim profilu, obsazeném v povoleni k jizd¢ MA.

Vyména informaci mezi tratovou a vozidlovou ¢asti ERTMS/ETCS probihd v aplika¢ni
urovni 2 vyhradné prostfednictvim radiového prenosu systémem GSM-R. Aplikacni uroven 2
vyuziva rovnéz baliz; na rozdil od urovné 1 jsou balizy vyuZzivany pouze k lokalizacnim
ucellim a synchronizaci odometru a ne k pfenosu informaci pro dohled nad pohybem vlaku.

Na tratich plné vybavenych systémem ETCS dohlizi vozidlova ¢ast pIné€ na jizdu vlaku,
generuje potiebné rychlostni kiivky, sleduje jejich dodrzovani a v ptipad¢ jejich prekroceni
provede nezbytny zasah do fizeni vozidla.

Regeni vlastni vozidlové &asti ETCS je velmi naro&né vzhledem ke znaéné slozité funkci
a zejména s ohledem na naro¢ny schvalovaci proces a testovani. V soucasné dob¢ disponuji
vozidlovou c¢asti ETCS pouze néktefi vyrobcei z fady ,,velké Sestky®, tedy z téch prednich
evropskych vyrobcet, ktefi stali u zrodu koncepce ERTMS/ETCS. Nelze proto v brzké
budoucnosti o¢ekavat tuzemsky vyvoj mobilni ¢asti ETCS a je nutné pocitat s tim,
7e pro nasazeni ETCS v podminkach CR bude mobilni ¢ast vlastniho ETCS, zejména jeho
jadro EVC, dodévat néktery, ptipadné nekteti ze zahranicnich vyrobcil, kteti mobilni Cast
ETCS jiz maji. Technické feSeni jednotlivych vyrobcl se lisi, vzdy vSak musi splilovat
pozadavky platnych specifikaci a pozadavky evropskych smérnic pro interoperabilitu.

Jednoduché schéma mozné architektury mobilni ¢asti systému je na obr. 2.

Vyznam zkratek na obr. 2:

EVC — European Vital Computer, pocitacové jadro mobilni ¢asti,

MMI — Man Machine Interface, obsluzné pracoviste,

JRU — Juridical Recorder Unit, zdznamové zatizeni s bezpecnostni relevanci,
RTM- Radio Transmission Module, jednotka rozhrani k vozidlové stanici GSM-R,
TIU — Train Interface Unit, jednotka vlakového rozhrant,

BTM — Balise Transmission Module, jednotka pfenosu signalli z balizy

STM — Special Transmission Module, jednotka umozujici vyuZiti signalti narodniho VZ

Dale jsou soucasti zatfizeni ¢idla pro snimani rychlosti a ujeté drahy, anténa pro kontakt
s balizami a radiova stanice GSM-R.
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Obr. 2 - Blokové usporadani vozidlové ¢asti ETCS

Pilotni projekt pro aplikaci ETCS v CR

Soutéz o pilotni projekt aplikace ETCS v CR (PP ETCS) byla vypsana SZDC, s.o.
v dubnu 2004 [3]. Nabidky byly odevzdany v zati 2004 — zGcastnily se firmy Alcatel,
Alstom, Ansaldo a Bombardier. Do konce roku byl vybran vitéz, jimz se stala firma Ansaldo
Segnalamento Ferroviaria (ASF). V prvni poloviné roku 2005 probihala mezi budoucimi
smluvnimi partnery ASF a SZDC s.o. intenzivni jednani, kontrakt byl uzavien a prace na pilotni
projektu (PP ETCS) byly zahéjeny v cervenci 2005. Termin na dokoncent je 40 mésicii.

Pravdépodobné pro blizkost Zelezni¢niho zkusebniho okruhu ZZO v Cerhenicich, na némz
bude probihat &ast testil, byl pro pilotni aplikaci ERTMS/ETCS L2 v CR vybran tisek
Poti¢any (véetn€) — Velim (vcetné), tj. dvoukolejna trat, elektrifikovana stejnosmérnou
trak¢éni soustavou 3000 V, s tratovou rychlosti 160 km/h, ktera je soucasti 1. ¢eského
zelezni¢niho koridoru. Pilotni tisek obsahuje tfi stanice Poficany, Pecky a Velim a dva mezilehlé
tratové useky. Z PofiCan odbocuje jednokolejna spojovaci trat’” do Nymburka, z Pecek
lokalni draha do Koutimi a z Velimi vle¢ka na ZZO v Cerhenicich. V trojkolejném useku
Cesky Brod — Poficany a ve dvoukolejném tiseku Kolin — Velim maji leZet hranice oblasti
dohledu ERTMS/ETCS L2. V useku je zna¢né mnozstvi Groviiovych prejezd. Schéma
pilotniho useku je na obr. 3.
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Obr. 3 - Schéma pilotniho useku pro aplikaci ERTMS/ETCS v CR

Stanice v pilotnim tseku jsou vybaveny poloelektronickymi stavédly typu SZZ-ETB, traté
reléovymi autobloky AB-88A a piejezdy reléovymi zafizenimi typu VSZ AZD 71. Ke zjistovéani
volnosti jsou pouzity kolejové obvody, jejichz prostfednictvim jsou téz ptendSeny signaly
pro vlakovy zabezpecovac typu LS. Jedna se o techniku, kterd byla instalovana a do provozu
uvedena v ramci modernizace koridor koncem 90. let 20. stoleti. Tato zafizeni vyhovuji
funkénim a bezpe¢nostnim pozadavkiim na zabezpeceni koridorové traté a diky bezpecné
pocitacové fidici urovni stavédla SZZ-ETB jsou i principidln¢ schopna piendSet dohodnuté tidaje
do jinych zabezpecovacich zafizeni (naptiklad do systému ERTMS/ETCS) bezpecnou datovou
komunikaci.

Prace na pilotnim useku obsahuyji:

v

Ptipravné prace — tj. vyzkum, vyvoj, projektovani zaméfené na upravované
a na nove casti systému,

vlastni realizaci — zahrnujici vyrobu, dodani a montaz zatizeni na mist¢ stavby,

testovani — velice ndro¢nou a dlouhodobou ¢innost pokryvajici testy jednotlivych
komponent systému, testy integracni, testy validacni a provozni testy celého systému,

akceptacni proces vrcholici homologaci systému v CR.

casti tykajici se staciondrnich zafizeni to konkrétné znamend provedeni

nasledujicich bodi:

a)

Upravy a doplnéni stavajictho zabezpedovaciho zaiizeni — je tieba informace potiebné
pro syst¢ém ETCS vytvofit, soustfedit ve stavédle a pomoci datové komunikace
prenést do RBC.

b) Kompletni dodavku dalkového ovladani zabezpecovaciho zatizeni DOZ 1 — déalkové

ovladani zabezpecovacich zafizeni na trati neni sice nezbytné¢ nutné, ale je provozné
velice vyhodné. Teprve jeho instalace umozni vyuziti vlastnosti zabezpeceni vlakovych
cest k fizeni provozu. Systém ETCS s vyhodou vyuzije volnych pfenosovych kanalt
v pfenosovém zatizeni DOZ ke komunikaci mezi stavédly a RBC.

Kompletni dodavku nové kabelizace mezi Zst. Velim a ZZO — podle zadavacich
podminek ma byt dispecerské pracovisté pro fizeni provozu na useku Poficany
— Kolin a RBC umisténo na Zelezni¢nim zkusebnim okruhu v Cerhenicich. Do tohoto
mista ovSem v soucasnosti nevede opticky kabel, je nutné ho zridit.

d) Zftizeni rozhrani mezi stavajicim zabezpecovacim zatizenim a RBC (IRI) — jedn4 se

o zcela novou soudast systému, kterou je nutno vyvinout a schvalit. Ulohou tohoto
bezpecného pocitatového systému navrzeného se strukturou 2 ze 3 bude, jak bylo
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Jiz teCeno, prizpusobit rozdilné architektury, komunikacni protokoly a bezpe¢né reakce
stavédel (z produkce AZD Praha s.r.o.) a RBC (ASF resp. jiného budouciho dodavatele).

e) Radioblokové centrdla RBC — jedna se o implementovani ¢eskych provoznich pravidel

do programu, vyrobu a instalaci RBC v upravenych prostorach ZZO v Cerhenicich.

f) Zrizeni testovaciho pracovisté v rozsahu pilotniho useku.

g) Napgjeni pro RBC, IRI a pro piislusny objekt, ve kterém ta zafizeni budou umisténa.

h) Adaptace vhodného objektu na ZZO v Cerhenicich pro zizeni dispecerského pracovists

i)

)

a pro instalaci RBC, IRI a napajecich obvodi.

Realizace propojeni RBC se systémem GSM-R, ktery v té dobé bude (musi byt) jiz
v provozuschopném stavu. Toto zafizeni postavené v ramci pilotniho projektu GSM-R
bude vyuzito k zajisténi komunikace mezi RBC a vozidly.

Vyroba, dodavka a montaz baliz.

k) Servis zatizeni.

Ve vztahu k vozidlim PP ETCS obsahuje pro tii ur€ena vozidla (jednim z téchto
vozidel je elektrickd motorova jednotka, kterd bude mit ptisluSnd zafizeni instalovana
na obou koncich):

L

IL.

I1I.

IV.

V.

VL

navrh a vybaveni kompletnim zafizenim ETCS a vSemi souvisejicimi zafizenimi
(senzory pro odometr, anténa pro komunikaci s balizami, ...),

vyvoj a realizaci narodnitho STM v¢etné specidlntho MMI a vyfeSeni vazby STM
na EVC dle specifikaci dodavatele EVC,

navrh feSeni a realizace vazby provozni brzdy na systém ETCS,
vybaveni mobilnimi stanicemi GSM-R,
navrh a realizaci rozhrani k ndrodnimu systému automatického vedeni vlaku AVV,

a opét 1 servis zafizeni.

Provozni aspekty aplikace

Specifickou a vyznamnou vlastnosti aplikace ERTMS/ETCS v CR je a bude provozni
riznorodost:
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Po trati se pohybuji vlaky vSech kategorii od expresnich po manipulacni, od ucelenych
jednotek po volng svésené ndkladni soupravy. Jizdni a brzdné vlastnosti téchto vlakii
jsou velmi odlisné.

Provozovany budou jak vlaky pod dohledem systému ERTMS/ETCS L2, tak i vlaky
nevybavené timto systémem, které se budou fidit naveéstmi venkovnich navéstidel.
Predpoklada se, ze podil vlakti pod dohledem ERTMS/ETCS postupné poroste,
ovSem smisSeny provoz bude jisté probihat jesté po mnoho let ¢i dokonce desetileti.



Autofi navrhu provozniho chovani aplikace preferovali feSeni, jez umozni vyuzit moznosti
vylepSeni provoznich vlastnosti, kterd systém ETCS piina§i. Mezi né patii namatkou
(podrobnéji naptiklad v [4]):

» Omezeni rychlosti jizdy ETCS vlakti (co do velikosti i délky) jen podle skutecnych

pomérli na zhlavi a ne podle moZnosti existujiciho navéstniho systému,

» odstranéni vlivu poruch, které nezpusobuji snizeni bezpecnosti (napf. piepaleni

navéstnich zarovek) na jizdu ETCS vlakd,

» bezpecné dohlizeni jizdy k uroviiovému piejezdu v poruse.

Zavér
Aplikace ETCS v CR pfinese eské Zeleznici zcela novou zkusenost, povede k ¢asteénému

vylepSeni provoznich vlastnosti a k vyraznému zvySeni bezpecnosti. Aplikaci bude dosazeno
podminek interoperability. Obdobné cile sleduji 1 Zelezni¢ni spravy sousednich stati (napft. [5])
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Nové vyrobky ZPSV a.s. v Zelezni¢nich tratich
Ing. Jindfich Matiaske, ZPSV Uhersky Ostroh a.s.

Uvod
ZPSV as. je firma s padesatiletou historii, ktera je tradi¢nim dodavatelem betonovych
vyrobkll pro stavebnictvi zelezni¢ni, silni¢ni a pozemni.

Prestoze naSe spolecnost dodava své vyrobky pro celé spektrum stavebnictvi vCetné
drobnych odbératelll, je dlouhodobé tradicné prednostné orientovana na uspokojovani potieb
drah.

Nase spolecnost trvale pravideln¢ investuje do vyvoje novych prvki a konstrukci
vyplyvajicich z potfeb a zkuSenosti uzivateli. V loiiském roce jsme uvedli do zkuSebniho
provozu nékolik novych vyrobki s kterymi Vas chci v nasledujicim pfispévku seznamit.

NastupisSté se sklopnymi deskami

Vyse uvedeny vyrobek je ur€en pro stavbu vnéjsich 1 ostrovnich nastupist’ ve stanicich
a zastavkach Zelezni¢nich drah s vySkou ndstupistni hrany 550 mm nad TK. Je alternativou
ke konstrukci néstupisté typu SUDOP, kter¢ je tvofeno uloznymi bloky U, tvarnici Tischer,
vypliilovymi deskami D a konzolovymi deskami K.

Konstrukce sklopného nastupisté umoznuje Cistit kolejové loze strojnimi CistiCkami
bez rozebrani nastupistnich prefabrikati nebo odsunu koleje, staci pouze rucné sklopit
desku nastupisté. Po sklopeni sklopné desky lze také prepravovat kolem néstupisté zasilky
s ptekro¢enou loznou mirou. Uvedeni konstrukce do plvodni polohy lze provést opét
bez pouziti mechanizace a neni tfeba zadnych dodate¢nych stavebnich Uprav. Nastupistni
hrana ziistava po ptipadné rektifikaci stavécimi Srouby v piivodni poloze.

Nova konstrukce sklopného nastupisté je tvotena tfemi zakladnimi typy prefabrikatt:
e sklopné desky nastupisté Sitky 0,5 m
e zakladu sklopné desky néstupisté sitky 1,0 m
e prahu zékladu sklopné desky nastupisté Sitky 2 m

Zakladni charakteristiku nastupisté jsou uvedeny v Technickych podminkéach dodacich.
TPD stanovuji technické parametry sklopnych nastupistnich prefabrikéatl a vlastnosti pouzitych
materialii, které jsou prokazany prikaznimi zkouskami podle ptislusnych CSN a predpist CD.

Dale stanovuji zpisob objednavani a dodavani sklopnych nastupiStnich prefabrikatd,
podminky pro jejich skladovani, manipulaci a montdz, rozsah a druhy zkousek pfi ptejimce
a specifikaci postupti a podminek v zaru¢ni dobé€ a pii uplatnéni piipadnych reklamaci.

147



ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 290-19

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 291-19
LEVY

H-310

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 292-19
PRAVY

Sestava nastupisté se sklopnou deskou

PRAH SKLOPNEHO NASTUPISTE
AZZ 300 -19

SKLOPNA DESKA NASTUPISTE
NASTUPISTE AZZ 295-19

Vsechny rozméry daného vyrobku, véetné toleranci a zakladni technické udaje jsou uvedeny

ve vykresové dokumentaci.

Tabulka zakladnich rozméru

Nazev vyrobku Sitka B | vyska H/h | vyska H® | délka L | objem | hmotnost
mm mm mm m3 kg
prah sklopného néstupisté v =980 mm 55012 98014 1990+4 | 0,540 1330
prah sklopného néstupisté polovicni d 100 55012 98014 995+4 0,272 665
zaklad sklopné desky nastupisté L 195 1525+4 | 310/190£2 1001 995+4 0,290 710
zaklad sklopné desky nastupisteé L 195 levy 1525+4 | 310/190£2 1001 995+4 0,290 710
zaklad sklopné desky nastupisté L 195 pravy 1525+4 | 310/190£2 1001 995+4 0,290 710
zaklad sklopné desky nastupisté L 230 1875+4 | 310/190£2 1001 995+4 0,320 785
zaklad sklopné desky nastupisteé L 230 levy 1875+4 | 310/190£2 1001 995+4 0,320 785
zaklad sklopné desky nastupisté L 230 pravy 1875+4 | 310/190£2 1001 995+4 0,320 785
sklopna deska nastupisté 90014 200/90+1 495+2 | 0,0500 130

Technické udaje u zakladl sklopné desky ukoncujicich nastupisté na levé a pravé strané

jsou shodné.
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ZkusSebni usek Krasikov

V pribéhu roku 2004 byl na trati Ceska Tiebova-Olomouc v Zst. Krasikov zaloZen
zkuSebni usek nastupisté u obou hlavnich koleji. Jedna se o nastupisté bez pojezdu voziku,
proto byl pouzit pii stavbé zdklad sklopné desky délky L 195. Stavba, kterou provedla
Skanska ZS, byla dokon&ena v prosinci lofiského roku. Nastupi§té se nachazi v oblouku
a prechodnici. Celkova délka néstupiste u kazdé koleje ¢ini 137 m. Stfed nového nastupiste
je vkm24,217.

Vystavba prokazala, ze rozhodujici pro kvalitu konecného dila je presné vyskové a smeroveé
zaméfeni podkladniho betonu pod prahem sklopného nastupiste.

_H1 7913
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Pevna jizdni drahy — RHEDA 2000

Na zakladé jednani se zastupci Ceskych drah, a. s., bylo v ramci zpracovavani projektoveé
dokumentace ,,Optimalizace tratového useku Krasikov — Ceskd Tiebové; Zmény trasy®,
projednano ziizeni zkuSebniho useku kolejové jizdni drahy, ulozené na pevné jizdni desce.

