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Priority financovani Zelezni¢nich trati v CR
Ing. Vojtéch Kocourek, Ph. D., naméstek ministra dopravy, Ministerstvo dopravy CR

Aktualizace investi¢nich priorit Zeleznice do roku 2015

Vyznam a rozvoj Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice deklaruje Dopravni politika
Ceské republiky na léta 2005 — 2013. Role Zelezniéni dopravy na teritoriu CR se nelisi
od obecného ndzoru na roli tohoto oboru na prepravnim trhu. V nakladni dopravée je preferovan
navrat preprav hromadnych a nadrozmérnych (i hmotnostné) nakladl na Zeleznici predev§im
ve stfednich a dlouhych piepravnich vzdalenostech. Tento parametr vSak do zna¢né miry
zavisi na prepravnich objemech a druhu pfepravovaného substratu.

V osobni dopravé je ukol zelezni¢ni dopravy v zajisténi preprav na stfedni vzdalenosti,
tedy v ramci CR ve veskeré tuzemské piepravé, piipadng vlaky vyssi kvality do vzdalenosti
500 — 800 km dle kvality dopravni infrastruktury. Trend napovida tomu, Ze osobni doprava
bude hlavné¢ zaméfena na piiméstské relace v ramci integrovanych dopravnich systémt.
Odpada tedy diive zavadény druh osobnich vlakii na dlouhé vzdalenosti, napt. Praha — Pierov
a podobné. Intervalova doprava jak v dalkové, tak i v pfiméstské dopravé je dnes jiz
samoziejmosti, ptipadné by byt méla. Na n€kterych tsecich tomu brani pravé nevyhovujici
dopravni infrastruktura. Az na vyjimky jsou to jednokolejné traté na kterych lze sice do jisté
miry zavést taktovy provoz, ale predevsim kazda nepravidelnost, kterou nelze vyloucit, ma
rozsédhlé nasledky. Z tohoto diivodu bude nutné na vybranych jednokolejnych tratich
vybudovat nové vyhybny nebo vlozené dvoukolejné useky.

Revitalizace Zeleznic na tGizemi CR je viditelnd. V ramci vy$e uvedenych koridort
prob&hla modernizace trati v€etné n¢kterych Zelezni¢nich uzll, jinde jeSté probiha, a dalsi
useky jsou rozestavény nebo v pfipraveé. Tyto koridory tvofi patefni sit, na niz bude
navazovat doprava po nekoridorovych tratich, jejichz modernizace bude ndsledovat.
V ramci racionalizace provozu musi dojit k pfehodnoceni existence nékterych zelezni¢nich
trati stim, Ze pokud bude mozno piepravni potfeby zajistit jinymi, ekonomicky
vyhodnéj$imi zpisoby, nelze se stavét proti zruSeni nékterych dopravnich vazeb. To vSak
Ize jediné za pfedpokladu co mozna nejvyssi objektivizace procesu komparace celkovych
nakladii. V této oblasti, to znamena vycisleni externich nakladli dopravy a jejich internalizace.

Aktualizace investi¢nich priorit musi probihat ve dvou liniich. Jednak je to soubor
podminek, které jsou zavislé na dopravnich pottebach v redlném Case, a to véetné prostorovych
vazeb, mezinarodnich 1 vnitrostatnich, na druhé strané je to soubor finan¢nich moznosti
zdroje EU. Jde o Fond soudrznosti, ze Strukturdlnich fondi predev§im ERDF (Evropsky
regionalni rozvojovy fond) a Fond Transevropskych siti.

Je tfeba mit piepravené projekty, které maji redlnou nadéji na spolufinancovani
z uvedenych evropskych fondi a dale finanéni objemy na dofinancovani z vlastnich zdroja.

Pti této prilezitosti je tfeba se zminit i o soukromych zdrojich, které by i do vystavby
a modernizace dopravnich siti mohly byt zapojeny v ramci partnerstvi vetejného a soukromého
kapitalu. Nutno pfiznat, Ze ne vSechny projekty jsou pro tento zpisob financovani vhodné,
spiSe naopak se jednd o specifické projekty, které v ramci napt. pridruzeného podnikani



vrati v redlném cCase soukromému investorovi jeho investici, a to s pfiméfenym ziskem,
protoze v opacném piipade své penize bude investovat jinde.

Sdéleni Evropské komise: ,,UdrZet Evropu v pohybu. Trvale udrzitelna mobilita
pro nas kontinent. Stifednédobé hodnoceni Bilé knihy v dopravé 2010<.

Dne 22. ¢ervna 2006 vyslo v Bruselu sdéleni Evropské komise k etapovému hodnoceni
napliovani Bilé knihy dopravni politiky EU do roku 2010.

Néktera dobife minéné opatieni se ale neprosadila a n€které cile nedosahly, i kdyz se
ve vétsim rozsahu pouzila regulace.

Nepodatilo se a ziejmé nepodaii snizit tempo rozvoje dopravy proti temptim ristu HDP
a az na vyjimky prosadit rychlej$i nartist Zelezni¢ni dopravy a vodni dopravy.

Nezmeénila se proto ani délba prace mezi druhy dopravy ve prospéch snizeni nartstu
silni¢ni dopravy.

Narostly negativni u¢inky dopravy.

Pies veskerou snahu, jednozna¢né deklarovanou dopravnimi politikami EU i CR
a podpofenou i pomérem financi vkladanych do infrastruktur dopravnich oboril je narist
silni¢ni dopravy vyssi, nez se ocekavalo. Kritika pada na bedra Zelezni¢ni dopravy, které se
vyCita zejména jeji nepruznost a finan¢ni naro¢nost. Nesmime vsak pfi tom zapominat na to,
ze mezioborové disproporce mezi jednotlivymi druhy dopravy nelze fesit jen z pozice dopravy
zelezniCni, ale objektivizaci nakladii samoziejmé i v oboru dopravy silnicni. Prvnim krokem
k této objektivizaci je vykonové zpoplatnéni pouziti dopravni cesty.

Utinky tohoto opatieni lze odhadovat jen dle réiznych scénaiti a je otazkou, jak se
zméni podnikani a jak zareaguji dopravci silniéni dopravy a néasledné i ptfepravci. Své
ptilezitosti — protoZe jednozna¢né musi dojit ke zdrazeni silni¢ni dopravy, a to ve vysledku
samoziejm¢ pociti pfepravci napf. v ramci své konkurenceschopnosti — se musi chopit
zeleznice a nabidnout lukrativnéjsi sluzby.

Priority rekonstrukce Zelezni¢ni sité CR museji vchazet z vyhledovych potieb
a strategickych dokumenti EU a CR.

Velky daraz, ktery klade EU na rozvoj Zelezni¢ni dopravy, je v mezinarodnim
hledisku dan podptirnou legislativou EU a finan¢ni strategii podpory Zelezni¢nich projekti.

Problematika kvalitni Zelezni¢ni infrastruktury je feSena na evropském kontinenté v ramci
EU a pfistupovych smluv s kandidatskymi staty jiz od pocatku devadesatych let. Evropskou
unii pochopitelné prioritné zajimaji mezinarodni dopravni vazby v hlavnich pfepravnich
smérech. Tyto sméry jsou dany tzv. siti TEN-T (Transeuropean network — Transport, tedy
transevropska dopravni sit’, a to pro vSechny obory dopravy). Nesmime vSak zapomenout
ani na dal$i priority, mezi né€z patii i kvalitni napojeni okrajovych regionii unie v ramci
jejich soudrznosti (koheze), tedy vyrovnavani hospodaiskych a jinych ptilezitosti mezi
jednotlivymi regiony, zvyseni bezpecnosti (a to jak tzv. bezpe€nosti vnitini, tedy snizeni
nehod v provozu, tak vnéjsi, tedy ochrana pted protipravnimi €iny a terorismem), ochrana
zivotniho prostiedi v celém komplexu, socidlni dostupnost sluzby, atd.



Mezi tficeti prioritnimi projekty na Zelezni¢ni evropské siti jsou dva,
které se pfimo tykaji naseho uzemi.

Ceska republika ma vyraznou vyhodu v tom, Ze transevropské sité (pro nas vyznamné
v oboru Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy) jsou nejen mezindrodnimi spojnicemi, ale zaroven
tvoii na teritoriu CR spojnice mezi téméf viemi vyznamnymi hospodaiskymi kulturnimi
centry CR — krajskymi mésty. Z investiéniho hlediska to znamena, Ze investice do hlavnich
smérll dopravni infrastruktury jsou pro uspokojeni mezindrodnich i hlavnich tuzemskych
potteb totozné. Mozno bez uzardéni ptiznat, Ze tento stav nevznikl ndhodné, ale je cilenou
praci odborniki, ktefi se na procesu vzniku transevropskych siti na Gzemi v roce 2004
nove piijatych ¢lenskych zemi podileli.

Rovnéz se v poslednim dilezitém dokumentu v oblasti Transevropskych siti podaftilo
na teritoriu CR prosadit dva projekty, které tizce souviseji s tuzemskymi Zelezni¢nimi
koridory. Pro CR je snad nepiiznivé to, Ze vroce 2004, kdy zacalo platit Rozhodnuti
¢. 884/2004/ES o Transevropskych dopravnich sitich, byla jiz velk4 vétSina prvniho i1 druhého
koridoru modernizovana (vyjma uzld), nicméné i pro dalsi investi¢ni akce napf. v rdmci
zajisténi podminek interoperability (TSI) budou tyto projekty velmi diilezité, protoze jejich
soucasti bude EU spolufinancovat prednostné.

V projektu & 22 je to dokonéeni 1. TZK v oblasti interoperability
a modernizace Zelezni¢nich uzli, dile postupna modernizace 4. a 3. TZK.

Jak uvedeno u prvniho koridoru ptijde o vybudovani ERTMS/ETCS trovné 2 a urc€ité
upravy pievazné Zelezni¢nich uzli a stanic (nékteré byly jiz s pomoci EU realizovany — DéCin,
Chocen).

vvvvvv

se podafilo doplnit i jizni ¢ast Ctvrtého koridoru Praha — Horni Dvoftiste, kterd bude investicné
velmi naro¢nd. Praveé zde se pocita s vyznamnou tcasti financi EU.

V projektu & 23 pak dokonéeni 2. TZK véetné interoperability a Zelezni¢nich uzli
a modernizace traté Brno — Prerov.

Na druhém domdcim koridoru kromé splnéni podminek interoperability zbyly
k rekonstrukci Zelezni¢ni uzly, pfedev§im Pierov a Bfeclav poté, co zelezni¢ni uzel Bohumin
byl jiz rekonstruovan. Soucésti tohoto prioritniho projektu je také trat Brno — Pferov,
kterd projde vyraznou modernizaci, kterd umozni podstatné zkraceni jizdnich dob a zvysi
kapacitu této vyznamné dalkové spojnice.

Realizace téchto projektii zajisti Zelezni¢ni spojeni v hlavnich prepravnich smérech
na urovni evropskych parametri pro klasickou Zeleznici.

Jiz dnes lze tvrdit, Ze na realizovanych usecich modernizace pfinesla své ovoce,
predevs§im zkracenim jizdnich a tim i cestovnich dob a zvySenim pohodli v ramci pohody
Jjizdy.

Lze konstatovat, ze zbylé Gseky koridori, jejichZ investi¢ni i1 realizacni naro¢nost je
vysokd, budou uvadény po modernizaci do uzivani postupné, a i to bude mit kladny vliv
na Zelezni¢ni dopravu. Pfipravované stavby na 3. a 4. koridoru jsou vSak tak naroc¢né,



ze jejich realizace bude slozitd a v nékterych ptipadech, jako jsou napt. dlouhé tunely
a prelozky, ji nelze dost dobte urychlit bez vynalozeni neumérnych nakladi.

Dale je ziejmé, ze Zelezniéni sit CR netvoii pouze koridorové traté, ale je tieba
na srovnatelnou uroven rekonstruovat i dal$i useky, jejichz zatizeni je rovnéz vysoké
a soucasné parametry jeSté hor$i nez na tratich koridorovych. I na tyto prace je vhodna
doba, protoze nakladni Zelezni¢ni doprava je dosud v utlumu. V roce 2005 poklesla
pfeprava cca o 3,2 mil. tun, avSak pribézna Cisla za tento rok ukazuji, Ze by tento pokles
mohl byt zastaven a dokonce dojit k ur€itému mirnému narastu cca 5 % v roce 2006.
Rovnéz dlouhodobd progndéza nasi dopravy pocitd snarlistem piepravy v dopravé
zeleznicni, k ¢emuz dospéli nasi prognostici nezavisle, ale shodné s kolegy ze Spolkové
republiky Némecko. Nasvédcuji tomu vnéj$i podminky, a to dokonce bez vyrazného
zapocteni u€inkii vykonového zpoplatnéni silni¢ni dopravy, coz mize dale tento proces
revitalizace Zelezni¢ni ndkladni dopravy urychlit.

Zelezni¢ni doprava ma své nezastupitelné misto, v srdci Evropy zejména. V ramci
dopravni politiky jak EU tak CR je potieba vyuzit takové nastroje a implementovat takova
opatfeni, aby Zelezni¢ni dopravé ptisluselo v rdmci ptepravniho trhu jeji opravnéné misto.



Financovani infrastruktury Zeleznic v roce 2006 — 2007
Ing. Pavel gvagr, CSc., feditel, Statni fond dopravni infrastruktury

Od doby konani minulé konference uplynul rok a u ptilezitosti nového ro¢niku vznika
prostor nejen pro hodnoceni dosavadni ¢innosti, ale predevSim seznameni se s vyhledem
do budoucna. Z pohledu Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) byl uplynuly rok
uspésnym, pritom o uspésnosti urcité nehovofime jen my na SFDI, ale i odborna vetejnost
a pfedevsim pak uzivatelé dopravnich cest.

Infrastruktura a jeji penize

Pokud hodnoceni uplynulého roku vztdhneme chronologicky, pak se predevsim podaftilo
uspésné ukoncit financovani vroce 2005. Meziroéné opét vzrostly skute¢né vydaje
zrozpoctu SFDI do rozvoje dopravni infrastruktury, a to o celych 11%. Vydaje SFDI
na rozvoj celostatnich a regionalnich drah, vcetné oprav a bézné udrzby, se pfiblizily
k hranici 19 mld. K¢, coz je za dobu fungovani SFDI nejvyssi objem. K témto prosttedkim
je nutné ptipocitat dalsi zdroje predevSim z fondi EU a uvérti ve vysi cca 1,5 mld. K¢.
Znamena to tedy, ze vroce 2005 méla Zeleznice pro dopravni infrastrukturu k dispozici
vice nez 20 mld. K¢, které byly redln€¢ proinvestovany a byly tak proménény v nové
dopravni stavby a rekonstrukce stavajicich drah.

Vztdhneme-li vysledky financovani vroce 2005 na celou dopravni infrastrukturu,
pak z rozpoctu SFDI bylo Cerpano vice nez 48 mld. K¢, z ostatnich zdrojh pak cca 10 mld. K¢&.
Celkem tak bylo profinancovano vice né¢z 58 mld. K¢. Takovy objem finan¢nich prostredkii
byl bezesporu vyraznym spolupodilnikem tvorby a rtistu HDP a jiz mnohokrat diskutované
multiplika¢ni efekty investic do rozvoje dopravni infrastruktury tak dostaly redlnou podobu.



Ptehled financovani z rozpoctu SFDI v letech 2000 az 2005 podle jednotlivych oblasti

financovani je uveden v nasledujicim grafu:

(mld. K&)

40— x
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29.15 2003 - skutecnost celkem = 41,25 mld. K¢
30 »77] 2004 - skute¢nost celkem = 52,04 mld. K&
2521 2005 - skutecnost celkem = 48,51 mld. K¢ 2002 (skutecnost)
SFDI v letech 2000-2005 celkem = 214,41 mid. K¢
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0 \ \ \
pozemni celostatni vnitrozemské vodni ostatni programy
komunikace a regionalni drahy cesty (v€. aparatu SFDI)
ilnice Il. a lll. tfidy, od roku 2005 financované z rozpo¢tu kraju *) SFDI zfizen od 1.7.2000
Rok Rok Index
2004 2005 05/04
SFDI bez §|In|c 1. alll. tr!dy 42,56 47,17 11%
(bez aparatu) — v mid. Ké
v mld. Ké
2002 | 2003 | 2004 | 2005"
SFDI 38,91 41,25 52,04 48,25
Spolufinancujici zdroje celkem ? 7,57 9,36 9,58 10,11
v tom: Zdroje z EU 0,37 0,70 0,74 0,46
Uvéry (EIB+komeréni) 6,90 8,05 7,92 8,16
Ost. zdroje pfijemct 0,30 0,61 0,92 1,49
CELKEM 46,48 50,61 61,62 58,36

1) vroce 2005 jsou vydaje SFDI ocistény o refundované financni prosttedky z prislusnych fonda EU,
které byly z rozpoctu SFDI na rok 2005 pfedfinancovéany, tyto finan¢ni prostfedky jsou uvedeny
ve zdrojich EU jako jejich realné ¢erpani
2) vletech 2004 a 2005 neni zahrnuto financovani vystavby dalnice D47, které probihalo ptimo ze statniho rozpoctu



Ptestoze vysledky hospodateni za rok 2005 je mozné povazovat za jednoznacné pozitivni,
nic tento fakt neméni na skuteCnosti, ze stale vyrazné ptevazuji potieby nad disponibilnimi
zdroji. Dnes jiz vSeobecné zndmé vycisleni potieby finan¢nich prostiedkll, na dobudovani
zakladni sit€¢ dopravnich cest a zajiSténi alesponl normového stavu siti stavajicich,
presahujici 1 bil. K¢ je stalou vyzvou do budoucna a nekompromisné predurcuje, jaké rocni
objemy by bylo nutné investovat, abychom dobudovani pottebné sité zvladli v ekonomicky
efektivnim Case. Propocet je v tomto ohledu pomérné jednoduchy. Vychazi rocni objem
pottebnych zdrojii v rozsahu cca 100 mld. K¢.

Neni sporu o tom, Ze pro zajisténi vydaji ve vysi 100 mld. K¢ neni mozné vystacit
s narodnimi zdroji. Je to otazka vicezdrojového systému financovani, schopného efektivné
a pruzn¢ zapojit zdroje navazujici, pfedev§im z fondi Evropské unie, ale také uvéry
a soukromy kapital. Stejné tak plati, Ze neni mozné skokové dosahnout ro¢nich vydaja
v objemu 100 mld. K¢, ale Ze si systém vyzada urcitou nabehovou fazi.

Pokud vztdhneme dosud realizované investice do dopravni infrastruktury k HDP,
vidime na grafu, ze se v poslednich letech podatilo dosahnout doporuceného pasma podilu
v rozmezi 1,5% — 2,5%. Plany financovani do budoucna by mély v kazdém piipadé
zachovat tento doposud pozitivni trend a uvazovat s postupnym posilovanim disponibilnich
zdrojii. Pravé bilancovani zdrojii na ro¢ni trovni 100 mld. K& by bylo cestou k dosazeni
takového cile.

Podil investi¢nich vydaji do dopravni infrastruktury na HDP
(v béznych cenach)

2,5%
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zdroj: do roku 2004 Rogenka dopravy CR, Udaje bez letecké infrastruktury

Co se tyce roku 2006, zahajil SFDI financovani se schvalenym rozpoctem ve vyrovnané
bilanci piijmd a vydaji 55,7 mld. K& V tomto objemu byl zahrnut piedpoklad vydajii
na predfinancovani prostiedkt v budoucnu refundovanych z fondit EU ve vysi cca 8 mld. K¢.

Jiz v lednu letosniho roku se podatilo posilit vytipované prioritni rozestavéné stavby
o 1,8 mld. K¢. V pribéhu roku byla ptebilancovana potieba realnych vydaji na vystavbu
dalnice D47 a tak bylo mozné vyc€lenit zvlastni finan¢ni zdroje na odstrafiovani skod po zimé
2005/2006 v celkové vysi 1,5 mld. K¢.




Dalsi posileni se podafilo zrealizovat ve vysi 2,1 mld. K¢, opét na prioritni stavby.
Reagovéano bylo také na potiebu obnovy zeleznic, dalnic a silnic po povodnich na jate
letoSniho roku. Pro tyto ti¢ely bylo vyclenéno cca 500 mil. K¢.

Shrneme-li idaje o aktudlnim rozpoctovém planu SFDI na rok 2006, pak s kone¢nymi
ptijemci je zesmluvnén objem vydaji ve vysi 57,5 mld. K¢, z toho na ptedfinancovani
zdrojii EU je rezervovano 6,9 mld. K¢.

Sestaveni ndvrhu rozpoctu SFDI na rok 2007 bylo tradi¢né¢ velmi komplikované.
Névrh byl schvalen vladou a nyni je pfedloZen k projednani a ke schvéleni Poslaneckou
snémovnou. Rozpoctovy ramec byl po dlouhych diskusich ustalen na ¢astce 59,5 mld. K¢,
dalSich cca 12 mld. K¢ se ocekava vydat na predfinancovani zdroji EU. Srovname-li tedy
Cisté rozpoctové ramce za roky 2006 a 2007, tj. bez vydaji na piedfinancovani,
bilancujeme meziro¢ni narast 25%. Vyjednavani o podobé rozpoctu SFDI na rok 2007
neni urc¢ité prohrou a pokud se podaii zdroje redln¢ zajistit, bude zachovan proristovy
trend ve financovani rozvoje dopravni infrastruktury. Samoziejmé plati, Ze reédlné potieby
by si vyzadaly mnohem vice zdroji, bohuzel nutnost respektovat rozpoctové moznosti
statu je jasnou odpovédi na otazku, zda by pen¢z nemohlo byt vice.

Pro celostatni a regionalni drdhy by tak mélo byt vroce 2007 k dispozici
cca 15,7 mld. K¢, z toho na investice 10,1 mld. K¢. Dalsi zdroje by mély byt alokovany
jako predfinancovani prosttedk EU, a to cca 6 mld. K¢.

Vyraznou kazdoro¢ni komplikaci sestaveni navrhu rozpoctu SFDI je diskuse o zdrojich
z privatizace. Zavislost SFDI na téchto vynosech je determinantou vSech rozpoctovych
plant. Ne jinak tomu bylo i pfi pfipravé rozpoctu na piisti rok. Stale vice se projevuje
tolikrat diskutovand potieba stabilizace zdroji smérem k rozpoctu SFDI. Poc¢inaje rokem
2007 zacind stfidat vynosy z privatizace dotace ze statniho rozpoctu. Nepovazuji toto
feSeni za systémové, nebot’ opét postradd prvek stabilizace a znovu otevird prostor
ke kazdoro¢ni diskusi o vysi téchto dotaci. Neni to jen stabilita rozpoctu SFDI, ale na n¢j
navazujici investorské plany a smluvni dohody se zhotoviteli. Stale vice se stavaji platnymi
argumenty o jediné mozné cest¢ nahrady privatizacnich zdroja, a to cestou zvyseni podilu
SFDI na vynosu spotfebni dan¢ z mineralnich oleju.

Toto feSeni jednozna¢né koresponduje s vizi autonomniho systému financovani rozvoje
dopravni infrastruktury, kdy zdroje generované dopravou se vraci do dopravy zpét.
Ptipravované vykonové zpoplatnéni svym charakterem respektuje tento princip, nicméné
nelze o¢ekavat, ze vynosy v nejbliz§i budoucnosti budou schopné kompenzovat v plné vysi
privatiza¢ni zdroje. Vy$si podil SFDI na spotiebni dani by byl vhodnym kompenza¢nim
opatfenim.

Uvodem byl zmitiovan vicezdrojovy systém financovani jako systémova nutnost.
Nové programovaci obdobi pro ¢erpani financ¢nich prostfedkli z ptislusnych fondi EU je
vyzvou, kterou neni mozné promarnit. Ptilezitost uleh¢it ndrodnim zdrojim pfi pfevisu
potfeb nad moznostmi je, co do objemu penéz, jedinecnd. Realizace projektii neni jen
o financich, ale i o pfipravenosti izemni, stavebni apod. Pokud tedy chceme efektivné
vyuzit nabizenych zdroji, musime byt pfedevs§im pfipraveni.



Také soukromy kapitadl by mél hrat vyraznou roli pfi bilancovani financnich plant
nadchdzejicich let. Dlouho se jiz hovoii o pilotnich projektech PPP, bohuzel zatim ani jeden
nedosel do faze vybéru koncesionafe. Legislativa je jiz v tomto sméru schvalena, takze
k daleko rychlejsi praci vlastné jiz nic nechybi. Pfedpoklady jsou vytvotfeny. Domnivam
se, ze by fond na sebe mohl v horizontu Ctyf az péti let navazat Ctyii az Sest redlnych
projektt v celkové investicni hodnoté minimalné Ctyficet az Sedesat miliard K¢. Zatim ma
Ceska republika v tomto sméru velkou rezervu a je tieba udélat vie pro to, aby projekty
byly skute¢né nastartovany, aby se o nich méné hovotilo a vice se redln¢ délalo. Schvalena
novela zdkona o SFDI predpokladd, Zze fond bude financovat ndklady spojené s koncesi
véetné nakladli na piipravu koncesionafskych smluv. Tato legislativni Gprava vlastné
vyrazné posiluje roli fondu pfi pfipravé téchto projektd. I proto potfebujeme stabilizovat
finanéni prostfedky pro fond, abychom méli slusnou zakladnu, diky niz budeme moci PPP
projekty planovat. Projekty se budou v budoucnu splacet pravé z rozpoctu fondu, a uz nyni
se k nim proto musime chovat zodpovédnég, nejen z hlediska priorit jednotlivych projektd,
ale 1 zajisténi zdroju na jejich splaceni.

Co se tyCe zapojeni uvér, jsem osobn¢ presvédcen, ze bez Uveérl se dopravni
infrastruktura dobudovat neda. Uvér v této sféfe pomaha vlastné nastartovat ekonomicky
rozvoj. Dopravni infrastrukturu nestavime, abychom ji uzivali deset, patnact let, ale je
odkazem i pro piisti generace. Pokud ma uvér splatnost 20 az 25 let, nevidim nic Spatného
na tom, Ze jej budou splacet i priSti generace, ale ony uz tuto dalnici nebo Zeleznici budou
pfece uzivat a tato dopravni cesta bude pfinaset ekonomické efekty, které urcité naklad
na tento Uvér prevysi. Dopravni infrastruktura ma vyrazné vétsi Zivotnost, nez je doba
splatnosti Gvéru. Politici 1 makroekonomové by méli mit na zfeteli to, Ze dopravni
infrastruktura neni jenom néco, co slouzi pouze ucastnikim dopravy, ale ze pfispiva
k vys$§imu zivotnimu standardu.

Zavér

nadéle ziistavaji disponibilni finan¢ni zdroje. Pfesto, Ze zaznamenavame za dobu existence
SFDI kazdoro¢ni nartist skuteéné realizovanych vydaji, prevySuji stale potieby
financovani redlné moznosti. Je to efekt, ktery je mozné velmi obtizn€ eliminovat, nebot’ je
zakladnim principem rozvoje. To, ze vSechno se da vylepSovat, pfedurcuje tvorbu stale
novych investi¢nich zamérid a potieb. Jde tedy o nalezeni kompromisu, schopného v kontextu
finan¢nich moznosti zajistit plnéni zdkladnich funkci, pro které je dopravni infrastruktura
budovéna a provozovana. Tento poZzadavek znamend piedev§im dobudovat patefni sit’
dopravnich cest a soucasné¢ dostatecné v prostoru a ¢ase udrzovat infrastrukturu stavajici.
Pokud hodnoceni vztdhneme na o¢ekavanou bilanci rozpoctu SFDI na rok 2007, domnivam
se, Ze je v ramci moZznosti pripraveno adekvatni prostiedi pro dalsi zdokonalovani nasich trati.



Perspektivy kombinované dopravy v CR
JUDr. Jaroslav Sousek, feditel odboru drah, Ministerstvo dopravy CR

Uvod

Tak jako ve vSech dopravnich odvétvich i v kombinované dopravé doslo v poslednich
letech k podstatnym zménam. Podil kombinované dopravy na modalsplitu v Ceské republice
je sice prozatim maly, ale pfesto dochdzi k jeho postupnému zvySovani. Kombinovana
doprava neni u nds Zadnou novinkou, nebot’ kontejnerovy prepravni systém byl zaveden jiz
pocatkem 70. let. Tento systém byl zaméten prakticky pouze na pouzivani kontejnerti ISO
fady 1 C. V pozd¢jsi dobé nedoSlo vSak krozsiteni dalSich systémi nedoprovazené
kombinované dopravy, které byly zavadény ve statech zapadni Evropy. Pfesto se mizeme
v mensim rozsahu setkat i u nas s ptepravou odvalovacich kontejnerit ACTS, vyménnych
nastaveb a silni¢nich nadvést po zeleznici. V obdobi 1993 — 2004 byl provozovan systém
doprovazené¢ kombinované dopravy (nazyvany RO-LA), t.J. pfeprava silni¢nich vozidel
1 s osadkou po Zeleznici, ktery docasné fesil urcité problémy mezinarodni silni¢ni dopravy.

Objemy kombinované dopravy

Souhrnné objemy kombinované dopravy vyjadiené poctem piepravenych tun od roku
1993 jsou uvedeny na obr. 1. Je zfetelny pribézny narlist objem nedoprovazené
kombinované dopravy po zZeleznici (pfevazné ptreprava kontejnert), cemuz odpovida napf.
v obdobi od roku 1993 vice nez pétinasobny narust a také meziro¢ni nartsty o 10 — 15%.
Objemy dosahované v poslednich letech jiz ptekracuji objemy realizované na konci 80. let
v celé tehdejsi CSFR (rok 1989 — 3,9 mil. tun, z toho mezinarodni 1,55 mil. tun), pfestoze
doslo k diametralnim zménam jak v dovozu a vyvozu zbozi a také Gtlumu naseho primyslu
v disledku restrukturalizace. S ohledem na ukonc¢eni provozu linky RO-LA v roce 2004
vSak doSlo nasledné k urcitému poklesu celkovych objemi kombinované dopravy.
Z porovnani udajii na obr. 2 je patrné, Ze k pribéznému nartistu objemti nedoprovazené
kombinované dopravy po Zeleznici dochédzi ve vSech segmentech, pficemz nejveétsi nartst
je v dovozu, kde oproti roku 1993 doslo k vice nez patnactindsobnému nartistu.

Podil kombinované dopravy na celkové zelezni¢ni nékladni pfepravé vroce 2005
tvofil 6,2%. V n&kterych statech EU je podil kombinované dopravy i znaéné vyssi nez v CR,
ale naproti tomu celkovy objem pfepravy po Zeleznici vyjadieny v tunach je zpravidla
niz§i. Podil kombinované dopravy z ndkladni pfepravy celkem (tj. silnicni, Zelezni¢ni,
vnitrozemska vodni, leteckd a potrubni) je vSak stale velice maly, v roce 2005 to bylo
necelé 1%.

Objemy vnitrostatni nedoprovazené¢ kombinované dopravy mirné stoupaji, pfitom se
ale jednd vétSinou o pokracovani preprav z/do ndmotnich pfistavii. Mirn€ se zvysuji piepravy
sypkych substratii a voln¢ loZzenych odpada pii pouziti odvalovacich kontejnerts (ACTS)
a vnitrozemskych kontejnerii. Objemy kombinované dopravy po vodé (po Labské vodni ceste)
jsou velmi malé. Podil v roce 2005 z celkového objemu kombinované dopravy byl pouze
necelé 0,04%.
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Soucasny stav kombinované dopravy

V pravidelném provozu je nyni sedm piekladist kombinované dopravy v kombinaci
7eleznice — silnice a to v Praze—Uhiindvsi, v Praze—Zizkové, v pfistavu Mélnik, v Lipé
nad Dfevnici /nedaleko Zlina/, v Pferové a dvé v Lovosicich. Piekladisté s rozhodujicimi
objemy piekladky jsou Lipa nad Dievnici, Mé&lnik, Praha—Uhiinéves a Praha—Zizkov.
Z ptuvodnich prekladist’ vybudovanych pted rokem 1989 jsou v soucasné dobé v provozu
pouze tii. Dalsi tfi prekladi§té v piistavech Lovosice, Usti nad Labem a Dé&&in umoziiuji
kombinaci Zeleznice — silnice — voda, avSak v souasnosti je v malém rozsahu piekladky
vyuzivan jen pfistav v Lovosicich. Krom¢ téchto piekladist je v provozu i nekolik
prekladist prepravci.

V CR je vsoudasné dob& provozovan pouze systém nedoprovézené kombinované
dopravy zalozeny pfevazné¢ na prepravach kontejnerli, zejména v ucelenych vlacich.
Piepravy jinych prepravnich jednotek jsou realizovany v malém rozsahu, mnohdy se jedna
pouze o tranzitni pfepravy, protoze na prepravnim trhu chybi konkurenceschopna nabidka
prepravy po zeleznici s odpovidajici kvalitou (rychlost, v€asnost) a cenou. Vyménné nastavby
sice n¢kteti silnicni dopravei vlastni, ale provozuji je vyhradn€ v ramci piimé silniéni dopravy.

Vyvoj u nedoprovdzené kombinované dopravy (silnice — Zeleznice) je pozitivni.
Vyrazngji narlstaji objemy mezindrodni nedoprovazené kombinované dopravy. Tento
narlst lze spatfovat ve stidle se zvySujicich poZadavcich na prepravy kontejnerit z/do
severonémeckych ptistavii (Hamburg, Bremerhaven) a Rotterdamu, coz vede ke zvySovani
poctu ptimych ucelenych vlakli na linkdch do uvedenych ptistavii a k zavadéni dalSich
navaznych linek i narlstu tranzitu pies nase uzemi. Naproti tomu rozsah nedoprovazené
kombinované dopravy vramci kontinentu je dosud velice maly. Pravé kontinentdlni
pfepravy realizované systémy kombinované dopravy predstavuji velky potencial
do budoucnosti. Od léta 2005 je realizovana vnitrostatni pieprava dfevnich Stépka
ve specialnich vnitrozemskych kontejnerech ucelenymi vlaky do papirny ve Stéti. Déle
od fijna 2005 byla v CR zavedena prvni mezinarodni kontinentalni linka kombinované
dopravy Lovosice — Duisburg a v ¢ervnu 2006 pak linka Lovosice — Hamburg — Billwerder,
pfedev§im pro piepravu silni¢nich navést. (Operatorem u obou linek je spolenost
Bohemiakombi a CD). S ohledem na rostouci ceny Zeleznice a na rozlohu naseho statu
a tim malé prepravni vzdalenosti, nelze o¢ekavat vyraznéjsi rozvoj vnitrostatni nedoprovazené
kombinované dopravy.

Relativné nizky podil kombinované dopravy v CR souvisi predeviim s jeji vy$si cenou
oproti pfimé silni¢ni dopravé, vyplyvajici ze soucasnych neharmonizovanych podminek
na dopravnim trhu. Déle souvisi s ¢aste€né¢ nevyhovujicim technicko-provoznim
a technologickym vybavenim stévajicich piekladist, kterd neodpovidaji evropskym
standardiim a také s nedostate¢nym poctem dopravnich a prepravnich prostiedkid. Mnohé
zelezni¢ni traté nesplituji vSechny parametry podle Dohody AGTC 1] (prijezdny prifez,
délka stani¢nich koleji, tratova rychlost a dalsf). Kombinovana doprava se v CR tisp&iné
rozviji predev§im na déalkovych relacich z/do velkych ndmoinich ptistavii, pficemz se
jedna o pfimé pokracovani namotnich pteprav kontejnert. K tomu, aby se kombinovana
doprava mohla uplatnit vii¢i silniéni dopraveé i v jinych segmentech trhu — tj. pfedev§im
v kontinentalnich ptepravach, je tieba zdokonalit jeji technologie tak, aby se podstatnym

' Evropska dohoda o nejdtilezitéjsich trasich mezindrodni kombinované dopravy a souvisejicich objektech (Sd&leni MZV &. 35/1995 Sb.)
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zpusobem snizila kritickd piepravni vzdalenost, od které je kombinovania doprava
konkurenceschopna vic¢i dopravé silniéni a dale vytvofit celoevropskou sit’ vlaka
kombinované dopravy.

O doprovazené kombinované dopravé se di jiz v podminkich CR hovoiit jen
v minulém ¢&ase. Provoz prvni linky Ceské Budé&jovice — Villach byl ukonéen 1. &ervna 1999
(po pozéaru v Tauernském tunelu). Druha linka RO-LA byla provozovana na trase
Lovosice — Drazd’any od zatfi 1994 do Cervna 2004 a to ptredev§im diky poskytovanym
provoznim dotacim ze strany Saska i CR. Provoz linky byl ukonéen z diivodu jejiho
malého vyuziti, resp. nezdjmu silni¢nich dopravct v disledku liberalizace mezinarodni
silni¢ni dopravy po vstupu CR do EU. Za soudasnych podminek se nepiedpoklada
zavedeni nové linky tohoto systému.

Potieba podpory rozvoje kombinované dopravy

Podminkou pro S$ir$i uplatnéni kombinované dopravy na pifepravnim trhu je nejen
vytvofeni dobfe fungujiciho systému, ale 1 zlepSeni kooperace mezi jednotlivymi druhy
dopravy a vyrovnani jejich cen viici silni¢ni doprave, coz vyzaduje ur€itd podpirna opatieni.

Podpora rozvoje kombinované dopravy je potiebna pifedevSim s ohledem na jeji
nasledujici specifika:

e Z divodu své technologie kombinovana doprava oproti pfimé silnicni dopravé
ma vys$si naklady, nebot’ do vysledné ceny za pfepravu je nutno zahrnout nejen
néklady za ptepravu po Zeleznici a silnici (tj. svoz a rozvoz piepravnich jednotek
po silnici do/z piekladist), ale i za prondjem piepravni jednotky, prekladku
a manipulaci v piekladistich a provozni rezii piekladiste a rezii operatora.

e U vétSiny tras je delSi prepravni vzdalenost po Zeleznici, resp. vnitrozemské vodni
cest¢ v porovnani se silnici. Svoz a rozvoz s ohledem na smér piepravy casto
zpusobuje dalsi prodlouzeni celkové prepravni vzdéalenosti. Také je nutné uvazovat
1 s veétsi prepravovanou hmotnosti s ohledem na vlastni hmotnost piepravni
jednotky (cca 2 az 3,5 t).

e Vysoké investi¢ni naklady pti budovani nebo modernizaci potfebné infrastruktury
apfi zavadéni technologii novych systémii kombinované dopravy, které jsou
nezbytné pro jeji dal$i rozvoj. Pro Sirs$i uplatnéni kombinované dopravy nejsou
v CR kdispozici, krom& omezeného mnozstvi kontejnerti, prakticky zadné
pfepravni jednotky (vyménné nastavby, silni¢ni navésy pro vertikalni prekladku,
bimodalni navésy). Kombinovand doprava ma stabilizovany trend riistu a proto je
nezbytné, aby tomuto ristu odpovidal i rozvoj potiebného technologického
vybaveni, v¢etné ptislusnych zelezni¢nich vozil.

Modernizace stavajicich a vystavba novych piekladist, a to samostatnych nebo v ramci
vetejnych logistickych center, obnova, resp. doplnéni, zelezni¢niho vozového parku
pro kombinovanou dopravu, nakup ptepravnich jednotek a ptekladacich mechanizmii
auprava plavidel zcela zavisi na podnikatelskych zdmérech jednotlivych subjekth
podnikajicich v oblasti kombinované dopravy. Tyto zaméry jsou vSak ovlivnény fadou
ramcovych podminek. Piekladisté jsou dale v evropském kontextu uvazovana jako soucast
infrastruktury (Dohoda AGTC) a také transevropské dopravni sité¢ Spolecenstvi (TEN-T).
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Iztoho divodu je tedy nutny ndastroj k postupnému plnéniparametrii vybranych
zelezniCnich trati a prekladist podle Dohody AGTC a také pro budovani piekladist’ v rdmci
transevropské dopravni sité.

K 1. 1. 2006 bylo u CD v provozu 558 Zelezni¢nich voz (fady Sgnss, Sggmrss)
pro kombinovanou dopravu pro mezinarodni provoz a dale 592 zelezni¢nich vozl (fady
Sgjs, Sgs) pro s omezenou plsobnosti. Na Zelezni¢ni vozy fady Sgnss pofizené v letech
1996 az 2002 byla poskytnuta investi¢ni dotace ze statniho rozpoctu v plné vysi pofizovaci
ceny. Pfi teoretickém zachovani stavajiciho tempa riistu kombinované dopravy bude v roce
2010 zapotiebi cca 1 200 zelezni¢nich vozii pro kombinovanou dopravu. Jejich ¢astecny
nedostatek fesi operatoii kombinované dopravy prondjmem zelezni¢nich vozl od cizich
zelezni¢nich sprav a vlastnikii nebo ndkupem téchto specialnich Zelezni¢nich vozi. Pokud
by se méla uplatnit kombinovana doprava i po vnitrozemskych vodnich cestach, je nutné
poftidit nova, nebo upravit stavajici plavidla.

Dale je potiebné eliminovat i ur€itou ztratovost v zavadéci fazi realizace novych
projektli, protoZze kombinovand doprava mize byt efektivni pouze ve smérech, kde jsou
koncentrované piepravni proudy s velkymi objemy, nebot” trva vétSinou delSi dobu, nez se
novy systém nebo nova linka kombinované dopravy uplatni na trhu. Nova ptepravni sluzba
formou linky kombinované dopravy musi byt nabizena s dostate¢nou cetnosti spoju.
Rentabilitu vykazuje zpravidla az uceleny vlak s kapacitou 40 az 60 ptepravnich jednotek,
pricemz jeho primérné vyuziti by mélo byt nejméne 80%.

Pokud se tedy méa kombinované doprava uplatnit ve vét§im rozsahu, je nutné podporou
z vetejnych zdroju alespon ¢astecné vyrovnat jeji vyssi naklady, jak v oblasti investi¢ni tak
1 provozni, oproti ptimé silni¢ni dopravé. Jak vyplyva z obr. 1 a 2, rozhodujici objemy se
realizuji v mezinarodnich ptepravach a tudiz je potfebné zajistit srovnatelné podminky
po celé prepravni trase dané zasilky kombinované dopravy.

Kombinovana doprava a Dopravni politika

Snahou nejen statu, ale i obci, krajii a dalSich subjektl, je omezovat dopravu, ktera ma
nejvyraznéjsi negativni dopady na Zivotni prostfedi. Je proto tieba zajistovat vhodné;si
integraci jednotlivych druhli dopravy a soucasné nabizet efektivni dopravné-prepravni
sluzby v Fizeném dopravnim fetézci. Zelezni¢ni doprava spolu s vnitrozemskou vodni
dopravou, patti k druhiim dopravy nejméné poskozujicim zivotni prostfedi. V soucasné
dob¢é vSak nelze polozit otizku tak, zda bude provadéna preference zelezni¢ni
¢i vnitrozemské vodni nakladni dopravy, ale zda se smifit strendem narlstu silni¢ni
dopravy se vSemi dusledky a nebo se zasadit o preferenci integrovanych systému
piiprepravé véci (zbozi) véetné systémt kombinované dopravy. Vyvoj v silni¢ni dopravé
by se mél postupné orientovat na plosnou obsluhu uzemi a na piepravy na kratsi
vzdalenosti, kde silni¢ni doprava je nezastupitelna.

Bila kniha ,,Evropskd dopravni politika pro rok 2010 konstatuje, Ze dosud nedoslo
k harmonickému vyvoji spolec¢né dopravni politiky, coz je divodem soucasnych problémdi,
z nichz jeden je nerovnomérny rust vykond rGznych druhG dopravy. Prestoze tato
nerovnomernost odrdzi skutecnost, Ze néckteré druhy dopravy se lépe ptizplsobily
potfebdm moderni ekonomiky, je rovnéz dokladem toho, Ze nebyly vSechny externi
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néklady zahrnuty do ceny dopravy a ze nebyla respektovana urcita spolecenska a bezpe€nostni
regulaéni opatieni, zejména v silni¢ni dopravé. V dasledku toho ve statech Evropské unie
(dale EU) pieprava po silnici neustéle roste a pomér piepravnich vykont silni¢ni a Zelezni¢ni
dopravy v tunokilometrech (dale tkm) je nyni cca 5,5 : 1. V Ceské republice je vyvoj
obdobny, i kdyz zatim ptiznivéjsi — v letech 1995 az 2005 poklesl podil Zeleznice na ndkladni
prepravé celkem z 39,3% na 24,2%, coz znamenalo i absolutni pokles pfepravnich vykoni
222,623 mld. tkm na 14,866 mld. tkm. Pomér pfepravnich vykont silni¢ni a Zelezni¢ni
ptepravy je nyni cca 3 : 1. Pozn. U silnic¢ni dopravy jsou ve statistice zahrnuta pouze
silnicni vozidla registrovand v CR, takZe jeji skutecné vykony jsou vétsi a tudiz podil
Zeleznicni dopravy je mensi a vzajemny pomer ve prospéch silnicni dopravy veétsi. Tento
trend souvisi také s tim, Ze externi ndklady jednotlivych druh dopravy nejsou zatim
internalizovany. Dle Bilé knihy je pomér primérnych externalit silnicni a Zelezni¢ni
nékladni dopravy v poméru cca 4,5 : 1. Internalizace externalit je jednou z nejvice
problematickych otazek v dopravé a nebyla vzhledem ke své komplikovanosti ani v CR,
ani v zadném jiném stat€¢ EU doposud uspokojivé vyfeSena. Pro zakazniky, ktefi si
zadavaji prepravu, jsou jist¢ dllezitd rGzna hlediska (rychlost a zejména cilova Casova
pfesnost piepravy, bezpecnost dopravy, souvisejici sluzby a jejich Cetnost), ale rozhodujici
je predevsim hledisko cenové. Zakaznikiim je prakticky lhostejné, Ze pii pouziti zelezni¢ni
dopravy je bezpe¢nost prepravy mnohonasobn¢ vyssi a mnozstvi emisi je mensi, podstatna
pro né je cena piepravy.

Ve vztahu ke kombinované dopravé lze uvést predev§im dvé priority Dopravni
politiky CR pro 1éta 2005 — 2013 a to dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi
jednotlivymi druhy dopravy zajisténim rovnych podminek na piepravnim trhu a zajiSténi
kvalitni dopravni infrastruktury. Harmonizace podminek ptepravniho trhu je pak specifickym
cilem dopravni politiky, k némuz bude sméfovat nékolik opatfeni, prevazné v delSim
¢asovém horizontu.

V ramci prvni uvedené priority a jejiho specifického cile ,,Zkvalitnéni piepravni prace
v nékladni dopravé® se jednd také o rozvoj a oziveni Zelezni¢ni dopravy orientované
na rychlou ndkladni pfepravu zapojenou do logistického procesu se zajiSténim sluzeb
,»Z domu do domu“ a také o rozvoj a vyuziti labské vodni cesty, pficemz pravé zde by se
méla ve zna¢ném rozsahu uplatnit kombinovana doprava. Do doby uplné harmonizace
nakladl za pouziti dopravni cesty by méla byt aplikovana takova opatfeni, ktera tuto
nevyvazenost alespon ¢astecné eliminuji a tak zajisti ¢asteCnou srovnatelnost podminek
i pro kombinovanou dopravu. To je také plné v souladu nejen s Bilou knihou o evropské
dopravni politice — podpora konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy, ale i s vysledky
fady vyzkumnych projektii a studii a s Narodnim programem na zmirnéni dopadi zmény
klimatu v CR. Stfednédobym opatfenim je program provozni podpory zavadéci fize
novych linek kombinované dopravy.

Druha uvedena priorita je kvalitni dopravni infrastruktura. Rozvoj dopravni infrastruktury
je dalezitym ukolem statu a je jim garantovan a to i ptislusnou formou zékond. Zde se
jedna o financovani rozvoje, vystavby a udrzovani infrastruktury pfedevs§im z prostifedkt
SFDI. Avsak infrastruktura kombinované dopravy (ptekladiSté) neni garantovana statem
(nebot’ je privatni) a nelze ji dle soucasného znéni zékona o SFDI [1] ani spolufinancovat

' Zakon &. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni infrastruktury
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z prostiedkli tohoto fondu. Proto ministerstvo dopravy se v souvislosti se specifickym
cilem Dopravni politiky ,,Zajisténi financovani dopravni infrastruktury* snazi alespon
infrastrukturu kombinované dopravy ¢astecné podpofit. K tomu ucelu byl proto pfipraven
program investicni podpory kombinované dopravy a také navrh na ¢astecné rozsifeni ucelu
SFDI i o infrastrukturu kombinované dopravy.

Pro realizaci uvedenych cili dopravni politiky piipravilo ministerstvo dopravy material
,,Koncepce a programy podpory kombinované dopravy na obdobi 2005 — 2010, ktery v fijnu
lofiského roku projednala vldda CR (viz usneseni &. 1290). Cilem navrzené podpory je
ptispét k odstraniovani disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy a podpofit mezioborovou
délbu prepravni prace ve prospéch druhii dopravy, které maji mensi negativni vliv na Zivotni
prostiedi a vefejné zdravi, pIné v souladu se schvalenou Dopravni politikou CR. K vlastni
realizaci byl vypracovan Program podpory kombinované dopravy zahrnujici jak investicni
tak neinvesti¢ni (provozni) podporu. Evropskd komise v dubnu 2006 notifikovala tento
program podpory, ov§em zatim s vyhradou u podpory ndkupu Zelezni¢nich vozl. (Pozn.
Evropskd komise musi posoudit slucitelnost kazdého planovaného rezimu vetejné podpory
se spole¢nym trhem.)

Program investi¢ni podpory zahrnuje:

Podprogram ,,Opatieni 2.2 — Opera¢ni program infrastruktura*“ pro obdobi
2004 — 2006 byl urcen k podpote vystavby, piestavby a rozsiteni prekladist’ a k podpote
investic slouzicich k zabezpeceni zakladnich funkci ve vefejnych piekladistich (rozsiteni
a prodlouzeni koleji, tloznych ploch, zvyseni kapacity prekladky a dals$i). Ministerstvo
financi schvalilo v lednu t.r. dokumentaci tohoto podprogramu. Podpora je realizovana
vroce 2006 prostiednictvim statniho rozpoétu CR a Evropského fondu regionalniho
rozvoje (dale ERDF), pti splnéni vSech podminek vyplyvajicich z vyhlasky ¢. 40/2001 Sb.,
o Ucasti statnitho rozpoctu na financovani programu reprodukce majetku, ptisluSného
rozhodnuti Utadu pro ochranu hospodéiské soutéZe (stanovujictho napt. max. vysi vefejné
podpory) a schvéaleného Operacniho programu (dale OP) Infrastruktura. Celkova dotace
u vybranych zaméra pti splnéni vSech podminek mohla byt az 46 — 50% uznatelnych
investiCnich nakladl, v zavislosti situovani ptislusného zdméru dle regionu (NUTS II).
Finan¢ni prostiedky musi byt poskytnuty soucasné jak z ERDF (75% dotace), tak ze statniho
rozpo&tu CR (25% dotace). Program mé&l omezenou &asovou a mistni piisobnost, nebot’ jej
nebylo mozné vyuZzit pro projekty na uzemi hl. m. Prahy, pfi¢emz pravé Praha je
rozhodujici cilovou a zdrojovou oblasti kombinované dopravy.

Cast tykajici se vybéru zdmérii na dotace ze statniho rozpoétu CR byla v pribéhu
srpna t.r. uzaviena. Hodnotici komise doporucila celkem ctyfi zdméry. Cast tykajici se
vybéru zaméra na dotace z ERDF je v kone¢ném stadiu projednavani.

Podprogram ,,Vystavba novych, rozsifeni a modernizace stavajicich prekladist
je prednostné uréen k podpote investic situovanych na izemi hlavniho mésta Prahy, kde nelze
aplikovat pfedchozi podprogram spolufinancovany z prostfedkti ERDF, nebot’ Praha neni
zafazena mezi regiony, do nichz lze smérovat podporu poskytovanou v radmci opatfeni
OP Infrastruktura. Diivodem pro zaloZeni prakticky totozného programu je i kratké casové
obdobi realizace OP Infrastruktura. Pfedpoklada se, Ze v rdmci tohoto podprogramu
ptipraveného pro obdobi 2006 — 2010 budou realizovany investi¢ni zdméry ndrocnéjsi
na délku ptipravy stavby. Dokumentace tohoto podprogramu byla jiz vypracovana
a v soucasné dobé¢ je ve schvalovacim procesu.
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Podprogram ,Inovacni technologie v zavadéci fazi novych linek kombinované
dopravy* je uren na pofizeni piepravnich jednotek, ptekladacich mechanizmii a inova¢nich
systému zpracovavani informaci a také na pofizeni specialnich Zelezni¢nich vozii a plavidel
uréenych pouze pro kombinovanou dopravu. Uplatnéni podprogramu se piedpoklada
v obdobi 2007 — 2010, ptfi¢emz dokumentace podprogramu bude zpracovdna az podle
vysledkt dal$i faze notifikace Evropskou komisi tykajici se podpory ndkupu Zelezni¢nich
vozil.

V soucasné dobé¢ se ptipravuje novy OP Doprava pro obdobi 2007 az 2013. Jeho soucasti
je také podpora kombinované dopravy, nakup dopravnich prostfedklt a piepravnich
jednotek kombinované dopravy a modernizace piekladist. Zatim nejsou znamy vSechny
jeho zékladni podminky, ani pfislusné podily a vySe prostiedkii z ERDF. Podrobnosti
podpory kombinované dopravy pro toto obdobi budou znadmy az po notifikaci tohoto
nového OP Evropskou komisi a po posouzeni piislusné dokumentace ministerstvem
financi. Ze sdéleni ministerstva financi vyplyva, Ze bude snaha i tyto podprogramy
spolufinancovat z prostredkti Evropského spolecenstvi, coz by si vyzéadalo jejich dil¢i upravy.

Vedle zminénych investi¢nich programt se jiz realizuje program provozni podpory
zavadéci faze novych linek kombinované dopravy pro obdobi 2006 — 2010, ktery je
uréeny ke zmirnéni hospodarského rizika operatora linky, souvisejiciho s uplatiovanim
nové sluzby na prepravnim trhu. Podpora je ¢asové omezena, mize byt poskytovana
nejdéle 3 roky od data zahajeni provozu nové linky kombinované dopravy. Tato finan¢ni
provozni podpora je poskytovana dle vyhlaSenych podminek z kapitoly 327 ministerstva
dopravy. Pokud ve stanovené¢ dobé nebude dosazeno stanovenych cilii, nebo rentability
podporované linky kombinované dopravy bude dosazeno pted uplynutim stanovené doby,
zastavi se poskytovani podpory.

Program provozni podpory Evropského spolecenstvi

Provozni podporu nejen kombinované dopravy v mezinarodnim kontextu umoziuje
Program Marco Polo I a to u dvou typt akci (projektti): pfevodu na jiny druh dopravy
a zprostfedkujicich. Hlavnim cilem tohoto programu je pievést Cast stale rostoucich objemu
mezindrodni dopravy ze silnice na Zeleznici, vnitrozemské vodni cesty a na ndmoini
pobiezni plavbu. Program tak ptispiva k omezeni negativnich dopadl vyrazné zvysujici se
silni¢ni nakladni dopravy na Zivotni prostfedi. Pfesné podminky urcuje vzdy zvefejnéna
vyzva na ptislusny rok. Uzavérka ptihlasek Vyzvy 2006 byla 11. fijna 2006. Vyhodnoceni
podanych névrhti akei (projektl) provadi ptimo Evropskd komise a vysledky budou sd€leny
teprve v jarnich mésicich roku 2007. V soucasné dobé¢ se realizuje fada vybranych projektt
dle vyzev v ptedchozich letech, ale vétsinou projekty nedosahuji predpokladanych vykona.
Max. vySe prispévku, pii splnéni celé fady podminek, je 1 € na 500 ptevedenych tkm
ze silni¢ni dopravy na jiny druh dopravy pfiznivEjsi zivotnimu prostiedi. Pfi soucasnych
cenach, a to nejen na nasem piepravnim trhu, se tato ¢astka pro nové sluzby kombinované
dopravy jevi zfejmé jako nedostatecnd. (Napf. zjednoduSen¢: maximalni cena za pouziti
vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty u ndkladniho vlaku hmotnosti 500 tun je 88,5 K¢/km,
tj. cca 3,1 €/vlkm.) To dokladuje také zatim maly zajem Ceskych podnikatelskych subjektt
o tuto podporu.
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Letos tento program konc¢i a bude na néj pfimo navazovat Program Marco Polo II,
ktery bude obdobny. Stavajici akce budou rozsifeny o dalsi dva typy a to akce ,,motské
dalnice* a ,,omezeni dopravy*. Program Marco Polo II je nyni v zavérecné fazi schvalovaciho
procesu v Evropském parlamentu. Jeho platnost bude pro obdobi 2007 az 2013, tedy plné
v souladu s obdobim rozpoc¢tu Evropského spolecenstvi.

Zavér

Budouci vyvoj nedoprovazené kombinované dopravy bude znacné zaviset na jeji
konkurenceschopnosti vici silnicni dopravé, zejména na vyvoji cen jednotlivych druhti
dopravy a vSeobecnych ramcovych podminkach a to nejen v CR, ale ve vétSin€ evropskych
statli, nebot’ se pfevazné jednd o mezinarodni pfepravy.

V sou€asné dob& probihd schvalovaci fize OP Doprava. Dle vysledkli notifikace
tohoto OP bude nasledné upravena piip. zpracovéana zcela novd dokumentace investi¢nich
podprogramii a tyto se tak stanou stfednédobym nastrojem pro rozvoj kombinované
dopravy v CR.
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Obr. 1 — Celkové objemy kombinované dopravy

[tis. hrt]
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[tis. hrt]

ROK 19931994 | 1995|1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 (2001 | 2002 {2003 (2004 (2005
Nedoprovazena po zeleznici—vnitrostatni | 438 | 404 388 | 422 474| 496| 518 584 | 487 601| 734 775| 947
Nedoprovéazena po Zeleznici-mezinarodni | 578| 605 8261182 |1425(1731 (193123792629 (3039 (3511|3913 |4389
Nedoprovazena po vodé 5| 18| 10| 27| 14| 18| 19 8| 1 11 5 2 2
Nedoprovazena doprava celkem 1021 (1027 | 1224 ({1631 {1913 | 2245 | 2468 | 2971 (3127 | 3651 | 4250 | 4690 (5338
Doprovazena po zeleznici Ro-La 27| 719 (2557|2686 |2575 (2774 (2749|3122 |2463 (2149 (2784 | 837 0
KOMBINOVANA DOPRAVA CELKEM [1048 1746|3781 4317 (4488 (5019|5217 |6093 | 5590 | 5800 (7034 5527 (5338

Pozn.: Nedoprovazena KD zahrnuje pouze loZené pfepravni jednotky
(kontejnery, odvalovaci kontejnery, vyménné nastavby a od roku 2004 i silnicni navésy).

Doprovazena KD zahrnuje v8echna pfepravena silniéni vozidla.

Udaje v tisicich hrubych tun [tis. hrt]

Podle statistickych vykazt DOP (MD) 7-01
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Obr. 2 — Objemy nedoprovazené kombinované dopravy po Zeleznici
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[tis. hrt]

Rok 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 |2003 | 2004 | 2005
Vnitrostatni | 438 404 388 | 422 474 496 518 584 487 601 |734 775 947
Dovoz 131 172 263 | 465 443 593 642 774 931 1224 1503 1718 | 2001
Vyvoz 344 266 329 519 557 592 707 907 | 1034 | 1166 |1267 1512 | 1793
Tranzit 103 167 234 198 425 546 582 698 664 649 |741 683 595
Celkem 1016 | 1009 | 1214 | 1604 |1899 |2227 2449 | 2963 | 3116 | 3640 |4245 | 4688 | 5336

Pozn.: Zahrnuje pouze loZené pfepravni jednotky
(kontejnery, odvalovaci kontejnery, vyménné nastavby a od roku 2004 i silniéni navésy)

Udaje v tisicich hrubych tun [tis. hrt]

Podle statistickych vykazt DOP (MD) 7-01
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Meéstska a priméstska doprava méstskych aglomeraci v CR
Ing. Jiti Kolaf, Ph.D., naméstek GR pro osobni dopravu, GR CD, a.s.

1. Uvod

Od pocatku 90. let je mozno v Ceské republice evidovat silny nartist automobilové
dopravy, akcentujici predevsim ve velkych méstech. V letech 1990 az 2004 doslo ke zvyseni
intenzity automobilové dopravy na dalnicich, silnicich a na komunikacich velkych mést
050 az 160 %. Tento fenomén vSak pifinaSi i nékteré negativni disledky; napi. pocet
dopravnich nehod ve zminéném obdobi se zvysil o 100 az 170 % a rovnéz jeho neptiznivé
dopady na Zivotni prostfedi nejsou zdaleka zanedbatelné. V soucasnosti je v Ceské republice
prakticky saturovan pocet osobnich automobilii. V roce 2005 doséahl stupeni automobilizace
2,6 tj. jeden osobni automobil na 2,6 obyvatel.

Nejvice jsou individualni automobilovou dopravou (IAD) postizeny aglomerace
velkych mést. Modal-Split, pomér ptfepravni prace mezi hromadnou (osobni) dopravou
(HD) a IAD, ve viech méstech Ceské republiky klesa ve prospéch IAD. Je to dusledek jak
zvySovani poctu osobnich automobild, tak i jejich podstatné vyssiho vyuZzivani. Celodenni
Modal-Split z pocatku 90. let 75 % HD a 25 % IAD (v rannim Spickovém obdobi az 90 : 10)
se nyni jiz vétSinou pohybuje kolem hodnot 60 % HD a 40 % IAD. I kdyz je soucasny
Modal-Split v porovnani se zapadoevropskymi velkomésty vice nez ptiznivy, je nutno
alesponi pro udrzeni jeho hodnot realizovat G¢inn4 opatieni. Pfedmétem trvalého feseni se
nutné stavaji mestska a ptimestska doprava. Cilem je preferovani HD a postupné, v inosné
mife, redukovani IAD. Tento zamér je redlny pouze realizaci dostatecné kvalitni a cenové
ptistupné HD formou ,,integrovaného dopravniho systému hromadné piepravy osob* (IDS),
kterému v zapadoevropskych zemich koresponduje termin ,,dopravni svaz®. Jde o integraci
jednak z hlediska nabidky piepravy vSech dopravct participujicich v daném IDS, jednak
z hlediska sjednoceni ptepravnich a tarifnich podminek.

Pojem IDS, s vyjimkou definice v zdkoné¢ ¢. 111/94 Sb., o silni¢ni dopraveé a ve znéni
pozdéjsich predpisti, neni dosud precizovan. Z toho také vyplyva jista ,,volnost™ pfi vytvareni
IDS, kdy je nutny pouze smluvni vztah mezi zGcastnénymi subjekty dle Obcanského
a Obchodniho zakoniku. Dle nové Dopravni politiky Ceské republiky pro 1éta 2005 — 2013
(Usneseni vlady Ceské republiky ze dne 13. Gervence 2005 ¢&. 882) se viak predpoklada
konstituovani zdkona o vetejné dopravé. Jeho predmétem bude zejména v navaznosti
na upravu vetejné dopravy v zédkonu o silnicni dopravé a zdkonu o drahach komplexni
pravni tprava vetejné dopravy, véetné podminek financovani z vetejnych rozpoctu.

Obecné je snaha o to, aby rozhodujici ptepravni proudy cestujicich v mestské aglomeraci
zajiStovala kolejova doprava diky své vysoké vykonnosti, ktera je navic ve vétsi mife nebo
uplné nezavisla na okolnim (silnicnim) provozu a nepiendsi se na ni takové negativni vlivy,
jako jsou napf. dopravni kongesce. V soucasnosti provozované elektrické a motorové
jednotky jsou dostate¢né rychlé a jejich konstrukce umoziuje rychly nastup a vystup
cestujicich a pfiméfené pohodli. Kli¢ovymi dopravnimi prostfedky jsou proto Zeleznice
a rychlodrahy (pfiméstské a méstské), na izemi mésta jsou potom zakladnimi dopravnimi
prostiedky také podzemni drahy (metra), tramvajové rychlodrahy a tramvaje. Tyto aspekty
také vedly k tomu, Ze Zeleznice a rychlodrahy se uplatiiuji pfedevS§im v oblasti metropoli,
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velkych mést a primyslovych aglomeraci, kde pro zajisténi pravidelnych ptepravnich
pozadavkll cestujicich (do zaméstnani, Skol, za rekreaci) neexistuje zadny jiny dopravni
prostiedek, ktery by splnil znacné ptepravni naroky (paradoxni je skutecnost, Ze vyrazné
uplatnéni zeleznice a rychlodrah je pravé v evropskych zemich s nejvétSim stupném
rozvoje individudlni automobilové dopravy).

V soucasnosti jsou ve 12 krajich Ceské republiky vytvoteny IDS, ve kterych Ceské
dréhy, a.s. participuji. Ve zbyvajicich krajich, kde dosud IDS nejsou vytvoteny, se pfipravuje
jejich zfizeni. Cca do 5 let lze ocekdvat, Ze rozvojem stavajicich a vytvofenim novych IDS
dojde k tiplnému pokryti uzemi CR témito dopravnimi systémy, a to véetnd jejich
uzemnich pfesahti do sousednich zemi ptihrani¢ni spolupraci vramci EU. IDS tak
postupné pokryji vétSinu poptavky na piepravnim trhu vefejné osobni dopravy tak, jak je
tomu napiiklad v Rakousku nebo Némecku.

Z hlediska organizac¢niho uspotfadani IDS jde v zésad¢€ o systémy dvoutroviiové
a tifirovilové, pficemz nelze vyjimecné vyloucit ani systémy jednotroviiové. Podle modelu
uznavan¢ho v EU jde o spolupraci izemnich organti s dopravei v rezimu zavazkl vetejné
sluzby s odbornou organiza¢ni slozkou (organizator — organizacni autorita), tedy systém
titirovitovy. Dosud vSak i v EU existuji systémy spoluprace dopravct s izemnimi organy
bez organizatora (dvoutroviiove).

I1. Uéast CD, a.s. v IDS Ceské republiky

V soudasnosti jsou CD zapojeny do 12 IDS, které struéné charakterizuje nasledujici
tabelarni prehled a v dal$im pak jejich stru¢ny popis:

Kraj Nazev IDS Zkratka | Vznik
Praha, StfedoCesky | Prazska integrovana doprava PID 1994
Zlinsky Zlinské integrovana doprava ZID 1995
Moravskoslezsky | Ostravsky dopravni integrovany systém ODIS 1996
Jihogesky IDS Ceské Budéjovice IDSCB | 2002
Plzerisky Integrované doprava Plzeriska IDP 2002
g;é?:gg@deoky’ VYDIS — dopravni integrovany systém VYDIS 2002
JihoCesky IDS Tabor — Sezimovo Usti — Plana nad Luznici IDS TA 2003
Liberecky Jablonecky regionalni integrovany dopravni systém JARIS 2003
Jihomoravsky Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje IDS JMK | 2004
Karlovarsky Integrovany dopravni systém Karlovarského kraje IDOK 2004

Integrovana regionalni doprava Broumovsko, Policko,

Hronovsko a Nachod IREDO 2005

Kralovéhradecky

Olomoucky Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje IDSOK 2005
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Prazska integrovana doprava — PID (od roku 1994)

Zakladem jsou dvoustranné smlouvy mezi hl. m. Prahou ptipadné¢ obcemi a dopravci
a Tarifni dohoda mezi dopravci o délbé trzeb za jednorazové jizdenky zprosttedkované
Regionalnim organizatorem Prazské integrované dopravy (ROPID), ktery je piispévkovou
organizaci hl. m. Prahy. Z hlediska zdroji financovani (hl. m. Praha, obce) nahrady jizdného
a thrady nakladi dopravniho vykonu (piiméstské autobusy a pfipravovand méstska
zelezni¢ni doprava) je oddélen¢ sledovano uzemi Prahy a vnéjsich tarifni pasem. Stredocesky
kraj hradi pouze prokazatelnou ztratu Zelezni¢ni dopravy v pfenesené pusobnosti statu
bez ohledu, jde-li o trat vPID nebo mimo tento IDS a prokazatelnou ztratu
neintegrovanych (tzv. modrych) autobusii. Na financovani PID z titulu zavedeni cenové
vyhodnych jizdnich dokladi se tedy nepodili. Této skutecnosti je prizplisoben tarifni
systém PID i mechanizmus financovani.

Na CD se postupné zavadi akceptovani jednorazovych piestupnich jizdenek dle
technickych moznosti (ozna¢ovace). Systém je dvoutroviovy.

Zlinska integrovana doprava — ZID (od roku 1995)

Zakladem je dvoustranna smlouva mezi CD a Dopravni spoleénosti Zlin — Otrokovice
(DSZO) o pouzivani spolecnych jizdnich dokladt a tarifu. DéElbu trzeb dle poméru
ptepravniho vykonu provadi DSZO, ktery také vétSinu jizdnich dokladii prodava. Systém
je jednotroviovy.

Ostravsky dopravni integrovany systém — ODIS (od roku 1996)

Zakladem je vicestrannd smlouva mezi dopravci a organizatorem (KODIS s.r.0. nové
s povéfenim vykonavat urCit¢ ukony Moravskoslezského kraje na zakladé mandatni
smlouvy). Dopravci smluvné akceptuji spole¢né jizdni doklady predplatniho charakteru
a zavedeni spole¢nych jednordzovych jizdenek brani nevyieSeni koncepce odbavovani
cestujicich. Pfedplatni jizdni doklady jsou vyhradné adresné k tarifnim zo6ndm a rozdéleni
trzeb je podle dohodnutého algoritmu jednoduché. Systém je tiiiroviiovy.

IDS Ceské Budéjovice (od roku 2002)

Mezi dopravci a méstem Ceské Budé&jovice jsou uzavieny dvoustranné smlouvy
o pouziti spole¢nych neadresnych piedplatnich jizdnich dokladt. Uhradu néhrady jizdného
plati mésto ze svého rozpoétu podobné jako v piipadé Prahy. Uzemné jde o maly systém
zahrnujici mésto Ceské Budg&jovice a Hlubokou nad Vltavou. Z hlediska absence vazby
organizatora a plzeniského kraje je systém dvouuroviiovy.

Integrovana doprava Plzeniska — IDP (od roku 2002)

Vicestrannd smlouva mezi dopravci a organizatorem (Plzenisky holding, a.s.) fesi
pouze pouziti spole¢ného tarifu a jizdnich dokladi nebot’ dosud chybi ucast kraje.
Dopravci pouzivaji pouze spole¢né piedplatni jizdni doklady. Pro rozdéleni trzeb se
pouziva systém na zékladé poméru historickych trzeb pied zapocetim integrace doplnény
provadénim piepravniho prizkumu. Z hlediska absence vazby organizatora a plzetniského
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kraje Ize systém oznacit jako dvoutroviiovy. Od 1. 6. 2004 je jako jizdni doklad pozivana
¢ipova karta s nabitymi daty platneho tarifu. Z tohoto diivodu bylo nutné doplnit pfenosné
osobni pokladny CD o &teci zatizeni. Cipova karta je v sou¢asné dobé vyuzivana také jako
elektronicka penéZenka a jedna se o jejim vyuziti jako pfestupni jizdenky mezi dopravcei IDP.

Dopravni integrovany systém v Kralovéhradeckém a Pardubickém kraji — VYDIS
(od roku 2002)

Zakladem je vicestranna smlouva mezi dopravei o uznavani spole¢nych predplatnich
jizdnich dokladii. Systém nema organizatora. Pokyny pro rozdélovéani trzeb dle predem
vypoéteného rozdéleni z kazdé jizdenky zpracovavaji CD a také prodavaji vétsinu té&chto
jizdnich dokladi. Pardubicky kraj dosud neprojevil zdjem ustanovit organizatora. Systém
je jednotroviovy.

IDS Tabor (od roku 2003)

Zakladem je vicestrannd smlouva mezi SdruZzenim obci Taborska a dopravci
o akceptovani spole¢nych ptfedplatnich jizdnich dokladii a tarifu. Dé¢lba trzeb se provadi
na zakladé poméru ptepravnich vykonl dle pokynli zpracovani dopravcem COMETT,
ktery také prodava vétsinu jizdnich dokladt. Systém je dvoutiroviiovy.

Jablonecky regionalni integrovany dopravni systém — JARIS (od roku 2003)

Zakladem je dvoustranna smlouva mezi CD a CSAD Jablonec n. N. o pouZivani
spole¢nych ptedplatnich jizdnich dokladii a tarifu. Délba trzeb se provadi dle ptredem
vypoéteného rozdéleni z kazdé jizdenky podle zpracovani CSAD JIN, ktery vétsinu jizdnich
dokladt rovnéz prodava. Systém je jednotroviiovy.

Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje IDS JMK (od roku 2004)

Zakladem je vicestrannd smlouva mezi dopravci a organizatorem (KORDIS s.r.o.
s povéfenim vykonavat urcité tkony JMK na zdkladé mandatni smlouvy). Pfilohou smlouvy
jsou dohodnuté standardy kvality, metodika délby trzeb mezi dopravci. Vedle integrace
tarifni je pribézné pfipravovana integrace dopravni véetné koordinace jizdnich radi.

Jizdni doklady jsou vydavany vSemi zucastnénymi dopravci s vyuzitim jejich
vydejnich zafizeni na rtizné technické trovni. Pouzivaji se jizdni doklady adresné podle
tarifnich zon a neadresné rozliSené pouze podle poctu projetych taritnich zon. Existence
dvojiho zplsobu piidéleni trzeb do zén v prvnim kroku a jejich rozd€leni mezi dopravce
v druhém kroku z diivodu pouzivani adresnych a neadresnych jizdnich dokladl vyzaduje
komplikované vypocty na ziklad€é periodicky (Ctvrtletné) opakovanych piepravnich
prizkumt zaméfenych na druh jizdniho dokladu a smérovych prizkumi. Na zakladé¢
zkuSenosti z jinych IDS lze konstatovat, Ze pfi ur€ovani podilu mezi dopravci v pocatecni
fazi zavedeni nedochazelo k zasadnim odchylkam od skute¢nosti a chybam vétsim, nez 10%.
Financovani prokazatelné ztraty je zajisténo JMK v pienesené plsobnosti statu a méstem
Brnem v ptipadé¢ méstské hromadné dopravy. Systém je jiz od samého pocatku zalozen
na uznavani vSech druht jizdnich dokladt a je tifuroviiovy.
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Integrovany dopravni systém Karlovarského kraje — IDOK (od roku 2004)

IDS je legislativné zajiStén vicestrannou smlouvou o délbé ptepravnich trzeb a rovnéz
vicestrannou smlouvou o vzajemném uznavani jizdnich dokladd. Tyto smlouvy jsou
uzavieny mezi participujicimi dopravei a koordinatorem tohoto IDS (KIDS — KK).
Koordinator je prispévkovou organizaci Karlovarského kraje. Jako jizdni doklad se také
pouzivaji bezkontaktni ¢ipové karty firmy EM TEST. Pro kontrolu platnosti ¢ipovych
karet, jako jizdnich dokladii, maji CD zapijéeny &teci zafizeni pro vlakové Gety. Systém je
dvoutroviovy.

Integrovana regionalni doprava Broumovsko, Policko, Hronovsko a Nachod — IREDO
(od roku 2005)

Zakladem jsou dvoustranné smlouvy mezi kazdym participujicim dopravcem
a organizadtorem IREDO o podminkéch tcasti v tomto IDS, vcetné feSeni finan¢nich tok,
vzajemném uznavani jizdnich dokladii a o pfistoupeni k Tarifu IDS IREDO. Organizatorem
IREDO je firma OREDO s.r.o. CD je kompenzovana ztrita piepravnich trzeb
na zaintegrovanych tratich podle skute¢nych trzeb dosazenych v ptedchazejicim roce,
a to s prihlédnutim k navyseni dopravnich vykonii podle metodiky odsouhlasené obéma
subjekty zminéné dvoustranné smlouvy. Systém je tfiiroviiovy.

Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje — IDSOK (od roku 2005)

IDSOK funguje na principu dvoustrannych smluv uzavienych mezi kazdym
participujicim dopravcem a organizatorem, kterym je odbor dopravy a silni¢niho hospodaistvi
krajského uradu Olomouckého kraje. Dvoustranna smlouva je vyrazem shody obou subjekti
tykajici se podminek ucasti dopravce v IDSOK, feSeni vzdjemné finan¢ni problematiky,
ptistupu k Tarifu IDSOK a vzdjemného uzndvani jizdnich dokladl s ostatnimi dopravci
v ramci IDSOK. CD maji v prvnim roce integrace garantovany ptivodni objem pfepravnich
pted pfistoupenim k IDSOK. V dalsich letech bude protarifovaci ztrata kompenzovana
v intencich Smlouvy o zavazku vefejné sluzby uzaviené mezi CD a Olomouckym krajem.
Systém je dvoutroviiovy.

Historii postupného integrovani sité CD konkretizuje nasledujici tabulka:

. . . . | Procento z celkové délky trati
Rok Délka zaintegrovanych trati &D 9513 km y
1994 151 1,6
1995 229 2,4
1996 579 6,1
1997 579 6,1
1998 579 6,1
1999 587 6,2
2000 633 6,7
2001 760 7,9
2002 1003 10,5
2003 1089 11,5
2004 1434 15,1
2005 1648 17,3
2006 2040 21,4
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Piehled uvedeni do provozu modernich jednotek pro osobni regionalni dopravu,
zapojenych do IDS, resp. piiméstské dopravy, je predmétem dalsi tabulky:

Rok uvedeni El. jednotka 471 Mot. vz 854 Regionova
do provozu celkem celkem celkem
Do roku 2000 3 3 2 2
2001 1 4 7 9
2002 1 5 6 15
2003 8 13 8 23
2004 2 15 9 32
2005 3 18 12 44 1 1
2006 7 25 6 50 20 21

V roce 2006 je piredpoklad dodani 14 ks vlozenych vozl fady 054 a 6 ks tidicich
vozu fady 954.