Z jednani byla vytipovana konstrukce DB (Spolkovych drah Némecka), oznacovana typem
RHEDA 2000. Vlastni pevna jizdni drdha, byla na zakladé¢ jednani s némeckou stranou
umisténa do useku v km 9,560 + 10,000 tj. 440,0 m v kolejich €. 1 a 2.

Na PJD oboustranné navazuji ptechodové oblasti dl. po 30,0 m (km 9,530 + 9,560;
10,000 + 10,030) , ve kterych je klasické kolejové loze zpevnéno dvouslozkovou pryskyfici
+ emulzi ,,Kryorit* a vyztuzeno ptidavnymi piesazenymi kolejnicovymi pasy.

Na vystavbé zkusebniho useku se podileli ZPSV a.s. jako vlastnik licence na systém
v RHEDA 2000 v Ceské a Slovenské republice a vyrobce dvoublokovych Zelezobetonovych
prazcti, ZS Brno a.s. jako generdlni dodavatel stavby, firma Pfleiderer za némeckou stranu
a spole¢nost KOLEJCONSULT & servis, spol. s r.o0. jako zpracovatel projektové dokumentace
realizovaného zkusebniho useku.

V uvedeném zkuSebnim useku je v koleji €. 2 polozeno 211 ks dvoublokovych prazct
B 355.3 U60M vyrobenych v ziavodé ZPSV Doloplazy, zbyvajici dvoublokové a prechodové
prazce byly dodany firmou Pfleiderer ze zavodu Coswig. Na prazcich je pouzito
bezpodkladnicové pruzné upevnéni systém VOSSLOH 300.

Stavba byla realizovana v prvni poloviné leto$niho roku a kolej €. 1 byla pfedéna
do provozu dne 1. 8. 2005.

Na nasledujicich obrézcich je stru¢né zachycen postup vystavby zkuSebniho useku.
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Prazec B03

Tento piicny betonovy ptedepjaty prazec s oznacenim BO3 je poslednim vyvojovym typem
fady betonovych pfedepjatych prazct. Tento prazec byl navrzen jako ndhrada za stavajici
prazce délky 2,4 m, t.j. prazec SB 8P. U nového prazce je nahrazeno podkladnicové
Ctyfvrtulové upevnéni s kolejnici tvaru S 49 bezpodkladnicovym dvouvrtulovym pruznym
upevnénim firmy Vossloh W14 s tklonem tloZné plochy 1:20 a kolejnici S49.

Pti navrhu prazce byla sledovana myslenka vyvinout prazec leh¢i konstrukee s vyuzitim
pro regionalni, pfiméstské ¢i tramvajové traté.

Tato idea se odrazila pfi vlastni konstrukci a statickém navrhu nového vyrobku. Prazce
jsou navrzeny podle dovolenych namahani a stupné bezpecnosti dle CSN 73 62 07.

U nového vyrobku doslo ke zméné v pouziti druhu nosné piepinaci vyztuze prazce.
Svazek predpinaci vyztuze prazce SB 8P tvoteny 40 ks zvlilovaného dratu & 3 mm je nahrazen
8 ks ptedpinaciho dratu & 6 mm s vtisky.

Novy prazec B03 je oznacovan jako prazec ,,lehky,, nebot’ u tohoto prazce dochazi vlivem
zmeény konstrukce ke snizeni hmotnosti oproti prazci SB 8P (270 kg) o cca. 40 kg.

U nového vyrobku probéhly dle OTP statické a dynamické zatézovaci zkousky
s kladnym hodnocenim dosazenych vysledkli. Dynamické zkousky prazce B03 na pulsatoru
provedl prof. Moravcik z katedry mechaniky Stavebni fakulty Zilinské university v Ziling.
Podle dosazenych vysledkli vSech zkouSek novy prazec spliiuje pozadované parametry
unosnosti.
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V mésici prosinci loniském roce byl zaloZzen zkuSebni tsek z prazci BO3 na trati
Chomutov—Cheb v mezistani¢nim useku Vojkovice nad Ohii — Ostrov nad Ohii s polomérem
oblouku R=340 m. V tomto useku je polozeno 440 ks prazcti BO3 s pruznym upevnénim
W14, uklonem tlozné plochy 1:20 a kolejnici S49 pii rozdéleni prazci ,,u“. V soucasné dobé
probiha v tomto tuseku sledovani a vyhodnocovéani chovani prazci B03 v konkrétnich
provoznich podminkéch.
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ZkuSenosti z pokladky kolejovych poli
montovanych na ocelovych prazcich tvaru ,,Y*
Ing. Miroslav Hartmann, Skanska ZS a.s.

1. Ocelové prazce tv. ,,Y* — stru¢ny popis

Téleso prazce se sklada ze dvou hlavnich nosnikii prestavujicich zakladni tvar ”Y™.
Na spodnim konci tohoto Y™ jsou tyto nosniky navzajem spojeny. Aby na obou ,hornich*
koncich tohoto ”Y” vznikla podobna symetricka situace pro ulozeni, je zde kazdy z obou
nosnikit doplnén jednim vedlejSim nosnikem. Tim vznikne na vSech tfech upeviiovacich
bodech tohoto ”Y” takzvana dvojitd podpora.

Spojeni obou hlavnich nosnikd, pfip. spojeni hlavniho a vedlej$itho nosniku se provadi
pomoci horniho a spodniho pfi¢ného ztuzidla. Horni ztuzidla ocelového prazce Y zajiSt'uji,
analogicky jako pficna Zebra zebrové podkladnice u upevnéni K, spravny rozchod kolejnic.
Soucasné prenaseji pticné sily z kolejnice do prazce. Spodni ztuzidla jsou tvofena ocelovym
uhelnikem o rozmérech 100 x 50 x 1100 mm na jednom a 100 x 50 x 300 mm na druhém
konci “prazce Y’ a zajiStuji potiebny pri¢ny odpor. PienaSeji velkou Cast pricnych sil
z prazce do $térkového loze. Casti ocelového prazce Y jsou spolu svateny.

B
B

Obr. 1 - Nezastérkovana kolej s prazci tv. ,,Y*

Nosny profil ve tvaru specidlniho profilu IB 100 S-1 (Obr. 2) se vyznacuje nizkou
stavebni vyskou pfti velké Sifce priruby. Vnitini plochy ptiruby jsou naklonéné, aby se
pti prevysSeni koleje zabranilo vzniku ,,stojici vody* u stojiny.
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Obr. 2 - Nosny profil prazce

Podminky pro kter¢ je prazec tv. ,,Y* vhodny:

- Zemni téleso o Sifce 5,2 m (pfi pouziti prazce ,,Y* neni nutné v ramci rekonstrukce
téleso rozsifovat na pfedepsanych 6 m)

- Oblouky o malych polomérech (150-300 m) s poZzadavkem na ziizeni bezstykové koleje
- Pozadavek na nizkou stavebni vysku konstrukce zelezni¢niho svrsku
-V obloukach s vyskytem vinkovitosti

2. Postup stavby
2.1 Pripravné prace

Ptipravné prace byly zahajeny fadu mésict pied realizaci stavby. Jejich cilem bylo pfipravit
technologii, ktera bude rychlejsi a efektivnéjsi, nez technologie ,,v ose* realizovand v casti
mezistani¢niho Gseku Popelin — Poc¢atky v roce 2003.

Jiz od pocatku sledovala spoleénost Skanska ZS technologii uvazujici s pokladkou
kolejovych poli. Jak jiz bylo vySe uvedeno, je soucésti prazct tv. ,,Y* i ztuzidlo plsobici
mimo jiné i jako prazcova kotva, coz je vyhodou pii provozovani koleje. Nedokézali jsme
vsak odhadnout, zda bude toto ztuzeni piekazkou pfti Upravé sméru koleje. Proto jsme jiz
hledali technologii, kterd umoZzni piesné kladeni kolejovych poli s pfedem naohybanymi
inventarnimi kolejnicemi. Vzhledem k vysoké ptesnosti pokladky byl rozhodnuto o pouziti
pokladace DESEC TL 50 ZSP.

Jelikoz rekonstruovany tsek zahrnoval i dva troviiové piejezdy, do nichz bylo nutné
pouzit ocelové prazce s protikorozni upravou, bylo nezbytné zpracovat podrobny kladeci
plan. Jeho zpracovani bylo komplikovano i skutecnosti, Zze nové budovana kolej z obou
stran navazovala na tusek polozeny v roce 2003, coz znamenalo, Ze vzhledem k asymetrii
prazct tv. Y bylo nutné prazce uspotadat tak, aby na stary Uisek navazovaly. Podle tohoto
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planu byla nasledné provedena montaz kolejovych poli o délce cca 20 m s ptedem naohybanymi
inventarnimi kolejnicemi. Kolejova pole byla naloZzena na podvozky vz. 53.

SoubéZzné s montaznimi pracemi probihaly i opravy staveb Zelezni¢niho spodku nevyzadujici
vyluky. V ¢asti tiseku v km 46,555-47,000 byly nové ziizovany odvodiiovaci ptikopy. Vse bylo
vyrazné ztizeno vysokou hladinou spodni vody, ktera sahala na nc¢kterych mistech az do vyse
20 cm pod zemni plan, coz znamenalo, Ze ziizovani piikopl a betondz podkladni vrstvy byly
komplikovany neustale protékajici vodou, ktera se stahovala nejen z télesa drahy, ale i z okolnich
lesit a luk. Vzestup hladiny spodni vody proti pfedchozim rokiim byl zptsoben rychlym
tanim neobvykle vysoké vrstvy sn¢hu.

V tuto dobu probihala rovnéz boufliva jednani mezi zhotovitelem a investorem o zméné
¢i ponechani projektantem navrzené technologii zvySeni Unosnosti prazcového podlozi
obracenim vrstev a vloZenim geotextilie sana¢ni &istickou SC 600 S, nebot’ zhotovitel mél
vzhledem k velmi nizkému zjisténému modulu pietvarnosti (8-10 MPa) v km 46,555-47,000
obavy z netcinnosti projektantem navrzené technologie a konstrukce prazcového podlozi.
Z ekonomickych divodu byla vysledkem jednani pouze zména ve vySce podkladni vrstvy
Stérkodrti, ktera méla dosdhnout 25 cm po zhutnéni a rovnéz bylo navrzeno navysSeni
tloustky kolejového loze o 100 mm. Pfi samotné realizaci vSak bylo zjisténo, Ze Cisticka
SC 600 S nebyla schopna zfidit podkladni vrstvu o tl. 25 cm jednim pojezdem. Rovnéz
nebylo mozné ziidit podkladni vrstvu §térkodrti dvéma pojezdy, nebot’ bylo neredlné nastavit
pti druhém pojezdu vysi téziciho fetézu tak, aby se pohyboval v bezpecné vysi nad pii prvnim
pojezdu polozenou geotextilii a soucasné tézil v plné vysi Stérkové loze a dalsi vrstvu
Stérkodrti z diivodu obrécent jejich potadi. Pfes nepfili§ uspokojivé feseni zvysSeni inosnosti
prazcového podlozi lze predpokladat, ze po snizeni hladiny spodni vody zpiisobené nove
vybudovanym odvodnénim dojde postupné ke zvySen i unosnosti prazcového podlozi
a k dosazeni pottebného modulu pietvarnosti. Pro ovéfeni tohoto ptfedpokladu budou
opakované provadéna méfeni modulu pfetvarnosti na plani télesa Zelezni¢niho spodku
v urcenych mistech. Nedosahne-li inosnost prazcového podlozi predepsanych hodnot, bude
jisté zajimavé sledovat, jak se Zeleznicni svrsek s prazci Y s touto skute¢nosti vyrovna.

2.2 Realizace stavby

Plivodni pracovni postup uvazoval s vy¢isténim $térkového loze &istitkou SC 600 S
v celém useku. Nasledné byla v km 45,955 - 46,525 provedena klasickou technologii sanace
useku v km 46,555 — 47,000, kde byla v celém tuseku na kolejové loZze nasypana vrstva
$térkodrti, kterd méla byt &istitkou SC 600 S premisténa technologii obracenim vrstev na zemni
plan. Soucasné byla na zemni plan poklddand i geotextilie. Pfiblizné po provedeni prace
v tseku dlouhém 50 m doslo k zadieni hydromotoru Ccisticky. Neocekdvana porucha narusila
pfipraveny harmonogram praci. Na spole¢ném jednani zastupct zhotovitele i investora bylo
dojednano, ze v poruchou ¢isticky dotéeném useku bude provedena vymeéna kolejovych poli
a obraceni vrstev bude dokonceno po opravé Cisticky jiz na kolejovych polich montovanych
na prazcich ,,Y*. Diky této skutecnosti bylo mozné ovéfit praci sanacni Cisticky i1 na koleji
montované na prazcich ,,Y*. Obavy ze zachytavani Stérku a drti na prazcich Y, které maji
vzhledem ke svému zdvojeni v misté pod kolejnici vétsi Sitku nez pficné prazce se nepotvrdili.
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Po polozeni kolejovych poli v celém useku pokladatem DESEC TL 50 ZSP nasledovala
uprava sméru a vysSky koleje strojni vyhybkovou podbijeCkou Unimat 08-475 4S.

Obr. 3 - Pokladka kolejovych poli pokladacem DESEC TL 50 ZSP

Piivodni ptedpoklad, ze vyhybkova podbijecka bude schopna po natoceni podbijecich
jednotek podbijet obé strany praZce najednou nevysel, a tak bylo nutné kazdy prazce podbijet
na tfikrat. Vzhledem k nepravidelnému tvaru prazce se posadka podbijecky musela plné
koncentrovat na svoji ¢innost, nebot’ nechtéla péchy podbijecky poskodit prazce tak, jak se
to podatilo podbijecce podbijejici jiz zmitiovany prvni Gsek. Pfi Upravé sméru koleje bylo
zjisténo, ze vzhledem k velkému vykonu stroje nebyly pficné posuny koleje pro pobijecku
problémem, pouze hodinovy vykon stroje byl vzhledem k vétSimu poctu zabéri na jeden
prazec a nutnosti velké pozornosti posadky pti podbijeni cca 300m/h. Pro zajisténi kvalitni
homogenizace kolejového loze byla po kazdé jizdé podbijecky provedena dynamicka stabilizace
kolejového loze dynamickym stabilizatorem VKL 402.1 Linka pro tpravu sméru a vysky
koleje byla doplnéna kolejovym pluhem SSP 110 SW, ktery upravil kolejové loze do profilu
ptedepsaného pro kolejovy svrsek s prazci tv. Y. Vzhledem ke kratsi délce prazce, menSimu
predepsanému mnozstvi Stérku za hlavami prazcii i mensi predepsané tloustce kolejového
loZe je pottebny objem $térku o cca 20-40 % mensi nez u klasickych pti¢nych prazci (Obr. 4)
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Obr. 4 - Rozdil v predepsaném profilu stérkového loze

Naslednd vyména kolejnicovych pasii, vybudovani bezstykové koleje a dalsi dokoncovaci
prace se nijak neliSily od pokladky koleje na pti¢nych prazcich. Jedinou zvlastnosti bylo
pouziti specialni ptejezdové konstrukce pro prazce ,,Y* od firmy Bodan. Zajimava u této
konstrukce byla rychlost montaze a ptipadné demontaze prejezdovych panelil, které se pryzovou
palici vkladaji do pryZovych profilli bez pouZiti jakéhokoliv Sroubeni. Nezbytné je vSak piesné
osazeni a betonaz zavérnych zidek.

3. Zavér

Technicka bezpecnostni zkouska probchla bez zavad. Priibéh 1 kvalita vysledné prace
byla kladné ohodnocena zastupci stavebniho odboru Ceskych drah. Az vyhodnoceni
dlouhodobého provozniho ovéfeni chovani prazct i ovefeni kvality prace ukédze, zda ma
konstrukce koleje s prazci ,,Y* budoucnost. V ramci ovéfeni bude CVUT provadét pravidelna
méfeni prihybi, poklest i pfi€nych posuni koleje. Na zakladé jejich vysledku rozhodnou
specialisté SZDC o vyuziti prazcti i na jinych tratich.
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ZkuSenosti s brouSenim koleji a vyhybek v Zst. Chocen
strojem RGH 20 C

Ing. Miroslav Hartmann, Skanska ZS a.s.

Technicky rozvoj a pofizovani moderni tratové mechanizace jsou cestou k tspéchu. Velké
stavebni spole¢nosti, maji-li dlouhodobé udrzet své celni postaveni na trhu, musi hledat
a vyuzivat pokrokové a efektivni technologie prace, které soucasné pfinasi i narast kvality
provedené prace. Pouziti novych technologii je v drtivé vétSin€ ptipadl spojeno s potizenim
nové moderni mechanizace. Skanska ZS a.s. se pii nakupu nové mechanizace dosud zaméfovala
na vysoce specializované stroje uréené pro praci na zelezni€nim svrsku. V tomto trendu se
chysta Skanska ZS a.s. pokracovat.