I11. Ekonomické hodnoceni ucasti CD, a.s. v IDS Ceské republiky

Atraktivita nabidky IDS pro cestujici se ptiznivé projevuje v trvalém nariistu poctu
prepravenych cestujicich ve vlacich CD na jizdni doklady IDS, trvalém nérdstu piepravniho
vykonu a ptepravnich trzeb, které ukazuje nasledujici tabulka a graf.

Vyvoj podtu piepravenych osob, osobokilometrti a piepravnich trzeb CD na jizdni doklady IDS
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Osoby Oskm Ké
2000 10 656 784 207 621 000 81 393 000
2001 17 078 706 225 279 000 95 682 593
2002 19721776 304 019 000 142 105 724
2003 20 976 995 326 656 000 153 327 001
2004 30 180 140 463 456 000 238 004 000
2005 32 223 308 485 874 000 269 758 000
Vyvoj poctu prepravenych o§ob, osobokilometrt
a prepravnich trzeb CD, a.s. v IDS
ve srovnavaném obdobi 2000 az 2005
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IV. Zavér

Zavérem nutno uvést dalii vyznamnou skuteénost podporujici u¢ast CD v IDS.
V soucasnosti je priimérna prepravni vzdalenost v Zelezni¢ni vnitrostatni osobni dopraveé
CD cca 38 km a relace do 50 km predstavuji vice nez 80 % piepravenych cestujicich
ve vnitrostatni dopravé CD. V podminkach CR ma v provozu CD jednoznaénou pievahu
regionalni charakter osobni dopravy. Vyhody, které IDS cestujicim i dopravciim pifinéseji,
by mély vést k postupnému zaGlenéni veskeré regionalni osobni dopravy CD do IDS
a rozhodujici objem ptepravnich trzeb by se mél realizovat pravé zde. Tak je tomu
ve vyspélych zapadoevropskych zemich jako jsou napt. Rakousko, Némecko, Svycarsko
i Francie, v jejichz IDS hraji Zeleznice vyznamnou roli. Proto CD i nadale podporuji
roz§ifovani IDS jako perspektivni zajisténi dopravni obsluznosti.

Literatura:

[1] Pracovni materialy GR CD, a.s.
[2] Rocenka dopravy Praha 2005. Ustav dopravniho inZenyrstvi hl. m. Prahy, Praha 2006.
[3] Statisticka ro¢enka CD, a.s. 2005. Praha, ¢ervenec 2006.
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Projekt ,,Ziva nadrazi“
Ing. Petr David, Ph.D., naméstek GR pro dopravni cestu, GR CD, a.s.

Ceské drahy, a.s., byly po svém vzniku v lednu 2003 postaveny pied skuteénost,
ze v zajmu konkurenceschopnosti v poskytovani kvalitnich modernich sluzeb cestujici
vefejnosti budou muset pfipravit program rozsahlych rekonstrukci, oprav a modernizaci
vyznamné ¢asti svého nemovitého majetku, zejména vypravnich budov. Vypravni budovy
jsou mnohdy prvnim kontaktnim mistem, ve kterém se potencidlni cestujici setkava
s nabidkou sluzeb vyznamného narodniho dopravce. Akciova spolecnost proto nastartovala
celou fadu aktivit s cilem vyznamné pozvednout vSeobecnou uroven nadraznich prostor.
Zamérem je nabidnout zakaznikiim Ceskych drah nové pfepravni sluzby, moderni a vkusné
dopliikkové sluzby cestujicim a dlistojné prostiedi i pro ptipadné traveni volného casu.

Pivodné, v 19. stoleti, byla nddrazi stavéna na okrajich mést. Mésta v§ak béhem 20. stoleti
svym rozvojem nadrazi obrostla a nadrazi se postupné stala méstskymi vnitfnimi
dopravnimi uzly spojujicimi dopravu Zelezni¢ni, dalkovou autobusovou i dopravu méstskou
hromadnou. Tento trend s sebou pfinesl fadu pozitivnich i negativnich vlivii na vlastni
provoz nadraznich objekttl, na které se nepodatilo na izemi Ceské republiky reagovat.

Od jara 2004 proto piipravuji Ceské drahy, a.s., zasadni revitalizaci vyznamnych
zelezni¢nich stanic po celé republice vramci projektu nazvaného ,Zivd nadrazi“.
Revitalizaci se rozumi oprava, modernizace a nové vyuziti nemovitého majetku s cilem
jeho lepsiho a vynosové i ndkladové efektivnéjsiho uzivani. Soucasné pojem revitalizace
zahrnuje 1 instalaci novych funkei nemovitosti, novych sluzeb a ¢innosti, zajiStovanych
pro zakazniky Ceskych drah,a.s. Jde o komplexni modernizaci vypravnich budov,
pfednadrazi a ptilehlych pozemk, které od své vystavby ¢i posledni modernizace moralné
zastaraly a neodpovidaji sou¢asnym pozadavkim na kulturu cestovani.

Vypravni budovy velkych nadrazi se po revitalizaci vzhledem a funkci pfiblizi
modernim obchodnim pasdzim vybavenym navic hotely, servisnimi a obsluznymi
sluzbami, které¢ budou vyhledéavat i zékaznici, kteti v té chvili Zeleznici nehodlaji vyuzit.
Revitalizovana nadrazi se stanou alternativnimi méstskymi centry, které budou mit oproti
obchodnim pasdzim situovanym za okraji mést vyhodu centralni méstské polohy
a ptirozen¢ho pohybu cestujicich.

Spoluprace formou PPP

Zamér Ceskych drah revitalizovat vyznamna nadrazi v CR je podloZen zahrani¢nimi
zkuSenostmi ze zemi se spolecnymi historickymi kofeny. Naptiklad v Némecku a Rakousku
projevuji investofi o zasadni modernizace nadrazi zdjem a mnoho Zelezni¢nich stanic bylo
jiz zasadné pfeménéno stavebné, technologicky i co do uzivatelskych vlastnosti.

Ceské drahy se vzhledem k obrovskému vnitfnimu dluhu na investicich do tGdrzby
nemovitého majetku a vozového parku zdédéného z doby komunistického Ceskoslovenska
rozhodly na zéklad¢ zahrani¢nich zkuSenosti vyuZzit pro revitalizaci nadrazi spolupraci
s partnery formou PPP.
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Spoluprace formou PPP (zkratka anglického nézvu Public Private Partnership),
oznaCuje spolupraci vefejného a soukromého sektoru, kde soukromy partner zajiStuje
na vlastni naklady vefejnosti sluzbu, kterou diive obvykle zajistoval piimo stat ¢i obec.
Jedna se naptiklad o vystavbu a provozovani skol, dopravni infrastruktury ¢i dopravni
obsluznosti.

Ceské drahy nabizeji soukromym partneriim k revitalizaci sviij nemovity majetek.
Soukromy partner zvoleny na zaklad€ vybérového tizeni ndsledné zajisti na vlastni naklady
a na zdklad¢ dlouhodobého prondjmu nemovitého majetku rozsahlou modernizaci budov,
které slouZzi cestujicim. Soukromy investor pfizpiisobi vypravni budovy a ptilehlé okoli
soucasnym pozadavkim, zrekonstruuje odbavovaci haly. Nedilnou soucasti je vybaveni
distojnymi a vkusnymi doplitkovymi sluzbami pro cestujici od sluzeb obvyklych, jako
jsou napt. trafiky ¢i rychlé obcerstveni az po sluzby v soucasné dobé povazované
za nadstandardni, kterymi jsou napfiklad hotely ¢i kina. Navratnost investice ziska
soukromy partner z komer¢niho vyuziti revitalizovaného majetku napt. formou podnajmu
komerénich prostor jejich koncovym provozovatelim nebo formou realizace vlastniho
developerského projektu. Méné Castou formou spoluprace se soukromymi partnery je
zaloZeni spoleéného podniku, do kterého Ceské drahy vkladaji moznost vyuzivat nemovity
majetek a partner ptinasi investice a zkuSenosti s realizaci podobnych projekta.

Pii ptipravé jednotlivych projektti Ceské drahy zakladaji dlouhodobé partnerské
vztahy s vybranymi partnery nejen samy, ale v uzké spolupraci se Spravou Zzelezni¢ni
dopravni cesty, s.0., a také sjednotlivymi municipalitami, pro které jsou realizace
revitalizaénich projekti nddraznich lokalit mnohdy dokonce prioritami volebnich
programt. Dilezité je v této souvislosti zachovavat zdkladni funkci, tedy poskytovani
moznosti vyuZziti sluzeb Zeleznice v ndvaznosti na dalsi dopravni sluzby v misté.

Garantem kompatibility revitalizaénich projektii s provoznimi potfebami Ceskych drah
danymi zakonem i potiebami provozu dopravni cesty je, mimo slozek Ceskych drah, také
dcefind firma CD Reality, a.s., kterd je do procesu revitalizace uzce zapojena. Tento
spole¢ny podnik pracuje na ptiprave jednotlivych lokalit, zpracovava studie proveditelnosti
revitalizacnich projektii, organizuje a vyhodnocuje vybérova fizeni na partnery a spolupracuje
i na dalSich aktivitach zahédjenych s cilem leps§iho komeréniho vyuziti nemovitého majetku
Ceskych drah, a.s.

Do projektu Ziva nadrazi bylo od jeho vzniku zafazeno pfiblizné 120 nejvyznamnéjsich
zelezni¢nich stanic. Velmi hrubé odhadovana vySe nakladii na revitalizatni projekty
v ramci Zivych nadrazi se pohybuje fadové v desitkdch miliard korun.

Ceské drahy, a.s. vyuzivaji, vedle spoluprace formou PPP, také spolupraci zaloZzenou
na kooperaci s mésty ¢i kraji. Jednad se zejména o lokality, kde neni schiidna spoluprace
formou PPP vzhledem k nizké mistni komer¢ni atraktivité. Moznym feSenim je napf.
dlouhodoby prondjem vypravni budovy prislusnému méstu. V piipadech, kdy je podporovana
logicka snaha o integraci dopravnich systému tak, Ze mésto premisti k vypravni budové
1 autobusovou dopravu, vznikne integrovany dopravni termindl. Zde se oteviraji moznosti
vystavbu takovych spoleénych termindlti financovat také zfondi EU. V takovych
ptipadech se také piedpoklada uzsi zapojeni SZDC, s.o. do revitalizaéniho projektu.
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Revitaliza¢ni projekty v jednotlivych lokalitach

Praha hlavni nadrazi, Karlovy Vary horni nadrazi a Maridnské Lazné jsou
pilotnimi projekty Zivych nadrazi. Tyto tfi Zelezni¢ni stanice byly dlouhodobé pronajaty
Ceské pobocce italské spolecnosti Grandi Stazioni, kterd ma zkuSenosti s revitalizaci
italskych nadrazi. Projekt revitalizace prazského hlavniho nadrazi je ve fazi platného
stavebniho povoleni, zahdjeni stavebnich praci se predpoklada v listopadu 2006, rozvinuti
hlavnich praci potom v prib&hu roku 2007. U ostatnich dvou néadrazi je zahéjeni praci
planovano v prab&hu roku 2007.

Lokalitu Praha — Masarykovo nadrazi bude revitalizovat spole¢ny podnik Masaryk
Station Development, a.s. Realizace projektu je v soucasné dob¢ blokovana praci na zméné
tizemniho planu mésta. Cilem zistava sladéni pozadavki Ceskych drah, mésta a méstské
¢asti na budouci polohu kolejisté a vyuziti prilehlych draznich pozemka.

Revitalizaci vypravni budovy Zelezni¢ni stanice Praha — Smichov vcetné premény
byvalého ndkladového néddrazi v obytnou a administrativni Ctvrt’ zajisti spolecny podnik
Ceskych drah, a.s., a Sekyra Group, a.s. s ndzvem Smichov Station Development, a.s. Cela
revitalizace je vSak podminéna zménou soucasného tizemniho planu, ktera bude projednana
pravdépodobné az za dva roky.

Koordinovat revitalizaci §irstho méstského centra Usti nad Labem s rekonstrukci
kolejisté, v navaznosti na revitalizaci vypravni budovy, ma na starosti spole¢nost Viamont,
a.s. Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., v soucasnosti rozsahle modernizuje zelezni¢ni
uzel Usti nad Labem. Modernizace zahrnuje kompletni vyménu koleji, vyhybek,
rekonstrukci vSech tfi néstupist’ podle evropskych parametrii a prodlouzeni nastupisté
ttettho na 400 metrii. Soucasny podchod bude rozsifen z deviti metrti na dvacet sedm
metrl, coz investorovi revitalizace vypravni budovy zajisti ve spolupraci s méstem
vystavbou obchodniho centra a parkovisté nadvratnost vlozené investice.

Rozsahlou revitalizaci projde v pfistich letech také vypravni budova v Havli¢kové
Brodé. Mésto presunuje do piednadrazniho prostoru na zékladé jednani s Ceskymi
drahami autobusové nadrazi, pro které budou odbavovaci sluzby zajiStovany ve vypravni
budové nadrazi. Tim se v Havlickové Brodé zavrsi integrace dopravniho systému. Partner
Ceskych drah, spole¢nost AZD Praha, a.s., zajisti obnovu vypravni budovy, vybavi
odbavovaci halu obchtidky, distojnou restauraci a dopliikovymi komerénimi sluzbami.
Soucasti nové odbavovaci haly bude i moderni informaéni a odbavovaci centrum.

AZD Praha byla vybrana také jako partner pro revitalizaci Zelezni¢ni stanice Kolin.
V Kolin¢ bude nejdfive opravena odbavovaci hala a vybavena modernimi sluzbami.
V néslednych etapach bude revitalizovano také SirSi okoli vypravni budovy a zracionalizovano
vyuziti v§ech provoznich budov v celé Zelezniéni stanici.

Vypravni budovu ve FrantiSkovych Laznich ziskala do dlouhodobého pronajmu
spolecnost Lazné FrantiSkovy Lazné, a.s. Ta objekt na vlastni ndklady zmodernizuje,
aby se stala dlstojnou soucasti ldzeniského mésta.

V Zelezni¢ni stanici Plzen hlavni nadraZi zajiStuje organizaci realizace revitalizacniho
projektu vypravni budovy v navaznosti na modernizaci zeleznicniho uzlu a pfiblizeni
autobusové dopravy dcefina spolecnost CD Reality. V piipadé této budovy jsou ovSem
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ocekavané naklady v takové vysi, ze komer¢ni navratnost z vyuziti i nové vzniklych ploch
neodpovida striktnim pozadavkim financujicich subjektd. Bude nutné hledat dalsi
moznosti financovani tohoto projektu.

Teplice v Cechach jsou daldim nadrazim, pro které byl na zakladé vybérového fizeni
zvolen partner. Firma Bostas, s.r.0., provede rekonstrukci historické vypravni budovy,
pti které navaze na pravé modernizované kolejisté a noveé postaveny podchod pod kolejistém.
Pro nevyuzivanou nékladovou ¢ast nadrazi bude zpracovan ve spolupraci s méstem projekt
stavebniho rozvoje s cilem dotvofit dosud zapomenutou ¢ast mesta.

V prostoru nadrazi Praha — HoleSovice bude za revitalizaci odpovédny chystany
spoleény podnik Ceskych drah, a.s. a spole¢nosti NAVATYP, a.s., s nazvem Centrum
Holesovice, a.s. V ramci revitalizace je tfeba zmodernizovat a ozivit diilezité mezinarodni
nadrazi, které je vyznamnym pfestupnim termindlem mezi autobusovou, Zelezni¢ni
a méstskou hromadnou dopravou. Samotna vypravni budova projde také vyznamnou
prestavbou, cely prostor bude navrzen nove urbanisticky i stavebné.

Sdruzeni spolecnosti Jidelni a lizkové vozy, a.s. a M2 Real Estate, a.s., bylo vybrano
jako partner pro revitalizaci lokality Zelezni¢ni stanice Pardubice hlavni nadraZi.
Odbavovaci hala tohoto nadrazi projde rozsahlou modernizaci, rozsiti se nabidka
dopliikkovych komerc¢nich sluzeb. V komplexu vypravni budovy bude obnoven hotel
a nadrazi bude vybaveno celou fadou dal$ich novych sluzeb, jako jsou napt. autopiijéovna,
informace, internetovd kavarna apod. Postupné¢ dojde k modernizaci okolnich ploch
a ostatnich budov nadrazi.

SdruZeni spolec¢nosti Jidelni a lizkové vozy, a.s., a M2 Real Estate, a.s., bylo vybrano
jako partner také pro revitalizaci lokality Zelezni¢ni stanice Hradec Kralové. Dispozi¢ni
uspofadani vypravni budovy projde rozsdhlou zménou, rozsiti se nabidka komercnich
sluzeb, z odbavovaci haly budou pfemistény drazni provozy, které piimo neslouzi
cestujicim, lokality bude urbanisticky nové pojednéna.

Ceské drahy, a.s., do projektu zapojily také celou fadu stfednich a mensich nadraznich
lokalit. Pro nékteré se jiz podafilo najit partnery. Mal¢ nadrazi Praha — Branik napf.
zmodernizuje spolecnost Kert, s.r.0., a vrati mu jeho puvodni dastojnost a vyznam
v priméstské dopraveé. Lokalitu stanice v Podébradech vcetné okolnich draznich pozemki
zrevitalizuje v nejblizSich letech spole¢nost a Bohemia EU s.r.o. ve spolupraci se
spole¢nosti Con Invest, a.s.

Dalsi vyvoj revitaliza¢nich projekti

Ceské drahy predpokladaji, ze v nejblizsich péti letech se podaii skute¢né zahajit
realizaci mozna az stovky revitalizatnich projektd, které zahrnuly do projektu Ziva nadrazi.
Je mozné, Ze vyvoj v potiebach, pokryvanych Zeleznici v oblasti jak osobni dopravy, tak
prepravy zbozi, dozna v nejblizsich letech vyraznych zmén smérem k vyraznému naristu
pozadavkl klientll i municipalit na kapacity i poskytované sluzby. To pochopitelné vyrazné
pomize snahdm o pfeménu nasi drazni sité, jeji infrastruktury i sluzeb, poskytovanych
jednotlivymi ptepravci, ve skutecné moderni klientsky orientovanou sluzbu.
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Priprava a realizace staveb v centralni ¢asti ZUP

v navaznosti na zprovoznéni stavby Nové spojeni
Ing. Pavel Mathé, ndméstek feditele, SZDC, s.o0., Stavebni sprava Praha

N 24

rozvoj zelezni¢ni dopravy nejen v zeleznicnim uzlu Praha, ale 1 v ptfevazné ¢asti zelezni¢ni
sit¢ Ceské republiky. Objednavatelé Zelezniéni osobni dopravy pro zajisténi dopravni
obsluznosti 1 dalsi potenciondlni ptepravci pozaduji v souladu s evropskym trendem nejen
pocty vlakd, ale zejména téz jejich Casové polohy, a to predevsim v pevném taktovém systému.
Na Zelezni¢ni dopravni cestu je tim vyvijen opravnény tlak nejen z kvantitativniho
hlediska, ale pfedevsim zvySeni a garantovani jeji kvality.

Zprovoznénim Nového spojeni logicky vyplynou jind kritickd mista Zelezni¢ni dopravni
cesty, ktera dosud s ohledem na dosavadni anachronické zapojeni hl. nadr. nebyly patrny.

SZDC jiz s timto védomim zahéjila piipravu daliich investiénich akci v ZUP, které tato
mozna kritickd mista odstrani. Jedna se pfevazné o modernizaci, resp. optimalizaci vstupii
koridorovych trati do ZUP. Kritickd mista se vSak nachazi i na nekoridorovych tratich,
provozovanych meziméstskou i pfiméstskou zelezni¢ni dopravou. V tomto pifipadé se
jedna zejména o Zel. trati zatsténé do ZUP pies Zst. Praha Vysocany.

Dal§im prvkem v ZUP je nevyhovujici stav nékterych objektli Zelezniéni infrastruktury,
ktery vyvolava nutnost trvalého snizeni trat'ové rychlosti a tim neumoziiuje pozadovanou
kvalitu Zelezni¢ni dopravy.

Pi‘ehled a stav p¥ipravovanych akei v ZUP

A Moderniza¢ni akce na koridorovych tratich

1.a) Modernizace trat’. iiseku Praha Libeii — Praha Béchovice (I. TZK), 1.¢4st
e pravoplatné stavebni povoleni
e uzaviena SOD na zhotovitele stavby
e realizace stavby zahajena v 10/06

Hlavnim ucelem stavby je ztiikolejnéni tratového useku, kolejové upravy v zst. Praha
Libenl v ndvaznosti na zausténi Nového spojeni, nové zab. zaf. v zst. Praha Béchovice,
zvySeni max. rychlosti z 80-120 km/hod na 100-140 km/hod, ve vyj na 160 km/hod.

1.b) Modernizace trat’ového tuseku Praha Liben — Praha Béchovice, 2. ¢ast
e pravoplatné uzemni rozhodnuti
e realizace se predpoklada po roce 2010

Ugelem stavby je rekonstrukce zapadniho zhlavi Zst. Praha Libefi
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1. c¢) Modernizace trat’. iseku Praha Liben — Praha Béchovice, 3. ¢ast
e zpracovana studie

Utelem stavby je mimoturoviiové kiizeni trati Praha Libefr — Praha Malesice s trati
Praha Libent — Praha Béchovice. Ptiprava stavby je odvisla na projednani zmény
uzemniho planu hl. m. Prahy.

2. Modernizace trat’. iseku Praha Béchovice — Uvaly (I. TZK)
e pravoplatné uzemni rozhodnuti

e dokoncen projekt stavby

e realizace stavby se predpokldda v navaznosti na dokonceni sousedni
stavby v roce 2009

Utelem stavby je zvyseni rychlosti ze 120 km/hod na 160 km/hod, nové tratové
zabezpecovaci zafizeni.

3.a) Optimalizace trat’. iseku Praha HoleSovice — Praha Bubene¢ (I. TZK)
e pravoplatné uzemni rozhodnuti
e zpracovani PS se pfedpoklada v letech 2007 — 2008
e realizace stavby poc¢inaje rokem 2009
Ucelem stavby je zvyseni rychlosti z 60 km/hod na 80 km/hod, nova zast. Praha Pobaba
jako nahrada za dosavadni nevyhovujici Praha Bubenec.
3.b) Rekonstrukce AB v trat’. iseku Praha Liben — Praha HoleSovice
e zpracovana PD
e rozhodnuti o upusténi od uzemniho tizeni
Ugelem stavby je nahrada zastaralého autobloku.

4. Optimalizace trat’. iseku Praha Hostivar — Praha hlL n. (IV. TZK)
e zpracovava se PD a EIA
e realizace stavby se pfedpoklada po roce 2010

Utelem stavby je optimalizace Zelezni¢ni infrastruktury s p¥ihlédnutim na opusténi
rozséahlych ploch byvalého sefad’ovaciho nadrazi Praha VrSovice.

5. Optimalizace trat’. useku Praha hl. n. — Praha Smichov (III. TZK)
e schvalena UTS
e zahajuje se vybérové fizeni na zhotovitele PD

Utelem stavby je optimalizace Zel. infrastruktury, zejména pak rekonstrukce Zst. Praha
Smichov, ndhrada jedné z nejstarSich RZZ sovétského typu z 50. let minulého stoleti.
Realizace stavby se predpoklada po roce 2010.

6. Modernizace zap. ¢asti Praha hl n., 2. ¢ast (L., I1L., IV. TZK)
e préavoplatné uzemni rozhodnuti

e PD ptedloZena ke schvaleni

Ucelem stavby je rekonstrukce 100 let staré Zelezniéni infrastruktury, nastupist 1 az IV,
veetné dvou historickych ¢asti podchodl. Realizace se doporucuje v letech 2008 — 2009
s vyuzitim spolecnych vyluk se zapojovanim trati Nového spojeni do Zst. Praha hl. nadr.



B Akce odstraiiujici nevyhovujici stav. objekt Zel. infrastruktury v ZUP

1. Rekonstrukee trati 1. vinohradského tunelu
e zpracovava se PD

Ugelem stavby je rekonstrukce Zelezni¢nich svrskti a TV, odvodnéni tunelové roury
ve 135 let starém tunelu. Realizace se doporucuje vroce 2008 s vyuzitim vyluk
pro zapojeni Nového spojeni a Modernizace nast. [ — III v zst. Praha hl. n.

2. Rekonstrukce mostu v km 409,2 trati Ceska Tiebova — Praha

e préavoplatné uzemni rozhodnuti

e zpracovava se PS
Ugel stavby je rekonstrukce naprosto nevyhovujiciho mostniho objektu pies Trocnovskou
ulici. Realizace se sleduje v letech 2007 — 2008 v souvislosti se stavebnimi postupy
Nového spojeni.
3. Negrelliho viadukt

e probihd stavebné technicky prizkum

Ucelem stavby bude zajisténi bezporuchového bezpeného Zelezni¢niho provozu na vice
nez 150letém pamatkové chranéném historickém viaduktu. Realizace stavby se
predpokladd v ndvaznosti na Modernizaci trati Praha — Kladno s pfipojenim letisté
Ruzyné po roce 2010.

C Modernizace nekoridorovych trati v ZUP nebo na né&j navazujicich,
slouzicich pro zajisténi poptavky pro dopravni obsluZnost

1. Modernizace trati Praha — Kladno s pripojenim leti§té Ruzyné, 1. etapa
e je zajisténo vybérové fizeni na zhotovitele PD (DUR)
e na zpracovani DUR jsou pfidéleny finanéni prostiedky z fondu TENT

Utelem stavby je modernizace, zdvoukolejnéni a novostavby trati na leti§té Ruzyng.
Realizace se predpoklada cca v letech 2009 —2013.

2. Modernizace trati Praha — Kladno, 2. etapa
e zpracovana PD
e zpracovava se ETA

Utelem stavby je modernizace a zdvoukolejnéni trati Zst. Praha Ruzyné — Kladno
pro zajisténi dopravni obsluznosti vyznamného sidla — mésta Kladna a ptiléhajiciho
se souvisejiciho Gizemi se silnymi pfepravnimi vazbami na hl. m. Praha. Realizace se
predpoklada v ndvaznosti na 1.etapu.

3. Optimalizace trati Praha Vyso¢any — Lysa n. Labem

e zpracovana technicko ekonomicka studie

Ucelem stavby je rekonstrukce nevyhovujici zeleznicni infrastruktury na trati, kde se
zvySuje poptavka po meziméstské a pfiméstské Zelezni¢ni dopraveé, zejména vystavba
novych nastupist’, nového zabezpecovaciho zafizeni.
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Piiprava a nasledna realizace uvedenych staveb musi respektovat nékteré faktory,
které je velmi obtizné sladit, v n€kterych ptipadech stoji dopad téchto faktorii proti sobé.
Jedna se zejména:

— pozadavky objednavatel Zelezni¢ni dopravy v zdjmu zajiSténi dopravni obsluznosti
— obchodni z4jmy Zelezni¢nich pfepravcl

— potieba nezbytnych vyluk a tim dopad na kvantitu a kvalitu Zelezni¢ni dopravy
— prubeh uzemnich a stavebnich fizeni

— moznosti finan¢nich zdroji v daném Case pfipravy a realizace

— dopady vlivl riiznych lobistickych skupin vlastnikli pozemkti a nemovitosti
v okoli drahy

Stavby SZDC, které maji pfimou navaznost na dokon&ovanou stavbu Nového spojeni:

— Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. n., 2. ¢ast
— Rekonstrukce trati v 1. vinohradském tunelu
— Rekonstrukce mostu v km 409,2 trati Ceska Tfebova — Praha
— Modernizace trat. seku Praha Liben — Praha Béchovice

Z uvedeného piehledu a stavu piipravovanych staveb ZUP v piimé vazbé
na dokoncovanou stavbu Nového spojeni vyplyva, Ze tyto akce maji vesmes zpracovanou
ptipravnou nebo jiz projektovou dokumentaci a rovnéz jsou jiz opatfena pravoplatna
uzemni rozhodnuti. Pfipomindm, ze vzhledem na pravidelné podavana odvolani ucastnikti
fizeni a nékterym procesnim pochybenim prvoinstancnich obecnich stavebnich ufadd,
dochazi k neimérnym prodluZzovanim doby nabyti téchto rozhodnuti pravni moci.

Snahou investora SZDC SS Praha musi byt zakladni pravidlo o naplnéni veskerych
ptinost z realizovanych investic. Zprovoznénim Nového spojeni vznikne koneéné moznost
realizace diametralni méstské zeleznice, kterd je jednim z cilli objednavatele Zeleznicni
regionalni dopravy v Praze a StfedoCeském kraji, ale 1 Zelezni¢ni spolecnosti. Je
nemyslitelné, aby naplnéni tohoto cile bylo ihned nasledné zhaceno nezbytnymi vylukami
vyvolanymi naslednou stavebni ¢innosti na navazujicich investicich. Z tohoto diivodu je
nyni pfipravovan Stavebni spravou Praha ve spolupréaci s provoznimi slozkami CD a.s.,
jednotlivymi odbory SZDC s. o. optimalni ¢asovy harmonogram jednotlivych staveb, resp.
stavebnich objektli a provoznich soubord. Tento harmonogram se rovnéz snazi vychazet
z neméné dulezité skutecnosti, kterou je respektovani financnich zdrojt, ptedevs§im SFDI.
V jednani je téZ moznost Cerpani financnich prostiedkd z fondu TENT Evropské unie,
napt. pro zhotoveni projektu stavby Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. nadr.

Koordinaéni ¢innost s netykd pouze akci zajistovanych SZDC s. o. na Zelezniéni
infrastruktute. CD a. s. zahajuje na podzim tohoto roku prostiednictvim svého partnera
Grande Stazioni revitalizaci odbavovaci haly a historické Fantovy budovy pod nazvem
,Rekonstrukce zst. Praha hlavni nddrazi“. V priibéhu t. r. byla rovnéz uzaviena Dohoda
o spolupraci mezi CD a. s., Grande Stazioni CR a SZDC s. o., kterd vymezuje prava
a povinnosti smluvnich stran pfi spravé majetku a zejména pro zajiSténi svych investic
v prostoru zst. Praha hl. n.
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Vstupnim prvkem pro veskerou koordinaci je smluvni harmonogram stavby Nového spojent,
ktery vychazi z potvrzené¢ho ptredpokladu zprovoznéni Zelezni¢nich trati Nového spojeni
k zah4jeni platnosti grafikonu vlakové dopravy 2008 — 2009, tj. k prosinci 2008. V prub&éhu
celého roku 2008, tj. v obdobi platnosti GVD 2007 — 2008, dojde k zapojovani novych trati
Nového spojeni do navazujicich Zelezni¢nich stanic Praha Liben,, Praha Vysocany, Praha
HoleSovice a piedev§im Praha hl. n., kde dochéazi v rdmci Nového spojeni k vystavbe zcela
nového severniho zhlavi. Délka vyluk jednotlivych kolejovych svazkli stanice vedla
investora i projektanta stavby Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. n., 2. ¢ast k provéfeni
moznosti maximalniho skloubeni praci na rekonstrukci pfiléhajicich nastupist a Casti
puvodnich, dosud nerekonstruovanych podchodii pro cestujici (stiedni a jizni). Rovnéz
harmonogram Grande Stazioni pro Rekonstrukci Zst. Praha hl. n. pfedpoklada v téze dobé
rekonstrukci stfedni a jizni casti tésné pfiléhajici Fantovy budovy, kterd vyvolava
znemoznéni ptistupu do obou ptivodnich podchodi.

Jiz n€kolik let je pfipravovana investice na rekonstrukci obou koleji v 1. vinohradském
tunelu. Stav Zelezni¢niho svrsku a odvodnéni v tomto nejstar§im vinohradském tunelu,
neddvno bylo vzpomenuto 135. vyroci jeho vystavby, vykazuje znacné zavady, které by
mohly v nejblizsich letech vyvolat havarijni stav. Vzhledem k profilu tunelu se ukézalo
jako nemozné realizovat rekonstrukci jednotlivych koleji oddélené po etapach, naopak
ptipravnad dokumentace prokazala, ze rekonstrukce miize byt provedena pouze v nepretrzité
vyluce tratového useku Praha hl. n. — odb. Praha VySehrad.

V souladu s nezbytnym zajisténim financniho zdroje k realizace uvedenych akci,
zejména v roce 2008, navrhuje SS Praha harmonogramy ostatnich staveb, které nemaji
piimou souvislost s Novym spojenim. Jedna se zejména o dalii stavby prijezdu 1. TZK
uzlem Praha Optimalizace trat’. Gseku Praha HoleSovice — Praha Bubene¢ a Modernizace
trat’. iseku Praha Béchovice — Uvaly. Dal§im ditvodem k uréitému odsunu realizace té&chto
pfipravovanych staveb je nemoznost soub&znych vyluk Zelezni¢niho provozu. Zahdjeni
obou téchto staveb proto navrhujeme az poc¢inaje rokem 2009.

Realizaci souhrnu popsanych investi¢nich akci v centrdlni ¢asti ZUP, se spolu
s dokonCovanou stavbou Nového spojeni, naplni zdkladni cil koncepce piestavby
zelezni¢niho uzlu Praha, tj. ptipravenosti zelezni¢ni dopravni cesty pro prijezdny systém
zelezni¢ni dopravy pres centrum hlavniho mésta Prahy.
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Priprava rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Prerov
Ing. Bohuslav Briiha, SZDC, s.o0., Stavebni sprava Olomouc

Vyznam Zelezni¢niho uzlu Pferov na siti tranzitnich Zelezni¢nich koridort vychazi
pfedevS§im z jeho polohy. Je jednim z dilezitych Zelezni¢nich uzli na II. tranzitnim
koridoru Bfeclav — Pierov — Petrovice u Karviné a zirovefi na rameni Pferov — Ceska
Ttebova je pripojnou vétvi II. koridoru. Do Zelezni¢niho uzlu Pterov je dale zatsténa trat
Brno hl. n. — Pferov.

Uzlova Zelezni¢ni stanice Pferov je rozdélena na osobni nadrazi, pravé prednadrazi,
levé pfednadrazi a na zafizeni v pfepravnim provozu. Jeji vyznam v osobni dopravé je
pfedevsim v zavadéni rychlych regiondlnich spojii v rdmci Olomouckého kraje a ve vazbé
na sousedni kraje. V ndkladni dopravé spocivaji vlakotvorné a sefadovaci prace
v pfepracovani zatézovych prouddi na pravém pfednddrazi. Objem téchto praci vcetné
rozsahu tranzitni nakladni dopravy na II. koridoru a spojovaci vétvi zavisi na obchodné-
ptepravnich aktivitach.

Z pohledu historie patii uzel Pferov do Severni drédhy cisafe Ferdinanda. Pravidelny
provoz z Bfeclavi do Prerova byl zahdjen 1. zafi 1841. Velkou zasluhu o vystavbu
prerovské stanice mél Ing. Negrelli. Stanice méla vroce zahdjeni provozu Sest koleji
a stani¢ni budovu. V pribéhu 19. stoleti byly postaveny tfi nastupisté pro osobni dopravu
a ke konci stoleti byl vybudovan podchod pro cestujici a postaveno samostatné nakladni
nadrazi smérem na Bfeclav — dnes pravé prednadrazi. V letech 1889 — 1895 byla prestavéna
pavodni vypravni budova v historizujicim slohu s novorenesan¢nim a klasicistnim tvaroslovi
avroce 1996 byla prohlaSena za kulturni pamatku. V letech 1999 — 2002 probéhla
rekonstrukce fasady celého objektu a byla rehabilitovana architektonickd vyzdoba hlavnich
prostor.

Rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Prerov vychazi ze zpracované ptipravné dokumentace
stavby ,,Rekonstrukce zst. Pferov*, kterou v roce 2005 zpracovala spole¢nost MORAVIA
CONSULT Olomouc a.s. Rozsah ptipravné dokumentace vychdzi ze schvalovaciho
a posuzovaciho protokolu izemn¢ technické studie a ze zadavacich podminek pro vypracovani
této dokumentace.

Aby byla zajiSténa navaznost na jiz modernizované useky II. koridoru
(Otrokovice — Prerov a Pferov — Hranice) vcetné spojovaci vétve (dokonCovany tratovy
usek Pierov — Olomouc), bylo nutno zatfadit do dokumentace rozsah kolejovych tprav
v jednotlivych dopravnach a tratovych usecich a navazujicich SO a PS, které byly vypustény
z predchazejicich moderniza¢nich staveb. Jedna se o tratovy usek Pierov — Dluhonice véetné
vyhybny Dluhonice a o ¢ast tratového useku Prerov — Prosenice (Pferov — Lysky) véetné Casti
tratové spojky 1S Prferov — Dluhonice. Na zaklad¢ pozadavku Magistratu mésta Pierova
byla do pfipravné dokumentace zatazena protihlukova opatieni u spojkové koleje 2S, coz
si vynuti i CasteCnou Upravu Zelezni¢niho spodku a svrSku a to v mistech, kde budou
protihlukova opatfeni realizovana.

Vlastni rekonstrukce uzlu Pierov zahrnuje komplexni rekonstrukei hlavnich

a pfedjizdnych koleji, dvoukolejny pritah tranzitnich vlakii v osobnim nadrazi mimo
nastupistni hrany pro rychlost 80 km/hod., coz si vyzadd nové umisténi ostrovnich
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nastupist, rekonstrukci stavajiciho podchodu a vystavbu nového jizniho podchodu
s jednoramennym schodi$tém na nastupisté a s vytahy pro cestujici se sniZzenou pohyblivosti.
Timto feSenim dojde k odstranéni neptiznivych smérovych pomérti. V soucasné dob¢ je
prijezd osobnim nadrazim mozny pouze 40 km/hod., coZ plati i pro ptijezd k néstupistnim
hrandm. Celkové jsou navrZeny tii ostrovni nastupisté,rozsifené¢ nastupiSté u vypravni
budovy, které umozni nastup a vystup cestujicich u nové navrzenych kusych koleji ¢. 5a 7.
Vyhledovych devét nastupiStnich hran umozni v budoucnu zavést taktovy jizdni fad osobni
dopravy zejména v iseku Pierov — Olomouc.

V ptednadrazi dojde k drobnym kolejovym Gpravam, které umozni maximalni rychlost
160 km/hod. Vyhybna Dluhonice bude komplexné rekonstruovana. Na olomouckém zhlavi je
navrzena uprava tak, aby do hlavnich koleji bylo mozno vjizdét shodnou rychlosti 120 km/hod.
pro klasické soupravy a 130 km/hod. pro jednotky s vykyvnymi skiinémi. Timto feSenim
se zvysi tratoveé rychlosti do koleji Dluhonické spojky.