1. Diivody strojniho brouSeni kolejnic

Vzhledem ke skutecnosti, Ze diivody brouseni kolejnic zaznély na mnoha ptedchozich
seminafich z st povolanéjSich osob, dovolim si pouze jejich stru¢né shrnuti:

Brouseni novych kolejnic (tzv. preventivni brouseni)

e odstrafiuje mékkou oduhlicenou vrstvu z pojizdénych ploch kolejnic, ¢imz zpomaluje
jejich ojizdéni a deformace v bézné koleji 1 ve vyhybkach a odstranuje drobné nerovnosti
v mikrogeometrii kolejnic zptisobené vyrobou, manipulaci, pokladkou a svatfovanim,
¢imz oddaluje vznik vétsich zavad.

Opravné brouseni v pribéhu Zivotnosti koleje

e odstraniuje vinkovitost (v€etné skluzovych vin) kolejnic, kterd je zdrojem hluku
inadmérného namahani prvkl Zelezni¢niho svrsku — v nékterych piipadech pravidelné
brouseni nahrazuje vystavbu nakladnych protihlukovych opatteni

e brani vzniku nebezpecnych kontaktnich vad a rozvoji trhlin vedoucich k nutné vyméné
kolejnic.

Brouseni kolejnic obecné

e optimalizaci profilu hlavy kolejnice jiz pfi rychlostech nad 100 km/h zlepsSuje chod
zelezniCnich vozidel, ¢imZ zvySuje jizdni komfort a snizuje namahani koleje 1 vozidel,

¢ odstrafiovanim vinek a jinych vad na pojizdéné plose snizuje dynamické namahani koleje,
omezuje emitovany hluk a snizuje spotiebu trakéni energie,

e vcasnym odstrafiovanim kontaktn€ inavovych vad brani jejich rozvoji.

To vSe umoziiuje prodlouZeni cyklu vymény kolejnicovych pasii aZ na trojnasobek
cyklu nebrousenych kolejnic. U vyspélych Zelezni¢nich spole¢nosti vyhodnocujicich ndklady
na konstrukci zelezni¢niho svrsku po dobu jeho Zivotnosti je brouSeni jednim z dualezitych
prostfedkl ke snizeni celkovych ndkladii, pro svoji ekonomickou vyhodnost je nezbytnou
soucasti udrzby ekonomicky uvazujicich spole¢nosti.
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2. Vybér brousiciho stroje

Na zékladé vysledku nékolika jednani se zastupci stavebniho odboru Ceskych drah
zatadila Skanska ZS a.s. do vyhledového planu ndkupu t&7ké tratové mechanizace i brousici
stroj schopny brousit nejen kolejnice v bézné koleji, ale i1 kolejnice ve vyhybkach. Nasledné
bylo provedeno poptavkové fizeni, v némz byli osloveni renomovani vyrobci brousicich
stroji. Evropské spole¢nost Speno z obchodnich divodii odmitla o prodeji brousiciho stroje
jednat, ¢imz se vybér zazil na americké vyrobce spole¢nost Harsco a spolecnost Loram.
Pfi posouzeni nabidek obou firem byla pfi vybéru ztechnickych divodi piredbézné
upiednostnéna nabidka stroje RGH 20 C spolec¢nosti Harsco, nebot’ vybaveni a piepravni
rychlost jejich stroje dovoluje ptepravu po koridorovych tratich.

3. Popis stroje RGH 20 C

Stroj se sklada ze dvou samostatnych konstrukéné shodnych jednotek. Kazda cast ma deset
brusnych kotouct. V ptipadé potteby mohou byt jednotky pouzity oddélené nezéavisle na sobé
(zpravidla v ptipad€ brouseni vyhybek, ¢i kratkych usekt koleje).
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Obr. 1 - Pohled na sestavu brousiciho stroje RGH 20 (Look at set of grinding machine RGH 20)

Brusné kotouce jsou pohanény hydraulickymi motory o vykonu az 17 kW pii 5500-6000
otaCkach/minutu. Mala velikost hydraulickych motoriit umoziuje naklapéni brusnych kotoucii
pod tthlem az 75° na vnitini strané kolejnice a 45° na vn&jii strané kolejnice. Uhel nastaveni
brousici hlavice je kontrolovan snima¢em natoceni. Kazdou brousici hlavici lze vybavit
talifovym, nebo hrncovym kotou¢em. Hrncové kotouce jsou pouzivany standardné v bézné
koleji bez piekazek brénicich jejich pouziti. V oblasti urovilovych piejezdl, piidrznic,
pocitacli naprav a snimaci, branicich pouziti hrncovych brousicich kotoucii se pouZzivaji
talifové brousici kotouce.

Obr. 2 - Talitfovy kotou¢ v oblasti ptfidrznice Obr. 3 - Talifovy kotou¢ v oblasti piejezdu
(Dish stone in the area of check rail crossing) (Dish stone in the area of railroad)
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Meéfeni pticného profilu kolejnic je zajiStovano kontinualn€ pracujicim laserovym systémem,
ktery snima kolejnice v intervalu 1 m. Obrazy profilil jsou pfenaseny na obrazovku v kabiné
stroje, kde mohou byt porovnavany s profily vybranymi z knihovny standardnich profilt.
Pro méfeni vinkovitosti je stroj vybaven laserovymi senzory, které zaznamenavaji méfené
hodnoty v intervalech 5 mm.

Kovové a ostatni Castice vznikajici pfi brouseni jsou nasavany do specidlnich filtr,
odkud jsou na prithodném misté pielozeny na dopravni prostiedek, jez je odveze na predem
urcené misto.

4. Priprava a realizace brouSeni v Zst. Chocen

Pied dojednanim piedvadéci akce v Ceské republice probéhlo predvedeni zcela nového
stroje RGH 20 C zastupcim CD TUDC OTAM a zéstupciim firmy Skanska ZS a.s. némeckou
firmou Eichholz, ktera stroj zakoupila v loniském roce. Pfi ndsledném jednani se zastupci
fy Eichholz i se servisnim pracovnikem firmy Harsco byla projednévana pedevsim problematika
strojniho brouseni vyhybek. Zajimavy byl piistup posadky stroje k rozsahu brouseni kolejnic
ve vyhybce. Zatimco némecka Cast posadky se tizce drzela rozsahu brouseni vymezeného
opatrnymi ptedpisy DB, pozadujici nebrouSeni ¢asti jazyku v délce cca 2 m od hrotu jazyku
a vynechani oblasti hrdla srdcovky, servisni pracovnik spolecnosti Harsco tvrdil, Ze stroj je
schopen brousit vyhybku v celé délce, a ze je pouze nutné nasledné ru¢ni bruskou snizit
uroven hrotu jazyku a hrotu srdcovky. Jeho tvrzeni je doloZeno i1 zabéry z brouseni vyhybek
v USA, kter¢ zaslala spole¢nost Loram.

Vzhledem ke skutecnosti, ze strojni brouseni vyhybek je ovlivnéno tfadou faktord,
a ze nejlepsi ovéreni technologie je v podminkach v nichz bude stroj po pofizeni pracovat,
byla po dohodé sO13 GR CD piipravena piedvadéci akce brouseni hlavnich koleji
1 vyhybky v tuzemsku na stavbach: ,,Prijezd Zelezni¢nim uzlem Chocen a ,,Modernizace trati
Kolin — Pelou¢ ,,B“. Ugelem piedvadéci akce bylo ovéfit, zda je ekonomicky vyhodngjsi si
brousici stroj pofidit, nebo si jej pronajimat u zahrani¢nich vlastnikl a zda je stroj schopen
brousit kolejnice v bézné koleji, ve vyhybkach a v oblasti troviiovych piejezdi dle pozadavkl
odbornikii Ceskych drah. O stanoveni zadéni cilového profilu hlavy kolejnic véetné povolenych
toleranci a poc¢tu kontrolnich mist stejné jako i o kontrolu vysledku brouseni v koleji i ve vyhybce
&. 51 byli pozadani odbornici v oblasti brouseni kolejnic O 13 GR CD a TUDC S 13. Jak je
Jiz v odbornych kruzich znamo, piedvadéci akce se neobesla bez problémil a konecny vysledek
rovnéz nebyl optimalni. Pfic¢inou vSak nebyly schopnosti stroje, ale siln¢ poddimenzované
vyluky, které vychazely z prospektového vykonu snizeného pouze o cca 30 %. Pti brouSeni
profilu 60 E2 1:40, ktery je dnes u DB bézné brousen, a pti kterém dochazi v oblasti
pojizdéné plochy kolejnice k odbéru vrstvy materidlu az 1 mm silné, byl dosazen vykon
rovnajici se pouze 30 % prospektového vykonu. Pfi brouSeni kolejnic v zst. Chocen bylo
mozné po dohod¢ s pracovniky fizeni dopravy vyluku piekrocit a provést brouseni odpovidajici
pozadavkim CD (t.j. do profilu 60 E2 1:40). P¥i brouseni koleji na stavbé Kolin — Pfelou¢ ,,B*
jiz nebyl potiebny ¢asovy prostor k dispozici. Bylo tudiz po dohodé se zastupcem O 13 GR
CD pfistoupeno k brouseni na odbér materialu mén& naroéného profilu, ktery byl v uplynulych
letech s dobrymi vysledky aplikovan u DB i u CD a soucasné byl snizen podet kontrolnich
mist, nebot’ kontrolni méfeni zabirala hodné ¢asu. Rovnéz bylo dojednédno, Ze nebudou
opakovan¢ dobrusovany bodové zavady (zpravidla svary kolejnic). Témto tlevam vysledek
brouseni v tomto Useku odpovidal.
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O kone¢né vyhodnoceni brouseni v Zst. Choceti byla pozaddna TUDC, ktera vychazela
z méfeni provedeného zastupcem jedné polské spolecnosti, jez zde chtéla overit sviij profilomér
a z méfeni laboratofe Dopravni fakulty Jana Pernera na Univerzité¢ Pardubice. Méteni obou
spolecnosti se shodovala, v nékterych méficich bodech se vSak neshodovala s méfenim
provadénym némeckou posadkou stroje, které vysledky brouseni prezentovalo do urcité miry
optimisti¢téji. To vSak v Zadném piipadé nezpochybnuje kvalitu provedené prace a schopnost
stroje dosdhnout cilového stavu s potiebnou piesnosti.

5. Zavér

Stroj RGH 20 C je pfi poskytnuti vyluky odpovidajici vykonu 250 — 350 mvh hotové prace
schopen kvalitn€¢ brousit v bézné koleji kolejnicovy profil 60 E2 1:40, pii némz dochazi
k ubéru az 1 mm kolejnicového materilu.

Stroj RGH 20 C je schopen brousit kolejnicovy profil 60 E2 1:40 i ve vyhybkach.
Na vyhybku 1:14-760 je nutné uvazovat s vylukou cca 2 hodiny. Cena za reprofilaci vyhybek
na uvedeny profil mize byt v ptipad€ pouziti vlastniho stroje vice nez 2x niz8i nez vyrobci
vyhybek nabizena uprava profilu kolejnic provedena jiz pfti jeji vyrobe.

Stroj RGH 20 C je schopen brousit kolejnice v oblasti uroviiovych piejezdi bez nutnosti
jejich rozebirani. Vzhledem k pouziti pouze dvou brusnych kotouct, klesa hodinovy vykon
v oblasti ptejezdii na cca 60 m hotové prace za hodinu.

Brousici stroj je v ptipadé zakladniho (preventivniho) brouseni vyhodné pouzit v ramci
vyluk poskytnutych i pro jiné stavebni prace. Odpadnou tak vyluky koleji poskytované
v soucasnosti pouze pro brouseni kolejnic.

Kvalita prace stroje je vyrazné ovlivnéna kvalitou posadky.

Z vyse uvedeného zavéru vyplyva, ze potizeni brousiciho stroje by bylo rozhodné pfinosem
pro spravce trati. Zda bude piinosem i pro spolecnost, kterd brousici stroj potidi, bude zavislé
na objemu provedeného brouseni, tj. obdobné jako u ostatnich stroji na jeho provoznim vyuZiti.
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Pozadavky vozidel na Zelezni¢ni infrastrukturu
Ing. Jan Maj, Jifi Pohl, Siemens s.r.0., divize Transportni systémy

Zelezniéni dopravni systém je uréen infrastrukturou (dopravni cestou) a vozidly.
Ve srovnani s vozidly je Zivotnost Zeleznini infrastruktury podstatné del$i. Zeleznicni vozidla
dosahuji Zivotnost zhruba 30 let. Na soucasnych pfiblizné 150 let starych Zelezni¢nich
tratich se jiz vystfidalo kolem péti generaci vozidel, kazda s mnoha dil¢imi vyvojovymi
stupni. VSechna tato vozidla v podstaté stale jezdi po téch samych tratich. Tedy po tratich
vétSinou vedenych v po sto padesat let nemeénné ose, se stejné situovanymi nadrazimi, mosty
a tunely, se stejnymi oblouky a sklony. Zelezni¢ni traté sice priib&zné prochazeji fadou
modernizaci, ale ptesto zpravidla zlstavaji do soucasnosti v nékterych svych zakladnich
rysech tak, jak byly kdysi postaveny.

1. Infrastruktura zeleznic 19. stoleti

Zelezniéni tratd byly stavény s cilem umoznit provoz realnych kolejovych vozidel své doby,
podle toho byly voleny jejich zakladni charakteristiky. Nejen technické prostfedky stavebnich
technologii v podstat¢ limitované rucni praci a nejen finan¢ni moznosti, ale zejména vlastnosti
pro n¢ uvazovanych kolejovych vozidel uréovaly parametry zelezni¢nich trati.

Prevazna Gast trati evropské Zelezniéni sité, véetnd trati na uzemi nyngjsi Ceské republiky,
vznikla v pribéhu druhé poloviny devatenactého stoleti. Budovatelé zeleznic stavéli traté
tak, aby vyhovéli moznostem a potiebam tehdejsich lokomotiv. Tedy vozidel, kterd jiz byla
od té doby zhruba pétkrat zasadnim zptisobem generacné obménéna.

Zelezniéni infrastruktura prochazi postupnou obnovou, mnohé traté byly v pribéhu své
vice nez stoleté existence podstatnym zpiisobem modernizovany:

- unosnost svrsku i spodku byla zvySena pro 22 t na napravu,

- prostorova priichodnost byla zvétSena pro soudobé priijezdné prirezy,

- maximalni rychlost byla podle moZnosti zvySena az na hodnoty 160
respektive v Evropé 200 km/h,

- nékteré traté byly elektrizovany,

- nékteré traté byly zdvoukolejnény,

- traté byly vybaveny modernim zabezpeCovacim a sdélovacim zatizenim,
- délka stani¢nich koleji byla zvySena imérné naristu délky vlakd,

- byla zfizena vyvySena nastupiste.

Dvé velmi podstatné charakteristiky vSak u vétSiny trati zlstaly po sto padesat let
zachovany: oblouky a sklony. Pravé tyto dva zdkladni tratové parametry byly kdysi voleny
tak, aby vyhovély technologii vozby devatenactého stoleti, tedy zelezni¢ni vozby tehdy
zajiStované nepfili§ dokonalymi parnimi lokomotivami a ruéné brzdénymi vlaky. Tuto vozbu
Ize charakterizovat typickymi vlastnostmi tehdejsich vozidel:
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- nizky trakéni vykon, dany nevykonnymi kotli a nizkou ti€¢innosti parniho stroje
nékdejsich parnich lokomotiv,

- nevelkd adhezni tazna sila, dand malym poctem sptazenych dvojkoli a nizkym
napravovym tlakem tehdy zacinajicich parnich lokomotiv,

- nizkd rychlost jizdy vlaku dand jak nizkym vykonem lokomotivy té doby, tak
zejména tehdy vSeobecné uzivanym nepiili§ ucinnym ru¢nim brzdénim jednotlivych
vozil brzdafi.

Pro tato, z dnesniho pohledu historicka kolejova vozidla, byla projektovana a dodnes je
zachovéna trasa trati, tvofici evropskou Zelezni¢ni sit. Z tohoto diivodu je i pro v soucasnosti
vyuzivané Zelezni¢ni traté typické:

- pouziti pomérné malych podélnych sklonti (na hlavnich tratich zpravidla do 10 promile),

nebot’ vétsi sklony nékdejsi vozidla nezvladala,

- pomerné velkd cetnost vyskytu obloukii o malych polomérech (na hlavnich tratich
zpravidla kolem 400 m), nebot’ jizdu tehdejsich vlakii, pohybujicich se rychlostmi kolem
40 az 60 knv/h, tyto oblouky nijak neomezovaly.

Stavitelé trati vinuli Zeleznici terénem mnoha oblouky, aby byl podélny sklon trati nevelky
a pokud mozno staly a aby byla potieba umélych staveb co nejmensi. V této podobé¢ ziistala
vétSina trati dodnes.

Postupné na tyto traté pfichdzela vozidla, kterd neméla problémy se zvladanim vétsich
sklontl, ale kterd byla omezovana malymi poloméry obloukt: vozidla byla schopna vyvinout
vyssi rychlost, nez jakou limitovaly poloméry pouzitych tratovych oblouki.

Tato disproporce v priibé¢hu dvacatého stoleti postupné naristala, ale dokud mela Zeleznice
na prepravnim trhu vysadni postaveni, nebyly ¢inény zasadni kroky k harmonizaci parametrti trati
a vozidel. Mnoho let bylo v podstaté tolerovano, Ze zeleznicni vozidla nevyuzivaji své vykonové
parametry a Ze s vlaky jezdi pomaleji, nez by odpovidalo jejich schopnostem. Reseni zacalo byt
zasadnim zptisobem hledano teprve potom, kdyz konkurencni silni¢ni a letecka doprava ochudily
zeleznici o podstatnou cast prepravni klientely. Mezitim vSak v mnoha piipadech doslo
v disledku nizké atraktivity pfepravnich sluzeb k poklesu vyuzivani fady Zelezni¢nich trati, a ty
se v disledku toho staly nerentabilnimi, nebot™ slabsi provoz neni schopen pokryt jejich fixni
naklady, které jsou navic negativné ovlivnéné zastaralymi formami fizeni dopravniho provozu.

2. Infrastruktura Zeleznic 21. stoleti

S védomim soudobych finan¢nich i technickych moznosti i s védomim tcelu, pro ktery
jsou urceny, lze nyni stavét zelezniCni traté jinak, nez tomu bylo v devatendctém stoleti
anez jak bylo ze setrvacnosti pfi dopliiovani ZelezniCni sité (napiiklad pii prelozkach)
pokracovano i v prubéhu dvacatého stoleti.

Zeleznice ma i nadale charakter sité, to ale neni dominantni. Ob&asné nahodné piepravy
mezi libovolnymi misty zajistuje diky své vyssi flexibilité levnéji a kvalitnéji silnicni doprava.
Zeleznice vynikd hospodarnosti a nizkou energetickou naro&nosti, je-li jeji pfepravni
kapacita nalezité vytizena, tedy ve smérech vydatnych a pravidelnych pfeprav. To plati jak
v dopravé nakladni, tak i v dopravé osobni.
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2.1. Rychla osobni doprava

Soucasny stav techniky umoznuje stavét kolejova vozidla (pfesnéji: ucelené elektrické
jednotky) schopné jizdy rychlosti 300 az 350 km/h. Ukazuje se, ze tato rychlost vytvari
dostupnost automobilu. Parametry soudobych kolejovych vozidel pro vysokorychlostni
osobni dopravu urcuji pozadavky na traté, po kterych mohou jezdit:

- nejmensi polomér oblouku 4 000 az 6 000 m,

- sklon do 40 promile neni ptekdZzkou, nebot’ vozidla maji nejen nélezité vysoky vykon,
ale zejména obrovskou kinetickou energii, kterd jim umoziluje zvladnout cyklické
terénni rampy,

- elektrické napajeni 15 kV nebo 25 kV (stejnosmérné systémy nejsou z divodu nizké
urovné napéti a tedy vysokych hodnot proudu pro vysoké rychlosti vhodné, nebot’
vyzaduji velmi tézké sbérace s nezddoucimi dynamickymi ucinky na trakéni vedeni,
pohon spalovacim motorem je z diivodu potieby vysokého meérného vykonu pro vysoké
rychlosti prakticky nerealny),

- napravova hmotnost 17 t, respektujici dynamické G€inky svislych i pticnych sil,

- zadné troviiové prejezdy,

- minimum nadrazi (taktovy jizdni fad minimalizuje potfebny pocet Zelezni€nich stanic
a pocet dopravnich i manipula¢nich koleji v nich),

- ochranna opatfeni proti nezddoucim tlakovym raziim (kuzelové portaly tunelil) a proti
bo¢nimu vétru,

- zabezpeCovaci zafizeni kompatibilni s vysoce vykonnymi stfidavymi trakénimi pohony,

- liniové plisobici bodovy vlakovy zabezpecovac,

- digitalni radiové spojeni.

Takové parametry historické traté nemaji a jen malo z nich je mozno na tyto parametry
prestavét. Pro skute¢né¢ rychlou dalkovou ptepravu osob lze pouzit jen nové budované
vysokorychlostni traté. Jejich cena se pohybuje kolem hodnoty 20 mil. Euro/km. K docileni
rentability investic je potfebné nové budované traté patficn€ vyuzit. Pfi soucasné trhem
akceptovatelné urovni jizdného je k amortizaci investi¢nich nakladti vysokorychlostnich trati
potiebny celkovy (obousmérny) ptepravni tok alespoii zhruba 20 000 osob za den.

V soucasné dobé je v Evropé celkem dost volného kapitdlu i stavebnich kapacit, a tak
o stavb¢ novych trati rozhoduje jediné kritérium: ptedpoklad jejich budouciho prepravniho
vyuziti. I kombinaci vnitrostatnich a mezistatnich pfepravnich potfeb se vSak dafi patticné
silné prepravni proudy nalézt jen mezi nejvétSimi méstskymi aglomeracemi v hospodaisky
nejrozvinuté&jsich zemich. V fadé zemi véetn& Ceské republiky viak zatim tak silné pfepravni
proudy nejsou.

Neni snadné odhadnout, jak se bude mobilita obyvatelstva 1 ekonomicka
konkurenceschopnost kolejové dopravy v pritbéhu dalSich desetileti vyvijet. Jeden moment
vSak nelze piehlédnout a to je vztah kolejové dopravy i ostatnich druhG dopravy
k uhlovodikovym paliviim. V zasadé jde o nasledujici skutecnosti:
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- celosvétove je v soucasnosti 95 % veskeré dopravy zavislé na spalovani kapalnych
uhlovodikovych paliv,

- silni¢ni, letecka a lodni doprava jsou v soucasnosti prakticky vyhradné (100 %)
zavislé na spalovani kapalnych uhlovodikovych paliv,

- kapalnd uhlovodikova paliva jsou v soucasné dob¢ témét vyhradné ziskavana z ptirodni
ropy, jeji dodavatelé jsou si védomi své pozice a prodavaji ji zhruba za desetindsobek
skutecnych nakladli na jeji t€zbu a statni organy cenu uhlovodikovych paliv jeste
vyrazné zvysSuji daiovymi biemeny,

- vé€domi konec¢nosti zasob ropy (oficidlni statistiky udavaji 1 190 Gb) a piirodnich limith
intenzity jeji tézby, prakticky totoznych se soucasnou spotfebou (31 Gb/rok) a neustale
rostouci poptavka po ropé (ro¢ni prirdstek zhruba 2 %) vedou dodavatele ropy k trendu
jejiho kontinualniho zdrazovéni, které se patrné zastavi az na Grovni cen umeéle
vyrabénych kapalnych uhlovodikovych paliv.

Tyto skutecnosti a trendy stavi zeleznici do velmi vyhodné polohy. Z diivodu nizsiho
valivého odporu a diky schopnosti vytvaret vlak, tedy za jedinou ¢elni plochou protlacovat
ovzdusim i stovky metr dlouhou soupravu vozi, je Zeleznice energeticky usporna (pokud
ovsem Zelezni¢ni vozidla nejsou prazdna nebo pfili§ t€zkd). To plati i v ptipad€ nezavislé trakce,
tedy v piipad€ pohonu spalovacim motorem, ktery vyuziva kapalné uhlovodikové palivo.

Zeleznice viak je navic schopna pfi pouziti elektrické trakce pracovat zcela nezavisle
na kapalnych palivech. Z tohoto pohledu je na tom velmi dobfe Evropa, ve které je velka
vétSina dopravné silngji zatizenych trati elektrizovana. To plati nejen o ndkladni doprave
(v Ceské republice probiha zhruba z 91 % na elektrizovanych tratich) ¢ o méstské a piiméstské
kolejové doprave, které jsou zpravidla elektrizovany, ale i o rychlé dalkové kolejové
dopravé, kterd je z fyzikdlnich diivodid (vykonovy limit) vyhradné zalezitosti elektrické
trakce. Dalsi zasadni ptrednosti elektrické trakce je moznost uzitkového brzdéni, tedy opétného
vyuzivani kinetické i1 potencialni energie vlaku rekuperaci s moznym efektem tspor v fadu
az desitek procent.

Patrné neni namisté hovofit o kolapsu letecké a silni¢ni dopravy v diisledku stale
vyssiho predrazovani kapalnych paliv. Je vSak objektivni skutecnosti, ze zeleznice je
podnikatelskym statkem a Ze vii€i ni na ptepravnim trhu stojici konkuren¢ni partnefi — silnicni
a leteckd doprava, jsou vice nez ona energeticky naro¢ni. Navic jsou absolutné zavisli na
kapalnych palivech s trvalou tendenci riistu prodejni ceny. Prepravni sluzby tedy budou na trhu
stale drazsi, coz vytvaii do budoucna dobrou pozici pro investice do Zelezni¢ni infrastruktury.

Je zfejmé, Ze trend riistu ceny kapalnych paliv bude provédzen i zdrazovanim prodejni
ceny elektrické energie a Ze spolu s riistem ceny energii poroste i cena stavebnich praci.
Ptesto je velmi pravdépodobné, Ze dojde jak ke zvySeni poptavky po Zeleznini dopraveé tak
ke zvySeni trhem akceptovatelnych cen jizdného. To pozitivné ovlivni posuzovani investic
do stavby novych Zelezni¢nich trati.
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2.2. Osobni doprava na konvencénich Zelezni¢nich tratich

Mnohé historické trat¢ mohou, po nalezitém upgrade, nadale slouzit v osobni dopravé.
V obdobich poslednich 150 let totiz mnohé Zeleznice tvoftily osu urbanizace regiond, coz ma
dva ptiznivé disledky:
- Ttada cilli pravidelného cestovani, tedy zejména lidské obydli, Skoly, pracovni prilezitosti
a rekrea¢nich moznosti lezi v blizkém dosahu Zeleznic,

- zeleznice si zachovala dobie prijezdnou dopravni stopu itravildnem i extravilinem mést.

To vSe dava Zeleznicim dobry ptedpoklad k tomu, aby sviij podil na celkovych ptepravnich
vykonech obyvatelstva ze soucasnych zhruba 6 % podstatné zvysily. Pfi jiz vzpomenutém
upgrade zelezni¢nich trati z 19. stoleti je potfeba respektovat parametry a moZznosti
kolejovych vozidel, odpovidajici alespont soucasné nejvyssi technické tirovni, nebot’ v dobé
dlouhodobého uzivani nyni modernizovanych trati budou takova vozidla zcela béznym
standardem a postupné budou nahrazovéana vozidly jesté modernéjSimi.

Zakladnim trendem osobni Zzelezni¢ni dopravy, ktery je provazen celou fadou dosti
vyznamnych dopadii i do oblasti Zelezni¢ni infrastruktury, je hromadny prechod od vlaki
tazenych lokomotivami smérem k ucelenym jednotkdm. Tento trend pokryva celé pole
osobni zelezni¢ni dopravy od pfiméstské, pfes regiondlni az po meziméstskou a mezistatni.
Vlaky sestavené se samostatnych vozil a tazené (respektive sunuté) lokomotivami zlstavaji
perspektivné jen u nejvice zatizenych meziméestskych spoji a u no¢nich vlaka sestavenych
z lizkovych vozi.

Preference ucelenych jednotek ma nékolik pficin:

- taktova doprava v kratkém intervalu, kterd je nutnym pfedpokladem atraktivnosti
a konkurenceschopnosti nabizenych spojti, vede k poklesu poctu cestujicich pripadajicich
na jeden vlak pod minimum, vhodné pro pouziti lokomotiv,

- dosazeni optimalni hodnoty mérného trakéniho vykonu a optimalni hodnoty poctu
pohanénych a dynamicky brzdénych dvojkol,

- pouziti elektropneumatické brzdy s velmi rychlym u¢inkem,

- energetické zasobovani klimatizacnich zafizeni vozl spole¢nymi a zalohovanymi
napéjecimi zdroji,

- respektovani meznich pripustnych hmotnosti pfipadajicich na jedno dvojkoli z divodu
dodrzeni limitu dynamickych sil pfi jizd¢ vysokymi rychlostmi (17 t),

- respektovani meznich pripustnych hmotnosti pfipadajicich na jedno dvojkoli z divodu
dodrzeni limitu pficnych sil v pribc¢hu prijezdu oblouky vys$imi rychlostmi, tedy
pti velkych hodnotach bo¢niho nevyrovnaného zrychleni (14 t),

- dokonalejsi aerodynamika a tim niz§i energeticka narocnost,

- rovnomérnéjsi zatizeni pevnych trakénich zatizeni a rovnomérnéjsi odbér energie
z distribucni sité, jakoz 1 vétsi pravdépodobnost uspésnosti rekuperace pii hustSim
sledu nevelkych vlakd.

Zaroven je vSak potfeba zdlraznit, Ze teprve soudoba technika a vyrobni technologie

kolejovych vozidel umoziiuji stavét ucelené elektrické i motorové jednotky vhodnych parametrii
a pfitom s minimalni poruchovosti a s minimalni idrzbovou narocnosti.
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Hromadny ptfechod prakticky veskeré osobni dopravy v celé §ifi jejiho spektra (s jiz
uvedenou vyjimkou siln¢ zatizenych meziméstskych spojii a nocnich lizkovych vlaki) od vlakli
tazenych lokomotivami smérem ke v kratkém intervalu jezdicim ucelenym jednotkdm ma urcité
dosti podstatné dopady na technické feSeni zeleznicnich trati, které je potfeba vzit v uvahu
pfi jejich modernizaci:

170

diky vysokému mérnému vykonu a vysokému rozjezdovému zrychleni i brzdnému
zpomaleni je pro moderni ucelené jednotky dovolena tratova rychlost vyznamnéjsim
limitem, nez pro pomalejsi vlaky s lokomotivou,

ze stejnych diivodll nejsou pro moderni ucelené jednotky prekazkou velké sklony,

v pravidelném kratkém taktu jezdicim ucelenym jednotkdm o nevelké pifepravni
kapacité postacuji kratké dopravni koleje, kratka nastupisté a nevelké zdzemi a prostory
pro cekajici cestuyjict,

v pravidelném kratkém taktu jezdici ucelené jednotky o nevelké ptrepravni kapacité
nevyzaduji vysoky instalovany vykon trak¢énich napéjecich stanic,

ucelené jednotky umoziuji velmi snadné obraty vlakli v konecnych stanicich bez naroku
na vyhybky a manipula¢ni koleje,

pro ucelené jednotky nejsou piekazkou tivratové jizdy a ani hlavova nadrazi, ktera jsou
pro svou piistupnost ze tii stran a pro svou pfirozenou bezbariérovost ve velkych
meéstech velmi oblibena,

intervalovy jizdni ad a kratké jizdni doby ucelenych jednotek vyrazné snizuji pocty
predjizdéni vlakt, na jednokolejnych tratich soustied’uje kiizovani vlakti jen do urcitych
stanic (vzajemné vzdalenych o soucin intervalu mezi vlaky a poloviny cestovni rychlosti).
To zasadnim zplsobem sniZzuje potfebny pocet stanic i pocet dopravnich koleji
ve stanicich,

zcela se zménil zpisob udrzby vozidel. Moderni ucelené jednotky jsou koncipovany
na bazi pouziti vysoce spolehlivych komponent s minimalni idrzbovou naroc¢nosti,
probéh mezi preventivnimi prohlidkami i mezi korektivnimi opravami je vyrazné vyssi,
néz byvalo diive obvyklé. Proto se velmi podstatné snizuje potiebny pocet dep
a opraven. Piislugna pracovisté viak musi byt nalezité technicky vybavena. Udrzbu
miize provozovatel fesit bud’ jako vlastni aktivitu, nebo také miize tuto sluzbu zadat

vvvvvv

u priméstskych a regionalnich jednotek se stala standardem nizkopodlaznost,
coz v ptipade zelezni¢nich vozidel znamena vysku néastupniho prostoru zhruba 575 mm
nad temenem kolejnic. Tomuto stavu je potieba piizptsobit nastupisté (vyska 550 mm
nad TK) a pfistup k nim, aby Zeleznice mohla plnohodnotné slouZzit i osobam se
snizenou schopnosti pohybu a orientace, které tvoti zhruba jednu tfetinu populace,
a aby se zkracenim pobytu pro nastup a vystup cestujicich co nejvice priblizila cestovni
rychlost zastavkovych vlakt jejich rychlosti technické,

v oblasti konven¢nich Zelezni¢nich trati jsou ucelené jednotky diky svym trakénim
parametrim schopny vyuzivat rychlost 200 km/h, ktera se v Evropé stdva standardem
ipfi sttedni vzdalenosti mist zastaveni kolem 50 km. Relativné Casté zastavovani
rychlych vlakt je dulezitym faktorem pro jejich hospodarné obsazeni cestujicimi
a pii pouziti rekupera¢niho brzdéni neni velkou energetickou ztratou. Rychlost 200 km/h
ovsem vyzaduje modernizaci zabezpecovacich zatizeni a striktni odstranéni uroviiovych
kiizeni s pozemnimi komunikacemi,



- zatim co u vlakll tazenych lokomotivami je moZzno (byt je to provazeno
Casovymi iekonomickymi ztratami) trakéni vozidla na hranicich stati z technickych
diivodli menit, je obdobnad praxe u ucelenych jednotek nemyslitelnd. Nadndrodni
propojitelnost neboli interoperabilita vozidel i trati je proto v Evropé zcela zésadnim
a neopomenutelnym pozadavkem.