Veskeré¢ zabezpeCovaci zatizeni bude 3. kategorie. Stanice Pferov a vyhybna Dluhonice
budou zabezpeCeny stanicnim zabezpeCovacim zafizenim typu elektronické stavédlo
s ovladanim jednotlivych obsluznych pracovist’ umisténych v dopravni kancelafi nového
ustfedniho stavédla, které bude vybaveno velkoploSnymi zobrazovacimi panely. Tratové
useky Pferov — Dluhonice, Pferov — Prosenice, Dluhonice — Prosenice budou zabezpeceny
tratovym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie typu elektronicky autoblok. Ze smért
od Rikovic a Vézek bude provedena tivazka na stavajici tratové zabezpetovaci zafizeni
(elektronicky autoblok a automatické hradlo smér Vézky).

Dale bude modernizovano sdélovaci zafizeni vcéetné novych integrovanych
telekomunikaénich zafizeni, rovnéz bude vybudovan novy systém dispecCerské ftidici
techniky, elektricky ohifev vymén ve vSech dopravnich koleji a nové trakéni vedeni.

Vyznamnou ¢asti stavby je modernizace mostii a propustkll. Jedna se jednak o objekty
nad vodoteemi a o inundacni zafizeni o jejichZ nutnosti zachovani nelze po povodnich
na Moravé vroce 1997 pochybovat. Déle se jednd o rekonstrukci Zelezni¢nich mostl
nad silnicnimi komunikacemi, u kterych nedochdzi ke zmenseni stavajici svétlé vyska nebo
Sitky objekta.

Samostatnou kapitolou zlistdva rekonstrukce mostu v km 182,974, ktery prevadi 5 koleji
pres feku Becvu a mistni komunikaci. Z diivodu umisténi kolejovych spojek na mosté
a nutného pribézného stérkového loze byla navrzena nova ocelovéd rostovd mostovkova
konstrukce, ktera ma niz$i stavebni vysku nez stavajici plnosténnd ocelova konstrukce a co
nejméné zatézuje stavajici spodni stavbu. Staticky je feSena jako spojity nosnik o 5-ti
polich. Pro umisténi kolejovych spojek v hlavnich koleji na mosté jsou navrzeny dvé
dvoukolejné mostovkové konstrukce, které vytvari spolecnou kolejovou vanu pro Stérkoveé
loze dvou koleji. U vytazné koleje je nosnd konstrukce navrzena jednokolejna. Loziska
jsou navrzena hrncové, pevné lozisko bude umisténo na novém Zelezobetonovém pilifi
z diivodu dilatacnich zatizeni pied a za mostem. Nové nosné konstrukce budou uloZeny na
novych uloznych prazich. Stavajici ¢ast opér a pilift, ktera bude ponechana bude sanovana.
Svétla Sitka mostu zlstane nezménénd, dolni hrana mostni konstrukce bude o 53 mm vyse
nez stavajici — tzn., ze budou vylepSeny poméry pod mostem z hlediska hladiny Q 100.
Hlavni stavebni prace na mosté probéhnou v 5—ti hlavnich stavebnich postupech. Na most¢
budou vylouceny vzdy dvé koleje, jedna pro zafizeni stavenisté a ve druhé se bude provadét
rekonstrukce mostni konstrukce.
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Soubézné s pripravnou dokumentaci stavby ,,Rekonstrukce zst. Pierov* byla zpracovana,
vsouladu se schvalenym generelem dopravy mésta Pierova piipravna dokumentace
,Propojeni Kojetinska — Stefénika, Zst. Pierov, Zelezni¢ni most v km 182,747 pro Magistrat
mgésta Pierova. Tato dokumentace fesi rekonstrukci zelezni¢niho mostu, s mistnim nazvem
Madrav podjezd, s parametry MS 9,0/50 pro vyhledovou komunikaci 1I/150. Na zaklad¢
vyhlasky ¢&. 3/2006 mésta Prerova bylo toto komunikaéni propojeni ulic Kojetinska — Stefanika
zafazeno do vefejné prospéinych staveb Uzemniho plinu sidelniho Gitvaru Prerov. Z vyse
uvedené¢ho divodu bylo technické feSeni Madrova podjezdu (rekonstrukce mostu v km
182,747) zapracovano do vsech ptiloh pfipravné dokumentace ,,Rekonstrukce zst. Pierov*.
Nosna konstrukce mostu je tvofena zabetonovanymi valcovymi nosniky a je uloZena
na Zelezobetonovém tlozném prahu. Kiidla mostu jsou navrzena kolmad, respektujici prubéh
vyhledové komunikace véetné chodnikli. Trat'ova rychlost na mosté bude v hlavnich koleji
80 km/hod., v predjizdnych 50 km/hod. Z diivodu postupu vystavby bylo nutno rozdélit
nosnou konstrukci na 4 dilatac¢ni celky a to z divodu nezbytnych kolejovych posunil
pti zachovani maximalniho poctu koleji v provozu.

Piipravna dokumentace stavby ,,Rekonstrukce Zst, Pferov obsahuje mimo jiné i vliv
stavby na Zivotni prostfedi. Jeho soucésti je hlukovéd studie, kterd stanovila rozsah
protihlukovych opatfeni. Jsou navrZeny tfi protihlukové stény v k.i. Pferov — Pfedmosti,
v k.0. Dluhonice a v k.. LovéSice o celkové délce 3 053 m. Individudlni protihlukova
opatfeni na 243 obytnych domech spocivajici pfevazné ve vymeéné oken obytnych
mistnostech (na fasadé privracené k trati ¢eln€ a bo¢n¢€). Podle zavéru zjistovaciho fizeni
nebude piipravna dokumentace sice dale posuzovana podle zdkona ¢. 100/2001 Sb.
(o posuzovani vlivii na zivotni prostfedi), ale bude nutno aktualizovat hlukovou studii
pfi zpracovani projektové dokumentace.

V ramci zpracovani piipravné dokumentace a v rdmci izemniho fizeni bylo navrzené
technické feseni koordinovano s probihajici stavbou ,,Modernizace useku trat¢ Prerov
— Olomouc, se stavbami Dalkového ovladani zabezpecovaciho zatfizeni a s ostatnimi
souvisejicimi stavbami mimo CD a.s. a SZDC s.o. Jedna se zejména o stavbu ,,Dalnice DI,
Stavba 0136 Rikovice — Pferov* ve stupni DUR a také o investi¢ni zamér ,,Silnice 1/55
MUK s CD Pierov — Pfemosti.

Celkové investicni naklady na pfipravnou dokumentaci ,,Rekonstrukce Zst. Pierov*
dosahuji ¢astky 4 583 658 tis. K¢. Vzhledem na vysoké investicni naklady bylo navrzeno
fesit rekonstrukci zelezniéniho uzlu Pferov ve dvou stavbach s tim, ze kazda stavba bude
provozuschopna bez dalSich provizornich opatieni.

Prvni stavba zahrnuje kompletni rekonstrukci stanice Pferov a je ji mozno rozdélit
z hlediska stavebnich postupti na:

¢ rekonstrukci mostu pies Be¢vu v km 183,974,
e rekonstrukci osobniho nadrazi a olomouckého zhlavi,
¢ rekonstrukci zhlavi v hlavnich koleji v obvodu st. 9 a 11 na piednéadrazi,

e rekonstrukci zel.mostu v km 182,747 (Madrtv podjezd)
a na rekonstrukci bieclavského zhlavi osobniho nadrazi,

o rekonstrukci zbyvajicich ¢asti prednadrazi v hlavnich koleji.
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Druhé stavba zahrnuje rekonstrukci zbyvajicich a navazujicich mezistani¢nich useki
véetn€ vyhybny Dluhonice.

Veskera technologicka a ¢asova navaznost bude promitnuta ve stavebnich postupech

a bude dale rozpracovana v jednotlivych projektech stavby vcetné feSeni dopravnich
opatfeni ve vlakové doprave.
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Ceny stavebnich a montaZnich praci Zelezni¢nich staveb

jako jeden z rozhodujicich faktori efektivnosti investic
Ing. Jiti Bures, feditel investi¢niho odboru, SZDC, s.o.

Uvod

Odpoved na otdzku pro€ se problematikou cen staveb, kterd je zdsadni nejen z pohledu
efektivnosti zabyvame az nyni, vyplyva zejména z toho, Ze nebyly vytvotfeny podminky
pro srovnatelnou databazi cen a to zejména rozdilnym popisem a skladbou praci, sluzeb
a dodavek. Ceny stavebnich a montdznich praci spolu s vykazem vymér a tim i ceny staveb
jsou pfitom nejen v souc¢asné dobé predmétem ostrych diskusi o jejich opravnénosti resp.
jejich neptimétené vysi. Objevuji se realné tendence omezovat jejich vysi napt. ur€ovanim
limitnich nakladl staveb s tim, ze pokud budou limitni ndklady pfekroceny nelze nabidku
potencionalnich uchazeci o zakdzku ptijmout. Je proto ziejmé, ze stanoveni objektivnich
nakladii na zékladé objektivnich cen se stava prioritni zalezitosti a teprve nyni jsou vytvareny
podminky pro jejich objektivni stanoveni.

Trochu historie a stav pred nové vytvorenymi podminkami

Jen velmi stru¢né se podivame do historie. Z kdysi pevnych cen podle cenikil
stavebnich a montdZznich praci stanovovanych direktivné podle representantii a kalkulaci
(sborniky potteb a nakladi) upravovanych rovnéz direktivné podle vyvoje cen materiald,
hmot,strojii, sazeb rezie a zisku a zdeformované danové zdkladny — kladnd,ale i zdporna
dain atd. se postupné pfeslo az na vyjimky na volnou tvorbu cen. Jen pomocné jsou
nékterymi privatnimi organizacemi vydavany orientacni ceny podle vlastnich sestav, které
URS, RTS, Callida), ale které nejsou zejména kontrolnimi organy brany za objektivni.
Zna¢nym nedostatkem byvalych cenikl byl velky pocet pozndmek upravujicich pouziti cen.

Pti neexistenci jednotného popisu praci a vykonti a pfi vyuzivani rozdilnych popisii
a skladeb podle zvolenych podkladi a zkuSenosti jednotlivych projektantti v rGznych
fazich dokumentace staveb dochdzelo a stdle dochazi k rozdilnému ocenovani stavebnich
a montaznich praci ve fazi sestavovani kontrolnich rozpocti staveb. To velmi ztézuje
odbératelskou kontrolu na stran¢ objednatele a na urovni expertniho posuzovani.
Porovnadvaci analyzy, at’ uz jsou provadény na Urovni objednatele nebo expertniho
posouzeni, sice v urCité mife dokazi eliminovat vyznacné rozdily, ale pfesto nezarucuji
zcela objektivni posouzeni zejména jednotlivych druhii praci a vykonii. Protoze objektivitu
nakladl stavby nelze obvykle prokazat, vznika pochybnost o spravnosti uréenych naklada
u jednotlivych jednotkovych cen. Postup uchazecl o zakazku pii sestavovani nabidkové
ceny za dilo je vesmés odliSny. Firmy pfi oceniovani jednotlivych praci pouzivaji vlastni
vnitropodnikové ceniky a pfesné védi, zda na dané préaci za nabizenou cenu vytvoii zisk
nebo piipadné 1 ztratu. Subdoddvky pak oceni obvykle cenami nabizenymi
potenciondlnimi podzhotoviteli. Tento postup uchazeci o zakazku, korigovany znalosti
konkuren¢niho prostiedi, pak zptsobi, ze nabidkové ceny resp. jednotlivé ceny pro riizné
druhy praci jsou u jednotlivych uchazect rozdilné. Potud by tento postup korigovany
trthem byl v potfadku. Kontrolni orgdny vSak této skuteCnosti vyuzivaji k dikazu,
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ze jednotlivé prace a tim ceny staveb jsou nepfiméfené vysoké. Prakticky porovnaji
jednotkovych cen u jednotlivych druht praci,vykoni a dodavek. K logickym argumentlim,
ze ruzné firmy maji napft. rozdilny strojovy park, rozdilné rezie, jiné technologie provadéni
praci atd. a Ze jina bude cena praci provadéna vlastni firmou a jind u nakupovanych praci
ujinych firem nepfihlizi. A samoziejm¢é poznatky ze zaddvacich fizeni srovnavaji
s kontrolnimi rozpocCty z dokumentaci staveb se zavery, Ze uz v dokumentacich staveb jsou
néklady a jednotlivé ceny siln¢ nadhodnoceny. Samostatnou kapitolou je pak otazka
predbézné ceny zakazky — stavby resp. predpoklddand hodnota vetejné zakazky na stavebni
prace (podle § 16 zakona ¢. 137/2006 Sb.).

Soucasny stav, vytvorené podminky a vyhled

Pro sjednoceni cenové databaze byly v pritbéhu rokti 2004 — 2006 vytvofeny tyto

podminky:

1) Zabezpeceni zpracovani u spolecnosti FRAM Consult a.s. a SUDOP PRAHA a.s.
Oborového tiidniku stavebnich konstrukei a praci ZelezniCnich staveb, jeho zavedeni
opatfenim GR SZDC ¢&. j. 3229/04 — OI z 23. 9. 2004 a zabezpe&eni jeho aktualizace
spolecnosti FRAM Consult a.s. Oborovy tfidnik zel. staveb spolu s oborovym
ttidnikem pozemnich komunikaci vytvari jednotny popis praci, sluzeb vcetné
dodavek a jen s jeho vyuzitim, které je podle opatfeni €. j. 3929/04 — OI povinné
u viech staveb SZDC, Ize vytvatet jednotnou databazi cen.

2) Zabezpeceni zpracovani a vydani rozsahu a obsahu dokumentaci pro pfipravu staveb
na Zelezni¢nich drahach celostatnich a regiondlnich Smérnici GR SZDC ¢&. 11/2006
v¢. Smérnice GR ¢&. 20/2004 k ¢lenéni nakladil stavby véetné naslednych dodatki
a zmén,

3) Vydani provadécich pokynti pro hodnoceni efektivnosti Zelezninich staveb
€. j. 15/2006 — 130 - OST/15, které vstoupily v ucinnost 1. 9. 2006.

Pro zjednoduseni prace jak projektanta vytvaiejici soupis praci a dodavek resp. vykaz
vymér, tak i uchazeCl o zakazku, ktefi musi pracovat srozsdhlou databazi zejména
oborovych tfidnikd,vytvaii se potfebna softwarova podpora a jejich predavani i v digitalni
formé. Obdobné je vytvofena softwarova podpora pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
zelezni¢nich staveb.

Pii zadavani zpracovani dokumentaci staveb pozaduje proto objednatel tj. SZDC
od projektanta zpracovat vykaz vymér resp. soupis praci, sluzeb a dodavek s maximalnim
vyuzitim oborovych tiidnikii (které se pribézné dopliiuji o nové polozky). Problémem je
vSak jejich ocenéni v kontrolnim rozpoctu (viz déle). Pti zadavani realizace staveb obdrzi
uchaze¢ o zakdzku neocenény vykaz vymeérktery pii kalkulaci nabidkové ceny doplni
a tim nabidne i jednotkové ceny pro poZadované prace na ptisluSnou mérnou jednotku. Je
ziejmé, ze pii dostateCném mnozstvi nabidek zahrnujicich rozhodujici prace co do objemu
a cen lze vytvofit takovou databazi jednotkovych cen, ktera umozni stanovit jak celkovy
rozptyl cen pro urCitou praci, tak i primérné hodnoty, % rozptyl atd. Je ovéfeno,
ze ptiblizné 25% polozek rozhodujicich praci representuje cca 80% celkové ceny stavby
a proto je rozhodujici vytvofit databazi cen téchto rozhodujicich polozek. Na zakladé
takové databaze lze jednak poskytnout projektantovi podklad pro kontrolni ocenéni
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v kontrolnim rozpoctu, tak provadét odbératelskou kontrolu na twrovni objednatele
a v neposledni fad¢ i pro expertni posouzeni resp. pro kontrolni organy. Mimo jiné umozni
objednateli zjistit, které prace jsou nabiziteli uméle nadhodnocené (ptedpoklad budoucich
vicepraci) nebo naopak podhodnocené (predpoklad budoucich ménépraci). I kdyz z hlediska
zakona o vefejnych zakazkach posuzuje komise pro posouzeni a hodnoceni nabidek
nabidkovou cenu jen jako celek mize nédsledné zadavatel pii zjiSténi neopodstatnénych
rozdili v jednotlivych cenéch jednat s uchazeCem pii predsmluvnim jednani o uprave
spornych jednotkovych cen resp. mize takovou nabidku odmitnout. Je tedy ziejmé,
ze dojde nejen k tomu, Ze objednatel ziska urcity ,,bi¢* na uchazece o zakazku, tak bude
mit dostate¢nou obranu pied napadenimi kontrolnich organt resp. jinymi jimi najatymi
spolecnostmi. Je dale naprosto nutné databazi pomérné casto aktualizovat, aby vcas
reagovala na vykyvy cen zejména surovin, materiald a hmot a citlivé, se znalostmi
predpokladaného vyvoje, ur€ovat z rozptylu cen tu skute¢né objektivni, kterd neposkozuje
ani zhotovitele praci, ale ani pouZivatele vefejnych zdroji. Je rovnéz ziejmé, ze databaze
cen musi respektovat i velikost staveb, pozadovanou piesnost provadéni praci a dalsi
objektivni specifika jednotlivych staveb. Tato specifika by méla byt uvedena pii sestavé
kontrolniho rozpoctu pfislusné stavby. Proto projektant stavby dostane jako podklad
od objednatele ne pfesné jednotkové ceny resp. napt. prumér, ale mozny rozptyl s kterym
bude déle pracovat. Na databazi cen se v souCasné dobé pracuje a jisté bude mozné
a vhodné se na n¢které z dalSich konferenci k vysledklim vratit a zhodnotit jeho tspésnost.
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II1. tranzitni Zelezni¢ni koridor, Zelezni¢ni uzel Plzen
Ing. FrantiSek Cizek, SZDC, s.0., Stavebni sprava Plzen

Uvod
Pfiprava a realizace IIL.TZK v jeho zapadni casti, tj. v useku Praha — Plzeni — Cheb — st.
hranice CR/SRN probiha v souladu s usnesenim vlady CR €. 885 ze dne 13. Cervence 2005.

V leto$nim roce byla zahajena stavba ,,Optimalizace trati Plzenn — Stibro*. V roce 2007
mé byt zahajena stavba ,,Optimalizace trati Pland u M.Lazni — Cheb®, na kterou je jiz
zpracovan projekt stavby. Pro zahdjeni vroce 2008 jsou pak pfipravovany stavby
,Optimalizace trati Stiibro — Pland u M.Lazni“, Optimalizace trati Beroun — Zbiroh*
a Optimalizace trati ,,Zbiroh — Rokycany*.

U zbyvajicich staveb na trati Praha — Plzen probihd ptiprava v souladu
s harmonogramem danym vladnim usnesenim. Stavba ,,Modernizace trati Rokycany — Plzen*
je pripravovana pro zahajeni vroce 2009 a stavba ,Praha — Beroun, nové Zelezni¢ni
spojeni pro zahajeni v roce 2010. Tyto dv¢ stavby maji charakter moderniza¢ni a spliiuji
pozadavky na vysokorychlostni traté. Nové navrhované traté jsou vedeny pievazné
v novych trasach v tunelech. Diky tomu bude dosazeno mezi Prahou a Plzni u rychlych
vlakti jizdni doby pod 1 hodinu.

Vl1adnim usnesenim ¢&. 885/2005 byla do staveb II1. TZK zafazena i stavba ,,Priljezd uzlem
Plzen ve sméru III.TZK*. Ve srovnani s l.a II.TZK je to pozitivni postup ve snaze feSit
soucasné s trati i uzel.

1. Zelezni¢ni uzel Plzen

Zelezni¢ni uzel Plzehi je dileZitou kiizovatkou v osobni i nédkladni dopravé. Jsou zde
zaUstény tyto celostétni traté:

e Praha — Beroun — Plzen

e Ceské Budgjovice — Plzet

e Plzeii — Klatovy — Zelezna Ruda

e Plzen — Domazlice — Ceska Kubice
e Plzeini — Cheb

e Plzei — Zatec

V osobni dopravé uzel zajist'uje se znacnym omezenim pozadavkil i dopravni obsluznost

regionu v integrovaném dopravnim systému. Omezeni je ddno piedevSim nedostateCnym
poctem nastupiStnich hran a dobou nutnou pro piestup cestujicich.
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1.1 Stav pripravy

V souladu s vladnim usnesenim bylo zaddno zpracovani ptipravné dokumentace na stavbu
»Prijezd uzlem Plzei ve sméru IILTZK“. V pribéhu zpracovavani piipravné
dokumentace se ukdzalo, ze teSeni pouze prijezdu neni mozné. Vzhledem k velké
provazanosti jednotlivych ¢asti uzlu bylo rozhodnuto, Ze je nutné piipravnou dokumentaci
roz§ifit. Pfipravna dokumentace byla rozSifena na ,,Uzel Plzefi*, a feSi komplexné cely
uzel. Jejimu zpracovani predchdzela optimalizace rozsahu kapacit. Komplexni feSeni
celého uzlu vsak vedlo ke styku s pfipravovanymi stavbami silnic ve mésté.

Proto se dokumentace zabyva, nejen problematikou Zelezni¢niho uzlu, ale i souvisejicimi
dopravnimi stavbami ve mésté. Nékteré stavby jsou do dokumentace zahrnuty piimo,
naptiklad mimouroviiové kiizeni trati Plzen — Domazlice se silnici I/26. Jiné stavby jsou
v dokumentaci stavby pouze koordinovany, jako silnice 1/20 a I/27 a Borska ulice. V této
souvislosti je tieba zdlraznit, Ze stavba silnice 1/20 je diky koordinaci s akei ,,Uzel Plzei*
vyrazn€ uspornéjsi a zejména, z hlediska projedndvani a umisténi do uzemi snadné;si.

Piestavba uzlu Plzen zasahuje do tii stavajicich dopraven, ZST Plzeii hlavni nadrazi,
ZST Plzen Jizni predmésti a ZST Plzed Koterov. Dokumentace je koncipovéna
stavebnicové (obsahuje cca 1000 stavebnich objektil a provoznich soubortt). Jsou navrzeny
jednotlivé stavebné proveditelné casti uzlu, které lze provadét oddélené. Pti déleni byl
zvazovan 1 optimalni postup jak vzhledem k Cerpani nédkladt, tak i1 k technickym
a technologickym moznostem.

V soucasné dobé¢ je pripravnd dokumentace dokoncena. Na celou piestavbu uzlu je
pak vedeno zemni fizeni a proces hodnoceni z hlediska vlivli na zivotni prostiedi.

1.2 Rozsah navrZené prestavby

Dokumentace teSi zejména hlavni cil, kterym je zvySeni rychlosti v ndvaznosti
na modernizované a optimalizované traté III.TZK zausténé do uzlu. Déle fesi nevyhovujici
kapacity osobniho nadrazi, zejména pro uvazovanou intervalovou dopravu na vsech tratich
uzlu.

V ramci uzlu je dale feSeno zruseni stavajiciho sefad’ovaciho nadrazi v prostoru u Jatecni
ulice, modernizace sefadovaciho nadrazi v Koterové, vystavba nového ndkladového
obvodu a odstavného nadrazi spojeného s nezbytnym zazemi pro oSetfeni souprav. (POS).

Ve vazbé€ na orientaci prijjezdu uzlem vychodo-zapadnim smérem lze pfestavbu uzlu
Plzen rozdélit na zapadni, stfedni a vychodni ¢ast:

Zapadni ¢ast — zahrnuje usek od mostl pfes Radbuzu po napojeni na trat’ do Domazlic
a na optimalizovanou trat’ ve sméru na Cheb. Jednd se nové o dvé dvoukolejné,
modernizované traté. Do této Casti je zahrnuto predevsim:

e odstranéni pfesmyku trati Plzen — Cheb a Plzenn — Domazlice; obé¢ traté¢ budou
pfimo bez kifizovani dvoukolejné¢ zapojeny do uzlu za zastdvkou Plzen Jizni
predmésti (stavajici ZST bude zménéna na zastavku), coz vyvola i rekonstrukci
kolejisté na zastavce a dostavbu nastupiStnich hran,
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e zruseni urovnového kiizeni se silnici 1/26,
¢ rekonstrukci mosti nad Prokopovu ulici,

e novostavbu mostu nad Vejprnickou ulici, Vejprnickym potokem a mostu nad fekou
Radbuzou,

e prodlouZeni stavajiciho podchodu v ZST Plzen hl. n. severnim i jiZznim smérem,
které umozni ptimy vstup z Sumavské a Zelezni¢ni ulice.

Stiredni ¢ast — zahrnuje vlastni osobni nadrazi od mosti pies Radbuzu po prazské zhlavi
stanice. Jedna se zejména o:

e roz$ifeni stanice o dal$i ostrovni néstupisté severnim smérem s rekonstrukci (resp.
dokoncenim rekonstrukce) stavajicitho podchodu,

e vystavbu nového podchodu ve vychodni ¢sti osobniho nadrazi,
e vystavbu novych mostnich objektl ptes Mikulasskou ulici.

Vychodni €ast — zahrnuje prazské zhlavi stanice po napojeni na modernizovanou trat,
napojeni trati do C. Bud&jovic a Zatce a FeSeni dalsich soudasti infrastruktury. Jedna se
zejména o:
e piemisténi sefad’'ovaciho nadrazi ze stavajici lokality podél Jatecni ulice do Koterova,
které umozni celkovou pfestavbu vychodniho zhlavi stanice v parametrech
odpovidajicich uzlu na zelezni¢nim koridoru,

e optimalizaci napojeni trati od Ceskych Budgjovic,
e ve vychodni ¢asti v misté stavajiciho Depa kolejovych vozidel a v prostoru

po sefadovacim nddrazi je uvaZzovéno s odstavnym kolejistém a zdzemim
pro oSetfeni souprav.

Celkové:

¢ po rekonstrukci kolejisté a stabilizovani jeho konfigurace je navrZzeno nové stanic¢ni
zabezpecovaci zafizeni a Uprava tratovych zabezpeCovacich zatfizeni v pfilehlych
tratovych usecich,

e v trianglu trati na vychodnim zhlavi bude vybudovéano nové fidici pracoviste.

1.3 Vazba na infrastrukturu mésta a regionu

Prestavba Zelezni¢niho uzlu Plzeit m4 Gzké vazby na feSeni infrastruktury, zejména
silni¢ni, krajského mésta. Jedna se zejména o:

e Komunikaci I/20 vedouci severo-jiznim smérem ve vychodni ¢asti. Komunikace je
vedena v soub&hu se Zeleznici v oblasti od Koterova az po Bilou Horu. Ke kolizi
dochazi zejména v oblasti lobezskych koleji a stavajiciho setfad'ovaciho nadrazi.
Premisténim setad’ovaciho nadrazi se vyfe$i nejen vlastni problémy Zeleznice
s vychodnim zhlavim, ale vytvofi se i podminky pro vystavbu komunikace 1/20,

e Komunikaci I/26 vedouci severo-jiznim smérem v zapadni ¢asti. Dojde k odstranéni
urovilového kiizeni Zeleznice se zna¢né zatizenou pozemni komunikaci.

49



2. III. TZK a Zelezni¢ni uzel Plzeit

Finan¢ni prostfedky, které jsou vlddnim usnesenim vymezeny na stavbu ,Prijezd
uzlem Plzent ve sméru III.TZK* zdaleka nedosahuji vyse prostiedkil, nutnych na vécny
rozsah potfebny pro zajisténi priijezdu v parametrech odpovidajicich uzlu na tranzitnim
zelezni¢nim koridoru.

Z hlediska postupu vystavby by bylo optimalni zacit pfestavbu pfemisténim sefad’ovaciho
nadrazi.

Investor stal pfed rozhodnutim, jak vymezit rozsah stavby v nakladech, které jsou
garantovany ve vladnim usneseni. Po zhodnoceni vSech aspektl byl stanoven rozsah stavby
,Prijezd uzlem Plzen ve sméru III. TZK* takto:

e obvod osobniho nadrazi — km 108,300 az km 110,985 resp. 350,408,

obvod Jizniho pfedmésti — km 110,985 resp. 350,408 az 11,988 resp. 351,425,
presmyk trati Plzeii — Domazlice a Plzeii — Cheb az km 116,484 resp. 352,380,
ptelozka komunikace 1/26 — Domazlicka

Ptestavba vychodniho zhlavi, ktera vytesi i zvySeni vjezdové rychlosti ve sméru od Prahy
je otazkou zajiSténi dalSich finan¢nich prostredk.
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Moznosti vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v CR
Ing. Miroslav Koneény, naméstek GR pro dopravni cestu, SZDC, s.o.

Z. historie

Prvni studie vedeni vysokorychlostnich trati v tehdejsi CSSR byly zpracovany na po&atku
sedmdesatych let minulého stoleti. V roce 1989 byly zahdjeny prace na koncepéni studii
vysokorychlostnich trati. Po polickych zménach ve stfedni a vychodni Evropé doslo
k poklesu piepravnich vykonil na Zeleznici. Proto byla nova studie s nazvem ,,Koordinace
vysokorychlostnich trati s modernizaci stavajicich trati“. Na zdklad¢ této studie bylo
rozhodnuto o modernizaci &tyf tranzitnich Zelezni¢nich koridori na uzemi CR jako
soucasti multimodalnich panevropskych dopravnich koridori.

V roce 1995 byla firmou SUDOP PRAHA a.s. dopracovéna studie Uzemng-technické
podklady “Koridory vysokorychlostnich trati v CR*. Studie vychazi z pfedpokladu napojeni
vysokorychlostnich trati v CR na zipadoevropskou vysokorychlostni Zelezni¢ni sit),
pfi¢emz po uzemi CR by mély VRT spojit Prahu, Brno a Ostravu.

Soucasny stav

V soucasné dobé je planovéna sit’ vysokorychlostnich trati, pro rychlost 300 km/h
v nasledujicich smérech:

e Praha —Plzen — Norimberk
e Praha — Drézdany
e Praha — Brno — Bfeclav — (Viden)

e Brno - Ostrava

Koncepci vysokorychlostnich vSak v této podobé nelze povazovat za stabilizovanou.
Je tfeba zhodnotit koncepci vedeni vysokorychlostnich trati v jednotlivych smérech a proveéfit
parametry jednotlivych navrhovanych tras. K této problematice pfipravuje Ministerstvo
dopravy zadani studie ,,Aktualizace koncepce vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy na uzemi
CR*. Cilem této studie by mé&lo byt vyfeseni nékolika okruhti problémtl. Podstatnym aspektem
bude projednéni propojeni nasi sit¢ vysokorychlostnich trati na okolni vysokorychlostni
traté. Bez tohoto propojeni neni budovani sit¢ VRT ekonomicky zdGvodnitelné. Zasadnim
z hlediska rychlosti a vedeni trasy je rozhodnuti o tom, zda sit’” vysokorychlostnich trati
bude pouze pro osobni dopravu, nebo pro dopravu smiSenou. Na zapad od nasi republiky
jsou vysokorychlostni traté¢ budovany pouze pro osobni dopravu, coz umoziuje naptiklad
vys§i podélné sklony a ve svém disledku vede ke snizovani investicnich nékladi.
Pfi posuzovani jednotlivych tras je tfeba zvazit pfinosy vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravy, ve srovnani s dopravou na modernizovanych koridorech. Nutnost vypracovani
studie vyplyva i z toho, Ze je tfeba zajistit iIzemni ochranu vedeni jednotlivych tras, zajistit
projednani tras v jednotlivych samospravnych celcich. Jisté je vefejnym tajemstvim odpor
nékterych obci na Vysocin€ s vedenim VRT. Studie by také méla dat odpoveéd’ na tcelnost
vedeni rychlého kapacitniho spojeni v daném sméru s ohledem na pfepravni potencial.
Musi také navrhnout propojeni vysokorychlostnich trati s konvenéni siti tak, aby bylo
zajiSténo maximalni vyuziti i ve vnitrostatni doprave a také umoznéna etapovitd vystavba
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sit€. Podstatnou casti studie bude zhodnoceni ekonomické efektivnosti realizace
vysokorychlostnich trati. Studie bude feSit také konkrétni okruhy problémt pro vedeni
jednotlivych tras.

Okruhy specifickych problémi pro jednotlivé trasy

Pro trasu Praha —Brno je tfeba posoudit jeji vedeni v té€sném soubéhu s dalnici D1, provétit
moznost vyjezdu z Prahy smér BeneSov, ovéfeni realnosti systémové jizdni doby 60 minut
mezi Prahou hl. n. a Brnem hl. n. Dal§im tkolem pro zpracovatele studie bude provétreni
moznosti vedeni trasy pies Pardubice s moZznym vyuzitim stavajici modernizované
zelezni¢ni trati. Pro trasu Praha — Plzen — Bavorsko je cilem studie srovnat VRT pro 300 km/h
v trase Praha — Plzenn — Norimberk a modernizovanou trat’ pro rychlost 200 km/h Praha
— Plzeit — Domazlice. U trasy Praha — Drazdany studie provéfi moZzZnost Uspory
investi¢nich ndkladl na ptfeshrani¢nim useku, kde by byly provozovany pouze elektrické
jednotky byl navrzen s podélnym sklonem 40%o. Mezi Brnem a Ostravou bude porovnana
vysokorychlostni trat’ pro rychlost 300 km/h s modernizaci traté pro rychlost 200 km/h
mezi Brnem a Pferovem a ddle provéiena potieba vystavby nové VRT s ohledem na kapacitni
moznosti stavajiciho II. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. Mezi Brnem a Bieclavi bude
provéiena potieba nové VRT s ohledem na kapacitni moZnosti stavajici traté, ktera by méla
byt upravena na rychlost 200 km/h.

Co p¥ipravuje SZDC v sou¢asnosti

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty piipravuje a realizuje vystavbu tfetiho a ctvrtého
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. Je jist¢ dobie, Ze soucasti tietiho tranzitniho koridoru
jsou useky, které jsou projektovany ve stopé budouci vysokorychlostni trati mezi Prahou
a Plzni. Jednd se o tsek Praha-Beroun a také c¢ast trati mezi Ejpovicemi a Plzni.
V soucasnosti je proveéfovano smérové vedeni trasy tunelové varianty mezi Prahou
a Berounem, déle zda budovat dvoukolejny ¢i dva jednokolejné tunely, jejich technické
parametry a také vySe investiCnich nakladi. Pro tunel mezi Ejpovicemi a Plzni byla
zvolena varianta dvou jednokolejnych tuneld pro rychlost 200 km/h. Tato rychlost je
dostatecna vzhledem k rozjezdu a brzdéni vlakovych souprav v Zelezni¢ni stanici Plzen
hl. n. Tyto dva useky mohou znamenat prvni vlastovku v budovani vysokorychlostnich
trati v Ceské republice.

Zavér

Pro ceskou zeleznici ddva budovani vysokorychlostnich trati moznost zvySeni své
konkurenceschopnosti s dopravou silni¢ni. Je tedy dobie, ze po dob¢, kdy se tikalo, ze
vystavba vysokorychlostnich trati neni redlna dochdzi k posunu. Vétfim, ze studie zadana
ministerstvem dopravy bude prvnim krokem k zahajeni ptipravy realizace vysokorychlostnich
trati v Ceské republice. Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty jako organizace plnici funkci
vlastnika drahy je pfipravena investorsky zajiStovat jak ptipravu, tak i realizaci staveb
vysokorychlostnich trati v Ceské republice. V&fim, Ze stejnd tak jsou pipraveny i projekéni
a stavebni spole¢nosti.
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Praha - Beroun, nové Zelezni¢ni spojeni
Ing. Miroslav Krsek, hlavni inZenyr projektu, SUDOP PRAHA a.s.

1. Historie pripravy stavby

Usek Praha — Beroun je souéasti 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (TZK). V ramci
piipravy ,,Optimalizace® trati 3. TZK byla v roce 2002 zpracovana tizemné technicka studie
pro usek Praha Smichov (mimo) — Plzeni hl. n. (mimo). V této dokumentaci byla navrzena
dle zadani optimalizace trati ve stdvajici stop¢ s mistnim zlepSenim smérovych poméra
a s maximalizaci rychlosti na danych smérovych parametrech. Uz v této fazi studijni
ptipravy bylo ziejmé, e z hlediska tuzemniho bude priichod obci Cernodice velice
komplikovany.

Nasledné byl usek rozdélen na jednotlivé stavby (pro ¢ast Praha - Beroun byly stanoveny
dvé stavby Praha — Revnice a Revnice - Beroun) a zahijeno zpracovani dokumentaci
pro Uzemni fizeni. Béhem zpracovani téchto dokumentaci se potvrdilo, Ze stavajici zelezni¢ni
trat’ sledujici tok Berounky neumoziiuje ani po piedpoklddané optimalizaci dosdhnout
zasadngj$i zvySeni rychlosti dopravy. Stavajici smérové vedeni trati, které umoziuje
dosdhnout rychlosti maximaln¢ 80 km/h, se bezprosttedné¢ dotykd tzemni Chranéné
krajinné oblasti (CHKO) Cesky kras, coz nedovoluje realizovat vyznamnéjsi prelozky traté
a tim 1 zvysit rychlost dopravy a zkrétit jizdni doby. Dale se projevil pfi projednavani
dokumentaci zasadni rozpor mezi pozadavkem na splnéni hygienickym piedpist a Spravou
CHKO Cesky kras na instalaci protihlukovych stén. Investor tedy pozastavil prace na téchto
dokumentacich a bylo rozhodnuto o provétovani stavby nové traté Praha — Beroun ve stopé
vyhledové vysokorychlostni trat¢ a ponechani stavajici trat€¢ vudoli feky Berounky
ve stavajicim stavu.

Jesté vroce 2005 zpracovala spolecnost METROPROJEKT Praha a.s. jednoduchou
studii pro usek Praha - Beroun v nové stopé bez variantniho vysledného feseni. Zakladnim
znakem predloZzeného fteSeni bylo, Ze je prakticky vcelé délce navrZzen tunel pouze
s kratkym vystupem na povrch v oblasti udoli ficky Lodénice a s napojenim do Zelezni¢ni
stanice Beroun, Praha-Smichov a spojkou na Branicky most (pro ndkladni dopravu).

V roce 2006 bylo zaddno zpracovani dokumentace pro uzemni fizeni s ndzvem Praha
— Beroun, nové Zelezni¢ni spojeni spolecnosti SUDOP PRAHA a.s. Hlavnimi ¢astmi
stavby je dle zadani vysokorychlostni spojeni Prahy a Berouna zahrnujici:

m Usek mezi Zelezni¢ni stanici Praha-Smichov a prazskym portalem tunelu Barrandov
m vlastni tunel Barrandov délky cca 24 km

m premosténi udoli fek Lodénice a Berounka

m Zeleznicni stanice Beroun
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Hned v tivodu projekénich praci se ukazalo, Ze je tieba fesit zdsadni problémy koncepce
celé stavby, a to jeste pied zacatkem praci na ptipravné dokumentaci. Jde zejména o:

m zpracovani koncepce cilového stavu dopravy mezi Prahou a Plzni prostfednictvim
vysokorychlostni traté¢ Praha — Plzeii — SRN

m stanovenich jinych variantnich tras nové Zelezni¢ni traté, které vychazeji predevSim
z moznych vyusténi traté v Praze, z moznych zptsobi pirekondni tidoli ficky Lodénice
a z podrobngjsich znalosti geologie celého zdjmového tizemi mezi Prahou a Berounem

m stanoveni etapizace stavby (pfipadné provozovani dopravy pouze v jednom
jednokolejném tunelu v prvni etap¢)

m stanoveni pfi€ného uspotfadani tunelii, opét s ohledem na etapizaci stavby, a volba
velikosti profilu tunelu

m novou piestavbu ZST Beroun vzhledem k novému zausténi trati a styku rGznym
proudovych soustav trakéniho vedeni (stfidava trakce z nového Zelezni¢niho spojeni
a stavajici stejnosmérna trakce)

2. NavrZené reSeni
2.1 Trasa nového Zelezni¢niho spojeni

Predchdzejicim stupném projektové dokumentace byla tUzemné technicka studie
zpracovana spole¢nosti METROPROJEKT Praha a.s., jejimz vysledkem byla jedina trasa
nove traté¢ oznacovana jako varianta cervena.