Mnoha technickd feSeni soudobych ucelenych jednotek jsou podminéna stavem
infrastruktury a opacné:

- moderni lehké jednotky s distribuovanou trakéni vyzbroji umoziuji zvysit rychlost
prijezdu obloukem z dosud bézné hodnoty odpovidajici nedostatku pievySeni 100 mm
na hodnotu odpovidajici nedostatku prevyseni 150 mm bez naklapéni vozové skiin€,
respektive 270 mm pii pouziti aktivniho naklapéni. Nutnou podminkou pro vyuziti
téchto efektli vSak je nalezita uprava trati (pficna stabilita, pfesnd geometricka poloha,
odpovidajici zabezpecovaci zatizeni). Proto je potiebné podle ptedpokladaného
ekonomického piinosu takto dosaZitelného zkraceni jizdnich dob rozhodnout o asove
vyrovnaném investovani do infrastruktury i do vozidel,

- moderni dvetni systémy s vysokou citlivosti ochrany osob proti sevieni, schopné
rozpoznat i skfipnuté voditko na psa, jakozto i kamerovy monitoring umoziuji
vypravu vlaku bez ptimé vizudlni kontroly dvefi. To ma zasadni vliv na otdzku
umistovani zelezni¢nich zastavek a stanic v obloucich. Také v tomto ptfipadé je
potiebné peclivé uvazit dosazitelny efekt a podle toho harmonizovat investice
do infrastruktury a do vozidel.

2.3. Nakladni doprava

Velka vétsina investic do Zelezni¢ni infrastruktury i vozidel byla v Evropé v poslednich
nékolika desetiletich sméfovana do osobni dopravy. Kvalitni vysokorychlostni Zelezni¢ni
spoje, dokonale fungujici taktova priméstska doprava, ¢i pohodIné a prostorné regiondlni
vlaky jsou jednoznacné pozitivnim vysledkem téchto snah a nemalych subvenci ze statnich
i evropskych fondii. Nékladni Zeleznicni doprava se této piizné¢ nedockala. Mnohdy je
dokonce nékladni ptreprava zamémé predrazovana, aby dopravci piinesla financni prostiedky
potiebné k pokryti ztrat z neefektivni osobni dopravy. Proto se snad ani nelze divit soucasnému
stavu, ktery charakterizuji:

- kapacitné nevyuzité a tedy nehospodarné pracujici zeleznice. Pomérné velka ¢ast
zelezniCni sité je prakticky bez nédkladni dopravy a samotna nepfili§ silnd osobni
doprava nedokéaze vyvazit naklady na infrastrukturu a fizeni dopravniho provozu,

- té€Zkou a ¢etnou nakladni dopravou pretizené a poskozené silnice a silnym dopravnim
provozem ruSené obyvatelstvo mest i vesnic.

Na svété jsou vsak 1 zemé, jako napiiklad USA, ve kterych se dafi po Zeleznici pfepravovat
vyrazn¢ vétsi podil ndkladni dopravy, nez v Evropé. Podili se na tom jak statni programy,
tak zejména podnikatelské aktivity jednotlivych soukromych dopravnich spole¢nosti. To je
pro Evropu velkd vyzva a velmi dobry ptiklad.

Pritom je dilezité, Ze z hlediska potieb nakladni dopravy neni rozpor mezi soucasnymi
pozadavky na infrastrukturu zelezniCnich trati a realitou tradi¢nich Zelezni¢nich trati tak vyrazny,
jako u osobni dopravy — rychlost jizdy nakladnich vlakti do 100 km/h je pro vétSinu nakladni
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pteprav vyhovujici. Kromé toho se v Evropé pro ndkladni vlaky uvoliiuji nékteré diive dopravné
velmi silné zatizené trat€é po té, co jsou pro dalkovou osobni dopravu postaveny nové
vysokorychlostni traté.

Pro celospolecensky velmi zddouci pfeneseni nakladni dopravy ze silnic na zeleznice je
rozhodujici atraktivita sluzeb zeleznice: cena, doba piepravy, spolehlivost a dochvilnost.
VSsechny tyto kategorie je vSak nutno posuzovat nejen z pohledu samotné piepravy
po zeleznici, ale z pohledu celkové ptepravy zbozi z poc¢atecniho na koncové misto, vetné
vsech souvisejicich manipulaci a prekladek. Pravé ¢innosti predchazejici jizd€ vlaku a navazujici
na jizdu vlaku maji na vyslednou dobu a cenu piepravy zcela zdsadni vliv. Z tohoto pohledu
je zvladnuti kombinované ptepravy zakladnim pilitem k revitalizaci ndkladni Zelezni¢ni dopravy.

Tomuto trendu je potfeba pfizpilisobit i Zelezni¢ni stanice. Nekdejsi symboly nakladni
dopravy - vykladkové rampy s budovami skladist’ a rozsahla setadisté s desitkami ¢ekajicich
vlakti - vyrazné ztratily na své dalezitosti. Dopliuji je nové terminaly kombinované dopravy
a moderni ndkladni vozy pro kombinovanou dopravu a pro rychlou mechanizovanou
nakladku i vykladku. Investice do téchto technologii jsou ve srovnani s investicemi do osobni
vysokorychlostni dopravy nevelké, nicméné dosud nejsou provadény v potiebné miie.

Nejjednodussi systému kombinované dopravy — doprovazend doprava kamionl
po Zeleznici (systém RoLa) je vSeobecné vniman jako ztratova aktivita, podminénd dotovanim
z vefejnych zdroji. Je vSak dost pravdépodobné, Ze Cisté ekonomické mechanizmy, tedy
trvaly rist cen uhlovodikovych paliv a pfima uhrada za pouZiti silnic a dalnic (elektronické
myto) prevazi jiz brzy dosud pasivni bilanci tohoto systému smérem k ziskovosti. Pak bude
mozno i bez dotaci nastavit u systému RoLa takovou troven tarifu, kterd bude vyhodna jak
pro Zelezni¢niho dopravce, tak pro tuto sluzbu vyuzivajictho silni¢niho dopravce. Vnitrozemské
trajekty kamionil po Zeleznici mohou sehrat dilezitou roli jak v odlehceni pietizenych silnic
a silni¢ni dopravou obtéZovanych obci a mést, tak i v nalezitém vytizeni Zeleznic k dosazeni
jejich hospodarnosti. Koneénym cilem je pochopitelné prechod na kvalitativné dokonalejsi
systémy kombinované dopravy, ale v poc¢ateénim stadiu je velkou vyhodou systému RoLa
jeho snadné zavedeni.

Podstatna cast vyroby a tedy i ndkladnich pteprav probiha v Evropé v nadnarodnim
méfitku. Proto je potfebné i rozhodujici aktivity na poli Zelezni¢ni nékladni dopravy Cinit
na Evropské trovni. Vedle budovani parku modernich nékladnich vozi, technicky zptsobilych
pro celoevropsky provoz, jsou nutnosti i lokomotivy schopné projet bez piepiahu vice stati.
Evropské zemé jsou relativné malé a tradicni vyména trakénich vozidel na statnich hranicich
po nekolika hodinach jizdy je velmi drahou komplikaci, kterd nema obdobu u konkuren¢nich
druhti doprav — automobily, lod¢ i letadla prekracuji hranice statti bez technickych problémii.

Je zarazejici, jakym zpiisobem byly v Evrop¢ ve dvacatém stoleti jednotlivé statni drahy
navzajem izolovany. Rozli¢nost elektriza¢nich systému, tratovych, prejezdovych a stanicnich
zabezpecovacich zafizeni, radiostanic a vlakovych zabezpecovaci, z velké Casti vznikla
az v pribéhu druhé poloviny dvacéatého stoleti, doklada jaké byly priority statni spravy
nez mezistatni provoz. Teprve pfi nyn€jSim napliiovani snah o propojitelnost (interoperabilitu)
zelezniCnich trati 1 vozidel jsou vSechny tyto odliSnosti definovany a evidovany, aby mohly
byt nasledné postupné feseny.
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A¢ to viibec neni jednoduché, umoziiuje soucasna technika kolejovych vozidel stavét
vysocevykonné elektrické i1 motorové lokomotivy schopné mezistatniho provozu
i po soucasnych, vyrazn¢ technicky nejednotnych tratich. Tyto lokomotivy jsou velmi
vhodné pro dopravu transevropskych ¢i euroasijskych dalkovych ndkladnich vlaku.

Jde o ctyinapravové lokomotivy, které diky technice stfidavych trakénich pohont
a IGBT pulsnich napétovych stfidac¢l disponuji vykonem a taznymi silami ptevySujicimi
nékdejsi Sestinapravové lokomotivy s komutatorovymi trakénimi motory. Odklon
od Sestinapravového provedeni ke Ctyfnapravovému feSeni méa velmi pozitivni dopad
na namahani trati v obloucich a na opotiebeni kolejnic.

S ohledem na historicky vzniklou nejednotnost evropskych elektrizacnich systémut
vyvstala nutnost fesit evropské elektrické lokomotivy jako Ctyfsystémové. Pokrok v oblasti
polovodi¢ovych spinacich prvki, které v souc¢asnosti umoziuji pfimé dvoubodové ptipojeni
pulsnich stfidacli na napajeci napéti 3 kV, umoznil velmi jednoduché a provozné spolehlivé
feSeni trak¢nich obvodil téchto vozidel. Nikoliv samostatné Ctyfi irovné napdjeciho napéti
(1,5kV,3kV, 15kV 16,7 Hz a 25 kV 50 Hz), ale i rozdilna klikatost trolejového dratu a ji
umérnd Sitka smykadla sbérace a rizné pouzivané materialy smykadel vedou k tomu, Ze ani
Ctyfi na stfechu elektrické lokomotivy redlné umistitelné sbérace nestaci pokryt rozmanitost
standardl v jednotlivych evropskych zemich.

Vetsi prekazku nez samotné Ctyfi napéjeci systémy predstavuje nejednotnost Zeleznicnich
zabezpecovacich zatizeni v evropskych zemich. Jednou c¢asti tohoto problému je instalace
nékolika typli narodnich vlakovych zabezpecovact. Diky virtudlnimu provedeni ptislusnych
ovladacich a sdé€lovacich prvki se dafi na pultu strojvedouctho zobrazovat pomoci dotykového
displeje pfislusny narodni systém. Nicméné z diivodu nutnosti instalace rozlicnych snimacii
na spodku vozidla a pfislusnych vyhodnocovacich zatizeni ve strojovné lokomotivy byva
pocet systémi narodnich vlakovych zabezpecovacii omezovan zhruba na tii.

Druhou ¢asti tohoto problému je bezpecnostni odstup stiidavych slozek zpétného
sitového proudu od pracovnich frekvenci kolejovych obvodl Zelezninich zabezpecovacich
zafizeni. Zasadnim feSenim konfliktu mezi modernimi vozidly s bezkomutdtorovymi
trakénimi 1 pomocnymi motory je nahrada starSich nizkofrekvencnich kolejovych obvodi,
pracujicimi na nizkych frekvencich 25, 50 a 75 Hz, které se ve zpétném proudu vozidel
obtizng filtruji, modernimi obvody pracujicimi s vys$simi frekvencemi.

Vysokd produktivita a vysoka spolehlivost (disponibilita kolem 98 %) modernich
elektrickych lokomotiv spolu s pomérné velkou cestovni rychlosti dalkovych vlaka
schopnych projizdét nekolik statli vedou k tomu, ze modernich elektrickych lokomotiv je
potfeba vyrazn€ méné, nez jejich predchiidkyn. To spolu s trendem zajiStovani podstatné
Casti osobni dopravy ucelenymi jednotkami vede ktomu, ze i voboru elektrickych
lokomotiv jiz ustala v Evropé diive obvykld ndrodni vyroba a vystiidala ji nadnarodni
spoluprace. Zavedeni typové shodnych vozidel u vice dopravcli usnadiiuje nejen jejich
provoz a udrzbu, ale i nezbytny proces typového schvaleni jejich technické zptsobilosti
organy technického dozoru jednotlivych evropskych statt.

Podobné jako v ptipadé vozidel pro osobni dopravu je i v oblasti ndkladnich lokomotiv
zakladni podminkou uspésného hospodateni dopravce jejich nalezité dopravni vyuziti. To je
zakladem pozitivni bilance nakladi a vynost. Nékdejsi limitujici starosti dopravcli s opatienim

173



financi na nakup novych vozidel ¢i se zajiStovanim udrzby vozidel pievzaly pro tyto ¢innosti
specializované podnikatelské subjekty.

Vynosy dopravce z poskytovanych piepravnich sluzeb jsou zdrojem i pro uhradu
nakladii za pouziti dopravni cesty, proto je i z4jmu vlastnika a provozovatele Zelezni¢ni
dopravni cesty, aby se na ni odehravala cil4 a ziskova nakladni doprava.

Zavér
V poslednich letech pokrocil obor kolejovych vozidel vyrazné vpied. Moderni kolejova
vozidla jsou realitou v§edniho dne:

- jsou vyvinuta, jsou ve velkych sériich hospodarné vyrabéna a v kratkych dodacich
lhiitach dodavana,

- evropskd normalizace vyrazné usnadfiuje a zleviluje nadndrodni vyrobu a provoz
modernich kolejovych,

- nadnarodni normy a pfedpisy podstatné usnadnuji proces schvalovani technické
zpusobilosti kolejovych vozidel v riiznych zemich,

- banky, leasingové organizace a ptij¢ovny vozidel zdsadnim zptisobem zménily situaci
v oblasti financovani novych vozidel. Dostatek kapitalu piestal byt nutnou podminkou
pro jejich pofizeni, postacujici formou je postupnad uhrada investicnich prosttedka
vynosy z kazdodenniho provozu nového vozidla,

- nadndrodni pojeti Zelezni¢niho provozu a liberalizace pfistupu dopravcll na Zeleznicni
dopravni cestu pfindSeji po stoleti jednotlivych statnich monopolli na evropskou
zeleznici opét zdravé prostiedi hospodarské soutéze,

- vysokd provozni spolehlivost, idrzbova nendro¢nost a moznost zajistovani preventivni
i korektivni udrzby kolejovych vozidel externimi dodavateli umoziiuji dopravetim
soustfedit se na svou hlavni ¢innost a nezabyvat se technickou strankou vozidel.

Obdobny pokrok nastal i v oblasti rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury. Nové principy, nové
technické prostfedky i moderni stavebni technologie vyrazné posunuly vpied obor stavby
a modernizace ZelezniCnich trati. To plati jak pro stavby zelezni¢niho spodku, tak i pro zelezni¢ni
svriek i pro souvisejici technologie z oblasti energetiky i automatizace provozu. Zeleznicni traté
21. stoleti jsou zasadné jiné, nez tradiCni trat¢ s koteny svého vzniku v 19. stoleti.

Vice nez stopadesatileta zkuSenost s provozem Zeleznini sit¢ vybudované v devatenactém
stoleti naznacuje, jak vyznamnou a jak dlouhodobou investici jsou Zeleznice, tedy i ty nyni
stavéné ¢i modernizované. Pravé tento ndhled vpied vede k zdméru ptizpisobovat soucasné
investice do Zelezni¢ni infrastruktury nikoliv jen dosud jeSté provozovanym starnoucim
vozidlim a provoznim praktikdm, ale harmonizovat je s technikou soucasnych
nejmodernéjSich vozidel a perspektivnich zdmérli, nebot’ ty s v dobé vyuzivani stavebnich
investic stanou vSedni realitou. Vychozim bodem pro efektivni koordinaci investic do vozidel
i infrastruktury je vzdjemné poznani novych technickych moznosti v obou téchto oborech,
které je v podstaté i zakladem jejich harmonie.
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Piiprava vysokorychlostnich trati v CR z hlediska
zabezpeceni vyhybek
Ing. Josef Adamec, AZD Praha s.r.0.

1. Uvod

K organizacim, které se aktivné a GspéSné podileji na realizaci programu modernizace
trati CD patfi i podnik AZD Praha s.r.o. Vedle technicky i investiéné velice naroéného feSeni
modernich staniénich systémtl zabezpetovacich zatizeni vénovala fa AZD svou pozornost
ioblasti tzv. vyhybkového programu, kterym se aktivné podili v kooperaci s tuzemskym
vyrobcem vyhybek, firmou DT vyhybkérna a mostarna a.s. Prostéjov, na realizaci bezpecného
systému ovladani modernich vyhybek urcenych zejména pro 4. rychlostni pasmo a pfipravujeme
se 1na pozadavky rychlosti vyssich.

Podatilo se ndm nabidnout komplexni systém ovladani a zabezpeceni vyhybek, ktery svymi
uzitnymi vlastnostmi vyhovuje novym pozadavkim, stanovenym zejména Vyhlaskou
¢. 177/95 Sb., ale i pozadavkiim vyplyvajicim z ndrocného smiSen¢ho Zelezni¢niho provozu.

Komponenty systému ovladani modernich vyhybek se vyznacuji pokrokovym technickym
feSenim srovnatelnym s vyspelou zahranicni technikou, o ¢emz svéd¢i i nékolik ,,vlastovek™
naseho zabezpedeni u zahrani¢nich vyhybek v siti CD (Cogifer v Hodoning, Brandenburg
v Poficanech, Krupp v Nymburce — Babin¢, PHS od VAE v Pardubicich).