Hledanim jiného zplisobu zapojeni nové traté do zelezni¢niho uzlu Praha vznikla
varianta ozna¢ovand jako zelend. Od Cervené varianty se li§i zausténi do stavajici traté
Praha-Smichov — Revnice v prostoru ménirny Chuchle u jizniho portalu tunelu na trase
Praha-Kré — Revnice.

Ob¢ varianty trasy se vyznacovaly dvéma tunely oddélenymi pfemosténim udoli ficky
Lodénice u obce Svaty Jan pod Skalou. Pfi projedndvani obou tras s touto obci se ukazalo,
Ze obec nejen nesouhlasi s navrzenym pfemosténim, ale vliibec s Zadnym prichodem nové
zelezniCni traté pies katastr obce. Z tohoto ditvodu bylo hledano alternativni feSeni, kterym
se ukazalo nikoliv pfemosténi tdoli, ale naopak jeho podtunelovani. Vznikl tak namisto
dvou tunelt jeden dlouhy z Prahy az k fece Berounce.

Po zpracovani Rizikové analyzy se ukdzalo, Ze jednim z hlavnich rizik pfi razbé
i provozovani tunelu je priichod tunelovaciho stroje izemim s vyskytem krasovych dutin.
Z tohoto divodu byla na zaklad€ zpracované Zakladni geotechnické zpravy, ktera shrnuje
vSechny dosavadni tidaje z provedenych prizkumi v oblasti, hleddna nova varianta trasy,
ktera by se uzemi s krasovymi jevy co nejvice vyhybala. Vznikla tak nové varianta trasy
oznacovana jako fialova.

Jako srovnavaci byla vzata vvahu jeSt¢ varianta modrd vyuzivajici v tseku
Praha-Smichov — Praha-Radotin stavajici trat’; tato varianta byla vSak vybrana spiSe jako
srovnavaci, protoZze je malo pravdépodobné ji kladné projednat sorgany mistni
Samospravy.
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Vsechny varianty byly porovnany jak z hlediska délky, tak i z hlediska pozemkovych
zabort, dopadli do tizemi a geologickych podminek. Varianty byly zhodnoceny pomoci
deskriptoru zavaznosti rizika dle Rizikové analyzy pro 16 hledisek s vysledkem dle tabulky:

Hodnota Sv varianty modré zelené Cervené |[fialové

VYHODNOCENI 30,8 20,7 18,2 13,3

Projektantem proto byla navrzena jako vyslednd varianta fialova, coz bylo potvrzeno
komisi zfizenou pro posuzovani koncepce stavby "Praha - Beroun, nové Zelezni¢ni
spojeni" pfi Ministerstvu dopravy.

2.2 Usporadani tunelu

Uspotadani tunelu je zpracovavano ve spolupréci se spolecnosti METROPROJEKT
Praha a.s. Vybérem fialové varianty trasy se stal pfedmétem navrhu jeden tunel dlouhy cca
24 km z Prahy z prostoru barrandovské vystupni radidly az k udoli Berounky.

Pii posuzovani pricného usporadani tunelu se vychazi ze zpracované rizikové
analyzy. Ze zkuSenosti a piikladii ze Svycarska a dalsich zemi vyplyva jednoznacna
preference dvou jednokolejnych tunelii na dvoukolejné trati, které jsou navzajem propojeny
unikovymi propojkami. Takto feSend trat’ ma nékolik pfednosti. Jednokolejny tunel je
soucasn¢ unikovym tunelem pro druhy smér (neni nutno budovat tinikové Stoly a Sachty),
pfiCemz tento Unikovy tunel navic pfind$i daleko vétSi komfort, kvalitu a rychlost
pti eventudlni mimotadné udalosti — osoby musi dojit pesky pouze do propojky a sem pro né
ptijede kapacitni vlakova souprava.

Pro usporadani tunelu byl urcujici také navrh moZné etapizace vystavby, kdy se
predpokladalo z ekonomickych divodli zprovoznéni pouze jedné koleje v prvni etapé
stavby. Toto feSeni je sice provozné¢ ponékud nevhodné, nebot’ pro zadané intenzity
dopravy ma jednokolejny provoz ve Spicce stupein obsazeni zhruba 0,93, ale technicky lze
takovou prvni etapu zajistit.
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V tvahu ptichazely nasledujici varianty etapizace:
1. bez etapizace — zprovoznéné obé koleje
2. etapizace s tnikovou Stolou

3. etapizace s druhym nevystrojenym tunelem — realizovany budou stavebné oba tunely,
plné vystrojen a zprovoznén bude pouze jeden tunel, druhy bude bez vystrojeni
slouzit jako unikovy

VSsechny varianty byly porovnany z hlediska investicnich nakladii a doby vystavby
podle nésledujici tabulky:

Varianta UsboFadani Investicni Délka
etapizace P naklady vystavby

bez etapizace ¥ 28,1 mid. Ké ¥ 8,75 roku

1.faze 1.f. 23,6 mid. K& 1.f. 9,25 roku
s Unikovou ' L
Stolou 2.f. 16,5 mld. K& 2.f. 8,25 roku
2faze ® $401 mid. K& | = 17,5 roku
1.faze
s

nevystrojenym 2.f3,7 mld. K& 2.f.2,5roku

tunel
unetem 2.faze

Jako vysledna varianta je z divodii dopravnich, ekonomickych i ¢asovych zvolena
realizace obou tunelti béhem jedné stavby, tedy bez etapizace.

1.f 25,4 mid. K& 1.f. 8,5 roku

% 29,1 mid. Ké 2 11,0 let

Dale bylo tfeba stanovit velikost profilu jednokolejného tunelu. Porovnavany byly
dva mozné ptistupy:

m velkorysy — némecky profil dle DB o vnitinim poloméru 4,70 metru

m Usporny — Svycarsky profil o vnitinim poloméru 4,15 metru

Oba profily byly porovnany z hlediska technického a ekonomického. Technicky jsou
oba profily srovnatelné, 1i§i se kromé velkorysého komfortu némeckého profilu tim,
vysokorychlostnich trati (250 nebo 300 km/h) bude tfeba pouzivat tésnéné soupravy
z diivodu komfortu cestujicich (tlakové razy). Tésnéné provedeni se vSak dd u novych
souprav predpokladat. Ekonomické porovnani je patrné z nasledujiciho obrazku:
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Némecky profil dle DB Usporny $vycarsky profil
Néklady cca 33,2 mld. K¢ Néklady cca 28,1 mld. K¢

Z ekonomickych diivoda byl vybran jako vysledny usporny Svycarsky profil.

2.3 Koncepce Zelezni¢niho svriku

Z hlediska koncepce zelezni¢niho svrsku bylo tfeba fesit dvé problematiky:
m navrh vlastni geometrické polohy koleje
m posouzeni moznosti pouZiti pevné jizdni drahy v tunelu

Navrh vlastni trasy byl proveden na rychlost 300 km/h. Vzhledem k tomu, Ze navrh
koleje pro rychlosti na vysokorychlostnich tratich nefesi nase CSN 73 6360, bylo nutno
nejprve provést analyzu podkladii pro navrh geometrie koleje. Pfi navrhu bylo vychazeno
ptedevsim z:

m ENV 13803 Railway applications — Track — Track alignment design parameters

— Tracks gauges 1435 mm and wider
m Technical Specification for Interoperability Relating to the Infrastructure Subsystem

m diskusni ptipravny material pro narodni ptilohu budouci ptevzaté EN 13803

Uvedené prameny byly porovnany a geometrickd poloha koleje byla navrzena tak,
aby vSechny maximalni limitni hodnoty byly dodrZeny. Néavrhovéa rychlost v obloucich
byla volena jako maximalni 300 km/h s tim, Ze u zausténi do Prahy, kde tato rychlost nemtize
byt z diitvodu dynamiky jizdy dosazena, byla volena navrhova rychlost dle dynamického grafu
rychlosti, ktery simuloval rozjezd némecké jednotky ICE3.

Posouzeni moZnosti vyuZiti pevné jizdni drahy (PJD) v tunelu se sklada z:

m obecného shrnuti vyhod a nevyhod pevné jizdni drahy

m reSerSni Casti, kde jsou shrnuty a popsany typy pevnych jizdnich drah,
které se pouzivaji ve svéteé

m technického porovndni jednotlivych typi pevné jizdni drahy

m ckonomického zhodnoceni pouziti pevné jizdni drahy
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Rozjezd jednotkz ICE3 z Prahy

—Névrhové rychlost
—Rychlost soupravy

Rychlost [km/h]

0 2 4 8 8 10 12 14 16 18 2 by) 2 2% 28
Staniceni [km]

V podminkéch stavby "Praha - Beroun, nové zelezni¢ni spojeni" se daji hlavni pfinosy
a naopak nevyhody shrnout do bodu:
v' niz8i konstrukéni vyska a zajisténi neménné polohy koleje ve vztahu k tunelovému
prijezdnému prifezu konstrukce a z toho vyplyvajici mozné zmensSeni velikosti
tunelového profilu

v moznost pojizdéni nékterych konstrukci PJD automobilovou technikou
(napf. v ptipad¢€ nehod — sanitni a hasi¢ské vozy)
v’ delsi zivotnost (az 60 let) a niz§i provozni naklady

® omezena Gprava GPK, coz pfichazi v ivahu u pfevyseni vzhledem
k mozné etapizaci stavby (v prvni etapé GPK na 160 km/h, cilové 300 km/h)

@® vyssi investi¢ni naklady (1,5 a 2 nasobné)
® komplikace u nékterych typti PJD ve vyhybkach v kolejovych rozpletech
u Prahy a Berouna

Pouziti pevné jizdni drahy dovoluje zmensit velikost profilu tunelu o 20 cm na svém
priméru a dale, vzhledem k lepsi kvalité¢ tnikové cesty a tudiz i k vyssi rychlosti
unikajicich osob, i dvojnasobné vzdalenosti pficnych propojek mezi obémi tunelovymi
rourami. Z toho vyplyva zasadni Gspora investi¢nich nakladi, kdy navySeni téchto ndklada
pro PJD ve vysi cca 1,00 mld. K¢ je eliminovano mensim profilem tunelu a menS$im
poctem pricnych propojek o 0,97 mld. K¢.

Zména prevySeni u PJD je obecné véc nakladna a vyzaduje rozsahlé stavebni prace — PJD
se musi vybourat. Existuji ale typy, které upravu geometrie koleje ve vétSim rozsahu (tedy ne
upravou v upevnéni kolejnice) umoziuji. Priklad mtze byt systém Bogl z prefabrikovanych
desek, kdy lze tyto desky od podkladu oddélit odiiznutim lanovou pilou, upravit polohu
koleje a desky znovu podinjektovat.

2.4 ZST Beroun

Optimalizace Zelezni¢ni stanice Beroun byla naposledy feSena v roce 2004 v ramci
ptipravné dokumentace stavby ,,Optimalizace trati Revnice — Beroun®. Zde se vychazelo
ze stavajici podoby Zelezni¢niho koridoru v trase Praha-Smichov — Revnice — Beroun.
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Realizaci nového zelezni¢niho spojeni mezi Prahou a Berounem dojde k dvéma zasadnim

zménam:

m Uplnd zména na prazském zhlavi z divodu zatsténé nové traté, kterd po realizaci
celé vysokorychlostni traté¢ Praha — Plzen bude spojkou mezi VRT a optimalizovanou
stavajici trati

m prefeseni osobniho nadrazi z divodu nového styku trakénich proudovych soustav,
nebot’ nova trat’ bude elektrifikovana sttidavou soustavou, stejné jako pritah stanici
Beroun, pfi¢emz v os. nadrazi bude tieba zachovat ¢ast kolejisté pod stejnosmeérnou
trakci z diivodil pfiméstské dopravy Praha-Smichov — Revnice — Beroun po stavajici
stejnosmerné trati

Upravy osobniho nadrazi byly navrzeny ve tiech variantach, pfi¢emz po jejich projednani
zustalo u variant dvou, které se li§i poctem nastupnich hran ve ,,stejnosmeérné* casti nadrazi
— ve varianté 1 dvé€ hrany a ve varianté 2 tii hrany. Vybér vysledné varianty je predmétem
dalsich jednani a uprav variant.

Zst. Beroun - osobni nadrazi
Beroun osobnl - varianta 1 - doporuéend

Naékladni nadrazi zlistane kolejove bez vétsich zmén. Styk trakci bude po vzoru Kutné
Hory uprostied jednotlivych koleji, kdyz vlak vjizdi do nadrazi pod ,,svoji trakci a zastavuje
pod traket ,,cizi“. Naopak odjizdéjici vlak odjizdi jiz vzdy ve ,,své* trakei.
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Interdisciplinarni problematika bezpe¢nosti dopravy

v Zelezni¢nich tunelech
Bohuslav Stecinsky, stavebni odbor, GR CD, a.s.

Uvod

Problematice bezpecnosti dopravy v tunelech, a to jak v tunelech silni¢nich tak v tunelech
zeleznicnich, je nyni vénovana Sirokd pozornost. D&je se tomu s ohledem na celou fadu
havarii, které se v tunelech odehraly v minulych desetiletich, ¢asto s velmi zavaznymi
dopady. Zelezniéni doprava obecné dosahuje vy$§i miry bezpenosti oproti dopravé
silni¢ni. Problematika bezpecnosti v silnicnich tunelech byla ztohoto divodu feSena
v mirném predstihu pied otdzkami bezpecnosti v Zelezni¢nich tunelech. V soucasné dobé
jsou vramci Evropského spolecenstvi dokonceny tzv. Technické specifikace
interoperability (TSI) Zeleznicniho dopravniho systému pro Bezpecnost v Zelezni¢nich
tunelech. Tyto TSI budou platit jak pro konven¢ni tak pro vysokorychlostni Zelezni¢ni
systém a jsou zdkladnim dokumentem v oblasti bezpecnosti Zelezni¢nich tuneld.

Podkladem pro zpracovani TSI — Bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech (Safety in railway
tunnels — SRT) byly dal$i dva dokumenty, které vznikly v Evropé. Prvnim je ,,Doporuceni
viceprofilové skupiny expertli pro bezpecnost v zelezni¢nich tunelech®. Jednd se o text,
ktery byl ptipraven skupinou experti UNECE (Ekonomick4d komise OSN pro Evropu).
Takika soub&zné byla zpracovavana smérnice Mezinarodni Zzelezni¢ni unie (UIC):
CODE 779-9 Bezpectnost v Zelezni¢nich tunelech. Tato smérnice je v soucasné dobé
nejucelenéjs$im prehledem moznych opatfeni a ptistupti slouzicich k dosazeni pozadované
urovné bezpecnosti. Zminéné dva materialy jsou na rozdil od TSI SRT doporuc¢enimi. TSI
SRT jsou vSak pro ¢lenské zemé EU zavazné a jejich ustanoveni je tfeba v daném rozsahu
respektovat a dodrzovat.

Problematika bezpecnosti Zzeleznicni dopravy v tunelech je problematikou
interdisciplindrni. Na celkové trovni bezpecnosti dopravy v tunelech se podili jak kvalita
vystavby tunelovych objektll z hlediska bezpecnostnich aspektii, jejich vybaveni a udrzby,
tak uroven fizeni provozu, profesionalita zaméstnanct dopravce a kvalita provozovanych
vlakovych jednotek s ohledem na bezpecnostni aspekty. TSI obecné rozliSuji takzvané
subsystémy zelezni¢niho dopravniho systému. TSI SRT jsou povazovany za priiezové,
pokryvajici n€kolik téchto subsystémt. Jedna se o subsystémy Infrastruktura, Energie,
Rizeni a signalizace, Vozovy park.

S ohledem na zavaznost TSI SRT je pochopitelné, Ze tato smérnice bude urcovat
budouci sméfovani v oblasti bezpecnosti v Zelezni¢nich tunelech. Pfi navrhu bezpecnostni
koncepce a pii zpracovani bezpecnostniho fesSeni je vSak vhodné pouzivat i jiz zminénou
smérnici UIC: CODE 779-9. Také narodni legislativa bude muset byt doplnéna, upravena
¢i uvedena do souladu s TSI SRT. V oblasti infrastruktury se jedna pfedevSim o normu
CSN 73 7508 Zelezniéni tunely.

Pozadavky TSI SRT by mély byt aplikovany i pii piestavbach a rekonstrukcich

stavajicich tuneli. Naprosta vétSina ustanoveni TSI SRT je vSak adresovana tunelim
s délkou nad 1 km. Z tohoto pohledu se aplikace TSI SRT v Ceské republice nejevi jako
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problematicka. Stavajici tunely na Zelezniéni siti Ceské republiky jsou ve velké vétsing
krat$i nez 1 km. Z hlediska interoperability mize u n€kterych tunelii zplsobit problém
nedostatecny prijezdny prifez. To je vSak problematika obecna, ne specificka pro bezpe€nost
v tunelech. Aplikace ustanoveni TSI SRT je ovSem neoddiskutovatelnd pii priprave
a budovani novych Zelezni¢nich tuneli.

Bezpecnostni koncepce

Filosofie kazdé bezpecnostni koncepce by méla sestavat v kombinaci nasledujicich
skupin opatfeni:

a) opatieni pro zabranéni mimofadnym udélostem,

b) opatieni pro zmirnéni rozsahu nasledkli mimotadnych udalosti,

c) opatieni pro zachranu vlastnimi silami,

d) opatieni pro umoznéni zdchrany zdchrannymi slozkami.

Z4dna z téchto skupin v sob& nezahrnuje pouze opatieni jednoho subsystému. P¥i navrhu
bezpecnostni koncepce je tieba zvazovat jak aspekty bezpecnostni tak ekonomické. Kazdé
navrzené opatfeni by mélo byt navrzeno na zaklad¢é znalosti scénafe mozné mimoiadné
udélosti a s ohledem na skute¢ny bezpecnostni efekt. Opatfeni navrzend bez dikladné
analyzy mohou byt ndkladnd a pfitom neefektivni. Opatfeni na jednom ze subsystému
miize vést k efektivnimu pouziti financnich prostiedkii a zaroveii snizit pozadavky na jiny
subsystém vcetné jejich ekonomické narocnosti.

Vyhodnoceni opatieni v oblasti bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy v tunelech
v Zelezni¢ni siti Ceské republiky

Ceské drahy, a.s. iniciovaly za podpory SZDC, s.o. projekt Bezpe¢nost dopravy
v tunelech. Projekt byl rozdélen do dvou fazi. Prvni faze probehla v roce 2004, druha faze
probiha v tomto roce. Projekt je financovan z prostfedkt SFDI a CD, a.s.

V ramci tohoto projektu byla mimo jiné provedena Analyza stavu tirovné bezpecnosti
zelezni¢nich tuneli v CR dle vyhlasky UIC 779-9. Tuto analyzu provedla Technicka
tstiedna Ceskych drah (TUCD). Na tomto misté nelze uvést §irsi podrobnosti. Celkovy
ptehled o zavérech ztéto analyzy vSak podavaji tabulky, které byly jednim z vystupii
(viz. tabulka 1, 2, 3 na konci piispévku).

Tabulka 1 se tyka infrastruktury a jeji hodnoceni je provedeno pro dvé Grovné. Pro Groven
»starych®, stavajicich tunelt (ST) podle skute¢ného stavu a pro ,,nové“, pfipravované
tunely jako ptedpoklad mozného feSeni.

Pro hodnoceni jsou v tabulce uvedeny nasledujici znacky:
A — je splnéno
N — neni splnéno

62



K ,,N* je pfipojeno ¢islo dle stupnice (napt. N3):

2 — lze fesit bez vyznamnéjsich finan¢nich nakladt
(napriklad skoleni, vzdélavani, informovanost)

3 — lze fesit s dostupnymi finanénimi naklady

4 — lze tesit s extrémnimi finan¢nimi naklady

5 — opatfeni se nedoporucuje fesit z ditvodu nepiijatelnych extrémnich nakladt
nebo z jin¢ho diivodu, ktery feSeni znemoznuje

V poslednim sloupci jsou v poznidmce uvedeny dopliujici udaje s ndsledujicim
vyznamem:

a — pokryti tratovym radiovym spojenim TRS do 40 %

b — pokryti TRS pies 95 %

¢ — tratovy drenazni systém bez zadrzovaci nadrze

d — s vyjimkou tunelu Spi¢ackého

e — jen u elektrifikovanych trati

Tabulky 2 a 3 jsou vramci analyzy doplnény jesté fadou upiesnujicich poznamek,
které zde z ditvodu rozsahu neuvadim. Tabulky v této podobé je tedy tieba chépat jako
zevSeobecnujici a informativni a je tfeba na n€ nahlizet v kontextu vyhlasky UIC 779-9.

Vybrané pozadavky TSI SRT
Subsystém Infrastruktura

Manazér infrastruktury ma zajistit, aby instalace vyhybek byla omezena na minimalné
nutny pocet. Preferuje se absence vyhybek v tunelech.

Neporusenost konstrukce tunelu mé byt zaruena po pozadovanou dobu dle teplotni
kiivky uvedené v TSI SRT.

Technologické prostory tunelu slouzici k zajisténi bezpecnosti maji byt vybaveny cidly
k detekci pozaru tak, aby manazér infrastruktury byl vcas informovan a mohl iniciovat
potiebny zasah.

Névrh tunelu musi pocitat s potfebami pro poskytnuti a umoznéni sebezachrany
a evakuace pro cestujici vlaku a posadku a umoziujici zadchrannym tymim provést
zachranné préace v pripad¢é nehody v tunelu. Jedna se predevSim o zajiSténi unikovych cest,
bezpecnostnich tnikovych vychodl, oddéleni pozarnich usekl, ptistupy pro zachranné
tymy atd.

TSI dale obsahuji pozadavky na nouzové osvétleni, inikovou signalizaci, prostiedky
nouzové komunikace, zdroje vody, pozadavky na bezpe¢nostni plochy vné tunelu apod.
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Subsystém Energie

U tunelii delich nez 5 km ma byt trakéni energeticky systém rozdélen do celkd max 5 km
dlouhych.

Zachranné tymy musi mit ptistup k zdroji elektrické energie.

Nechranéné kabely musi mit velmi nizké charakteristiky hoflavosti, nizké produkce
koufte a nizké toxicity.

Vsechny prvky pro komunikaci musi byt ochranény pted ucinky koute. Bezpecnostni
osvétleni a komunika¢ni systém musi mit odolnost 90 min.

Detektory horkobéznosti maji byt instalovany na strategicky vytipovanych mistech
s vysokou pravdépodobnosti mozného zjisténi horkob&znosti a s moznosti zareagovat pred
vjezdem soupravy do tunelu. Manazer infrastruktury méa zanést jejich polohu do registru
infrastruktury.

Subsystém Vozového parku

Pro vozy osobni dopravy projizdéjici tunely jsou z velké ¢ésti uplatiovany pozadavky
TSI pro vozovy park vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému, pficemz se rozliSuje
kategorie vozil projizd&jicich tunely s délkou do a nad 5 km.

Prioritni jsou opatieni slouzici k zajisténi vyvezeni vlaku z tunelu.

Pro nédkladni soupravy plati tento pozadavek stejné jako pro soupravy osobni dopravy.
Nejsou vSak pozadovany specifické pozadavky provozuschopnosti. Vzdy by méla byt
chranéna kabina strojvedouciho proti pozaru po dobu minimalné 15 min.

Musi byt zajistén takovy systém informovanosti, ktery umozni zdchrannym slozkam
pfipravit se na mozna nebezpeci pochdzejici z charakteru vlakové soupravy a prevazeného
néakladu.

Provozni pravidla

TSI uvadi dale specifickd provozni pravidla s ohledem na zajisténi bezpecnosti
provozu v tunelech. Jednd se mimo jiné o bezpec¢nostni pravidla provozu, bezpecnostni
plan, pozadavky na informovanost pasazéri pro ptipad mimotadné udalosti.

Implementace TSI SRT

Ceské drahy, a.s. ziidily pro aplikace jednotlivych TSI pracovni skupiny. Také
pro implementaci TSI SRT byla ztfizena pracovni skupina. Jeji prace neni dosud ukoncena.
Vedle vlastni piipravy materialii slouzicich k uplatnéni podminek TSI v praxi, v pfedpisech
manazéra infrastruktury, dopravce i v ndrodni legislativé, se ptedpoklada, Ze pracovni
skupina se bude zabyvat také oponovanim piekladu TSI SRT, ktery je momentdlné
provadeén.
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V oblasti infrastruktury se predpoklada, ze konkrétni ustanoveni budou uplatnény
prinovelizaci CSN 73 7508 Zelezni¢ni tunely. Mnohé pozadavky jsou jiz v dneSnim znéni
CSN uvedeny, n¢které bude nutno doplnit a nékteré modifikovat.

Nekteré poZzadavky sméfujici k provozovateli drahy a k dopravei budou aplikovany
v ptislusnych ptedpisech CD, a.s. Pozadavek na jejich aplikaci plati pochopitelné i pro ostatni
dopravce a provozovatele drahy.

Pozadavky néarodni ¢i podnikové legislativy, které jsou pfisn€js$i nez pozadavky TSI
SRT mohou zlstat v platnosti. Je vSak nutno zvéazit zda se jedna o spravny postup
s ohledem na konkurenceschopnost. Tyto pozadavky jsou totiz zdvazné pouze pro nase
pravni subjekty. Napiiklad vozovy park zahrani¢niho dopravce musi splnit pozadavky TSI
SRT, nadstandardni pozadavky narodni technické legislativy nejsou pro tyto dopravce
zavazné.

Zavér

Jak TSI SRT tak dal$i materialy zabyvajici se bezpecnosti dopravy v Zelezni¢nich
tunelech by mély slouzit k sjednoceni obdobné irovné bezpecnosti ve vsech Clenskych zemich
EU, ale pfedevsim k zajisténi bezpecnosti zdkaznikd nebo jejich majetku a v neposledni
fad¢ k ochran€ majetku infrastruktury. Jedna se pochopitelné o proces, ktery bude podl¢hat
dal§imu rozvoji.

65



Tabulka 1 - Infrastruktura (I) NT ST
Do | 350- [ Nad | Do | 350- [ Nad | Pomn.
350 [ 1000 | 100 | 350 | 1000 | 1000
m m |O0m | m m m
Prevence | I-1 | Monitorovani rychlosti/ signalizace AlA|A|A|A|A
udalosti | I-2 | Rozhlasové (radiové) spojeni:
operacni stiedisko — personal — cestujici A|lA|A|JA|A|A|a
[-3 | Detekce (naprava, tratovy obvod) AlA|A|A|A|A
I-4 | Ovladaci zatizeni
(zablokovana brzda, ptehiaté boxy) N3 | N3 [N3|N3|[N3|N3
[-5 | Uspotadani vyhybek A|A|A|JA|A|A|Db
I-6 | Kontrola trati AlA|A|A|A|A
I-7 | Kontrola ptistupu N5 [ N4 (N4 |N4 | N4 | N4
I-8 |Inspekce podminek v tunelu AlA|A|A|A|A
Snizeni | I-20 |Jednotratové dvoutunely N5 | NS5 [N4|NS|[NS5|N5
ucinkd [-21 | Prufez dvoutratovych tubusii A|A|A|N4|[N4|N4
[-22 | Pozadavky pozarni ochrany na konstrukce A | A|A|N4[N4|N4
[-23 | Detekce pozaru, koute (dymu)
a zplodin hofeni v tunelech N5 |N3 [N3|N5S|[N3|N3
1-24 | Stabilni hasici zatizeni
(sprinklery nebo podobné zatizeni) NSNS |NS|NS5S|N5|NS5
[-25 | Zatizeni pro odvod koute/vétraci systém N5 [N5 [N4|NS5|[N5| N4
1-26 | Tratovy drenazni systém (drendza zad.nadrz) | A |A |A |[A|]A | A | c
Podpora | 1-40 |Unikové cesty (cesty, zabradli, znaGeni) A|A|A|N|N|A
uniku I-41 | Nouzové osvétleni N5| A | A|N5S5|N3|N3
[-42 | Nouzov¢ telefony/komunikacni prostiedky N3 | N3 [N3|N3|[N3|N3
1-43 | Unikové vzdélenosti A|A|A[A|A|A|d
[-44 | Vertikélni vystupy/ptistup NS | NS |N4 |N5|N5|N4
[-45 | Bo¢ni vystupy/pristup NS | NS5 |N4 |N5|NS5|N4
[-46 | Ktizujici se chodby NS5 [NS5|[NS5|NS5|N5|N>5
1-47 | Paralelni sluzebni a bezpe¢nostni tunel N5 [ N5 [N4|NS5|[N5|N4
Podpora | 1-60 |Prostfedky pro uzemnéni A|A|A]|N3IN3|N3| e
zachrany | [-61 | Pfistup k tunelovym vstupiim a vystupiim A|A|A|N5SIN4| N4
[-62 | Trat’ pfistupnd silni¢nim vozidlim A|A|A|N5SIN4| N4
[-63 | Zachranné plochy
na vstupech a vystupech z tuneld A|A|A|NSINS|N4
I-64 | Dodéavka vody (na ptistupu do tunelu) N5| A | A|NS[N5|N3
[-65 | Dodavka elektrické energie
pro zachranné sluzby N3 |N3| A |N3[N3|N3
[-66 | Instalace radiového spojeni
pro zachranné sluzby N3 |N3| A |N3[N3|N3
I-67 | Spolehlivost elektrické instalace
(pozarni odolnost) A | A | A |N3[N3|[N3
[-68 | Systém fizeni NS |NS5S|N4 |NS|N5|N4
1-69 | Zelezni¢ni dopravni prosttedky pro zachranu
(tunelova zachranna vlakova souprava) NS|N3|N3|N5|N3|N3
I-70 | Silni¢ni/Zelezni¢ni dopravni prostiedky
pro zachranu N3 | N3 [N3|N5[N5|N3
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Tabulka II - Zelezni¢ni vozovy park (R)
Prevence |R-1 |Protipozarni opatieni A
udalosti (pozarni zatizeni, zabranéni $ifeni pozaru)
R-2 | Detekce pozaru v soupraveé N3
(pohonné jednotky a/nebo vagony)
SniZeni R-10 |Indikéatory vykolejeni vlaku N4
ucinku
R-11 |a) Zachranna brzda A
b) Udrzovani schopnosti pohybu A
R-12 | Hasici pfistroje A
(pohonné jednotky a/nebo vagony)
R-13 | Centralni fizeni klimatizace N4
R-14 | Schopnost rozpojit vlak A
R-15 | Zajisténi prvni pomoci v soupraveé A
Podpora |R-20 |Zachranné prostiedky a provedeni vagont N3
zachrany (v€etné ptistupu pro zadchranné sluzby)
Tabulka III - Provoz (O)
Prevence |O-1 |Provozni predpisy A
udalosti (zejména pro osobni/nékladni vlak)
O-2 | Pfedpisy pro piepravu nebezpecnych latek A
SniZeni O-10 | Zastaveni nasledujicich a protijedoucich A
ucinku vlakl (mimo tunel) v ptipad¢ udalosti
Podpora | O-20 | Informace cestujicim o situaci N3
uniku (ptiprava informaci)
0-21 | Kompetence personalu
Podpora | O-30 | Havarijni a evakuacni plany N3
zéchrany Pozn.: U novych tunelti ano
0O-31 | Namétova cviceni se zachrannymi sluzbami A
(komunikace a koordinace
zeleznice/zachranné sluzby)
0-32 | Informace o pfepravé nebezpecnych latek A
0-33 | Zajisténi zachrannych prostiedkil A
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Rekonstrukce Zelezni¢nich stanic Praha hlavni nadrazi,

Karlovy Vary (horni nadrazi) a Marianské Lazné
Jan Kykal, METROPROJEKT Praha a.s. a kolektiv sdruZeni projektanti
Andrea Odoardi, Grandi Stazioni CR, s.r.o.

Na zéklad¢ vitézstvi ve vetejné soutézi uzavrela v prosinci roku 2003 italska spolecnost
Grandi Stazioni smlouvu s Ceskymi drahami, a.s. o prondjmu a revitalizaci Zelezni¢nich
stanic Praha hlavni nadrazi, Karlovy Vary (horni nadrazi) a Maridnské Lazné¢.

Grandi Stazioni je spoleCnost, kterd vyvinula inovacni know-how pro revitalizaci
a provozovani velkych Zelezni¢nich stanic na zaklad¢ integrace potieb cestujici vefejnosti
s komerénim vyuzitim ploch. Od roku 1996 spole¢nost Grandi Stazioni ptipravila projekty
pro 13 nejvétsich italskych nadrazi.

Pro projektovou a inZenyrskou ¢&innost si spoleénost Grandi Stazioni CR vybrala
na zakladé vysledkil vybérového fizeni sdruzeni projektanti METROPROJEKT Praha a.s.
& Ing.arch. PATRIK KOTAS — Atelier designu a architektury.

ZST Praha hlavni nadraZi

S odstupem vice nez 80 let od vzniku Fantovy budovy a ocelovych hal 1ze jednoznaéné
konstatovat, ze architektonickd hodnota objektu je nespornd, avSak jeho funkcni vyuziti je
naprosto nevhodné. V souvislosti s vybudovanim tzv. Severojizni magistraly v 70. letech,
doslo k fyzickému i vizudlnimu ,,0dfiznuti* Fantovy budovy od okolniho prostoru. Navic
hlavni sméry péSiho pohybu cestujicich se dostaly oproti Fantové budové do prvni
podzemni Grovné, ¢imz naprostd vétSina cestujicich tuto historickou budovu zcela miji.
Funk¢ni napli pro cestujici zacala postupné ,,odumirat az do dnesniho stavu, kdy zde
nedostate¢nym zptisobem funguje jen Fantova kavarna. Obé boc¢ni kiidla ptisobi dojmem
opusténosti. Pfed budovou lze jen obtizné zastavit, pfednadrazni prostor je degradovan
pouze do ,,mrtvého* nevyuzivané¢ho chodniku, ktery nema navazujici pokracovani.

Komplex nové odbavovaci haly ma s odstupem vice nez 30 let také své stalé
architektonické kvality, avSak mnohé prvky jeho funkéniho vyuziti jsou z pohledu dnesni
doby ptekonany. Hlavnim nedostatkem funkcéniho vybaveni v interiéru nové odbavovaci
haly je nedostatek komercnich prodejnich ploch, které by byly schopny adekvatnim zptisobem
nabidnout zdkladni formy obcerstveni, vefejného stravovani a sluzeb. V disledku toho
postupné vznikl v interiéru i pfed hlavnim pracelim shluk prodejnich stank, které castecné
degraduji novou odbavovaci halu do podoby nekultivovaného trzisté, ke kterému se stahuji
okrajové skupiny obyvatel a bezdomovct.

Vzhledem k tomu, ze vyse uvedené budovy postupné stavebné¢ chatraji a jejich technické
vybaveni (TZB) dozZiva, je jejich rekonstrukce nezbytna. Zejména pak u Fantovy budovy,
jez je vyznamnou kulturni pamatkou, jsou kroky vedouci k napravé nezbytnosti.

Hlavnim cilem rekonstrukce Fantovy budovy je navraceni jejich piirozenych aktivit jak

v roviné provozné funk¢ni, tak v rovin€ architektonické a spolecenské. Soucasti rekonstrukce
jsou i komplexni restauratorské prace, a to jak v interiéru tak v exteriéru budovy.
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Rekonstrukce nové odbavovaci haly zahrnuje zmény funkéniho vyuziti uzaviratelnych
ploch tak, aby doslo k realizaci racionalniho a atraktivniho podilu mezi plochami komeréniho
vyuziti a mezi plochami pro sluzby pro cestujici a provozni zizemi CD. Projekéni prace
probihaly ve spolupraci s piivodnimi autory Prof. Ing. akad. arch. Alenou Sramkovou
a Prof. Ing. arch. Janem Bocanem.

V obecné roviné lIze cil revitalizace hlavniho nadrazi charakterizovat takto: ,,Pozvednuti
kvality stavajicitho nadrazi na moderni evropskou Uroven odpovidajici dopravnimu,
méstotvornému a spoleCenskému vyznamu, ktery hlavni nadrazi ma, a ktery v budoucnu
jesteé stoupne.

Rekonstrukce zahrnuje:
A) Fantova budova (FB)

1.

Stavebni upravy a udrzovaci prace v pudorysu (interiértl) Fantovy budovy (FB)
a Nové odbavovaci haly (NOH) hlavniho nédrazi v Praze, pfi nichz se zachovava
vnéjsi ptidorysné i vySkové ohraniceni stavby.

. Stavebni Upravy a prestavbu schodist’ propojujicich horni ¢ast nové odbavovaci

haly a ptizemi Fantovy budovy (vizudlni rozsiteni, zdraznéni pocatku schodist))

. Rekonstrukci — udrzovaci prace vSech vnéjSich povrchli FB (fasad a stiechy)

a restaurovani vSech cennych umélecko — femeslnych prvkii.

. Komplexni rekonstrukci — stavebni upravy technického vybaveni FB (elektroinstalace

veetné slaboproudych zafizeni, vytapéni, vzduchotechnika, kanalizace, rozvody vody
a dalsi).

. Stavebni tpravy ve Fantoveé budovée sleduji optimalizaci funkéniho a prostorového

rozloZeni mistnosti, vytvofeni prostor vyhovujicich jak provozim CD, Policii CR,
stavajicimu l1ékafskému centru, ale i prostory komeréné vyuzitelné (napf. obnova
restauracnich zatizeni véetné€ zazemi, vytvoreni novych prodejnich ploch apod.)
Udrzovaci prace a dil¢i stavebni upravy stavajiciho zastfeSeni 1.nastupiste.

Soucasti zaméru je i vybudovani nové technické chodby pod Fantovou budovou.
Navrhuje se vyhloubeni chodby hornickym zplisobem s tim, Ze hloubeni by bylo
provadéno ze dvou koncovych téznich Sachet situovanych v prostoru pied severnim

a jiznim pricelim FB na pozemcich CD. Alternativné se sleduje dobudovani stavajici
technické chodby v suterénu budovy.

. Pfelozky, uprava a ochrana dotfenych draznich siti. Ptelozky budou vedeny

ve stavajicich nebo nové navrzenych kabelovodech, technické chodbe.

B) Nova odbavovaci hala (NOH)

Prioritnimi cily této rekonstrukce jsou nasledujici prvky teSeni:

1.

2.
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Uplna eliminace stankového prodeje (v interiéru haly a u vstupniho pradeli)
zaclenénim prodeje do predem stanovenych vymezenych prostort;

Zamezeni koncentrace okrajovych skupin obyvatel a bezdomovci diky zméné
charakteru prostfedi na exkluzivnéj$i prostor s vy$Sim standardem sluzeb;



9.

. VEtsi vzajemné vizualni propojeni spodni a horni nové odbavovaci haly (zruSeni

masivni atiky na rozhrani spodni a horni haly, nahrazeni prosklenou sténou,
umoziujici vyhled z navrhované restaurace do spodni haly);

. Vizudlni a architektonické zdiraznéni mist se schodisti, propojujici spodni a horni

novou odbavovaci halu; prostorovy akcent na centralni komunikacni uzel v tézisti
celého prostoru

Disledné dopInéni vSech péSich vazeb pro bezbariérovy provoz;
Soustfedéni dopravnich, informacnich a ostatnich sluzeb do dolni haly; Vybudovani
moderniho zdkaznického centra CD

. Vytvofeni nové pési vazby z dolni haly na parkovisté na stfeSe jednak pomoci

dvojici prosklenych panoramatickych vytahli a jednak spirdlového schodiste,
umoziujicich zaroven ¢aste¢ny prunik denniho svétla stropem do interiéru haly;
Zapojeni rekonstruovanych (TSK) prosklenych schodistovych vézi u vstupniho
priiceli nové odbavovaci haly veetné instalace atraktivnich forem umélého osvétleni
téchto veézi i pruceli fasady;

Zména systému osvétleni v interiéru dolni haly

10. Zachovani architektonicky hodnotnych a charakteristickych znakli ptvodniho

architektonického feSeni nové odbavovaci haly (napt. ¢ast podhledu s osvétlenim
v ¢asti horni haly, systém paskové zulové dlazby, charakteristick¢é detaily
oblouckového ptechodu dlazby schodist’ do svislych stén, obloukovité nabehy stén
u dvefi, design dveinich kiidel s nerezovymi prvky). Dlsledné kontrastni odliSeni
nové vlozenych vestaveb od plvodniho feSeni materidlovym i konstrukénim
provedenim (sklenéné bezramové konstrukce)

11. Komplexni rekonstrukce technického vybaveni budovy (elektroinstalace véetné

slaboproudych zatizeni, vytapéni, vzduchotechnika, kanalizace, rozvody vody
a dalsi), v€etn¢ vybudovani nového velinu (control room).

Soucasti zaméru je dale:

1.

Stavebni uprava - rektifikace polohy chodnikové hrany komunika¢niho ostrivku
leziciho mezi magistralou a parkovistém na stfeSe NOH.

. Stavebni tprava stavajicich schodist’ v majetku CD propojujicich NOH a parkovisté

na stfeSe NOH, ustici do komunikac¢niho ostrivku.

. Realizace 2 novych nakladnich vytahii a vydechti vzduchotechniky vyustujicich

do komunika¢niho ostrivku a 2 vzduchotechnickych vydecht v prostoru parkovisté
na stteSe NOH.

. Stavebni Gprava (oprava) stavajicich sklenénych vézi v majetku Magistratu (TSK)

situovanych v prostoru parkovisté na stieSe NOH.
Nové ptipojky inZ.siti v pfednadraznim prostoru NOH v trovni Vrchlického sadu.

. Stavebni upravy — oprava prednadrazniho prostoru FB v tirovni magistraly. Rektifikace

polohy chodnikové hrany. Ochrana inzenyrskych siti.

Stavebni Giprava stavajicich schodist v majetku CD propojujicich NOH a chodnik
pted FB.
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Kromé vy$e uvedeného je piipravovana dalsi stavba Rekonstrukce ZST Praha hlavni
nadrazi teSici rekonstrukci (pfestavbu) 1.nastupisté a dalsi souvislosti s pfipravovanou
stavbou Modernizace zapadni ¢asti ZST Praha hlavni nadrazi (investor SZDC, s.o0.).

Koordinace s dal§imi projekty v oblasti hlavniho nadrazi

Rozhodujicim je projekt Modernizace zapadni &asti ZST Praha hlavni nadraZi (investor
SZDC, s.o0., projektant SUDOP PRAHA a.s., stavba ma platné izemni rozhodnuti). Projekt
fesi rekonstrukei kolejisté a nastupist’ véetné rekonstrukce stavajiciho stiedniho a jizniho
podchodu v prostoru pod nastupisti. Realizace tohoto projektu podmiiuje plnohodnotné
dopravni vyuziti hlavniho nadrazi. Z hlediska komfortu pro cestujici je nezbytnym a logickym
pokratovanim rekonstrukce Fantovy budovy a nové odbavovaci haly. Tento projekt
zahrnuje i kompletni rekonstrukei trafostanice TS2 a TS1 (modernizace technologické ¢asti
(majetek SZDC s.0.) i diléi stavebni tpravy (majetek CD a.s.). V soucasné dobé& probiha
ptiprava pro zahdjeni praci na Projektu ,Modernizace ...“ ve 3. Ctvrtleti roku 2006
s predpokladem vydani SP v roce 2007 a zahajenim stavebnich praci v roce 2008. Ze strany
SZDC s.o. (ve spolupraci s CD, a.s. a GS CR) jsou &inény kroky, aby doslo k ¢asové
koordinaci obou staveb (,,Modernizace zapadni Casti zst. Praha hlavni nadrazi, 2. ¢ast, 1.- 4.
nastupisté“ a ,REKONSTRUKCE ZST PRAHA HLAVNI NADRAZI®).

ZST Karlovy Vary

Vypravni budova horniho nadrazi byla koncipovana jako provizorni stavba, ktera méla
docasné (zima 1945/46) nahradit v konci valky znicenou piivodni budovu Zelezni¢ni stanice.
Této skutecnosti odpovida i soucasny technicky stav budovy, kdy vétsina konstruketi je jiz
za horizontem své zivotnosti.

Piedmétem rekonstrukce je vypravni budova ZST Karlovy Vary s novym vstupem,
historicky pfistfeSek nad 1.koleji, bezprostfedné navazujici zpevnéné plochy a komunikace,
ptipojky a ptelozky, prodlouzeni vetejného vodovodu i splaskové kanalizace, suchovod,
sadové upravy a drobna architektura.

V ramci celkové rekonstrukce objektu ZST je navrhovano vybudovani nové odbavovaci
haly a vstupniho vestibulu, zapusténého o patro pod dnesni Groveil a navazujici na prostor
pfednadrazni terasy. Vertikdlnim rozsifenim vstupnich prostor objektu dojde k propojeni
rozdilnych vyskovych trovni nastupisté a hlavni ptistupové komunikace tj. ulice Nékladni,
kde je autobusova zastavka i parkoviste.

Patefnim prvkem revitalizace budovy je nové uspotfadani prostoru odbavovaci haly
a na ni navazujicich provoznich a komer¢nich aktivit. Projekt fesi novy vestibul pod dnesni
odbavovaci halou. Nova niveleta vestibulu bezprostfedné navazuje na troviove terasy
tvofici pfednadrazni prostor z jihu. Prostor vestibulu je otvorem ve stropni konstrukci
opticky propojen s odbavovaci halou v 1. nadzemnim podlazi. Ob& vyskové trovné jsou
vzajemné propojeny dvojici pevnych schodist’ a vytahem. Na prostor vestibulu navazuje
nové CD centrum nabizejici komplexni sluzby odbaveni zakaznikil. Jsou tam soustfedény
vSechny pokladny (v soucasné dobé rozmisténé na vice mistech v objektu) vcetné
informac¢niho servisu i provozni zazemi CD centra. Vyskova troven podlahy vestibulu
umoziiuje do budoucna vybudovani podchodu pod kolejistém a to i1 za predpokladu, ze dojde
k optimalizaci trati a s ni ke zvySeni vySky ndstupni hrany (zapusténim nivelety koleji).
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Komercéni (pronajimatelné) prostory budou stavebné ptipraveny pro budouci
pronajimatele; obvodové konstrukce komeréniho prostoru véetné pozarni odolnosti a bude
zajistén pristupu ke vSem potfebnym médiim.

Vypravni budova ma tvar protdhlého obdélniku piibliznych rozmért 94x20 m zastavéna
plocha &ini cca 1640 m*. Pidorys objektu je lenén do tif zikladnich provazanych sekci.
Popis jednotlivych sekci odpovida oznaceni etapizace vystavby.

Krajni sekce A a C projdou rekonstrukci, stfedni sekce B bude zdemolovéna a nahrazena
dvoupodlazni (sekce B3 jednopodlazni) novostavbou.

Vestibul odbavovaci haly (1.PP) tvoii zel. bet. monolitickou vanu vcetné¢ vnéjsiho
monolitického schodisté, prohlubné vytahu a krytého vstupu. Rovnobézna kiidla vybihajici
z trychtyfovité se rozsifujictho vstupu jsou navrzena jako zel. bet. uhlova zed’. Denni
osvét-leni CD centra je zajistovano sklobetonovymi okny v Zel. bet. stropu. Odbavovaci
hala v trovni 1.NP konstrukéné navazuje na zel. bet. vanu Zel. bet. skeletem odbavovaci
haly. Stfesni konstrukce je navrZzena z obloukovych ocelovych vaznikl které jsou uloZeny
na zel bet. sloupech skeletu vestavby. Ve stieSni konstrukci jsou umistény stfesni svétliky
dimenzované pro druhou snéhovou oblast. Ve stfeSnich svétlicich jsou umisténa elektricky
ovladana vyklapéci okna, kterd zaroven slouzi jako klapky na odvod koufe ptfi pozaru.
V pruceli objektu je navrzen ocelovy ptihradovy vaznik, pteklenujici vstupni plochu
a vynasejici prosklené zastieseni nad vstupem do 1.NP a strop nad vstupem do 1.PP. Celni
ptihradovy vaznik bude uloZen na kiidla uhlovych zdi trychtyfovitého vstupu.

V souvislosti s vystavbou vestibulu dojde ke zruSeni vodovodni ptipojky v zépadni
¢asti, k vybudovani nové pfipojky vody, kanalizace, NN, k prodlouzeni vefejné splaskové
kanalizace, k upravé plynové ptipojky a vybudovani lapolu. Budou provedeny ptelozky
vefejného osvétleni (méstské i CD) i slaboproudych rozvodii. Z pozarné bezpeénostniho
feSeni vyplynulo prodlouzeni vefejného vodovodu a vybudovani suchovodu. V okoli nového
vstupu probéhnou terénni Upravy s vybudovani venkovniho schodisté a sadové tpravy
svahll na jizni stran¢ objektu. V ramci feSeni bezbariérového piistupu do objektu je navrzena
uprava na budovu navazujicich pé&Sich a pojizdénych komunikaci.

Celkovou rekonstrukci projde také historicky piistteSek nad 1.koleji véetné jeho napojeni
na budovu. Drobné upravy probéhnou i na povrchu 1.nastupiste.

7ZST Marianské Lazné&

Predmétem rekonstrukce je vypravni budova Zelezni¢ni stanice Marianské Lazné,
ptipojky, dotCend Cast bezprostfedné navazujicich ploch (zpevnéné plochy, zeleii a drobna
architektura), trafostanice a ¢ast oploceni arealu do Nadrazniho namésti. Rozsah feseni byl
v prabéhu projekcnich praci investorem redigovan.

Vypravni budova je ttipodlazni, postavend na misté piivodniho nadrazni budovy, ktera

byla vystavéna v prvnich letech 20. stoleti. Sklddd se ze dvou samostatnych budov
propojenych spojovacim krékem.
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Dispozi¢né se jednd o dvé samostatné casti; JV je zdobnéjsi, se tfemi saly (piivodné
¢ekarny) a odjezdovou halou, SZ ¢ast je ,,praktickd® s kancelafemi a byty. Pivodné velmi
zdobnd faséda se Stukovou vyzdobu byla v pribéhu uzivani a oprav castecné zjednodusena.
K upravam se dochovala plivodni dokumentace i dobové fotografie. Nadrazni budova je
z hlediska umélecko femeslného hodnoceni kvalitni stavba s architektonickymi detaily.
Na misté tvofi vyznamnou dominantu prostoru. Pro danou lokalitu ma objekt uméleckou
a historickou hodnotu ptestoze neni zapsan jako kulturni pamatka.

Pro néstupisté jsou charakteristické plivodni elegantni litinové piisttesky. Jejich soucasny
stav je poznamenan ne vzdy v minulosti pfiméfenou udrzbou.

Zakladni ideou dispozi¢niho feseni je soustfedéni provoznich ploch CD pievazné do SZ
budovy tak, aby doslo k uvolnéni ploch ve vypravni budové (JV) pro komercni ucely.

Architektonického feSeni budovy je postaveno na rehabilitace vnéjsiho vzhledu
a barevnosti objektu, vnitinich prostor v¢etné jejich vyzdoby a femesInych prvki a detaild.
Vétsinou je vyuzito puvodni tvaroslovi z pivodni dokumentace, chybé€jici prvky jsou
doplnény novotvary.

Na objektu budou provedeny zasahy do nosnych konstrukci vyvolané novym vyrazem
odjezdové haly a odrazejici vyuziti. V pricnych sténach haly budou dodate¢né¢ vybourany
otvory velkych rozmérti. Proto nosné stény budou podchyceny na ocelové sloupy a nové
zakladové konstrukce. Na ziklad¢ vysledkii diagnostickych sond do podlah bylo rozhodnuto
o rozsahu zasahi do stropnich konstrukei. Ptilehlé stropy (Caste¢né i dodatecné vestavéng)
budou sneseny a nahrazeny novou stropni konstrukci. V prostoru CD centra se pro uvolnéni
dispozice provede podchyceni dal$i pficné stény. V mistnostech se Stukovou vyzdobou
bude vyzdoba zachovéana, opravena piipadné doplnéna o chybé&jici ¢asti. V odjezdové hale
bude Stukova vyzdoba upravena ve vazbé na nové prolomené otvory.

Objekt je ve znacné ¢asti nepodsklepen, proto se svislé¢ konstrukce v urovni podlah
1.NP pterusi novou hydroizolaci (naptiklad vtlacenymi nerezovymi plechy do spar zdiva)
Obdobné budou feseny i1 podlahy v suterénu podsklepené casti. Vlhkost stén bude fesena
odstranénim stavajicich omitek a provedenim provétravaného obkladu.

V budové budou nové zfizeny kanaly pro rozvody. Ve vodorovnych konstrukcich je
navrzeno zatepleni, které ale vzhledem k historické a architektonické hodnoté objektu
nebude mozné provést na svislych konstrukci. Veskeré rozvody siti jsou nové, nova bude
1 vyménikova stanice.

Celkova oprava fasady znamend doplnéni mnohych chybéjicich prvkil stukové
vyzdoby, nového feSeni soklu, vyplné otvorti s dirazem nejen na zachovani pivodniho
razu budovy ale i1 na pozadavky plynouci z hlukové studie zpracované v rdmci stavby
,optimalizace. Dale dojde k vyméné¢ stiesniho plasté véetné poskozenych prvkl krovu.

V bezprostiednim okoli dojde k upravé zpevnéné plochy u objektu (chodniky),

rekonstrukci ¢asti oploceni arealu s ptistteSkem pro nddoby komunalniho odpadu a Gprave
zelené v Casti arealu ZST Okoli objektu bude doplnéno o prvky drobné architektury.

74



Rekonstrukei projdou i1 vSechny ptipojky do objektu; kanalizace, vody i elektro.
Pro zasobovani elektrickou energii bude stavajici stozarova trafostanice zruSena a nahrazena
novou blokovou trafostanici. Jeji umisténi z opacné strany kolejisté umozni

V soubéhu s rekonstrukci vypravni budovy probéhne akce Optimalizace trati Plana
u Mar. Lazni - Cheb (investor SZDC, projektant SUDOP PRAHA a.s.) V ramci této akce jsou
rekonstruovany objekty 1. a 2. nastupisté, ptistfesky na nich, podchod, kolejisté a protihlukové
stény v okoli objektu. Projekt ,,Optimalizace zasahuje i do vlastniho objektu vypravni
budovy upravami a modernizaci dopravni kancelafe a ptislusnych sdélovacich zatizeni.

Béhem projektovych praci doslo k rozhodnuti zastupitelti mésta k rozsiteni rekonstrukce
ina cely prostor Nadrazniho namésti a jeho ,,sjednoceni s celkovym vyrazem interiéru
mésta. Jednd se i 0 nové usporadani dopravy meéstské, ptiméstské i dalkové a vazeb na pési
komunikace.

Soucasny stav projektu

Projektova a inzenyrska piiprava stavby probiha jiz déle nez dva roky a téchto tydnech
se blizi k cili. V dobé uzaverky piispévkll do sborniku jsou pro stavby vSech tii nadrazi
vyddna pravomocnd stavebni povoleni, dokonCuje se vybér zhotovitele (zhotovitell)
stavby a vSe sméfuje k zahéjeni stavebnich praci pted koncem roku 2006.
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Vyhledavaci studie Zelezni¢ni traté Ceské Budéjovice - Linz
Ing. Ivan Studlar, Jiho¢esky kraj
Ing. Michal Babi¢, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Uvod

Zastupitelstvo JihoCeského kraje schvalilo v ramci ,Programu rozvoje uzemniho
obvodu Jihoceského kraje a ,,Akéniho planu rozvoje kraje na rok 2002 soubor projekti,
jehoz soucasti v oblasti infrastruktury byl ,,Projekt rozvoje kolejové dopravy a elektrické
trakce v Jiho¢eském kraji®. Cilem dilc¢iho projektu o nazvu ,,Vyhleddvaci studie trasy
7elezniéni traté Ceské Bud&jovice — statni hranice (-Linz) bylo nalézt takovou trasu
zelezni¢ni traté, kterd bude splitovat zakladni parametry pateini evropské Zelezni¢ni sité
TEN-T, jiz je soucasti. Kraj tak naplituje své zaméry v ramci sdruzeni regionti Eurokoridor
sever — jih, aby na zelezni¢ni ose E 55/E551 bylo odstranéno uzké hrdlo, kterym by se
preshrani¢ni Gisek Ceské Budg&jovice - Linz stal po dokonéeni IV. tranzitniho Zelezniéniho
koridoru CR v tseku Praha — Ceské Bud&jovice. Zasadngj§i modernizace soucasné traté
v useku Ceské Budg&jovice — Horni Dvoristé statni hranice by nepfinesla odpovidajici efekt,
protoze trat’ méa nevyhovujici smérové i vySkové parametry, které neumoziuji vyraznéjsi
zvySeni rychlosti proti soucasné v = 70 km/hod. Zakladnim vystupem projektu se stalo
vyhledani trasy, ktera bude v ramci pfipravovaného tizemniho planu VUC Jiho&eského
kraje uizemné chranéna a prohlasena vetejné prospésnou stavbou.

Vyznamnou podporou realizace projektu se stala skutecnost, ze v roce 2004 Evropska
unie schvalila 30 prioritnich projekti dopravni infrastruktury, mezi kterymi byl
do Zelezni¢niho projektu ¢islo 22 zahrnut usek Praha — Linz (rozhodnuti EP a Rady
¢.1692/96/EC). Cely tento projekt tvofi Zelezni¢ni osa Athina — Sofia — Budapest — Wien
— Praha — Dresden s odbockami Praha — Niirnberg a Praha — Linz.

Resenym tzemim _projektu bylo administrativni uzemi Jiho¢eského kraje, ¢asti okresi
Ceské Budgjovice a Cesky Krumlov vymezené fi¢nimi toky Malie a Vltavy s piesahy
vychodné od MalSe a zapadné od Vltavy. V ramci zadani projektu, ktery pozadoval splnéni
evropskych kritérii sit¢ TEN-T (tj. feSeni dvoukolejné elektrizované zelezni¢ni traté
o navrhové rychlosti 160 - 200 km/hod), bylo pozadovano jako sekundarni cil provéfeni
moznosti napojeni mésta Cesky Krumlov do evropské Zelezni¢ni sité.

Zhotovitelem projektu se na zakladé vybérového fizeni stala firma IKP Consulting
Engineers, s.r.o.Praha, ve spolupraci s firmou SUDOP PRAHA a.s. a na rakouském tzemi
ILF Beratende Ingenieure ZT GmbH. Hodnota projektu ¢inila 10,052 mil. K¢, z toho
6,033 mil. K¢ bylo poskytnuto z prosttedktt SFDI, zbylou ¢ast hradil v rdmci svého
rozpoCtu JihoCesky kraj. Prace na projektu byly zahdjeny vlednu 2004 a ukonceny
zaverecnou prezentaci v kvétnu 2006.

Projektovy tym Jihogeského kraje byl sloZen z odbornikii Krajského ufadu, MD CR,
Spravy Zelezniéni dopravni cesty s.o., Ceskych drah a.s. a odbornych subjektti v oblasti
ekologie a uzemniho planu. Zastoupeni mélo rovnéz mésto Cesky Krumlov. Ve viech
fazich projektu projektovy tym uzce spolupracoval se zhotovitelem, kontroloval vystupy a fidil
postup dalSich praci. Projekt zahrnoval celkem 4 etapy, které jsou nésledné popsany,
a zavérecnou zpravu:
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Cast 1 - Analyza

V ramci prvni etapy projektu byla zpracovana analyza soucasného stavu dopravy
v feSeném Uzemi a progndza jejiho rozvoje. Soucasti analyzy bylo zejména podrobné
provozné-technické zhodnoceni Zeleznice Ceské Budéjovice — Linz vEetnd posouzeni stavu
osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravy v porovnani se silni¢ni dopravou. Na zakladé
demografického a ekonomického zhodnoceni faktort ovliviiujicich pfepravu osob a zbozi
a s vyuzitim rakouskych studii byla vypracovana orientacni progndza vyvoje piepravnich
proudd v osobni prepravé i budouciho vyvoje ndkladni piepravy. Pro navrhovy rok 2020
Ize o&ekavat nariist osobni dopravy na trati Ceské Bud&jovice — Linz o cca 140 %, nakladni
dopravy o 65 — 80 %. To svéd¢i o potiebé zvySeni propustné vykonnosti a provozni
spolehlivosti vystavbou moderni dvoukolejné Zeleznice. Tyto udaje je tieba ovéfit a zpiesnit
v ramci dalSiho stupné dokumentace — studie proveditelnosti.

Vyznamnou soucasti analytické ¢asti projektu se staly zakladni podminky feseni nové
traté¢ vcelém zdjmovém prostoru. Bylo provedeno posouzeni geomorfologickych
podminek (zejména topograficka analyza), geologickych podminek, podminek z hlediska
sidelni struktury a existujici infrastruktury. Velmi vyznamnou kapitolou bylo posouzeni
uzemi z hlediska moznych vlivh na zivotni prostfedi. Omezujicim prvkem je nejen
soustava Natura 2000, ale jsou jimi i chrdnéné krajinné oblasti, pfirodni rezervace,
pamatky a parky v feSené oblasti. Zietel je nutno brat rovnéz na ochranu vodnich zdroju,
archeologickych pamatek a nemovitych narodnich kulturnich pamatek, zejména pozistatkti
byvalé konéspiezni Zeleznice Ceské Bud&jovice — Linz. Zakladni podminky feseni byly
z obdobnych hledisek posouzeny i na rakouské stran€ uzemi v prostoru Linz — statni hranice.

Cast 2 - Koncept

Tato cast predstavovala zpracovani variant tras. Po pfedlozeni prvého Sir§itho navrhu
ve vymezeném uzemi bylo vybrdno na ¢eské strané celkem 7 variant, které byly podrobeny
dal$imu hodnoceni. Byla stanovena kritéria pro multikriteridlni analyzu. Soubor kritérii
a parametrii jejich hodnoceni byl pak vyuzit jak v rdmci hodnoceni tymu projektanta, tak
i projektového tymu Jihoceského kraje. Po dohodé¢ bylo rozhodnuto vypracovat osmou
,krumlovskou optimalizovanou* variantu C4, kterd méla naplnit i sekundarni cile zadani.
Po provedené¢ multikriteridlni a dopliujici citlivostni analyze byla na prvnim misté
vyhodnocena varianta C4 , krumlovska* nasledovana variantou A , kaplickou®.

Podobné posouzeni, ale s rozdélenim na tfi useky (jizni: Linz - Pregarten, stfedni:
Pregarten — Freistadt a severni: Freistadt — statni hranice bylo provedeno na rakouské
strané. V jiznim Gseku byly navrZeny ¢tyfi varianty, ve stfednim dvé varianty, v severnim
3 varianty s moznymi pfechodovymi body do CR navazujicimi na eské trasy v oblasti
StiBmiihle, Deutsch Horschlag a Eisenhut. Na zéklad¢ jedndni spole¢né cesko-rakouské
zelezni¢ni skupiny ustavené dle zavérti 6. Konference hejtmant JihoCeského kraje
a Horniho Rakouska byl jako nejvhodnéjsi vybran prechodovy bod traté v prostoru Horni
Dvoftisté — Deutsch Horschlag, tj. v prostoru hrani¢niho bodu soucasné Zzeleznice.
Po provedeném souhrnném posouzeni byly vystupy ptfedany Spolkové zemi Horni
Rakousko a byly tak ukonéeny projektové prace ve vztahu k rakouskému tizemi.
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Cast 3 - Projednani

Projednani navrhu variant prob¢hlo ve tfech etapach s témito okruhy ucastniki:
e roz$ifeny projektovy tym,
e organy statni spravy a dotcené organizace,

e samospravné organy - mésta a obce.

Projektovy tym vyhodnotil nejlépe variantu C4 , krumlovskou* splitujici vSechny cile
zaddni, organy statni spravy a vybrané organizace akceptovaly variantu C4 a navrhy
v koridoru B ,kaplické®, varianta A byla odmitnuta. Na pozadavek statni spravy posoudit
moznost vedeni Zeleznice v tésném soubchu s rychlostni komunikaci D3/R3 byla
zpracovana jest¢ referencni varianta B6, kterd vSak nespliiovala zdkladni technické
pozadavky zadani a nemohla byt do dalSiho hodnoceni zafazena. Projednani s mésty a obcemi
(celkem 25 samosprav) lze charakterizovat jako vSeobecnou podporu kaplickych variant
a odmitnuti krumlovskych tras.

Uréitym problémem se v této fazi projektu stalo zatisténi Zeleznice do Ceskych Budgjovic,
protoze v UP statutarniho mésta je uvazovano zdvoukolejnéni soucasné Zeleznice vedené
pfes méstskou ¢ast Roznov, které vSak nesplituje potiebné technické parametry. Navrzené
zatisténi do Ceskych Budg&jovic v soubéhu s Eeskovelenickou trati a dale pres udoli Malse
podél dalnice D3 se tak stalo pfedmétem samostatného projektu ,,Technické studie opatfeni
k ochrané osidleni a defragmentaci izemi na silni¢ni a Zelezni¢ni siti v katastralnim Gzemi
mésta Ceské Bud&jovice - studie objektii k prekondni bariéry nové traté“. Zpracovani této
studie, kterd bude dokoncena jeSté vtomto roce, podpotfil SFDI a jeji vystup bude
podkladem pro budouci zménu UP Statutarniho mésta.

Cast 4 - Vysledné reSeni
S ohledem na zésadni vyjadieni obci ptedlozil projektovy tym Radé kraje ndvrh
na roz$ifeni této faze projektu o detailni zapracovani dvou vybranych tras, i za cenu

zvySeni nakladii a casového posunu projektu. Rada kraje tento postup akceptovala a na zaklade
jejiho souhlasu byly vybrany k podrobnému zpracovani

e varianta C4 se snizenym podélnym sklonem na 12,5 promile ,krumlovska
optimalizovand varianta“

e varianta B v technicky redlném soub&hu s ¢asti D3/R3 pii dodrzeni maximalniho
sklonu 12,5 promile ,kaplicka optimalizovana varianta“.

Vysledné feseni bylo zpracovano tak, Ze seky Ceské Budgjovice — Kamenny Ujezd
a Rybnik — Horni Dvofisté statni hranice jsou totozné pro ob¢ varianty. V pribéhu zpracovani
bylo feSeni individualné konzultovano se vSemi dot¢enymi obcemi a vybranymi organizacemi
a bylo v podrobnostech upravovano zejména ve vztahu k mistnim rozvojovym zdmérim
a pozadavkiim obci.

Na zaklad¢ detailniho zpracovani tras byly provedeny za ucasti zastupct zhotovitele

i projektového tymu pracovni konzultace s obcemi a dotenymi subjekty. Zatimco
,krumlovska®“ trasa se u vétsi ¢asti dotCenych obci setkala s nesouhlasem (nesouhlas
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vyjadfilo i zastupitelstvo mésta Cesky Krumlov), ,.kaplicka® trasa byla obecné ptijimana
kladn€ nebo neutraln€ s vyjimkou pfipominek obci Dolni Ttebonin a Zubcice.

Situace vybranych variant a jejich hlavni parametry jsou uvedeny v zavéru tohoto
ptispévku.

Cast 5 - Zavéreéna zprava projektu

Po projednani vybranych tras zpracoval zhotovitel zavérecnou zprédvu projektu,
prezenta¢ni materidly v ¢eském, némeckém a anglickém jazyce a rovnéz digitalni podklady
pro zaveére¢nou prezentaci projektu, kterd se uskutecnila dne 5. 6. 2006. Zavere¢na zprava
rekapituluje cely projekt a obsahuje shrnuti i porovnani obou detailné¢ zpracovanych variant.
Ob¢ varianty napliiuji primarni cile projektu stanovené v zadavacich podminkach. Rozdil
v délce tras (krumlovska je delsi o 5,5 km) ¢i v jizdni dobé (krumlovska je delsi o cca
4 minuty) je celkové maly, ale podstatnéjsi rozdil je v propoctu investi¢nich ndkladd, ktery
u krumlovské varianty pfedstavuje cca 31,8 mld. K¢, u kaplické varianty cca 20,8 mld. K¢.
Kaplicka varianta je pfijatelnd v radmci posouzeni vlivu na Zzivotni prostiedi (SEA),
ale nenapliuje sekundarni cil - zapojeni Ceského Krumlova do evropské Zelezniéni sité
a zlepSeni dostupnosti jihoéeské ¢asti Sumavy.

Zavér
Po zapracovani ptipominek ze zavérecné prezentace projektu byly jeho vystupy

schvaleny dne 22. 8. 2006 Radou Jihoc¢eského kraje a dne 17. 10. 2006 Zastupitelstvem
Jihoceského kraje. Samospravné organy kraje rozhodly:

e vramci pfipravy souborného stanoviska ke konceptu UP VUC preferovat zapracovani
vysledné , kaplické* varianty pro vymezeni koridoru Zelezni¢ni trat€ v ramci uzemniho
planu VUC Jihoceského kraje,

e nezapracovavat do souborného stanoviska odboc¢nou trat’ v useku Kamenny Ujezd
— Cesky Krumlov do doby provéfeni tohoto navrhu ptislusnou izemné technickou
studii,

¢ realizovat v navaznosti na vybranou variantu aktualizaci ,,Studie organiza¢né technické
a investicni ptipravy rozvoje kolejové dopravy v piihrani¢ni oblasti Sumavy*.

Soucasné bylo hejtmanovi kraje ulozeno:

e jednat o vystavbé Zelezniéniho spojeni v ose Balt — Jadran pres CR v ramci organti EU,
zejména ve vztahu k roz§iteni prioritniho dopravniho projektu EU €. 22 o usek Linz
— Graz — Ljubljana (-Koper) a zfizeni institutu evropského koordinatora pro cely
tento projekt,

e spolupracovat s EU, DG-TREN, MD CR a Rakouskem pii jednanich o kompatibilnich
parametrech,

e pripravit ve spolupraci s MD CR a SZDC, s.o. prezentaci Zelezniéniho projektu
Praha — Linz v prab&hu roku 2007 na pid¢ EU v Bruselu.

Dilezité je pokraovani piipravy investini vystavby nové Zelezni¢ni traté ve spolupraci
CR a Rakouska. Jednani probihaji zejména na Grovni naméstka ministra dopravy CR
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a statniho sekretate BMVIT. Dil¢im vysledkem je dohoda o zpracovani technicko-ekonomické
studie traté, ktera je spolufinancovana z evropskych prosttedkil a prace na ni jiz byly zahajeny.
Posledni vyjadieni rakouské strany z jednani v Ceskych Budg&jovicich dne 22. kvétna 2006
ukazuje, Ze na rakouské stran¢ se diskutuje o modelu financovani modernizace Summerauské
a Pyrnské dréhy, vrozsahu 845 mil. EUR auvazovanym terminem dokonceni v roce 2012.
Bohuzel vuseku Linz - statni hranice Rakouska se zatim jednalo o moZnosti selektivniho
zdvoukolejnéni trat€¢ s dil¢itpravou rychlosti do 120 km/hod, coz nekoresponduje nejen
s Ceskymi navrhy, ale ani s parametry evropskych koridort. Dulezity byl v této souvislosti
podpis dokumentu ,,Letter of intent” o prioritizaci, rozvoji a zvySeni vyuziti Zelezni¢niho
spojeni Praha — Linz — Graz — Maribor — Ljubljana — Koper dne 30. srpna 2006 v Lublani
na trovni naméstkdl ministréi dopravy CR, Rakouska a Slovinska.

Na zaklad& jednani MD CR, SZDC, s.o. i hejtmana Jiho&eského kraje v Bruselu lze
predpokladat, ze v tomto sméru budou vedeny s rakouskou stranou dalsi rozhovory nejen
na urovni DG TREN, ale i vicepresidenta EK a komisaie pro dopravu Jacquese Barrota.
Pro uspés$né odstranéni pozistatkli Zelezné opony a piedpokladaného tzkého hrdla v Gseku
mezi Ceskymi Bud&jovicemi a Lincem bude tfeba jesté vykonat hodné prace. V konkurenci
dalsich severojiznich zelezni¢nich tras je nezbytnad kvalitni spoluprace a jednotny postoj
regionu a statni spravy, zejména ve vztahu k Evropské unii.

Hlavni parametry variant

Krumlovska Kaplicka
Navrhova rychlost [km/h] 200 200
Maximalni sklon [%o] 12,0 12,0
Kapacita trati [vl/den] 221 179
Délka trasy na Ceském uzemi [km] 51,990 46,470
Délka tunell na ¢eském Gzemi [km, %] 2292022 51202/03
Délka most( na ¢eském Uzemi [km, %] 6123/01 713302
Orie?taérjl' inyestié’ni néklasiy 31,777 20,801
na eském Uzemi [mld. K¢]
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Situace variant

‘atanifra Lh
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Program REGIOTRAM NISA - aktualni stav pripravy
projekti RTN-1 a RTN-2

Ing. Jifi Lauerman, koordinator programu, Investorsko inZzenyrska a.s., Liberec
Ing. Jiti Stiibrny, Ing. Jifi Stolba, Ing. Zdenék Smetana a Ing. Ladislav Louzil,
SUDOP PRAHA a.s.

1. Program REGIOTRAM NISA - zakladni rozvojovy program
Libereckého kraje v oblasti verejné dopravy

Liberecky kraj dlouhodobé pfipravuje spolecné s dalSimi subjekty v regionu
a ve spolupréci s dalSimi partnery moderni zpiisob zajisténi dopravni obsluznosti v regionu.
Zakladnimi principy tohoto pfistupu jsou integrace jednotlivych druhi vefejné dopravy
a vybudovani patetniho systému kolejové dopravy, tedy naplnéni dlouhodobé koncepce
Programu REGIOTRAM NISA. Tyto aktivity patfi mezi priority schvalené ,Strategie
rozvoje Libereckého kraje” v oblasti dopravy a jsou podporovany i dal§imi rozvojovymi
auzemn¢ planovacimi dokumenty kraje, mést a obci. Jako klicova se pro Gsp&nou realizaci
programu jevi spoluprace s dal§imi partnery zejména na trovni centralnich organi CR
a rovnéz se zahrani¢nimi partnery.

VysS§im cilem modernizace dopravniho systému v zajmovém uzemi je piemena
soubézné provozovanych neprovazanych systémut drazni a autobusové linkové dopravy
bez vazby na syst¢émy MHD v Liberci a Jablonci nad Nisou na kvalitativn¢ vyssi systém
integrované dopravy. Integrovany dopravni systém kraje (v€etné RTN) musi mit takové
vlastnosti, které =zastavi piechod k individudlni automobilové dopravé, povedou
k udrzitelnosti stavajici délby pfepravni prace a zachovani vyznamu drédzni dopravy,
méstské hromadné dopravy i vetejné linkové dopravy.

Program REGIOTRAM NISA (RTN) je chapan jako rdmcova koncepce zkvalitnéni
vetejné dopravy v Libereckém kraji, zahrnujici modernizaci a dostavbu dopravni
infrastruktury, jeji provozovani i zajiSténi dopravni obsluznosti izemi modernimi dopravnimi
prostiedky a celkové kvalitnim poskytovanim dopravnich sluzeb.

Z uzemniho hlediska zahrnuje Program RTN uzemi Libereckého kraje a ptilehlych
ptihrani¢nich oblasti Svobodného statu Sasko (Oberlausitz-Niederschlesien) a Dolnoslezského
vojvodstvi (okres Jelenia Gora).

Vzhledem k vysoké komplexnosti programu doslo k jeho déleni do menSich
,uchopitelnych ¢asti* — projektd. Kriterii pro tuto dekompozici byly ekonomicka celistvost
a popsatelnost projektu, jednozna¢né uzemni vymezeni, vytvoreni logickych investi¢nich
i provoznich celki.

Program RTN d¢li vymezené projekty do dvou skupin:

m prvni skupina projektt ,,zakladnich®, kde jednotlivé projekty nesou ¢iselné oznaceni
RTN 1 az7

m druhd skupina projekti ,,rozifujicich®, tj. napf. traté Liberec - Ceska Lipa, Liberec
— Turnov, Turnov — Zelezny Brod - Semily, Harrachov — Szklarska Poreba — Jelenia
Gora, atd.
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Nositelem programu REGIOTRAM NISA je Liberecky kraj. Spole¢né s nim se
na piipravé zaméru podili 7 dalfich partnert, kteii jsou souéasti Ridici skupiny
a ktefi podepsali Dohodu o spolupréci pti feSeni dopravni obsluznosti a rozvoji kolejové
dopravy v Libereckém kraji, tedy

m Liberecky kraj

m Ministerstvo dopravy

m Ceské drahy a.s.

m Statutarni mésto Liberec

m  Mésto Jablonec nad Nisou

= Ministerstvo pro mistni rozvoj CR

m Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
m Statni fond dopravni infrastruktury

Koordinaci a vécné tizeni programu a jeho realizacnich projekt zajistuje od roku
2003 na zaklad¢ dohody partneri smluvni koordindtor - Investorsko inZenyrské a.s., Liberec
spole¢né s dal$imi odbornymi firmami.