ZkuSenosti s technologii strojniho podbijeni a s provozem novych vyhybek nas dovedly
k zavedeni systému Zlabovych prazci, v posledni fad¢ zlabovych prazch ptirubovych.
Poslednim pozadavkem bylo zabezpeceni jednoduché vyhybky s PHS.

2. Pocatky modernizace zabezpeceni vyhybek

Na vyhybkach dosud vybudovanych koridorovych trati byly realizovany vesmés nase
pivodni koncepéni navrhy ovladaci a zabezpecovaci techniky.

Vyznamné je zejména uvedeni prvnich prototypil vyhybek soustavy Zelezni¢niho svrsku
UIC60 s nasimi Celistovymi zavéry pred vice nez 11-ti lety v zst. Vranovice. Pouzitim
a uspeSnym ovéienim dalSich prvki, které bylo nutno inovovat, modernizovat nebo Uplné
nove vyvinout (prestavniky, kontrolni tyce, snimace, valeckové stolicky a dotlacovace) vznikla
dale propracovand a jednotna koncepce roziezného i neroziezného systému zabezpeceni
vyhybek, kterd umoziuje pfi modernizacnich pocinech vétsiho ¢i mensitho rozsahu dosdhnout
vybaveni stanic technikou vyznacujici se vyraznou dédicnosti ve funkci, obsluze i adrzbé.

Dalsi stanice se pak jiz staly misty opakované realizace, ale soucasn¢ i1 svédkem
a dokladem naro¢nych souboji nové techniky s dosavadni praxi.

Napt. v zst. Poti¢any byl jiz vyhybkovy program AZD poprvé uplatnén na celém sortimentu
jednoduchych vyhybek UIC60 a realizovan byl poprvé v tam velkém rozsahu. Kazdodenni
pracovni naplni se stalo Skoleni vlastnich i cizich montdZznich pracovnikli a udrzujicich
pracovnikii provoznich slozek, sbér zkuSenosti tviir¢ich pracovnikli a ziskavani a presvédcovani
rozhodujicich pracovniki nejriiznéjsich draznich organt.
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Priibéh vystavby stanice Cesky Brod jiz nesl nesporné znaky vyssi kvalifikace zi¢astnénych
firem a sam vysledek se vyznacoval vyssi kvalitou. VSechny vyhybky jiz byly uloZeny betonovych
prazcich a v podstaté jiz odpovidaly pozd&j$imu standardu. Vyznamna zkuSenost byla u¢inéna
zejména pii budovani a zahdjeni provozu na ctyfech obloukovych vyhybkach prazského zhlavi
tvaru J60-1:18,5 umoznujicich priijezd stanici plnou projektovanou rychlosti.

Ve stanici Hnévice na tiech obloukovych vyhybkach J 60-1:18,5 doslo k pifimému
,stfetu® naseho systému dotlacovacich stolicek se systémem nabizenym firmou VAE.
Srovnatelné provozni vlastnosti a naopak nesrovnatelné cenové urovné obou systémti ukoncily
dalii etapu hledani vhodnych technickych prostiedkii ve prospéch vyhybkového programu AZD.

Vystavba Zst. Roudnice n. L. zase poslouZzila k provozni aplikaci velmi progresivniho
pocinu a to k vybaveni dvou vyhybek J60-1:12-500 tzv. zlabovymi prazci. Podrobné promeéteni
jejich mechanického namahéni potvrdilo spravnost piivodniho konstrukéniho navrhu a vysledky
sledovani provozné-technickych vlastnosti umoznily legalizovat Zlabové prazce pro nové
vyhybky.

Poslednim velkym tkolem byla realizace tzv. ptirubového spojeni pfestavniku se Zlabovym
prazcem, které se nejdiive ovétilo v zst. Prosenice (véetné dvoupiestavnikového ovladani
na tfizdvérové vyhybce J60-1:18,5-1200), ve vetsi mife v zst. Polom a nyni po splnéni vSech
naro¢nych pozadavk je toto feSeni uplatiiovano prednostné.

V posledni dobé se ovéfovani novych prvkii vyhybkového programu AZD s uréitym
odstupem vréatilo do stanice, ve které to hlavni bylo v podstaté odstartovano, a to do Zst.
Vranovice, kde v zati 2003 byla vlozena prvni vyhybka J60-1:12-500 s PHS. Jde o vlastni
konstrukci DT vyhybkarny a mostarny a.s. Prostéjov, kdy vyménova Cast i ¢ast PHS je
ovladana celistovym zavérem ve Zlabovém prlrubovem provedeni, vybavena piirubovymi
prestavniky a snimadi polohy od nasi firmy AZD. Tato vyhybka je deklarovana jako
konstrukce umoziujici priijezd piimym smérem rychlosti az 300 km.h" a jeji ovéfovaci
provoz byl Gspésné ukoncen letos v zafi. Tim byl poloZen diilezity zaklad pro konstrukci
a zabezpeceni vyhybek od tuzemskych vyrobct 1 pro nase vysokorychlostni traté.

Zvladnutim celého sortimentu jednoduchych vyhybek soustavy UIC60, ale i soustavy
S49 2. generace a dozivajici soustavy R65 vSak technicky rozvoj v oblasti vyhybek nekon¢i.
Pro stisnénd zhlavi nékterych stanic je jiz ovéfen systém moderniho ovladani a zabezpecovani
vyhybek C60-1:11-300 s pohyblivymi hroty dvojitych srdcovek a stejny systém se fesi
1 pro vyhybky soustavy svrsku C49.

Tato veSkera Cinnost si vSak vyzadovala, a do budoucna bude i nadale vyzadovat, uritou
a nezbytnou miru spoluprace se spolehlivymi kooperanty, mezi které muizeme zatadit
DT vyhybkérnu a mostarnu a.s., Prost&jov, Ustav Zelezniénich konstrukei a staveb na Fakulté
stavebni pii VUT Brno, odborna oddéleni TUCD, 013, 014, SZDC aj.

Modernizace trati pfinesla fadu novych technickych tloh. Zasadni z nich bylo feSeni
problematiky vztahu vyhybky a piestavniku pfi rychlostech do 160 km.h™" a vyssich.

Zkoumani této problematiky bylo realizovano formou disertacni prace, kterou sice bylo
odvozeno a prokazéano, ze jednoduché vyhybky soustavy svrsku UIC 60 kladou na ovladaci
a zabezpecovaci zafizeni vy$$i pozadavky, soucasné vSak byly i odvozeny zplsoby feseni
dil¢ich problémt. Byly stanoveny ptipustné hodnoty piestavnych odport vyhybek, odvozen
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a oveten byl optimalizovany pocet vyménovych zavérl a jejich rozdéleni po délce jazyka
a funkénim vztahem byl dokumentovéan vztah vile v zavéru a zadvérné¢ho thlu. Stanoveny
byly funkéni zavislosti podminujici doléhani jazykti do koncovych poloh.

Vyhodnocenim rozsahlého souboru dat ziskanych provoznim métfenim byly ziskany
parametry korela¢niho vztahu ,,6 - V*, tzn. zavislost napéti,,c* v zavérovém haku na rychlosti
jizdy ,,V“, ktery lze charakterizovat vztahem ,,6 = 0,1 V¢ [MPa; km.h"']. Porovnanim
s technickymi parametry héku celistového zavéru tak byla prokdzana vysoka bezpecnost
tohoto prvku ovladani vyhybek a vysokd hodnota ocekavané zivotnosti, resp. nulova
hodnota kumulace poskozeni.

Odvozen a prokdzan byl i vztah pfi¢nych sil a naméhani ptestavniku. Realné hodnoty
téchto sil jsou bezpecné eliminovany piidrznym Ustrojim neroziezného piestavniku. Prestavna
a zapevnovaci funkce soustavy ,,vyhybka — ptestavnik* byla oSetfena i dokonalejSim kontrolnim
systémem. Odvozeny byly funkéni pozadavky na snimace polohy a stanoveny byly lokality
pro umisténi snimacii po délce jazykl jednotlivych tvart vyhybek.

Experimentaln¢ byla prokdzéna redlnost uplatnéni prvki naSeho vyhybkového programu
pfi vysSich rychlostech méfenim provozniho namdhéni soustavy ,,vyhybka — pfestavnik*
pfi rychlostnich zkouskach méfici viakové soupravy s rakouskou lokomotivou OBB 1116 015-7
,»Laurus“ v roce 2002 a o dva roky pozdé¢ji se soupravou Pendolino.

3. Zakladni prvky vyhybkového programu AZD

Pro tadné ovladani a spolehlivé a bezpecné zajisténi pohyblivych ¢asti vyhybky v koncovych
polohéch (jazyky vymeny a pohyblivy hrot srdcovky) tak slouzi systém vyhybkového programu
AZD Praha, ktery sestava z elistového vyménového zavéru, elektromotorického prestavniku,
snimace polohy, kontrolnich ty¢i, nadzvedavacich a dotlacovacich stoli¢ek. Odpovidajici
spolehlivosti a bezpecnosti systému je dosazeno predevsim tvarovym feSenim a dimenzovanim
jednotlivych prvki, technologii vyroby, kontrolou materialu a hotovych vyrobki.

a) Celistovy vyménovy zavér

Celistovy vyménovy svou koncepci patii k zavériim rozieznym umoziujicim postupny
chod vyménovych jazykt. Skladd se z dvojice zavé€rovych haktl, jazykovych stézejek,
svéracich celisti a zdvorovaci tyCe. Je také proveden ve varianté zlabové, ptipadné zlabové
ptirubové. Hlavni zavér, montovany na hroty jazykd, je u nékterych vyhybek doplnén i zavérem
ptidavnym (druhym, pfip. i tfetim). Soucinnost jednotlivych zavérim je zajisténa sprahlovym
mechanizmem a nebo pomoci samostatného piestavniku.
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Vyménovy zavér VZ 200 vyuziva k zapevnéni jazyka pfilehlého k opornici zavérového
haku orientovaného ve vertikalni roviné, oto¢né upevnéného jazykovou stézejkou ke stojing
jazyka a prostfednictvim zavorovaciho pravitka zasouvaného za svéraci Celist pfipevnénou
k paté opornice.

Zavér pusobi bezprostfedné mezi jazykem a opornici. V pfilehlé uzavorované poloze
bezpecné a spolehlivé eliminuje pticné sily pisobici na jazyk pfi prijezdu vozidla vyhybkou
a v odlehl¢ poloze pak zajistuje potfebné rozevieni mezi jazykem a opornici.

Vyménovy zavér VZ 200 umoznuje podélnou tepelnou dilataci jazykti bez naruseni
zakladni funkce v hodnoté 40 mm. Tato hodnota dostatecné¢ vyhovuje redlnym délkam
jazykt 1 extrémnim teplotnim rozdilim.

Vyraznou piednosti Celistového zavéru je stabilita parametr sefizenych vyhybek
a ekologicka nezavadnost.

Zakladni funkéni prvek, zavérovy hak, byl podroben analyze a pevnostnimu vypoctu
pfti statickém naméhani (SVS FEM Brno, 1993), byl podroben méteni dynamickych a¢inka
(VUT Brno, 1994 a 1995), byl posouzen na unavu (VUT Brno 1996), byl posouzen
z hlediska funkéni geometrie, tnosnosti a o&ekavané Zivotnosti (AZD Praha — Vyzkum
a vyvoj, 1998), byl zkontrolovan pomoci MKP programem COSMOS/DesignSTAR (AZD
Praha — Vyzkum a vyvoj, 2000) a je vyrabén jako zapustkovy vykovek z manganové oceli.
Kvalita vyroby je oSetfena hutnim atestem vstupniho materialu, rentgenovou kontrolou,
mechanickou zkouskou a metalografickou analyzou.

sila_pod_uch_sika_sila-d : Static Nodal Stress
Units : MPa

won Mises
1 285e-002
H 178e-002
1 071e-002
9 E36e-003
55656003
7 495e-003
| b4z4e.003
'ﬁ 354-003
| 42838003
3213e-003

142e.003
1 072e-003
i 194e-006

Protoze vysledky pocitacové simulace dynamického namédhani (viz obrazek vyse)
a podlozené vysledky provoznich méfeni do rychlosti 230 km.h" potvrdily prakticky
neomezenou zivotnost tohoto zavérového prvku, neni nutno pfitomnost zdvérového haku
kontrolovat samostatnym kontrolnim ¢idlem a stavajici systém zapeviovaci funkce vyhybek
opatfenych celistovym zavérem VZ 200 tak nevyzaduje zadné dodate¢né nadstandardni
oSetfeni.

b) Elektromotoricky prestavnik

Elektromotoricky pfestavnik EP 600 v systému ovladani a zabezpeceni vyhybek neni
charakterizovan dovolenou rychlosti pojizdéni, protoze jeho ptfidrzna funkce je na rychlosti
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pojizdéni nezavisla. Tuto nezavislost potvrdila i praktickd méteni provadéna pti rychlostech
pojizdéni vyhybky do 230 km.h™.

K témto ovérenym parametrim lze priradit také skutecnost, ze prestavnik EP 600 vyhovuje
podle posouzeni EBA Miinchen i pozadavkiim na bezpecnost provedeni kontrolniho ustroji
a ze kontrolni systém rozsiteny o vicebodovou kontrolu pomoci snimact polohy bezpecné
dohlizi na koncovou polohu vyménovych ¢asti vyhybky.

¢) Snimac polohy

Snimace polohy SPA zajistuji kontrolu polohy jazyka v mistech mezizdvérového prostoru
a tim uzaviraji systém vicebodové kontroly. V neroziezném systému vyhybek pro vyssi rychlosti
pak slouzi i pro bezpe¢né vyhodnoceni roziezu.

d) Valeckova stolicka dotlacovaci

Vialeckova stolicka dotlatovaci (VSD) je urCena k vybavovani vyhybek, u nichz
Vyhlaska €. 177/95 Sb. Vyzaduje dolé¢hani prilehlych jazykli do jazykovych opérek s viili
nepiesahujici 5 mm pfi rychlostech do 90 km.h™', resp. 3 mm p#i rychlostech vyssich.

Efektu VSD se dosahuje pisobenim svazku talitovych pruzin prostfednictvim dvojramenné
paky a opatiené vodici kladi¢kou na vnitini ¢ast paty jazykového profilu. V odlehlé poloze
je jazyk zhruba stejnou silou nadlehcovan. VSD je tedy prvkem pasivnim, ovladanym
pohybujicim se jazykem.
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4. Méreni namahani prvka VP pri rychlostnich zkouskach

Jak jiz bylo naznaceno, experimentaln¢ byla prokdzana vhodnost konstrukce prvki naseho
vyhybkového programu pfi rychlostnich zkouskach vlakovych souprav v siti CD.

Zatim jsme se zucastnili dvou rychlostnich experimentd. V dubnu 2002 v zst. Podivin
pti rychlosti 200 km.h™ a v listopadu 2004 v Zst. Zaje&i pfi rychlosti 230 km.h™.

Ziskana data z experimentli pak vyustila ve shrnuti vysledkii do technickych zprav
zpracovanych FAST VUT Brno a AZD Praha s.r.o. Z prib¢hu vlastniho méfeni uvadim stru¢né
nasledujici informace z rychlostniho experimentu ,,Pendolina®.

.
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Na rychlostnim experimentu, ktery probihal ve dnech od 14. 11. do 20. 11. 2004, byla
prinosna skutecnost, Ze jizdy byly vedeny nejen stavajici 2. tratovou koleji, ale v dotcenych
stanicich 1 vyhybkami pojizdénymi stfidave ,,proti hrotu®, tedy ve sméru pro kolejovou dopravu

Vv

180



zst. ZajeCi
3 2 9

«— smér Brno/ \ smér Bfeclav —

1

v.6.2 tvar J60 1:12-500
v.¢.3 tvar J60 1:14-760

Disposice vyhybek &. 2 a 3 vybranych k méfeni pti rychlosti 230 km.h™!

Technicka specifikace vyhybkovych konstrukci:

e Vyhybka ¢. 2: J60-1:12-500 - Plb, dva zavéry, bez Zlabovych prazci, kloubova
pfipeviiovaci souprava, mazivo kluznych stolicek Plantogel, valeckové stolicky
nadzvedavaci a dotlacovaci

e Vyhybka ¢. 3: J60-1:14-760 - Lpb, dva zavéry + pomocny zaver, bez zlabovych
prazcii, kloubova ptipeviiovaci souprava, mazivo kluznych stoli¢ek Plantogel,
valeckové stolicky nadzvedavaci a dotlacovaci.

Obé mérené vyhybky byly vybaveny méfici technikou ovéfenou tadou predchozich
experimentd.

Pro méfeni napjatosti byly jednoosymi tenzometry vybaveny zaveérové haky prvnich a
druhych zavéri ptimych jazyka. K vlastnimu méfeni byla pouzita ovéfend métici souprava a
méfeni provedli a vyhodnotili pracovnici FAST VUT a UAM Brno.

Zaveérovy hak s nalepenymi tenzometry pfed montazi na jazyk

Pro méteni silového namahéni pridrzného ustroji prestavniku byl pouzit oveéreny métici
¢ep BKM s indukénim snima¢em zabudovany do méficiho kloubu, spojujicitho prestavnou ty¢
prestavniku s piestavnikovou spojnici.