2. Reseni legislativnich a technickych otizek zavedeni systému tram-train
v Ceské republice

Zjistovanim, rozborem a moznosti feSeni legislativnich rizik celého Programu RTN se
zabyvéa odborna pracovni skupina legislativy (OPS-L), kterd se jiz pro zpracovany Plan
realizace Projektu RTN-1 shodla na tom, ze stavajici pravni predpisy realizaci Projektu
nebrani, musi se vSak pohybovat v jejich rdmci. V dob€ zpracovani studie proveditelnosti
etapy RTN-2 nebyla zjisténa zadna legislativni rizika (zakony, vyhlasky a natizeni), ktera by
realizaci etap RTN-1 a RTN-2 ohroZovala.
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Pon¢kud komplikovanéjsi situace je v oblasti technickych norem, kde dosud zpracované
studijni dokumentace avizovaly kolize s n€kterymi ustanovenimi technickych norem.
Odborné pracovni skupiny a zpracovatel¢ dil¢ich dokumentti vSak pro vSechny dosud
zndmé kolize s ustanovenimi technickych norem doporucili konkrétni feseni, neohrozujici
realizaci Projektu.

Strucny ptehled zasadnich fesenych otazek:

m styk kolo-kolejnice (feSeni pro provoz vozidel na riiznych typech zelezni¢niho
i tramvajového svrsku)

m pouziti novych konstrukci Zel.svr§ku pro oblouky s malymi poloméry (zejména
Y -prazce, véetné jejich pouziti pro elektrizované trat¢)

m prechodové tseky mezi tramvajovou a zelezni¢ni trati, véetné styku elektriza¢nich
soustav

m technické parametry vozidel pro provoz tram-train

m zabezpeCovaci zatizeni v€etné prvka aktivni bezpecnosti

m umisténi zastavek ve stisnénych smerovych a sklonovych pomérech

m vysSky a vzdalenosti ndstupnich hran

V nésledujici ¢asti prispévku jsou uvedeny podrobnéjsi informace k feSeni nékterych
technickych otdzek pro systém RTN, které jsou rozpracovany v dokumentaci:

»Provéreni modernich technickych reSeni konstrukce Zelezni¢nich trati, vhodnych
pro aplikaci v ramci projektu REGIOTRAM NISA*

(Ing. Jifi Stiibrny, Jiti Stolba, SUDOP PRAHA a.s.)

V soucasné dobé pracuje SUDOP PRAHA a.s. spolu s a.s. Infram na tikolu s nazvem
,Provéteni modernich technickych feseni konstrukce zelezniCnich trati, vhodnych pro aplikaci
v ramci projektu REGIOTRAM NISA*.

V prvnim tématu tohoto tkolu pfipravuje Infram praktické jizdni zkouSky vozidel
pro RTN se specielnim kolem, na uréenych tvarech Zelezni¢niho svriku. Ukol dospél k navrhu
situovani zkusebniho tseku, dlouhého cca 1200 m, s pozadovanymi parametry pro zkousky.
Zkusebni usek bude pozdéji v prevazné Casti vyuzit v definitivni trase RTN.

Druhy okruh se zabyva moZznosti vyuZziti ocelovych prazci Y na tratich RTN. Kromé
provéfeni legislativnich moznosti pouziti téchto prazcti na elektrizovanych tratich se
stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV, ma posoudit i ekonomickou vyhodnost jejich
pouziti, zejména s ohledem na jejich mensi pozadavky na Sitku Stérkového loze a tim
1 zelezni¢ni plané.

Dalsi dva ukoly, zpracovavané SUDOPem PRAHA a.s., maji zodpovédét otazku,
zda mize pouziti pevné jizdni drdhy a pevné troleje v tunelech RTN zamezit nutnost

rekonstruovat jejich profil pfi pouziti elektrické trakce.

V patém okruhu feSeni se SUDOP PRAHA a.s. zabyvd moznosti, uplatnit na trati
Tanvald — Kofenov parametry uvazované pro traté RTN, pfi zachovani statutu ,kulturni
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pamétky®, kterou na tuto trat’ vyhlasilo Ministerstvo kultury CR. vroce 1992 a ktera se
vztahuje prakticky na vSechny objekty a zatfizeni kromé Zelezni¢niho svrsku. To by ovSem
znemoznilo jakékoliv snahy o zvySeni bezpe€nosti, kultury cestovani a zlepSeni provozu
jeho modernizaci. Pfedbézné stanovisko Narodniho paméatkového ustavu vzbuzuje nadéji,
Ze 1 na této trati bude mozno dosédhnout pozadovaného zlepseni, pfi zachovani ozubnicového
provozu, celkového charakteru trati a jejiho zasazeni do krajinného rédzu. S tim ovSem
souvisi 1 nesouhlasné stanovisko Narodniho pamatkového ustavu se zavedenim elektrické
v tunelech zachovat jejich soucasné profily, sméfuje ziejmé dalsi vyvoj pii hledani
koncepce trati RTN k provozu hybridni vozovou jednotkou.

V zéavéru roku 2005 dokonc¢il SUDOP PRAHA a.s studijni material jehoz cilem bylo
uptesnit zplisob elektrizace trati RTN a zptsob napdjeni elektrizovanych tsekl. Ze vSech
sledovanych moznosti se pro elektrizaci trati RTN jevi jako nejvyhodnéjsi a nejptijatelnéjsi
napajeci soustava 3 kV DC a to predev§im z diivodu polohy a moznosti zapojeni do ostatnich
elektrizovanych trati v CR. S variantou napéjeci soustavy 750V DC se poéitd pouze
pro piechodny stav napajeni useku Vratislavice n. N. — Jablonecké Paseky, Jde o vystavbu
jedné prevozné kontejnerové ménirny 750V DC (s moznosti jejiho dalSiho vyuziti) a vyuziti
dvou méniren stavajicich. Jako nejoptimaln€j$i rozmisténi méniren 3 kV DC je jejich
situovani v Tanvaldé, v Chrastavé a v Raspenavé. U vSech trakénich méniren pro 3 kV DC
bude umisténa v Liberci a dal$i mensi ve Smrzovce.V Liberci bude rovnéz zifizen
dispecink centrdlniho ovladani napajeni a déleni.

Na tratovych tsecich s ¢etnymi oblouky bude realizovano Sikmé fetézovkové vedeni,
v rovnych Usecich a predevsim u trati s rychlosti vyssi jak 60km/h pak standardni sestava typu
,»J Ve vyhybnach a ve stanicich na piedjizdnych a vedlejsich kolejich bude pouZito prosté
vedeni. Pfednostné budou pouzity trakéni podpery typu ,,D* a ptihradové stozary. Ve stanicich
bude trakéni vedeni zavéSeno na branach se smérovymi lany. Ve studii bylo rovnéz navrhnuto
zakladni elektrické déleni a dimenze prifezil trakéniho vedeni pro jednotlivé useky.

3. Aktualni stav pripravy Projektu RTN-1

V Cervnu 2006 byly vSemi partnery projektu po projednani schvéaleny zaveéry dokumentu
,Plan realizace Projektu RTN-1%, ve kterém byly shrnuty veSkeré dosavadni uzemné-
technické, ekonomické i provozné-organizacni ptipravné prace. Tento dokument prokazal
v podrobnéjsim meétitku celkovou proveditelnost projektu a jeho pfinosy. Na zakladé jeho
projednani byla partnery projektu podepsana ,,Spole¢na deklarace o zajisténi investi¢ni
¢asti Projektu RTN-1%, ve které¢ vSichni zic€astnéni potvrdili svoji viili a pfipravenost
k napInéni ptijatych cili tohoto projektu.

Projekt RTN-1 je navrzen jako prvni realizacni krok k naplnéni dlouhodobé koncepce.
Jednim z hlavnich cilti Projektu RTN-1 je polozit zaklad k zastaveni negativniho trendu
poklesu zdjmu o vefejnou dopravu, zejména kolejovou, a nabidnout cestujicim moderni
vefejny dopravni systém a to formou dopravné-organiza¢nich opatieni. Zakladnimi prvky
systému jsou dopravni infrastruktura, umoznujici rychly a bezpe¢ny provoz modernich
kolejovych vozidel lehké stavby na Zelezni¢nich i tramvajovych tratich a organiza¢né-
ekonomicky model provozu tohoto systému v radmci integrované vefejné dopravy v regionu.
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Projekt pfinaSi vyznamné piinosy pro fadu subjektli napt. kategorii cestujicich (aspory
Casu, provoznich ndkladi IAD), poskytovatele dotaci, dopravcti a dalSich investort.
Pochopitelné pfinadsi i dil¢i Gjmy napf. investorim do drdzni infrastruktury, dopravcim
do investic na pofizeni vozidel. Klicovymi kriteridlnimi ukazateli projektu jsou cista
soucasnd hodnota (NPV 810,5 mil. K¢), vnitini vynosové procento (IRR 13,8%), pomér
ptinosi a nakladt Projektu B/C 1,39 a celospolecenska navratnost (11,1 roku).

Dopravni feSeni projektu RTN-1 nedoznalo oproti ndvrhu ze studie proveditelnosti
(12/2004) podstatnych zmén. Soucasti RTN-1 jsou Upravy Zelezni¢ni trat¢ Hradek nad Nisou
— Liberec (bez elektrizace) pro spolehlivé zajisténi dopravy v intervalu 30 min., upravy Zel.
traté¢ Liberec — Jablonecké Paseky s elektrizaci v useku Vratislavice n. N. — Jablonecké Paseky
pro Spi¢kovy interval 15 min. (s prolozenim zrychlenych spoji az 10 min.), modernizace
tramvajové traté Liberec — Vratislavice n. N. (véetné zmény rozchodu a zdvojkolejnéni)
a propojeni obou systémil ve Vratislavicich n. N.

Postup realizace je navrZen v osmi etapach tak, aby jiz po dosazeni definovanych dil¢ich
provoznich stavit A-B-C (kap. 6.1), doslo k viditelnému zlepSeni dopravy. Pro tyto stavy je
navrzeno linkové vedeni a propocitdny ocekavané dopady na ekonomiku provozu. Ve vsech
provoznich stavech je feSena rovnéZ navaznost na dalsi linky a druhy dopravy. Dulezitym
prvkem dopravniho fesenti je jeho ,,skladebnost vzhledem k dal§im pfipravovanym projekttim
a ,,cilovému stavu* (po RTN-7), tj. ovéeny navrh postupného zapojovani dalsich usekit RTN.
Realizace jednotlivych investicnich etap RTN-1 je pfedpokladana v letech 2007-2015.

STAV "C" odr. 2015
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Tab. 1 — Pfedpokladané Casové rozlozeni investi¢nich vydaji po investorech
Stavebni naklady Ostatni naklady
Celkem Invest. Project |Celkem
st.nakl. 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 s Rezerva Marad
Investofi 23231 54 292| 531 740, 256 211 161 79 139 232 70 2764
SZDC 1565] 53| 252 378] 549 123 115 96 0 94 157 1816
CD 24 1 2 17 0 0 4 0 0 1 2 28
Liberecky kraj 136 0 0 9 0 56 56 16 0 8 14 70 227
Statutérni mésto Liberec 508 0] 38 114 189 77| 35 50 5 30 51 589
mésto Jablonec 89 0 0 12 2 0 2 0 74 9 9 104
obce 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1
(mil.K¢&, zaokrouhleno)
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Ptehled dalsi dosud zpracované uptesiiujici dokumentace:
m podrobna studie uprav zel.svrsku pro prijezd vozidel tram-train
m studie optimalizace poctu zel.pfejezdii na tratich RTN-1

m studie variantniho feSeni propojovaciho tseku mezi tramvajovou
a zelezniCni trati v lokalité Vratislavice n. N.-Prose¢ n. N.

m zaméfeni zel.traté Liberec — Hradek n. N.

Ptehled dalsi v souCasnosti rozpracované dokumentace:

m studie uprav zeleznicnich trati pro systém RTN
(zaméfeni a navrh uprav GPK v tseku Liberec — Tanvald)

m studie ,,RTN- terminal Jablonec n. N.-Prazska a okoli*

m studie ,,RTN — vyhybna Jablonecké Paseky*

m studie ,,Elektrizace RTN — piechodové useky*

m zaméteni a upfesnovani studie ,,RTN — propojeni a terminal Vratislavice n. N.*
= studie a DUR pro dil¢i useky tramvajové traté Liberec — Vratislavice n. N.

Pripravna dokumentace ,REGIOTRAM NISA - trat'ovy tisek
Liberec — Hradek nad Nisou*

(Ing. Zden¢k Smetana, Ing. Ladislav Louzil, SUDOP PRAHA a.s.)

Ptipravnou dokumentaci této stavby s ndzvem ,,Regiotram NISA tratovy tsek Liberec
— Hradek* v sou¢asné dobé& zpracovava SUDOP PRAHA a.s., na zékladé zadani SZDC
s.0., Stavebni spravy Praha. Uvedena stavba je soucasti projektu RTN-1, ktery zahrnuje
modernizaci pfiméstské a meziméstské kolejové dopravy z Hradku nad Nisou ptes Liberec
az do Jabloneckych Pasek.

Stavajici stav

Ptipravna dokumentace stavby je zpracovana pro trat’ 0941 Liberec — Hradek n. N. — statni
hranice. Jde o celostatni drahu o délce 21,769 km. Zacatek trati je v uzlové Zeleznicni
stanici (UZST) Liberec. Trat’ je jednokolejna, ale az do km 2,9 ve sméru od Liberce jde
o soubéh dvou trati a to Liberec — Hradek n. N. a Liberec — Frydlant v Cechach. Od tohoto
km ve sméru na Hraddek n. N. bylo téleso drdhy vcéetné umélych staveb pivodné
vybudovano pro dvoukolejnou trat’, az na tisek od km 11,8 — 12,3, ktery je jednokolejny.
Pro ptfipadné nové budované zdvoukolejnéni trati, je vSak s ohledem na nové normy
a predpisy, toto stavajici téleso drahy nevyhovujici a to pfedevsim pro nedostate¢nou Sitku
plané na trati i nedostatecnou $itku na mostech.

Zelezni¢ni trat’ Liberec — Hradek n. N. byla dokonéena v r. 1870. Mimo po&ate¢nich
dvou km traté v oblasti Liberce a Gseku trati v Hradku n. N. je trat’ vedena pfevazné udolim
feky Luzické Nisy s pomérné rozptylenou obytnou zéastavbou. Reliéf krajiny a znacné
mnozstvi vodoteci vyzadovalo pfi stavbé trati vybudovani znacného mnozstvi umélych
staveb. Na 21 km trati je vybudovano 32 mostll (28 masivnich s kamennou kruhovou
klenbou, pouze 4 ocelové), 27 propustkil a 7 zdi. VSechny tyto stavby az na vyjimky jsou
puvodni. Jejich udrzba je nedostatecnd a proto mnohé vykazuji vazné zavady.
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Kromé vodnich tokt kiizi trat’ v deviti pfipadech trovilové pozemni komunikace.
Tratova rychlost v tiseku Liberec — Hradek n. N. je 80 km/h, v tiseku Hradek n. N. — statni
hranice (km 21,769) pak 70 km/h.

Zabrzdna vzdalenost 700 m

Ttida traté: C3, hmotnost na napravu u dvou- i ¢tyfnépravovych vozi 20 t
Povolena hmotnost na bézny metr 7,2 t/m

Skupina pfechodnosti pro hnaci vozidla: IV — X

Ttida sklonu: VI - rozhodujici tsek Liberec — Machnin 10%,,

Normativ délky nékladnich vlaki - 500 m

Tratové zabezpecCovaci zatizeni: 1. kategorie (telefonické dorozumivani)

Trat’ je ¢lenéna na nasledujici mezistani¢ni useky a Zelezni¢ni stanice:
m km 0,750 —km 10,004  Mezistani¢ni usek Liberec — Chrastava
= km 10,004 —km 10,805  Zelezni¢ni stanice Chrastava
m km 10,805 —km 19,595  Mezistani¢ni usek Chrastava — Hradek n. N.
m km 19,595 —km 20,646  Zelezni¢ni stanice Hradek n. N.
m km 20,646 —km 21,769  Mezistani¢ni usek Hradek n. N. — statni hranice

Zelezniéni stanice Chrastava s vypravni budovou v km 10,549 ma 5 dopravnich koleji
a 4 koleje manipulacni s bocnimi a ¢elnimi rampami, které jsou ob¢as vyuzivany jako
vSeobecné vykladkové a nakladkové koleje. Rozhodujici je zde nakladka dieveéné kulatiny.
Do stanice je zalsténa vlecka byvalé Textilany, ktera je vSak mimo provoz. Pro cestujici je
stanice vybavena Caste¢né krytym ostrovnim nastupistém, na ktery je pfistup podchodem
z haly vypravni budovy. Stanice je ve smén¢ obsazena vypravéim, ktery prodava i jizdenky
a signalistou na St.1. Stani¢ni zabezpecovaci zatizeni je 2. kategorie - elektromechanické.
Hlavni navéstidla jsou zavisla na poloze vSech pojizdénych a odvratnych vyhybek a vykolejek
a jsou vylouceny vSechny soucasné zakazané vlakové cesty.

Zelezni¢ni stanice Hradek nad Nisou s vypravni budovou v km 20,203 ma 6 dopravnich
koleji a 5 koleji manipulacnich, ztoho dvé jsou vybaveny bo¢ni a ¢elni rampou. Nakladka
a vykladka na téchto kolejich je ale mala. Do stanice zatst'uji 3 vlecky, ale vSechny jsou mimo
provoz. Pro cestujici je stanice vybavena ¢astecné krytym ostrovnim nastupiStém, na ktery je
pfistup podchodem z haly vypravni budovy. Vedle vypravni budovy je nové vybudovan
autobusovy termindl. Stanice je ve smén¢ obsazena: 1x — vypravei. 2x - signalista (St.1+ St.2),
Ix — stani¢ni délnik, 1x — osobni pokladni. Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni je 2. kategorie
— elektromechanické. Hlavni navéstidla jsou zavisla na poloze vSech pojizdénych a odvratnych
vyhybek a vykolejek a jsou vylouceny vSechny soucasné zakazané vlakové cesty.

Mezi Libercem a Hradkem n. N. jsou situovany zastavky:
m km 5,872 Machnin

m km 6,810 Machnin Hrad

m km 8,610 Chrastava — And¢lska Hora

s km 13,390  Bily Kostel n. N.

m km 17,510  Chotyné
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Vsechny tyto zastavky jsou jednokolejné a neobsazené.

Tratové zabezpeCovaci zafizeni v useku Liberec — Chrastava je 1. kategorie (telefonicky
zpusob dorozumivani). V Useku Chrastava — Hradek n. N. 2. kategorie (TEB 90) a v tiseku
Hradek n. N. — Zittau je tratové zabezpefovaci zatizeni dle vzoru DB.

Tab. 2 — Rozsah dopravy v GVD 2005/06

Pocet vlaka za 24 hod
Smeér pravidelné podle potieby
Os N Lv [celkem| Os N Lv [celkem
Liberec — Hradek n. N. 25 1 - 26 - 2 - 2
Hradek n. N. — Liberec 28 1 - 29 - 2 - 2
Celkem 53 2 - 55 - 4 2 6

Os - osobni vlaky, N - ndkladni vlaky, Lv - lokomotivni vlaky

Z tabulky je zfejmé Ze na trati je dominantni osobni doprava. Osobni vlaky jsou
vedeny motorovymi vozy tad 810 a 854, v cele nakladnich vlakl jezdi dieselové
lokomotivy fady 742. Hnaci vozidla (dale HV) ptistavuje Depo kolejovych vozidel (DKV)
Usti n.L., PJ Liberec. Ctyfi pary osobnich vlakil provozuje némecka spole¢nost Railtrans
jednotkami DB . 612 a jeden par osobnich vlaki provozuje dopravce Connex — Ceska
zelezni¢ni s.r.0. Svoz a rozvoz zatéze na vlecky a VNVK zajiStuje 1 par Mn vlak.

Podle provedenych vypoctl je v tratovém useku Liberec — Hradek n. N. omezujici usek
Liberec — Chrastava. Propustnd vykonnost tratové koleje mezi zst. Liberec a Chrastavou
ve stavajicim stavu (GVD 2005/06) je 84 vlakl za den. Pro vyhledovy rozsah dopravy je
tato propustnost nedostatecnd. Propustné vykonnosti zelezni¢nich stanic Chrastava
1 Hradek n.N jsou dostatec¢né véetné znacné rezervy.

Vyvhledovy stav

V ramci ndvrhu ptipravné dokumentace dojde k rekonstrukci tratového tUseku
Liberec — Hradek n. N. scilem zavedeni spolehlivé taktové dopravy vlakii zakladni
dopravni obsluznosti (ZDO) v pozadovaném intervalu 30 min na tratich Liberec — Hradek
n. N. a Liberec — Frydlant pti kapacité drahy pro tfi pary vlakii za hodinu na kazdé
z uvedenych trati. Pro zvySeni propustné vykonnosti trati na pozadovanou kapacitu bude
vybudovano:

nova odbocka Zlaty Kopec
nové vyhybna Machnin
nova vyhybna Chotyné

bude provedena tGprava geometrické polohy koleje (GPK) tak,
aby se trat'ova rychlost zvysila na 100 km/h

zastavka Machnin se pfesune do blizkosti silni¢niho ptejezdu v km 5,346

m zména kolejového uspotadani v zst. Chrastava a Hradek n. N. pro vytvofeni
jednoduchych a atraktivnich ptfestupnich vazeb na ndvaznou dopravu a osidleni

m v nezbytném rozsahu se zrekonstruuje Zeleznicni svrsek a spodek

m nové tratové i staniéni zabezpecovaci zatizeni 3. kategorie
dalkove ovladané z dispecerského stanovisté v Zst. Liberec
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m ziizeno nové sd¢lovaci zafizeni v celé trati
m v nezbytném rozsahu budou rekonstruovany mostni objekty, propustky a zdi

m ve stanicich Chrastava a Hradek n.N, ve vyhybné Chotyni a na vSech zastavkach
budou zfizena nova nastupisté véetné osvétleni, nastupistnich pristreski
a informacéniho zatizeni pro cestujici

Kromé uvedeného rozsahu stavby piipravuje mésto Liberec jako vlastni investici
vybudovani nové zastavky Dolni Rizodol. Ta méa byt umisténa na ndspu v soub¢hu trati
Liberec — Hradek (km 1,740) a Liberec — Frydlant (km 161,970). Zastavka bude mit
oboustranné nastupisté a bude slouzit pro obé¢ traté.

Vvhledové technické parametry traté

m Tratova rychlost Liberec — Hradek n. N. - 100 km/hod.

Tratova rychlost Liberec — Frydlant v C. - 100 km/hod.
od km 163,100 - 80 km/hod.

Rychlost v odboéné vétvi kolejové spojky ve sméru na Frydlant v C. - 80 km/hod.
Rychlost v odbo¢né vétvi kolejové spojky ve sméru na Hradek n. N. - 100 km/hod.
Zabrzdna vzdalenost na trati Liberec — Hradek n. N. - 700 m

Ttida trat¢ D4

Hmotnost na ndpravu u dvou- i ¢tyfnapravovych vozi 22,5 t

Povolena hmotnost na bézny metr 8,02 t/m.

Skupina pfechodnosti pro hnaci vozidla: IV — XIIL.

Ttida sklonu: VI - rozhodujici tsek Liberec — Machnin 10%,,
Normativ délky nékladnich vlaki - 500 m

Prijezdny prufez - Z-GC

Zabezpecovaci zatizeni 3. kategorie

Piejezdova zabezpecovaci zatizeni s pocitaci naprav

Dalkové ovladani informacéniho zatizeni pro cestujici

Pro upfesnéni nutno uvést, ze i pres Upravy GPK nebude mozné v nékterych usecich
dodrzet tratovou rychlost 100 km/h. pro klasické soupravy. Divodem jsou zavazné terénni
ptekazky pro které neni mozné zvétSit poloméry obloukil na trati. I v soucasné dobé je
na téchto mistech snizena tratova rychlost. Caste¢né odstranéni tohoto nedostatku je mozno
dosadhnout v budoucnosti nasazenim vozidel lehké stavby s naklapécimi skiinémi. V piipravné
dokumentaci jsou proto uvadény dosazitelné trat'ové rychlosti i pro tato vozidla.

Tab. 3 — Vyhledovy rozsah dopravy

Pocet vlaka za 24 hod
Smeér pravidelné podle potieby
Os N Os* || celkem | Os N Os* [ celkem
Liberec — Hradek n. N. 27 1 13 41 - 3 - 3
Hradek n. N. — Liberec 26 1 8 35 - 3 - 3
Celkem 53 2 21 76 - 6 - 6

Os* - osobni vlaky mimo sit REGIOTRAM NISA (RTN)
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Soucasti pripravné dokumentace bude i posouzeni vlivu stavby na Zzivotni prostfedi,
provedeny dendrologicky prizkum a zpracovana vyhledéavaci akusticka studie. Vzhledem
ke skuteénosti, Ze cela stavba bude realizovana na stavajicim pozemku SZDC s.o. a
nedojde k zaborim Zzadného chranéného pldniho fondu a nebudou naruseny Zzadné
vyznamné krajinné prvky, bude vliv stavby na Zivotni prostfedi minimalni.

4. Aktualni stav pripravy Projektu RTN-2

V cervnu leto$niho roku byla tymem koordindtora odevzdana Studie proveditelnosti
projektu RTN-2 jako zdkladni dokument, shrnujici dosavadni pfipravné prace a navrhujici
feSeni druhé realiza¢ni €asti Programu RTN. V soucasné dobé probihd jeji projednani
s predpokladem zapracovani ptipominek a odevzdani kone¢né verze v terminu 02/2007.

V pribéhu roku 2006 byly déle zpracovany nebo zadany studie terminald vefejné
dopravy v Tanvald a Smrzovce.

Zikladni parametry navrhu Projektu RTN-2:

Vymezeni tizemi: zelezni¢ni trat’ Jablonecké Paseky (mimo zst) — Tanvald (véetné Zst).

Cil projektu: zavedeni intervalové dopravy v taktu 30 minut ve Spi¢ce a 60 minut v sedle,
zvySeni standardu vybaveni zastavek a stanic, zavedeni provozu tram-train vozidel a s tim
spojené Upravy infrastruktury, ¢asova, prostorova a tarifni integrace (ndvazné) dopravy.

Dopravni technologie: na trati Jablonecké Paseky — Tanvald bude Spickovy interval spoju 30,
mimo $picku 60 minut. Infrastruktura bude umoznovat provoz i v intervalu 15 minut.

Rekonstrukce stavajicich zastavek: Smrzovka, Smrzovka stfed, Smrzovka dolni nadrazi,
Tanvald zastavka, Tanvald.

Nové zastavky: prioritou je vybudovani nové zastdvky Smrzovka-Lucni, ktera bude pfipravena
k realizaci v roce 2006, samotna realizace zavisi na uvolnéni finan¢nich prostredkti. Dalsi
nové zastavky, uvazované v useku RTN-2, jsou Smrzovka-Zvonkova a Tanvald-VySina,
jejich realizace zavisi na rozhodnuti méstské samospravy, zdsadné nepodminuji tispéSnost
Projektu RTN-2.

Ptfesun zastdvek: je navrzen pfesun zastdvky Lucany nad Nisou k pfejezdu ve sméru
na Liberec.

Planované upravy infrastruktury:

m odstranéni lokalnich rychlostnich omezeni

m nové zabezpeCovaci a sd¢lovaci zatizeni (TZZ, SZZ, PZZ)
m uvedeni trati a objektii do normového stavu

m optimalizace tratové rychlosti

m Upravy trati pro provoz tram-train vozidel

m predelektrizacni tpravy

m clektrizace trati v¢. napdjeni (pouze varianta Elektrizace)
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Zasadni technicko-investi¢ni problémy:

havarijni stav Smrzovského viaduktu

Spatny technicky stav tunelii

vliv elektrizace

zasahy do tunelt vyvolanych elektrizaci trati (pouze varianta Elektrizace)

Obecné prinosy projektu pro cestujici

vétsi frekvence spojl v pravidelnych intervalech - az 30 (15) minut

zvyseni spolehlivosti provozu (omezeni zpozdéni, zejména v zim¢)

zvyseni bezpecnosti (nové zabezpecovaci zafizeni, osvétleni,...)

vyssi kultura a bezbariérové cestovani (nové zastavky, vozidla)

vice zastavek pfi zachovani cestovni doby - krat§i dochdzkové vzdalenost na vlak
zajisténi ndvaznosti na autobusy — €asova integrace, vybudovani spolecnych
terminali — prostorova integrace

ptimé spojeni vlakem od Tanvaldu do centra Liberce (Filignerova)

Pfinosy pro objednatele:

zavedeni IDS, vyhodné provazani regionalni a méstské dopravy

odstranéni soub¢htl (financovani) vice druhti dopravy v jednom tseku

zajisténi kvalitativné vyssi sluzby — spokojenost vefejnosti

vytvofeni moderni, bezpecné, kapacitni a segregované patefni dopravni spojnice
Vv regionu

zvysenim kapacity trat€ moznost pruzné reagovat na aktudlni prepravni poptavku

Obecné prinosy projektu pro investory

je predlozen jiz hotovy projekt s definovanymi pozadavky objednateli dopravy
a jasnymi cily (mj. podklad pro obchodni strategii v regionu)

investovani (zhodnoceni) majetku pod hlavickou Programu REGIOTRAM NISA
(8ir$1 moznosti a podpora pfti ziskavani prosttedkit), vyuziti kapitdlu od dalSich
partnerti projektu

uvedeni majetku do normového stavu, zvySeni bezpecnosti provozu, snizeni
nékladt na udrzbu

zvySeni poctu spokojenych zakazniki, vybudovani dobrého renomé v regionu,
zvySeni obratu

snizeni mzdovych nakladi — méné provoznich zaméstnancti (integrace dopravcet,
nové zabezpecovaci zatizeni,...)

moznost nabizet vy3si kapacitu kvalitn&jsi traté (SZDC s.0.)

Studie proveditelnosti Projektu RTN-2 je zpracovana pro dvé zakladni varianty feSeni:
varianta Elektrizace a varianta Hybrid. Pro ob¢ varianty jsou ve Studii podrobné dokladovany
jejich ptinosy, provozni ndklady a vynosy, rozsah investic, finan¢ni ukazatele, ¢asové
scénafe a dalsi parametry.
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Varianta Elektrizace

Zahrnuje Upravy trati véetné elektrizace tiseku Jablonecké Paseky-Tanvald, po dokonceni
investi¢nich akci s provozem el. trakce 3 kV DC v tseku Vratislavice n. N. — Tanvald
zajistovanym dvousystémovymi elektrickymi tram-train vozidly (750 V/3 kV).

Realizace investicni ¢asti ve 3 etapach v letech 2009 — 2015, zah4ajeni plného provozu
v roce 2016.

Tab. 4 — Finan¢né¢ ekonomické ukazatele varianty Elektrizace (RTN-1 + RTN-2)

Financ¢ni ukazatele Ekonomické ukazatele /CBA)

Stavebni investi¢ni naklady /* 1181 mil. KE | NPV (Cista souasna hodnota) 385 mil. K&
Trzby z provozu 67 mil. K& | IRR (vnitfni vynosové procento) 8,9%
Provozni naklady 131 mil. K& | Pomér B/C (pfinosy/naklady) 1.15
Potfeba dotace 64 mil. K¢

Pomér trzby/naklady 48,9% | !" (pouze RTN-2)

Varianta Hybrid

Zahrnuje Upravy trati bez elektrizace useku Jablonecké Paseky-Tanvald, po dokonceni
investi¢nich akci s provozem hybridnimi tram-train vozidly (750V/diesel) v nezavislé trakci
v useku Jablonecké Paseky — Tanvald.

Realizace investicni Casti ve 3 etapach v letech 2009 — 2014, zahajeni plného provozu
v roce 2015.

Tab. 5 — Finan¢né ekonomické ukazatele varianty Hybrid (RTN-1 + RTN-2)

Financ¢ni ukazatele Ekonomické ukazatele /CBA)

Stavebni investi¢ni naklady /* 913 mil. KE | NPV (Cista souCasna hodnota) 564 mil. K&
Trzby z provozu 69 mil. K& | IRR (vnitfni vynosové procento) 9,7%
Provozni naklady 147 mil. KE | Pomér B/C (pfinosy/naklady) 1.24
Potfeba dotace 78 mil. K&

Pomér trzby/naklady 52,9% | I* (pouze RTN-2)

Obé posuzované varianty napliuji zakladni cile dlouhodobého Programu
REGIOTRAM NISA, byly prokazany jejich prinosy a proveditelnost. Zejména
z ekonomickych divodi byl doporuen k dal§imu rozpracovani Projekt RTN-2
ve varianté Hybrid. Ve srovnani s variantou Elektrizace je sice provozné drazsi, jeji
ekonomické ukazatele jsou vSak lepSi a ma vyraznéjsi rozvojovy potencial.
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5. Dalsi predpokladany postup pripravy Programu REGIOTRAM NISA

Dalsi ptiprava Programu RTN probihd soubézné ,,na vice frontach®. S vyuzitim mnoha
fundovanych projek¢nich a védeckych kapacit se dokoncuje teoretické i praktické ovéteni
v CR dosud neuzivanych prvkil pro provoz systému tram-train. Jsou podrobn&ji posuzovany
varianty feSeni (zejména rozsah elektrizace a typ pouzivanych vozidel), stejné jako
nejvhodnéjsi ekonomické modely potizeni vozidel a jejich budouciho provozu.

Konkrétni investi¢ni ptiprava jiz probiha (mj. na zdklad€ podepsané ,,Deklarace®) u prvni
etapy — Projektu RTN-1. V roce 2007 by mély byt pfipraveny k realizaci prvni dil¢i Gseky,
hlavni investi¢ni ¢innost by se méla rozbéhnout od roku 2008 na Zelezni¢nich usecich
1 na tramvajovych tratich. Pro projekt RTN-2 bude po projednani prvni verze dopracovana
Studie proveditelnosti a jest¢ vroce 2007 se pfedpokladd zahajeni investi¢ni piipravy
tohoto useku (predevsim casti, které uzce souviseji s etapou RTN-1). V pribéhu letosniho
roku byla zahdjena ptiprava podkladii pro zpracovani studii proveditelnosti pro projekty
RTN-3 (Tanvald — Harrachov) a RTN-4 (Hradek n. N. — Zittau). Zvlast u tohoto
pteshrani¢niho iseku bude velmi nutnd dobra koordinace vSech partnerti a vyuziti vSech
kontaktti s dot€enymi partnery na polské i saské strané.

Stézejnim wkolem vSech partneri Programu RTN pak je zajiSténi potiebnych

investi¢nich prostfedkti a to jak z ,,domécich* zdrojl, tak ze zdroji EU prostfednictvim
ptipravovanych (ale dosud neschvéalenych) operacnich programti i dalsich iniciativ.
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Usti nad Orlici — Chocen, nova trat’ (lzemné technicka studie)
Ing. Daniel Filip, SUDOP PRAHA a.s., stfedisko 250 Hradec Kralové

Uvod

Usek Zelezniéni traté Usti nad Orlici (mimo) — Chocedt (mimo) je posledni usek
L. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru CR, pokud nepocitdme stanice, ktery nebyl dosud
modernizovan.

Svymi stavajicimi smérovymi parametry a stavem Zzelezni¢niho svrSku a spodku
zvlasté v tseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici se cely usek stal omezujicim mistem
trati Ceska Ttebova — Praha Liber.

Identifikacni udaje

Nazev akce: Usti nad Orlici - Choce, nova trat’

Stupeii: Uzemné technicka studie

Zadavatel: Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., Stavebni sprava Praha
Zhotovitel: SUDOP PRAHA a.s., projektové stiedisko 250 Hradec Kralové
Hlavni inZenyr projektu: Ing. Daniel Filip

Zaclenéni trattového useku

Usek Zelezni¢ni trati Usti nad Orlici (mimo) — Choceit (mimo) leZi na trase
I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru na trati Ceskd Tfebova — Praha Libeii zafazené
vynosem MD CR ¢&. 111/2004 do evropského Zelezniéniho systému. Parametry Zzelezniéni
traté musi proto byt v souladu s technickymi specifikacemi interoperability evropského
zelezni¢niho systému.

Stavba Usti nad Orlici — Chocefi, nova trat’ lezi z provozniho hlediska na trase
I. tranzitniho Zelezniéniho koridoru D&in — Praha — Ceskd Tiebovd — Brno — Bieclav
a soucasné na trase III. tranzitniho Zelezniéniho koridoru Cheb — Plzefi - Praha — Ceska
Tiebova — Pierov — Bohumin. Usek Usti nad Orlici — Choceit lezi na jedné
Ttebova, na které probihd intenzivni mezinarodni a vnitrostatni dalkova osobni doprava
ve sméru Némecko — Praha — Ceska Tiebova — Brno — Rakousko a ve sméru Némecko
— Praha — Ceska Tiebova — Pferov — Ostrava — Polsko a Slovensko. Vysokou intenzitu
na Zelezni¢ni trati ma i doprava nékladni.

Stavajici stav
Provoz na Zelezni¢ni trati byl zah4jen v roce 1845.

Stavajici Zelezni¢ni trat’ je vedena romantickym meandrovitym tdolim Tiché Orlice
s malymi poloméry obloukt. Trat'ova rychlost je velmi omezena smérovym vedenim traté
a je pouze 70 az 85km/hod. Udoli Tiché Orlice poskytuje velmi omezené moznosti
smérovych Uprav ZelezniCni traté a zvySeni rychlosti provozu. V tratovém tseku se nachazi
zastavka Bezpravi a Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici.
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Ve stavajici trati jsou dva useky srozdilnym technickym stavem. V useku Usti
nad Orlici — Brandys nad Orlici probihd pouze bézna tdrzba, nad jeji ramec byla provedena
v roce 2000 rekonstrukce mostt pres Tichou Orlici. Usek je celkové v horsim technickém
stavu, ktery je neustdle zhorSovadn velmi malymi poloméry obloukii, kde dochézi
k nadmérnému ojizdéni kolejnic a obtizné Gdrzbé geometrie koleje. Usek Brandys nad
Orlici — Choceit byl vroce 2002 vdélce 2,600 km od stavajiciho km 267,500
do km 270,100 optimalizovén a je v dobrém technickém stavu.

Zastavka Bezpravi slouzi prevazné chataitim a s rozvojem individualni automobilové
dopravy jeji vyznam upada. ZST Brandys nad Orlici slouzi hlavné pro osobni dopravu.
V roce 2005 neprobéhla ani jedna nakladka, probiha pouze vykladka uhli pro lokéalniho
distributora tuhych paliv.

Cil stavby

Cilem modernizace trati Usti nad Orlici — Chocefi je okamzité zvyseni rychlosti
na 160 km/hod a vyhledové zvyseni rychlosti az na 200 km/hod. Realizaci stavby Usti
nad Orlici — Chocen, nova trat" vznikne spojity usek srychlosti V =160 km/h délky
45,5 km, od km 256,690 (ostrovni nastupisté v ZST Usti nad Orlici po realizaci stavby
Piestavba Zelezniéni stanice Usti nad Orlici) do km 304,320 (vijezd do ZST Pardubice
hl. n.). Pro soupravy s naklapéci technikou bude spojity usek srychlosti V =160 km/h
dlouhy 52,4 km, protoZe po realizaci stavby Prestavba Zelezniéni stanice Usti nad Orlici
budou piiznivé upraveny oblouky na éeskotiebovském zhlavi ZST Usti nad Orlici.