Pro méfeni pohybtli zdvorovaciho pravitka ¢elistového zavéru byl pouzit snima¢ pohybu
Hottinger upevnény na zavorovaci pravitko prvniho Celistového zaveéru vyhybky a svym méficim
hrotem opteny o pevny dil spojeny s opornici.
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450 WA/20 B

Rozmisténi méficich prvka

K méfeni mechanickych vibraci byl pouzit tfiosy akcelerometr umistény na paté opornice
v misté prvniho zavéru a tfiosy akcelerometr umistény na manipula¢nim nalitku skiiné
prestavniku nebo ose prestavného ustroji.

Umisténi snimadce vibraci

Vlastni méfeni bylo provedeno méfici soupravou AZD Praha s.r.o. tvofenou PC s métici
kartou PCA1408 a méticim a vyhodnocovacim programem ScopeWin.

Pro zajimavost uvadim jesté nékteré graficky znazornéné vysledky méfeni:

Zavislost napéti na rychlosti soupravy f. 680 Pendolino

=0,0912x - 10,332
R® = 0,9065

Yy 0,0667x - 8,1765
R?=0,7506

napéti [MPa]

y=0,0241x - 2,44
R?=0,8521

150 160 170 180 190 200 210 220 230 240
rychlost [km/h]

‘ & Hak 1 B Hak 3 A Hak 2 X Hak 4 ‘

Graf zavislosti napéti na hacich na rychlosti prijezdu soupravy
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sila piisobici na pfestavnou tyé v zavislosti na rychlosti viaku
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Vztah silového namahéni prestavniku a rychlosti pojizdéni

zavislost pohybu zavorovaci ty¢e na rychlosti viaku
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Vztah efektivnich hodnot vibraci a rychlosti pojizdéni

Zavislost velikosti razt na pfestavniku na rychlosti viaku
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Vztah mechanickych razi a rychlosti pojizdéni
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5. Zavér

Vyhodnocenim vysledkii méfeni provedenych Ustavem Zelezninich konstrukei a staveb
na Fakulté stavebni pfi VUT Brno a na vyvojovém pracoviiti AZD Praha s.r.o. bylo
dokladovéno, e pro prijezd vyhybkami rychlosti 230 km.h" nebylo nutno &init zadna
nadstandardni technickd opatteni.

Na zékladé¢ exaktniho zdivodnéni a na zéklad¢ vyhodnoceni vysledkii experimentalniho

ovéteni odolnosti zapeviiovaci funkce lze zodpovédné konstatovat, ze:

- Celistovy zavér VZ 200 dimenzovanim a provedenim zaveérovych haki plni bezpecné
svilj podil na zapeviiovaci funkci,

- elektromotoricky prestavnik typu EP 600 dimenzovanim a provedenim piidrzného
ustroji zajistuje stabilni koncovou polohu zavorovaci tyce Celistového zaveéru, plni
bezpecné svilj podil na zapeviiovaci funkci a konstrukéné-technologickym provedenim
splituje pozadavky EN 50125-3 na odolnost vii¢i provoznim vibracim a razim.

K témto ovéfenym parametriim lze pfifadit také skutecnost, Ze prestavnik EP 600 vyhovuje
podle posouzeni EBA Miinchen i pozadavkiim na bezpecnost provedeni kontrolniho ustroji
a ze kontrolni systém rozsifeny o vicebodovou kontrolu pomoci snimacii polohy SPA bezpecné
dohlizi na koncovou polohu vyménovych ¢asti vyhybky.

Vyznam minulé i oéekavané spoluprace mezi jiz zminénymi kooperanty a AZD Praha s.r.o.
spociva v tom, Ze se SZDC s.o. pro celé pasmo vyssich rychlosti 120 az 200 km.h™' jiZ nyni
nabizi z tuzemské produkce jednotny systém ovladani a zabezpeceni vyhybek soustavy
svrsku UIC 60 a soucasné s tim se nabizi i dobra vychozi pozice k ivaham o rychlostech
vysokych, tentokrat jiz v pasmu nad 200 km.h™.

Tato pozice je také zakotvena ziskanim ,,Osvédceni® (CD, a.s., TUDC, z bfezna t. r.),
které potvrzuje dostatecné mechanické dimenzovani ptidrzného ustroji naseho elektro-
motorického piestavniku EP 600 a bezpecnou zapeviiovaci funkci vyménového zavéru VZ 200
i pii rychlosti 230 km.h™.

A Ze ivahy o vysSich rychlostech nejsou nijak vzdalené, svédci i dalsi nase ocekédvana Gcast
na méfeni namahéani prvki vyhybkového programu pii rychlostech okolo 230 km.h™, které jsou
avizovany dal$imi jizdami soupravy ,,Pendolino®.

Vybrany prehled zprav a vysledkii méfeni:

e Hak celistového zavéru — méfeni dynamickych ucinkti v zst. Vranovice (FAST VUT Brno, zprava z XI. 1994)

e Hak Celistového zavéru — méteni dynamickych G&inkt na ZZO VUZ Cerhenice (FAST VUT Brno, zprava z VIIL 1995)

e Posouzeni haku celistového zaveéru na tinavu (FAST VUT Brno, zprava z III. 1996)

e Prototypovy Zlabovy prazec prestavniku — méfeni dynamickych t¢inkti v zst. Petrovice u Karviné (FAST VUT Brno,
zprava z XI. 1996)

e Mgéfeni dynamického naméhani novych konstrukci vyhybek — zst. Cesky Brod (FAST VUT Brno, zpréva z L. 1998)

e Meteni dynamického namahani novych konstrukei vyhybek — zst. Roudnice nad Labem (FAST VUT Brno,
zprava z XII. 1998)

e Disertacni pravice — Prtijezd dvojkoli kolejovych vozidel vyménovou ¢asti vyhybek vy§§imi rychlostmi
(Ing. Véclav Sanc, 1999)

e Namahani Zelezni¢niho svriku pii rychlosti 200 km.h™" (FAST VUT Brno, VL. 2002)

e Zabezpedeni vyhybek pro rychlost 200 km.h™" (AZD Praha, VI. 2002)

e Piirubovy pfestavnik — statickd analyza a méfenim namahéani (FAST VUT Brno, zprava V1. 2002) — Zst. Polom

o Statickd analyza méteni namahani zlabovych prazct a pfirubovych piestavnikii ve vyh. €. 5 v zst. Vranovice
(FAST VUT Brno, zprava z XI. 2003)

e Me¢teni namahani hakd zaveért PHS ve vyh. €. 5 v zst. Vranovice (FAST VUT Brno, zprava z X. a XII. 2003)

e Namahani Zelezni¢niho svriku pii rychlosti 230 km.h™ (FAST VUT Brno, XIL 2004)

e Zabezpedeni vyhybek pro rychlost 230 km.h™" (AZD Praha, L 2005)
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Racionalizace Zelezni¢nich trati v CR - Radioblok
Ing. Frantisek Frybort, AZD Praha s.r.0.

Uvod

Budovani koridorti v CR v poslednim desetileti je spojeno také s budovanim novych
zabezpecovacich zatizeni propojenych s fidicimi a informacnimi systémy. To nejen zvySuje
bezpe€nost provozu zeleznini dopravy, ale také vyrazné pfispiva k optimalizaci fizeni
provozu, ktera se v kone¢ném dusledku projevi zvySenim divéry zakaznika ve sluzby Zeleznice.
Tak tomu skute¢né na koridorovych tratich je.

Pokud zamétfime svou pozornost na traté vedlejsi, zejména takové, které jsou dnes
provozovany podle piedpisu CD D3, nabudeme dojmu, Ze &as se zastavil. Nelze hovofit
o optimalnim fizeni a velmi opatrné musime hovofit i o zabezpeceni, zejména poté co nckteré
nehody z posledni doby snizili za u¢inné podpory médii divéru v bezpecnost zeleznice
praveé na téchto tratich.

I tyto vedlejsi traté nejjednodussich dopravnich pomért tedy vyzaduji modernizaci
provozu a zafizeni slouzicich k jeho zabezpeCeni. Pfitom pro zhodnoceni navratnosti
investice zde nelze uplatnit dosud pouzivana kritéria, jako jsou uspory pracovnikli a dalSich
provoznich nakladu. Vy¢islit zvySeni bezpecnosti zatim neumime.

Radioblok

Za téchto predpokladii pristoupila nase spolecnost k vyvoji zatizeni pro zvySeni bezpec¢nosti
na vedlejsich tratich, nazyvanému radioblok. Pfitom jsme se primarné zaméfili na systém
uréeny pravé pro traté v dnes$ni dob& provozované podle predpisu CD D3, ktery je
modifikovatelny tak, aby byl schopen v pfipad¢ nasazeni na tratich s vétSim zatizenim
poskytovat vys§i droven vykonu, stupen zabezpeceni a Urovenl fizeni odpovidajici
pozadavkiim pfislusné trati. Samoziejmé takovy dokonalejsi systém vyzaduje vyssi investicni
néklady, jejich navratnost je ale na vice vyuzivanych vedlejsich tratich snaze vycislitelna.

Pracovné jsme systém rozd¢lili do urovni od 0, ptip. 0+ urcené pro traté provozované
dnes podle D3, az po troven 2, ktera se blizi dosud zndmym pozadavkiim na Regional ERTMS.
PfiCemz v kazdé urovni musi byt systém schopen poskytovat dostate¢ny nastroj k fizeni
nékteré kontrolni funkce nahrazeny tkonem clovéka, ve vysSich Urovnich jsou piebirany
technickym zatizenim, zejména zafizenim vozidla.

Na zakladé¢ analyzy rizika jsme zavrhli mySlenku na feSeni, se kterym je mozZno se setkat
u nékterych cizich, zvlasté soukromych provozovateli Zelezni¢ni dopravy. Tito pouZzivaji
podpiirné systémy, které maji charakter zafizeni pouze informacnich a navic nékteré jsou
koncipovany tak, ze v pfipadé poruchy mohou nabadat k nespravné az nebezpecné obsluze.
Nasim cilem je nasazeni zafizeni, jehoz koncepce odpovidd pozadavkiim na zafizeni
zabezpecovaci, ale pro jednoduchost pomérii a snahu o minimalizaci investicnich nakladt

v

koncepce radiobloku je tieba vysvétlit princip nejnizsi urovné RB.
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Princip radiobloku urovné 0

RB 0 je uren zejména pro zabezpeceni a fizeni na tratich s poméry odpovidajicimi
provozu organizovanému podle predpisu CD D3. Pro jeho nasazeni na uvedené trat& se
na stran¢ infrastruktury nevyzaduje zadnd zména stavajiciho vybaveni (vyménové zamky,
elektromagnetické zamky, ptipadné samovratné vyhybky mohou byt ponechany).

Obecné je tedy RB 0 vhodny pro pouziti na tratich s dopravnami s minimem dopravnich
koleji, ptipadné s dopravnimi kolejemi s uréenym smérem pojizdéni. Zabezpe€eni vyhybek
muze byt realizovano vyménovymi zamky (kontrolovanymi ve svazku kli¢ti nebo pomoci
elektromagnetickych zamkit), samovratnymi piestavniky, nebo i elektromotorickymi ptestavniky.
Nepozaduje se ziizeni proménnych svételnych néavéstidel, ani souvislé izolace kolejisté.
Kontroly PZS mohou byt stazeny do RBC, v tom piipadé bude strojvedouci zpraven o stavu
PZS soucasné s piijmem povoleni nebo muze byt informace o schopnosti PZS davat
vystrahu navésténa strojvedoucimu piejezdniky.

Provoz je fizen dispeCerem prostfednictvim radioblokové centraly (dale jen RBC).
Na obsluzném pracovisti dispecera, vybudovaném podle pravidel JOP, je dispecerovi
zobrazovan stav fizené oblasti. Radioblokova centrala kontroluje ptikazy k povoleni cesty
zadavané dispecerem a v piipadé, ze nejsou v kolizi s jinymi povolenimi, je odesila datovou
formou prostiednictvim radiové datové sité na vozidlo. Informace o poloze vlaki mohou
byt z RBC poskytovany do dalSich fidicich systémi. RBC miize v ptipadé potieby také
pfimo ovladat nebo jen kontrolovat nékteré venkovni prvky, jako jsou elektromotorické
ptestavniky a elektromagnetické zamky.

Vozidla budou vybavena pomérné jednoduchym terminalem radiobloku (déle jen RBV)
ktery je tvofen bezpecnym jadrem s vazbou na fidici systém vozidla (elektromagneticky
ventil brzdy a ¢len automatické vyluky), dale obsluzného pracovisté strojvedouciho, tvotfené¢ho
displejem a klavesnici.

Strojvedoucimu se formou textového povoleni zobrazi na displeji zacatek a cil povoleni,
véetné pripadnych omezeni vyvolanych poruchami PZS nachazejicich se v tseku vydaného
povoleni, pokud je informace o stavu PZS dostupnd na RBC. Poté co strojvedouci potvrdi
ptijem povoleni, bude vozidlu umoznéna jizda. V konci povoleni udé¢li strojvedouci datove
odhlasku za projetou cestu, ¢imz dojde ke zruseni vyhrazené cesty na RBC.

Posun je organizovan rovnéz se souhlasem RBC a to tak, ze pfislusny vlak obdrzi

povoleni k posunu pro danou dopravnu. Pficemz obsluhu vyhybek pii posunu v dané
dopravné zajist'uje vlakova Ceta.
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Obr. 1: Zakladni princip RB 0

Jizdy vlakii nevybavenych RBV jsou rovnéz kontrolovany RBC. Dispecer takové vlaky
do systému zada pfi jejich ptihlaSeni, vyhrazuje jim pfislusné cesty stejnou obsluhou jako
vlaky vybavené¢ RBV. Texty povoleni generuje RBC a dispeCer je hlasové piedava
strojvedoucimu.

Podminkou nasazeni RB je existence radiové datové sit¢ (GSM-P, GSM-R) a hlasové
radiové komunikace. Ob¢ komunikace mohou byt zajiStovany stejnou siti, nebo mize byt
pouzito dvou riiznych siti. RB 0 nevyzaduje souvislé pokryti datové komunikace. Postaci
dostupnost datového signalu pouze v dopravnach.
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Obr. 2: Priklad zobrazeni povoleni v kabiné strojvedouciho
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Vyssi arovné RB

Pokud se podivdme na systém RB z pohledu minimalizace jednotlivych rizik vedoucich
ke stietu vlakt, je v arovni RB 0 zatfizenim kontrolovano, zda vydané povoleni neni v rozporu
s jinym povolenim a ze je dovolen pohyb pouze tém vozidliim, ktera obdrzela povoleni.

Na stejné trovni rizika jako u dnes$niho zptlisobu fizeni zistava dodrzeni cile vydaného
povoleni strojvedoucim a udélovani odhlasky, které je spojeno s lokalizaci polohy vozidla
(ekvivalent ohlasovaci povinnosti). Zodpovi strojvedouci.

Pokud bychom chtéli vySe uvedena rizika dale eliminovat a vyloucit napf. moznost
nespravné lokalizace vozidla, je nutné zjistit ptesnou polohu vozidla v trati. To lze zajistit
pomoci tratovych baliz. Vyuziti tratovych baliz vyzaduje dalsi, pomérné nakladné, vybaveni
vozidel a také dopInéni zafizeni na trati. Takto realizovany RB je nazyvan RB tirovné 1.

Dalsim, vy$§im stupném kontroly jizdy vozidla je dodrzeni cile vydaného povoleni (jeho
neprojeti). To vyzaduje doplnit vozidlo mimo jeho ptesnou lokalizaci také o bezpe¢né méfeni
ujeté vzdalenosti. Takové feSeni nabizi RB urovné 2.

Rizika s moznymi RB 0 |RB 0+ RB 1 RB 2

vaznymi disledky (dopInéni RB 0 o SN) |(dopinéni RB 0 (doplnéni RB1

o lokalizaci polohy | o bezpeéné méreni
prostrednictvim ujeté drahy)
tratovych baliz)

Nespravné vydané

povoleni Ano |Ano Ano Ano
bex povolent Ano. |Ano Ano Ano
Il\ciiZﬁrzi\::Zévozidl a Ne |Upozorni na neshodu |Ano Ano
Sggj:r:iét\?)n:;oleni Ne frzﬁ'ﬁgﬁ?ca;g;edkﬁ Ne Ano

Jak je patrno z pfedchoziho, pfiblizuje se feseni vyssich trovni RB vybavenosti vozidla
feSenim, které znd REGIONAL ERTMS. Reélné nasazeni vysSich trovni RB do provozu
Ize tedy ocekavat s rozsitenim poctu vozidel vybavenych ETCS. Prostfedkem mén¢ dokonalym,
ale levné&jsim, ktery je schopen snizit v RB 0 miru rizika omylu strojvedouciho pfi lokalizaci
vozidla a pfipadné zmirnit disledky projeti cile povoleni v€asnym varovanim, se jevi vyuziti
satelitni navigace (dale jen SN). Princip vyuZiti spocivd vtom, Ze strojvedouci bude
kontrolovan zda jim zadana poloha vozidla je shodna s polohou zjiSténou satelitni navigaci.
V ptipadé kontroly projeti konce povoleni je systém SN schopen rozpoznat polohu vozidla
mimo vydané povoleni a zah4jit varovani.

Protoze v zaddném piipadé nemiize byt satelitni navigace povazovéna za systém
s definovanou integritou bezpe¢nosti ve smyslu CSN EN 50 129, smi byt takovy systém
pouzit pouze pro kontrolu na pozadi, aniz by na zdklad¢ takového systému mohly byt
poskytovany jiné informace, nez varovani, v ptipadé, Ze Gdaje zadané strojvedoucim jsou
v rozporu s tim co bylo zjisténo SN. Takovou urovei nazyvame RBO+.
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Obr. 3: Priklad vyuziti SN pro dodatecnou kontrolu polohy v RB 0+

Zavér

Radioblokem neni mysleno jen konkrétni zafizeni, ale pfedevs§im systém zabezpeceni
vedlejsich trati, a to v rozdilnych Grovnich vykonu fizeni a zabezpeceni. Systém je ve vSech
tirovnich koncipovan jako zafizeni zabezpetovaci (dle CSN EN 50 129), rozdilné od n&kterych
telematickych systému, které nabizi jednoduchd, na prvni pohled velmi atraktivni, ale ne
bezpecna feseni. Jednotlivym urovnim RB odpovidaji rozdilné pozadavky na investice. Jen
spravné pochopeni systému umozni vybrat vhodnou Uroveit odpovidajici pozadavkliim
pfislusné trati. Vhodné navrzeny systém pak umozni pfi minimalizaci investi¢nich nakladi
zajistit odpovidajici urovenn zabezpeceni a fizeni. Technickd feSeni RB v prvnich obdobich
nebude vyuzivat jen interoperabilni technické prostiedky (zatim nejsou k dispozici).
Koncepce RB pfitom nevytvaii situaci, kterd by vbudoucnu mohla byt piekdzkou
interoperability, naopak vznikem RBC vytvaii predpoklady na budouci ptechod k systémim
interoperabilnim jako napi. Regional ERTMS.
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ReSeni zelezni¢niho uzlu Bohumin

z pohledu Fizeni dopravnich procest
Ing. Vlastimil Polach, Ph.D., AZD Praha s.r.o0.

Uvod

Rychly rozvoj procesorové techniky a informacnich technologii se UispéSné uplatiiuje
1 v oblasti zelezni¢ni zabezpecovaci techniky. Vyhody vyplyvajici z pouziti elektronickych
zabezpecovacich systémt na tranzitnich Zelezni¢nich koridorech se staly vyznamnou hybnou
silou 1 pro feSeni velkych Zelezni¢nich uzld v siti.

1. Pro¢ modernizovat uzly?

Problematika fizeni Zelezni¢niho provozu nabyva v soucasné dob¢ na aktudlnosti a to
nejen proto, Ze je umoznén neomezeny vstup na zelezni¢ni dopravni cestu, ale také zvysujici
se tratova rychlost klade vyS$si naroky na fizeni zeleznicniho provozu, a to nejen liniovych
procesu, ale 1 procest uvnitt uzlu. Je ziejmé, Ze po dokonceni optimalizaci a modernizaci
koridorovych usekit musi nutn€ na fadu pfijit téZ modernizace uzli na nich lezicich, jinak by
byl devalvovan jiz ziskany efekt. Zvlast’ dalezité je modernizovat uzly, které z provozniho
hlediska vii¢i koridorovym vlakim jsou jen nacestné, a kde tedy vlaky (i jen ¢ast nebo druh)
koridorové trati projizdéji.

Zelezniéni uzel svym charakterem patii mezi nejvyznamnéjsi, ale zaroved i znacné
problematické dopravni body na Zzelezni¢ni siti. Problematika uzlu spociva jak v rozsahu
osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravy, tak v rozsahu kolejisté¢ a jeho tzemnim uspotadani
uzlu, ze kterého vychazi fada primyslovych drah, vlecek. Navic je v rGznych ¢astech uzlu
rozmisténa fada dulezitych vykonnych jednotek zajist'ujicich bezprosttedné Zelezni¢ni
provoz: pracovisté technicko-hygienické tdrzby vozi, odstavené osobni nadrazi, lokomotivni
depo, sefad’ovaci obvod, tranzitni kolejiste aj.

Spatny technicky stav veskerého zafizeni zavinény nedostateénou udrzbou nebo
ptekrocenou zivotnosti v minulosti zplisoboval fadu provoznich potizi, vyluk koleji, a tim
dochazelo ke znacnému naruSovani grafikonu vlakové dopravy. Zabezpecovaci zafizeni
v uzlech bylo asto hybridni, vzniklé postupné kombinaci rtiznych typii obohacenych mistnimi
,vylepsenimi®. Technologie obsluhy takového zatfizeni Casto podminiovala fizeni dopravnich
procesil, pfitom spravné by tomu mélo byt piesné naopak. Technologicky model fizeni
dopravnich procesti musi uréovat pouziti technickych prostiedkli. Nedodrzeni této podminky
vede ke snizeni propustné vykonnosti uzlu, ¢i jinak vazné omezuje dopravni provoz. Tento
argument se stal stéZejnim pro modernizaci uzli v globalnim méfitku, tedy nikoliv jen uzla
na koridorovych tratich.

Uzel Bohumin nebyl vyjimkou a proto zde probéhla za plného provozu v letech 2003
az 2005 modernizace a racionalizace kolejisté a na ustfednim stavédle bylo instalovani nové
zabezpecovaci zatizeni splitujici poZadavky na bezpecnost a plynulost Zelezni¢niho provozu.
Novy technologicky model fizeni uzlu pfinesl vyznamnou Gsporu provoznich zaméstnancii
a zkvalitnéni vykonu dopravni sluzby.
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2. Poznamka k tizeni dopravnich procest

Teorie fizeni provoznich procesii uzlu neni pfedmétem tohoto ¢lanku. Pfesto vsSak se
nelze vyhnout jednomu zévaznému subproblému, ktery vychazi ze soucasného poznani fizeni
dopravy z pohledu jiz provozovanych linii a uzli.

Rizeni provoznich procesii vuzlu zahrnuje kromé mistnich procesii také fizeni
na dopravnim tseku pfilehlych trati. V minulosti bylo ovéfeno, Ze vyznamné uzly (zejména
vlakotvorné) vyhodné profituji z moznosti ptimé regulace vstupniho proudu vlakl na vstupu
do uzlu. Ta je umoznéna dalkovym ovladanim prilehlé stanice z kazdého kritického zausténého
sméru.

V sou€asné dob¢, pfi optimalizaci vlakotvorby a vzhledem k pokrocilému stupni
informacnich technologii, jiz neni tento pozadavek aktualni a na fad¢ hran mezi liniovym
a uzlovym fizenim se jiz prokéazalo, Ze ovladani pfilehlé stanice z uzlu neni viibec nutné,
spiSe naopak. Ukazuje se jako vyhodné, kdyz hned prvni dopravni bod je fizen liniové, nebot
vystup vlakli z uzlu je stochasticky, casto se nerespektuje ani nasledné mezidobi a pro plynulou
Jjizdu vlaki po linii dlouhého navazujiciho ramena je nutné regulovat sled vlaki hned v prvni
stanici linie. To nejlépe zajisti dispeder liniového Fizeni a ne vypravéi uzlu. Uspora trakénich
nékladi je pak ziejma.

3. Konfigurace uzlu Bohumin

Obr. 1: Rozsah kolejiste tizeny z fidiciho pracovisté Bohumin

Uzel Bohumin sestava z vice dopravnich bodd. Diky rekonfiguraci fizeni dopravnich
procesu nekteré dopravni body zanikly (Bohumin levé prednadrazi, Bohumin pravé prednadrazi)
a jin¢ vznikly (Bohumin ptednadrazi). Uzel Bohumin tizeny z jednoho fidicitho pracovisté
v Bohuminé nové¢ zahrnuje:

e odboc¢ku Koukolna,

e odbocku Zavada,

e stanici Détmarovice,

e stanici Bohumin osobni nadrazi,

e stanici Bohumin pfednadrazi,

e stanici Bohumin Vrbice,

e odbocku Pudlov, ktera v definitivnim stavu zanikne.
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Z hlediska stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni je samostatné technologické jadro
elektronického stavédla ESA 11 umisténo:

— v Détmarovicich pro 7ST Détmarovice, Odb. Koukolna a Odb. Zavada,
— v Bohuminé pro ZST Bohumin osobni n., Bohumin piednadrazi a Odb. Pudlov,

— v Bohuminé Vrbici pro ZST Bohumin Vrbice.

Tyto samostatné SZZ jsou zastfeSeny dalkovym ovladanim DOZ]1 a ovladani celého tseku
Petrovice u Karviné (mimo) — Ostrava-Hrusov (mimo) je umisténo na fidicim pracovisti
v Bohuminé. Ovladani zabezpeCovaciho zatizeni odpovida platnym ZTPoZz JOP.

V celém obvodu uzlu Bohumin je zfizen ptenos cisel vlakli. Od Ostravy-Hrusov
prechazi &islo vlaku kontinudlng vazbou mezi zabezpedovacimi zafizenimi. Na II. TZK
(tranzitni ZelezniCni koridor) tak je ptenos Cisla vlakl spojity od Breclavi, kde je instalovan
terminal pro vkladani Cisel vlakli, az po Odb. Zavada (vetné), ktera je soucasti uzlu
Bohumin. Ptenos ¢isla vlakii ptes uzel Prerov a Ostrava hl. n., kde neni zadné zafizeni
s JOP, je feSen terminalem pro obsluhu cisel vlakl. Ptipravuje se propojeni pienosu Cisla
vlakti z Odb. Zavada do stanice Petrovice u Karviné.

Zabezpecovaci zafizeni je doplnéno GTN (Graficko-technologickd nadstavba
zabezpecovaciho zafizeni) pro automatické vedeni dopravni dokumentace, zobrazeni
vyhledové dopravy a komunikaci s vy$$imi informa¢nimi a fidicimi systémy Zelezni¢ni
dopravy (ISOR, CDS). Zaiizeni GTN je datové propojeno s ISC INISS (informaéni systém
pro cestujici), coZ umoziuje prenos informaci o poloze vlaku a dalSich udélostech
rozhodnych pro automatické zobrazovani a vyhlasovani informaci pro cestujici.

Personalni obsazeni fidicitho pracovisté uzlu lze charakterizovat zab&hnutou strukturou
vertikély: hlavni vypravci — operator dopravy — panelovy vypravei. Tyto posty byly predmétem
architektonického teseni fidiciho pracoviste.

Zvlastni pozornost byla vénovana pouziti VEZO (velkoplo$né zobrazovaci jednotky),
které ma funkci informacni a indika¢ni. Pti aplikaci VEZO je nutné dodrzet zejména hygienické
normy, jde o dohlednost, viditelnost, pozorovaci tihly, velikost znakl a dals$i parametry.

Obr. 2: Pozorovaci thly vypravcich ve vertikalni roviné

193



—] A A \ =] —

ViPRAYC oPERAT
OETMAROVICE

\1
Obr. 3: Pozorovaci thly vyprav¢ich v horizontalni roviné.

4. Pozadavky na ridici pracovisté uzlu Bohumin
Pti navrhu fidiciho pracovisté byly respektovany tyto pozadavky:
a) mistnost pro umisténi fidictho pracovisté musi byt pfimefené¢ velkd vzhledem
k nasazenym technickym prostfedktim, napt. VEZO s tihloptickou 67,

b) velké uzlové stanice na hranach koridorové sité¢ se budou fidit a ovladat jako celek
formou usekového fizeni, stavédlo Bohumin bude obsahovat jednu fizenou oblast
a vyhledové bude mozno k ni pfipojit a dalkoveé ovladat ZST Karvind hl. n.

C) pouzije se zafizeni s nouzovymi obsluhami DOZ]1 s ptenosem cisel vlakii,

d) velkoplo$né zobrazeni fizené oblasti — reli¢f D na VEZO bez povelovani zabezpeco-
vaciho zatizeni z plochy VEZO,

e) zobrazeni VEZO v intencich stavajici ZTPoz JOP, piipousti se zkolméni maticnich koleji,

f) jeden hlavni vypravci pro Bohumin osobni n., Bohumin piednadrazi a Bohumin-Vrbice,
jeden vypravéi pro ZST Détmarovice (vyhledove i pro Karvinou hl.n.),

g) dopliujici pocet panelovych vypravéi pro ovladani vybrané(-ych) Casti stanice
(technologickych obvodu), panelovy vypravéi Bohumin-Vrbice, Bohumin jih THU
(technicko-hygienicka tidrzba), Bohumin sever THU,

h) hlavni a panelovi vypravci maji pracovisté spolu v jedné mistnosti na fidicim stavédle,
dodrzena zédsada dvou linii: v prvni fadé pfed VEZO panelovi vyprav¢i (linie ovladani),
ve druhé zvysené fadé hlavni vyprav¢i a operator (linie fizeni),
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)

k)

)

pracovisté panelovych a hlavniho vypravciho nemusi byt konstrukéné shodna (lisi se
poctem monitort s reliéfem kolejiste), v ramei fizené oblasti vSak musi byt vzdy zarucena
zalohovatelnost pracovist podle ZTPoz DOZ,

panelovy vypravci miize stavét posunové i vlakové cesty ve své ¢asti kolejisté piimo,
na ostatni ¢ast kolejiste se miize vodorovné rolovat, hlavni vypravci ze svého pracoviste
miiZe stavét jizdni cesty v celé fizené oblasti,

pocet monitord na pracovisti panelového vypravéiho je odvozen od potieby zobrazit
ovladanou cast kolejisté, pridélena ¢ast kolejisté musi byt ovladatelna bez rolovani
reliéfu,

na pracovisti hlavniho vypravciho bude na tfech monitorech zobrazena fizena oblast
relié¢fem D cela (bez nutnosti rolovani),

m) pracovisté hlavniho vypravciho a pracovisté operatora bude vybaveno GTN ftizené

oblasti s pfipojenim k Intranetu CD pro vyménu dat s vy$simi informaénimi a fidicimi
systémy zelezni¢ni dopravy a s ptipojenim na ISC INISS.

Q O
\THU vypravéi \ THU vypravéi \ Vypravéi

BOH sever BOH jih B.-Vrbice
Vypravéi Hlavni CK )
Détmarovice \vypravéi operator

- Bohumin
Bohumin

reliéf kolejiste

technologické zpravy zabezpec&ovaciho zafizeni

Stupnovity

graficko-technologicka nadstavba profil Linie

ovladam Velkoplo§né
hlasové a vizualniinformacéni systémy Linie Fidim zobrazeni

mistni informaéni systém (MIS / IT CEVIS) H

kamerové systémy _‘_

Obrazek 4: Ridici pracovisté - rozmisténi pracovist’ a jejich vybaveni

5. Ojedinélé technické FeSeni

Z pohledu zabezpecovaciho zafizeni bylo tieba fesit t€snou vazbu mezi dvéma sousednimi
stani¢nimi zabezpecovacimi zatizenimi ESA 11 Bohumin os. n. a ESA 11 Bohumin-Vrbice.
Tyto dvé stanice jsou spojeny kolejemi, které nejsou tratovymi, jako u bézného propojeni
stanic, nybrz kolejemi stani¢nimi.

Naproti tomu maji dopravni vyznam jako tratové koleje a jako tratové se chovajiiv GTN.
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Takové teSeni dosud nebylo nikde realizovano. Jde o unikum, které potvrdilo vyhody
uplatnéni elektronickych stavédel v komplikovanych topologickych podminkach (Casto prave
v uzlech), a to zejména z pohledu:

¢ vlastniho zabezpeCovaciho zafizeni,

e pienosu Cisla vlaku a jeho voleb,

¢ Graficko-technologické nadstavby zabezpecovaciho zatizeni.

6. Zavér

Na zéklad¢ zkuSenosti z jiz realizovanych modernizaci Zelezni¢nich uzli Praha hl. n.,
Ceské Budgjovice a Dé&Ein hl. n. mohl byt v letoinim roce uzel Bohumin vybaven
zabezpeCovacim zafizenim na nejvyssi mozné technické a technologické tirovni. Mistni 1 liniové
dopravné-technologické procesy mezi Petrovicemi u Karviné a Ostravou-Hrusovem jsou
fizeny z Bohumina prostfednictvim dalkového ovladani s ptfenosem cisel vlakl a graficko-
technologickou nadstavbou. Elektronické zabezpecovaci zatizeni pro vSechny obvody vlastniho
uzlu Bohumin je feSeno ojedinélym zptsobem. Byla tak potvrzena vyhoda pouziti elektronickych
zabezpecovacich systémill v rozsahlych a provozné naro¢nych uzlech.

Pouzité zkratky

CDS Centralni dispecersky systém

DOZ Dalkov¢ ovladané zatizeni

GTN Graficko-technologické nadstavba zabezpecovaciho zatizeni
ISC INISS Informacni systém pro cestujici s automatizovanym hlasenim (fy Chaps)
ISOR Informaéni systém operativniho fizeni Ceskych drah

JOP Jednotné obsluzné pracovisté

SZ7 Stani¢ni zabezpeCovaci zatizeni

THU Technicko-hygienicka udrzba

TZK Tranzitni Zelezni¢ni koridor

VEZO Velkoplosné zobrazovaci jednotky

ZTPoz Zakladni technické pozadavky

ZST Zelezniéni stanice
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