Ucel uzemné technické studie

Uctelem tzemné technické studie je vytvofit podklad pro za¢lenéni stavby do izemniho
planu velkého uzemniho celku Pardubického kraje. Stavba bude zaClenéna jako vefejné
prospésna. UTS bude slouZit jako podklad pro zpracovani dokumentace EIA.

Technické reSeni

Protoze pozadované zvyseni rychlosti neni mozné dosdhnout smérovymi Upravami
v udoli Tiché Orlice a je ziejmé, ze je nutné hledat nové vedeni zeleznicni traté, zpracoval
SUDOP PRAHA as. pro SZDC, s.o0. vroce 2004 studii Prikaz zvySeni rychlosti
do 160 km/hod. Ve studii byly navrzeny Ctyfi varianty smérového vedeni nové Zelezni¢ni
traté, vSechny s tunelovymi tseky.

Na zékladé¢ vyhodnoceni technickych parametri jednotlivych variant a na zakladé¢
vyjadieni dotéenych obci a organii statni spravy byly vybrany dvé varianty, které byly zadany
k podrobngj§imu rozpracovani v UTS. Spoleénym bodem obou variant je pozadavek
na zachovani Zelezni¢ni stanice nebo zastavky v Brandyse nad Orlici a pozadavek
na umoznéni vystavby na etapy s rozdélenim na tiseky Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici
a Brandys nad Orlici — Chocerl.

Stavba na zagatku navazuje na projektovanou stavbu Piestavba ZST Usti nad Orlici
a na konci se napojuje na realizovanou stavbu Prijezd Zelezni¢nim uzlem Choceil.

Varianty jsou znaceny 2a ¢ervend a 4a oranZova.
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Varianta 2a v useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici v maximalni moZné mife
vyuzivéa stavajici Zelezni¢ni trat’. Pfesto jsou v useku dva tunely délky 695 m a 561 m.
Zelezniéni trat’ v useku piekraduje Styfikrat udoli Tiché Orlice mosty s délkou piemosténi
428 m, 207 m, 64 m, 22 a 50 m.
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Varianta 4a v useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici jde v Giplné nové stopé
tunelem délky 3979 m. Zelezni¢ni trat’ v useku piekraduje dvakrat udoli Tiché Orlice
mosty s délkou pfemosténi 328 m a 257 m. Na mosté s délkou pfemosténi 257 m
v Brandyse nad Orlici je ¢aste¢n€ umisténo ndstupiste.

Ob¢ varianty jdou v useku Brandys nad Orlici — Choceil ve stejné trase tunelem délky
2194 m. Zelezni¢ni trat’ v tseku prekracuje zaplavové tzemi mostem s délkou premosténi
268 m a slepé rameno feky a chranéné uzemi mostem s délkou pfemosténi 179 m.

Kazda z variant se d¢li na dalsi dvé varianty podle uspotfadani dlouhych tunelt délky
3979 m a 2194 m, které jsou navrhovany jako dvojice jednokolejnych tunelt nebo jako
dvoukolejné tunely s unikovou $tolou. Kratsi tunely jsou vzdy dvoukolejné.

Zastavka Bezpravi bude zruSena bez nahrady.

V Brandyse nad Orlici bude vnovém stavu zastdvka. Divodem jsou stisnéné
prostorové pomery, které neumoznuji ziidit Zelezni¢ni stanici. Na druhou stranu dopravni
technologie prokézala moznost zruSeni Zelezni¢ni stanice. Dopravni technologie dale
prokéazala, Ze neni nutné vkladat v prostoru Brandysa nad Orlici mezi tunely kolejové

spojky.

Névrh smérového vedeni trasy je ovlivnén né€kolika faktory. Minimélni polomér
smérového oblouku je urcen podle navrhové rychlosti. V tunelu mezi Brandysem nad Orlici
a Chocni délky 2194 m, ktery je cely ve smérovém oblouku, je vSak zdsadné ovlivnén
pozadavkem na viditelnost navéstidel zabezpecovaciho zatizeni. Pro rychlost 160 km/hod
je pti pouziti rakouského prifezu jednokolejného tunelu s excentrickym umisténim koleje
vici ose tunelu minimalni polomér oblouku 2500 m. U dvoukolejného tunelu je pfi nutné
osové vzdalenosti koleji miniméIni polomér oblouku v rozsahu viditelnosti navéstidel 4300 m.

DalS$im vyznamnym bodem pro navrh smérového vedeni varianty 4a je pomnik Jana
Amose Komenského v Brandyse nad Orlici, ktery je jako narodni kulturni pamétka jiz
od roku 1865 jednou z dominant Brandysa nad Orlici. Pomnik jsme zkouseli obejit ze severu
iz jihu, z hlediska smérového vedeni koleji byly varianty rovnocenné. Po jednani se
zastupitelstvem Brandysa nad Orlici se jako nejvyhodnéjsi z hlediska vlivu na tGzemi
ukdzala varianta obejiti pomniku z jihu a vedeni trasy jiznim okrajem udoli Tiché Orlice.

V neposledni tadé¢ byl smérovy navrh trasy veden snahou o vyhnuti se zdsahu
do obytnych objektli a souvisejicich zahrad. Nova zelezni¢ni trat ve varianté 4a
v Brandyse nad Orlici pfesto zasahuje dva objekty Cerpacich stanic vodovodu, kaplicku,
rybochovné zatizeni, tabofisté, autobusovou t'zastavku, fotbalové hiisté a zahradkarskou
kolonii. Dotéené objekty se snazime v ramci stavby nahradit, ne u vSech je to vS§ak mozné.
Pro priichod nové zelezni¢ni trat€ Brandysem nad Orlici jsme zpracovali urbanisticky navrh.

Vyskovy navrh trasy je zdsadn€ ovlivnén novymi mosty pres Tichou Orlici, kde sprévce
toku pozaduje normové feSeni nad hladinou stoleté vody. Stavajici trat’ tomuto feSeni
nevyhovuje a dochdzi tak ke zvySovani nivelety nové Zelezni¢ni traté oproti stavajicimu
stavu misty az o n¢kolik metra.
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Tab. 1 - Hlavni technické parametry nové zeleznicni traté

Rozsah stavby: zacatek stavby km 257,827
konec stavby km 270,100
Délka stavajiciho useku 12,273 km
Délka nové traté: varianta 2a 10,526 km
Délka nové traté: varianta 4a 10,195 km
Zkraceni traté: varianta 2a 1,734 km
Zkraceni traté: varianta 4a 2,065 km

Dosazena trat'ova rychlost varianta 2a:
pro klasické soupravy

- pro nedostatek pfevySeni do 100 mm 150 — 160 km/h
- pro nedostatek pfevySeni do 130 mm 160 km/h

pro soupravy s naklapéci technikou 160 km/h
Dosazena trat'ova rychlost varianta 4a:

pro klasické soupravy 200 km/h

pro soupravy s naklapéci technikou 200 km/h

Jizdni doby v rozsahu stavby
pro tranzitni osobni dopravu

stavajici stav

- pro rychlost 80 km/hod 9:12 min

varianta 2a

- pro rychlost 160 km/hod 3:56 min — zkraceni 0 5:16 min
varianta 4a

- pro rychlost 160 km/hod 3:49 min — zkraceni 0 5:23 min
- pro rychlost 200 km/hod 3:03 min — zkraceni 0 6:09 min
Prostorova priachodnost UiC GC

Tratova trida zatizeni D4

Tunely — celkova délka a podil na délce trasy
varianta 2a 3450 m, t.j. 32,78 % délky trasy
varianta 4a 6169 m, t.j. 60,51 % délky trasy

Mosty — délka vyznamnych mostt
a podil na délce trasy

varianta 2a 1218 m, t.j. 11,57 % délky trasy
varianta 4a 1032 m, t.j. 10,12 % délky trasy
Silnoprouda technologie a rozvody )

rekonstrukce ménirny Usti nad Orlici: 1 ks

Nastupisté

bocni nastupisté 2 nastupistni hrany 400 m (2 x 200 m)

Vyznamnym objektem stavby i z hlediska vySkového feSeni je mimouroviiové kiizeni
se silnici I11/3155 v Brandyse nad Orlici ndhradou za stavajici troviiovy ptejezd. Variantu
nadjezdu obCané Brandysa nad Orlici odmitli z diivodu jeho dominance v krajin€, navrhujeme
proto silni¢ni podjezd pod Zeleznici, coz si vyzada i vystavbu nového silniéniho mostu pres
Tichou Orlici, protoze stavajici most smerové ani vySkoveé nevyhovi novému vedeni silnice.
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Ve stavbé je zvazovano pouziti pevné jizdni drahy, bude proveéfeno a vyhodnoceno
v dal$im stupni projektové dokumentace.

Umisténi stavby v krajiné

Celd stavba vobou variantach lezi v oblasti CHOPAV Vychodoceska kiida.
Vystavbou tunelii dojde k vyznamnému ovlivnéni podzemnich vod v §ir§i oblasti. Ndhrada
zdroji podzemni vody musi byt provedena pied zahdjenim razby tunelii. V tvahu
prichdzeji dvé varianty nahrady zdroji podzemni vody. Lokdlni ndhrada jednotlivych
zdrojii, prohloubeni stavajicich nebo vyhledani novych, které nebudou ovlivnény stavbou.
Druhou mozZnosti je globalni nahrada vodnich zdrojii vodovodem z vrtu u Chocné, ktery ma
dostate¢nou vydatnost k zdsobovani jak Chocné, tak 1 obci dotcenych stavbou.

Stavba lezi v chranéném tuzemi Ptirodni park Orlice. Stavba zasahuje i do chranénych
uzemi Hemze — Mytkov a Peliny. Cely tok Tiché Orlice je vyznamny krajinny prvek,
kterych je v rozsahu stavby jesté nekolik, stejné jako i biokoridord riznych stupnti. Z toho
vyplyvaji velice ptisné pozadavky na zasahy do krajiny zejména béhem stavby. Rubanina
z tuneld, celkem asi 900 tisic m’, se bude odvazet z udoli po Zeleznici na vytypovana uloZiste.

Pohledové studie

Var. 2a - zelezni¢ni most pies udoli Tiché Orlice, prazsky portal tunelu délky 561 m

Var. 4a - zelezni¢ni most pies udoli Tiché Orlice, tfebovsky portal tunelu délky 3979 m
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Silni¢ni most pies Tichou Orlici

Doba vystavby

Doba vystavby je podminéna predevsim dobou razby a budovani tunelii. Doba vystavby
tunelti je od 1,4 roku do 6 let podle typu tunelu (dvojice jednokolejnych nebo dvoukolejny),
podle geologickych podminek, podle technologie razby (NRTM, TBM), podle poctu
nasazenych stroja.

Predpokladany ¢asovy postup pripravy stavby
Dopisem ze SZDC, s.o. Odboru koncepce a strategie, &. j. 5730/05-OKS ze dne
25. 10. 2005 byl doporucen nasledujici harmonogram ptipravy stavby:

— 1.2006  Zpracovani UTS vé&etné rozpracovani dokumentace podle zikona
¢. 100/2001 Sb. o posuzovani vlivii na Zivotni prostfedi a podkladi pro zménu
uzemniho planu VUC Pardubického kraje,

r.2007  dokonéeni projednani UTS, dokumentace dle zakona &. 100/2001 Sb.
a projednani zmény uzemniho planu, zahdjeni zpracovani ptipravné dokumentace,

r.2008  dokonceni zpracovani piipravné dokumentace, projednani piipravné
dokumentace v¢etné tzemniho fizeni, zahajeni zpracovani projektu stavby,

r. 2009  dokonceni zpracovani projektu stavby, projednani a vydani stavebniho
povoleni, zahdjeni realizace stavby.
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Racionalizace Fizeni provozu na Zelezni¢ni dopravni cesté
Ing. Bohuslav Navratil, I. naméstek generalniho feditele, SZDC, s.o.

Uvod

Na zakladé zakona ¢&islo 77/2002 Sb. o transformaci Ceskych drah, statni organizace
doslo ke dni 31. 12. 2002 k zaniku statni organizace Ceské dréhy a sou¢asné ke dni 1. 1. 2003
vznikly dvé nastupnické organizace, a to Ceské drahy, a.s. a statni organizace Sprava
7elezni¢ni dopravni cesty (SZDC). SZDC plni funkci vlastnika drahy, to znamena,
7e zajistuje provozovani, provozuschopnost, modernizaci a rozvoj zelezni¢ni dopravni
cesty a dale ptid€luje kapacitu dopravni cesty na draze celostatni a drahach regionalnich
ve vlastnictvi Ceské republiky. SZDC dale hospodaii s majetkem statu, ktery tvoii
predevsim zelezni¢ni dopravni cestu.

Ceské drahy, a.s. jsou provozovatelem drahy celostatni a drah regiondlnich a soucasné
jsou provozovatelem drazni dopravy, v Ceské republice nejvetSim.

Vzajemné vztahy

Vzijemny vztah obou subjektil je ddn zdkonem 77/2002 Sb. a dale ,,Smlouvou o zptisobu
zajisténi provozovani zelezni¢ni dopravni cesty, jeji provozuschopnosti, modernizace
a rozvoje ve vefejném zajmu* (tzv. ttiletd smlouva) v aktudlnim znéni ze dne 31. 10. 2005.
K této smlouve jsou uzavirany dodatky pro jednotlivé roky trvani.

SZDC (vlastnik) hradi Ceskym drahdm, a.s. (provozovatel drahy) sjednanou thradu
za plnéni pfedmétu smlouvy, to je za zajiSténi provozovani a zajisténi provozuschopnosti
zelezni¢ni dopravni cesty.

Definice racionaliza¢nich akci

Dlouhodobym strategickym zamérem SZDC, jako povéfen¢ho vlastnika Zelezniéni
dopravni cesty, je realizace takovych investi¢nich akci, jejichz zdkladnim cilem je sniZeni
celkovych fixnich nakladl pro zajiSténi provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty. Tyto investi¢ni
akce jsou souhrnné oznac¢ovany jako akce racionalizacni.

Snaha o realizaci takovychto racionaliza¢nich akci neni nova. V minulosti se vSak
tento bezesporu potiebny a uziteCny zamér potykal s problémem, Ze ndklady na realizaci
racionalizaénich akci vznikaly u jedné slozky Ceskych drah, statni organizace a uspory
vznikaly u jiné slozky. Teprve s transformaci zelezni¢niho sektoru a vznikem statni organizace
Sprava Zelezniéni dopravni cesty, doSlo k odstranéni této disproporce, protoze SZDC
ze zékona hradi jak ndklady na realizaci racionalizacnich akci, tak i ndklady na zajiSténi
provozovani zeleznicni dopravni cesty.

Vramci racionalizacni akce je nejCastéji provedena takovd zména Zeleznicni
infrastruktury, ktera vede ke sniZzeni potfebného poctu zaméstnanci podilejicich se
na zajiStovani provozovani zelezni¢ni dopravni cesty a tim i1 k vyraznym tsporam nédklada
v této oblasti. Rozhodujicim ukazatelem pro zatazeni investi¢ni akce, jako akce racionalizacni,
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je tedy navratnost prostredki, které maji byt na zménu vynaloZzeny. Racionalizace si
neklade za cil zvySovani technickych parametri infrastruktury (zvySovani tratové rychlosti,
propustnosti, atd.), ani feSeni stavajicich ,technickych nedostatki” infrastruktury, pokud
tyto nejsou nezbytné¢ vyvolané realizaci racionalizace. Zakladnim kriteriem pro vybér
racionaliza¢nich akci tedy je podil vySe financnich prostfedkii na realizaci konkrétni
racionalizacni akce a vySe ro¢nich Uspor finan¢nich prostfedkli vynakladanych na zajisténi
provozovani zelezni¢ni dopravni cesty, které vzniknou po realizaci konkrétni
racionalizaéni akce. Tato strategie vychazi pfedev§im ze skute¢nosti, ze SZDC ze zakona
hradi jak néklady na realizaci racionalizacnich akci, tak i ndklady na zajiSténi provozovani
zelezni¢ni dopravni cesty.

Prinosy racionaliza¢nich akci

Ve velkych investi¢nich akcich na vybrané siti SZDC jsou uvadéna do provozu piedevim
zabezpecovaci zafizeni tieti kategorie. Pfesto vSak jsou v soucasnosti na Zelezni¢ni
infrastruktufe provozovana pfevazné zatizeni prvni a druhé kategorie s velkym poctem
obsluhujicich a dozorujicich zaméstnanci. Pii vhodné koncipované nahradé téchto zatizeni
je Casto docileno tuspory fixnich provoznich nakladii vtadech desitek procent oproti
puvodnimu stavu.

V nékterych piipadech je mozna ro¢ni uspora dosahujici az ke 100 % nékladii. Mezi
tyto ptipady lze uvést zruSeni zavoratského stanovisté, tj. mista, kde zaméstnanec
obsluhuje mechanické zavory na pifejezdu a jejich nahrazeni pIn¢ automatickym
pfejezdovym zabezpeCovacim zafizenim. Pocet piejezdli s mechanickymi zavorami je
vsouCasné dobé¢ téméf 450, v nckterych piipadech je provadéna obsluha az tii
ptejezdovych zatizeni z jednoho stanovisté. ZruSenim zavoraiského stanoviste¢ dochazi
k tspofe minimalné ¢tyf zaméstnancii a k Gispote dalsich finan¢nich nakladi souvisejicich
s provozem prtislusného stavebniho objektu.

Mimo jiz uvedeny piipad ndhrady mechanickych zavor lze uvést jako dalsi typicky
ptiklad racionalizaéni akce zménu zabezpeceni stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni
z elektromechanického na elektronické. Elektromechanické zatizeni v typické malé stanici
vyzaduje tii zaméstnance ve sméné pro obsluhu, oproti tomu elektronické zatizeni v téze
stanici pouze jednoho zaméstnance (vypravci) a v piipadé zapojeni nékolika téchto stanic
do dalkového ovladani dochazi k dalsi Gspote i1 tohoto zaméstnance.

Vystavba dalkového ovladani casti trati nebo celych trati je nejvySsi stupen
racionalizace nakladl na zajisténi provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty.

Snizeni potfebného poctu zaméstnanct v urcitém useku Zelezni¢ni dopravni cesty je
umoznéno nasazenim zabezpeCovacich zafizeni, ktera Caste¢né a v n€kterych ptipadech
uplné nahrazuji ¢innost dopravnich zaméstnanct (vypravci, signalisté, zavorati,...). Na druhou
stranu je tfeba souCasné¢ konstatovat, ze v nékterych piipadech mize dojit k urcitému
narlstu narokt a nakladii na udrzbu novych zabezpecovacich zatfizeni, tento narist je vSak
v porovnani s isporami vzniklymi realizaci racionalizacni akce zanedbatelny.

Racionaliza¢ni opatfeni realizovand vystavbou modernich stani¢nich a tratovych
zabezpecovacich zatizeni doplnénych odpovidajici telekomunikaéni technikou ve svém
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disledku ptinaSeji vedle snizeni provoznich nédkladii ptislusné trat€ i nezanedbatelné
zlepSeni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy, jeji plynulosti, ¢asto i zvySeni rychlosti a tim
vedou i ke zvySeni jeji konkurenceschopnosti na dopravnim trhu daného regionu. V zasadg je
mozno konstatovat, Ze nizka technicka Groven vybaveni trati komunikacnim a zabezpecovacim
zatizenim je nahrazovéana Cinnosti lidského Cinitele. Tato skutecnost se promita do vysokych
provoznich nékladl na zajisténi provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty a pfinds$i enormni
vliv lidského ¢initele pti zajiStovani bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy. Z pohledu zvySeni
bezpecnosti zelezniéni dopravy plynouci z pouziti novych zabezpecovacich zatizeni
patficné kategorie lze uvazovat také financni uspory, protoze dochdzi k podstatnému
snizeni rizika nehodovych udalosti a stim souvisejicich nevynalozenych prostredkil
na odstraniovani hmotnych a v téch horSich ptipadech i humannich ztrat. Tento pfinos
racionalizaci je vSak obtizné finanéné vycislitelny.

Rizeni pripravy a realizace racionaliza¢nich akci

Piiprava a realizace racionalizaénich akci probiha ve vzajemné spolupraci mezi SZDC
jako vlastnikem a Ceskymi drahami, a.s. jako provozovatelem drahy. Po vzajemné dohodé
bylo statutarnimi organy obou téchto subjektti schvaleno v bieznu roku 2004 projektové
fizeni pfipravy a realizace racionalizacni akci, vytvofena fidici organiza¢ni struktura
a jmenovani Clenové fidictho a projektového tymu. Oba tymy se pravidelné schazeji
a projednavaji dal$i postup piipravy a realizace jednotlivych akci. Postup realizace
racionalizace je také pravidelné monitorovan a vyhodnocovan na Urovni statutarnich
organti SZDC, Ceskych drah, a.s. a nAméstka ministra dopravy.

Zéavaznym problémem piipravy a realizace akci racionalizace v minulosti byla skute¢nost,
ze pro tuto kategorii staveb nebyly stanoveny jednoznatné zasady jejich technického feSeni.
Projektanti a pfisluSné organizacni slozky provozovatele drdhy se v ramci zpracovani
projektové dokumentace snazily uplatnit maximalni mozny rozsah technickych feseni a tim
dochézelo k prudkému nartstu investi¢nich nékladd s predpokladanou dobou névratnosti 20
1 vice let. Na zéklad¢ potieby obecné definovat technickou a technologickou napli praci, které
jsou zahrnuty do racionalizanich akci, zpsob vypoctu néavratnosti vloZenych prostredkl
a postup zpracovani a posuzovani dokumentaci racionalizacnich akci byly zpracovany ,,Zasady
technického feSeni akci racionalizace fizeni provozu na zelezni¢ni dopravni cesté*.

Studie ,,Racionalizace na nekoridorovych tratich
nasazenim dalkového ovladani a rizeni*

wZasady“ se staly podkladem pro vypracovani studie ,Racionalizace
na nekoridorovych tratich nasazenim dalkového ovladani a fizeni®, kterd je rozpracovala
do konkrétnich podminek racionalizace na Zelezni¢ni dopravni cesté. Studie fesi zatfidéni
trati do kategorii, optimalni technické fteSeni jednotlivych stani¢nich a tratovych
zabezpecovacich zafizeni a dalSich souvisejicich zafizeni, vcetné¢ ekonomického
vyhodnoceni technickych feSeni. Studie také stanovuje nékteré zékladni podminky pro
fizeni provozu na té€chto tratich s vyuZzitim soucasnych moznosti technickych zatizeni
a technologii fizeni provozu.

Studie obsahuje koncep¢ni systémové fesSeni racionalizace provozu pro definovanou
cast zelezni¢ni sité jako podklad pro provedeni kategorizace trati. Jedna se o zhodnoceni
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celkem 174 trati v uhrnné délce 5 830 km, coz predstavuje cca 61 % celkové délky trati
v Ceské republice. V jednotlivych &astech studie je provedena analyza technickych
a technologickych vstupnich prvkl (zabezpecovaci, sdélovaci a napdjeci zafizeni a zpiisob
fizeni dopravy) a analyza souc¢asného a budouciho stavu dopravnich zaméstnanct. Pro kazdou
s uvedenych trati jsou stanoveny zasady technického feSeni, orientacni investi¢ni ndklady
a finan¢n¢ ocenitelné u¢inky (uspory). To umoziuje vyjadiit miru ekonomické efektivnosti
pro kazdou sledovanou trat’ a na zaklad¢ toho vyslovit i globalni ndzor na efektivnost
celého zameru racionalizace.

V ramci studie je taktéZ provedena hruba kalkulace mozného snizeni provoznich
zamestnanct (cca 3 870 zaméestnancti), ke kterému by doslo realizaci planovanych technickych
opatfeni. Ziskand souhrnna tspora Uplnych vlastnich ndkladt ¢ini cca 1,686 mld. K¢
zarok. Pfi predpokladaném vynalozeni investi¢nich nakladG v celkové vysSi cca
12, 597 mld. K¢ to predstavuje celkovou ekonomickou navratnost cca 7,5 roku.

Vy¢disleni uspor

K vycisleni uspor pracovnikii a nésledn¢ financi je pouzivana schvalend metodika
odvétvi 11 Ceskych drah a.s., projednand i na urovni niméstka ministra dopravy,
ktera zohlediiuje mzdové tspory véetné odvodl socidlniho a zdravotniho pojisténi. Tyto
uspory nejsou jediné, ale jsou rozhodujici a ¢ini 95-98% celkovych uspor. Ostatni vlivy
na uspory financi (napft. zrychleni dopravy, zkraceni obé¢hu souprav, snizeni nehodovosti,
apod.) jsou pro ekonomické porovnani zanedbatelné.

Financovani racionaliza¢nich akci

Vystavba akci programu racionalizace je dosud financovéana prostfednictvim rozpoctu
SFDI. V priiméru bylo mozno dosud na program racionalizace vy¢lenit cca 250 mil. K&/rok.

Pokud mé Zeleznice v dalS§im obdobi uspésné konkurovat kamionové, autobusové
a individualni osobni dopravé, je nezbytné postupné vSechny celostatni drahy a vybrané
regionalni drahy uvést do technického stavu, ktery odpovidd zavérim studie ,,Racionalizace
na nekoridorovych tratich nasazenim déalkového ovladéani a fizeni“. Pro dosazeni tohoto
cile je tfeba podle zavéru studie, jak je jiz uvedeno diive, vynalozit investi¢ni prostfedky
vobjemu cca 12,597 mld. K¢., coz by ptedstavovalo pifi soucasném tempu dosazeni
cilového stavu cca v roce 2055. Takto pomalé tempo programu racionalizace na Zelezni¢ni
dopravni cesté minimalizuje potencionalni piinosy zeleznice jako ekologického segmentu
dopravniho systému CR. SZDC proto hleda alternativni formy financovani programu
racionalizace. Jednou z cest pro ziskani potfebnych investi¢nich prosttedkl je ziskani
uveru pro financovani programu racionalizace.

Po slozitych jednanich se ve druhé poloving letosniho roku oteviela cesta k poskytnuti
negarantovan¢ho uvéru na racionalizac¢ni stavby, ktery je v souCasnych dnech jiz smluvné
zajistén. Prakticky od konce fijna 2006 je mozno zahdjit financovani pfipravenych
racionaliza¢nich staveb. Poskytnuty uvér dosahuje vySe 1,5 miliardy K¢ s Cerpanim
po dobu 3 let. Realizaci staveb zatazenych do Gvéru je vycislena uspora cca 380 pracovnikl.
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Radné a vcasné splaceni uvéru a predpokladany uspéch celé akce by mohl byt
vychodiskem pro vyjednani dalSitho uvéru s vyssi cilovou castkou a tim vytvofeni
predpokladu k masivnéjSimu rozvoji racionaliza¢niho procesu.

Racionalizac¢ni akce realizované v letech 2004 az 2006

V pribéhu roku 2004 bylo zrealizovano celkem 24 racionaliza¢nich akci, ze kterych
vyplynula tspora 171,8 zaméstnance, ve finan¢nim vyjadfeni se jedna o usporu 68,724 mil. K¢
ro¢né. Dale byly zrealizovany dvé akce, ze kterych se uspora ve vysi 87,4 zaméstnance
(32,960 mil. K¢ ro¢n€) projevila az vroce 2005 ve vazbé na zménu jizdniho tadu.
Rozestavéna byla jedna akce (Dalkové ovladani Plzeii-Zatec), ktera byla dokongena v roce
2006.

V roce 2005 byly zahdjeny akce ,,Racionalizace trati Horni Cerekev - Tabor* (celkové
investi¢ni naklady 231,853 mil. K¢, Gspora 39 zaméstnancti, ukonceni 2007), ,,Dalkové
ovladani z ZST Jindfichiiv Hradec* (celkové investiéni naklady 29,911 mil. K&, spora
10,9 zaméstnancii, ukonceni 2006), dale pak drobné akce Zruseni hradla Hotatev s AH 88
(ukonCeni 08/06), Zruseni hradla Osvracin (jiz ukonceno), Rekonstrukce TZZ
Zlin-Malenovice (jiz ukon¢eno) o celkovych investi¢nich nakladech 11,899 mil. K¢, Gspora
10,5 zaméstnancu.

V prvni pali roku 2006 byly zahdjeny 4 stavby (nejvétsi Dalkové ovladani zab.zaf.
v useku Prerov-Bfeclav o celkovych investicnich nakladech 85,591 mil. K¢, uspora
78 zaméstnancil), vSechny s ukon¢enim v tomto roce.

Ve druhé pili roku 2006 byly zahdjeny dal§i c¢tyfi stavby (Bohuslavice n/Met.,
Resetova Lhota, DOZ Povrly, Zdice-Protivin). Racionalizace trati Zdice-Protivin je zatim
viibec nejveétsi akce svého druhu s ndkladem pies 400 mil. K&. Tomuto rozsahu stavby
odpovida i1 doba realizace — dokonceni pocatkem roku 2009. Dosazena cilova tspora ¢ini
82 pracovnikti. Pro dalSich 10 staveb je zpracovana projektova dokumentace, s celkovymi
investicnimi naklady 539,6 mil. K¢. Dale bude v pribéhu roku 2006 dokonceno zpracovani
ptipravné dokumentace 8 akci racionalizace s celkovymi investicnimi ndklady 971 mil. K¢
a dokonceno zpracovani projektu stavby 10 akci s celkovymi investicnimi naklady
569 mil. K¢.

Celkem ve stavbach ukoncenych v roce 2006 (i diive zahdjenych) je vycislena tGspora
227 pracovnikd, ve stavbach zahajenych v roce 2006 s ukoncenim v roce 2007 je vy€isleno
98 pracovnik.
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Dosavadni vyuZivani fondi EK a strategie SZDC

v jejich Cerpani pro Zelezni¢ni infrastrukturu v letech 2007-2013
Ing. Michal Lehocky, vedouci oddéleni fondti EU, SZDC, s.o.

1. Cerpani fondi EK pro Zelezni¢ni infrastrukturu v uplynulém obdobi
A. Vyuziti predvstupniho fondu ISPA

Sprava zelezniéni dopravni cesty, s.0. jako nastupnicka organizace Ceskych drah, s.o.
pfevzala od 1. ledna 2003 mimo jiné i odpovédnost za vyuzivani fondi Evropské unie
pro Zelezniéni infrastrukturu Ceské republiky jako kone&ny piijemce a soudasné investor.
PtedevSim S§lo o ptevzeti fidicich a koordinacnich funkci pfi realizaci projekti spolu-
financovanych z ptedvstupniho fondu ISPA.

Projekty spolufinancované z fondu ISPA EU

Zahajeni |Ukonceni [Nazev projektu Schvaleny prispévek EK |Celkové naklady

12/2002 |10/2004 Modernizace tratového useku 927 mil. CZK 1 895 mil. CZK
Zabofi — Prelou¢

06/2002 |02/2004 Optimalizace tratového Useku 429 mil. CZK 961 mil. CZK
Usti nad Orlici — Ceska Trebova

03/2004 |01/2007 Optimalizace tratového useku 2183 mil. CZK 3 652 mil. CZK
Zabfeh na Moravé - Krasikov

04/2005 |10/2008 Evropsky vlakovy zabezpecCovaci 7 350 000 EUR 9722757 EUR
systém, pilotni projekt
Pofi¢any - Kolin

Zajimavosti je, ze z fondu ISPA byly spolufinancovany i projekty na odstrafiovani skod
zpusobenych v roce 2002 povodnémi na zelezni¢ni infrastruktufe, tzv. povodiiové projekty.

Castka 3,8 mld. K& predstavuje vycerpani disponibilni alokace z pfedvstupniho fondu
ISPA na Zelezni¢ni projekty na léta 2000-2006. Veskeré zdroje, které¢ bylo mozné cerpat
z evropskych fondil pro Zelezni¢ni projekty, byly vyuzity.

B. Projekty Fondu soudrznosti

Vyuzivani Fondu soudrznosti po vstupu CR do Evropské unie navazuje na piedvstupni
pomoc ISPA. V ramci relativné kratkého obdobi (2004-2006) ¢erpa SZDC pro nasledujici
zeleznicni projekty alokovanou ¢astku EU ve vys$i 5 387 mil. K¢.

Projekty spolufinancované ze Fondu soudrZnosti

Zahajeni |Ukonceni |Nazev projektu Schvaleny prispévek Celkové naklady

04/2006 |01/2009 Optimalizace trati Plzen - Stfibro 2 383 mil. CzK 3966 mil. CZK

08/2005 |10/2008 Modernizace tratového useku 3 004 mil. CZK 4 068 mil. CZK
Cervenka — Zabreh na Moravé
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C. Projekty Operacni program Infrastruktura

Dal$im finan¢nim zdrojem pro oblast Zelezni¢ni infrastruktury jsou strukturdlni fondy
Evropské unie z fondu ERDF a to Operaéni program Infrastruktura (OPI), ktery je urcen
jak pro dopravu, tak i zivotni prostiedi.

SZDC postupné ¢erpa z fondu ERDP pro nize uvedené projekty v ramci Priority 1 OPI,
Opatieni 1.1 — Modernizace trati celostatniho vyznamu. V letech 2004-2006 je k dispozici
pro tyto ucely ptispévek EK ve vysi cca 1,085 mld. K¢

Projekty spolufinancované ze Strukturalnich fondi EU
(z prosttedkit EU je financovano 75% uznatelnych naklada projekti)

Zahajeni [Ukonceni |Nazev projektu Schvaleny prispévek EK

11/2004 |[05/2005 |ZvySeni rychlosti v iseku Cheb — FrantiSkovy Lazné 67 mil. KE

11/2004 |06/2005 |Zvy$eni rychlosti v iseku Popelin-Pogatky Zirovnice 29 mil. K&
na trati Veseli nad Luznici — Horni Cerekev

08/2005 |02/2006 |[Rekonstrukce vyhybek zst. Kfizanov 42 mil. K&

09/2005 |[06/2006 |Zvyseni rychlosti Plzefi-Ceska Kubice 193 mil. K&

11/2005 [10/2006 |Modernizace zst. Hluboka nad Vitavou 67 mil. K&

06/2006 |11/2006 |ZvySeni technickych parametr( v Useku 15 mil. K& *
Sokolnice-Chrlice (3, 4 stavba)

09/2006 |11/2006 |ZlepSeni dopravni obsluznosti, 2 mil. K¢ *
zastavka Brno — Lesna

10/2006 [12/2006 |Elektrizace tratového useku 66 mil. K¢ *
v€. PEU Satov — st. hranice

11/2005 [11/2007 |Elektrizace tratového Useku v€etné predelektrizacnich 604 mil. K&
Uprav zst. Ostrava hl. n. — Ostrava Kuncice

(* Tyto projekty jsou navrzeny ke schvaleni Ridicimu organu OPI, vzhledem k dogerpani
zbyvajicich prostiedki EU bude procento spolufinancovani z fondu ERDF nizs8i nez 75%)

D. Vyuziti fondu TEN-T

Vstup CR do Evropského spoledenstvi umoznil SZDC &erpani spolufinancovani
zrozpo¢tu Generalniho feditelstvi Transport (EK) ztzv. fondu TEN-T pro realizaci
projektt na siti TEN.

a) Projekty spolufinancované z rozpoctu TEN 2004

Optimalizace tratového tseku Bieclav — statni hranice CR/SR, zahajeni 12/2004 - ukonceni
11/2006. Alokovana ¢astka Evropské komise pro tento projekt je 160 mil. CZK

b) Projekty spolufinancované z rozpoc¢tu TEN 2005

Projekt stavby Modernizace Zelezni¢ni trati Rokycany-Plzen, zahajeni 03/2006 - ukonceni
11/2007
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Technické a ekonomicka studie useku Horni Dvoristé — Ceské Budgjovice traté Praha — Linec,
zahajeni 09/2006 - ukonceni 12/2007.

Ptipravna dokumentace Modernizace trati Praha — Kladno s pfipojenim na letist¢ — 1. Etapa,
zahdjeni 11/2006 - ukonceni 03/2008.

Pro tyto 3 projekty schvalila Evropska komise spolufinancovani ve vysi 148 mil. CZK
(EU financuje tyto projekty do vyse 50% uznatelnych nakladit).

c) Projekty spolufinancované z rozpoctu TEN 2006

Navrhované projekty pro rok 2006 byly projednany Evropskou komisi dne 10. fijna 2006
a do konce roku 2006 by mély byt schvaleny nase projekty v celkové Castce vice jak
340 mil. CZK (jde o 130% nartst oproti ptispévkiim z rozpoctu TEN 2005).

Jedna se o nasledujici projekty (EU financuje tyto projekty do vyse 50% uznatelnych naklad):

1) Projekt stavby: Blazovice — Nezamyslice ptispévek EU 2,3 mil. EUR
2) Projekt stavby: Bieclav ptispévek EU 1,3 mil. EUR
3) Projekt stavby: Mosty u Jablunkova — Bystfice ptispévek EU 2,4 mil. EUR
4) Projekt stavby: Praha hl. n. zapadni ¢ast ptispévek EU 0,8 mil. EUR
5) Projekt stavby: Praha — Hostivat hl. n. ptispévek EU 0,4 mil. EUR
6) Projekt stavby: Votice — BeneSov ptispévek EU 2,2 mil. EUR
7) Ptipravna dokumentace: Usti n. Orlici — Chocefi ptispévek EU 0,5 mil. EUR
8) Uzemné technicka studie: Usti n.Orlici — Choceit ptispévek EU 0,5 mil. EUR
9) Projekt stavby: Pritjezd uzlem Usti n. Orlici ptispévek EU 0,9 mil. EUR

2. Strategie SZDC v ¢erpani fondi EU pro Zelezni¢ni infrastrukturu
v letech 2007 — 2013

Zakladnim dokumentem resortu dopravy pro ziskani financnich prostfedki Evropské
komise pro resort dopravy v letech 2007-2013 je Operacni program Doprava vypracovany
Ministerstvem dopravy.

Pro oblast Zelezni¢ni dopravy jsou urceny Priorita 1 a Priorita 3 tohoto dokumentu.

Jde o rozvoj dopravni infrastruktury sit¢ TEN-T vcetné¢ aspektli bezpecnosti,
interoperability a vlivu na zivotni prostfedi a rozvoj dalsi infrastruktury zelezni¢ni dopravy
$ jasnym pozitivnim vztahem k zivotnimu prostredi.

Navrzenym specifickym cilim odpovidaji tyto oblasti podpory:
e Priorita 1.
- Modernizace a rozvoj zelezni¢nich trati sit€ TEN-T
- Zajisténi interoperability na stavajicich ZelezniCnich tratich, zajisténi souladu
s Technickymi specifikacemi pro interoperabilitu (TSI) a rozvoj telematickych
systému
e Priorita 3.
- Modernizace a rozvoj dalSich Zelezni¢nich trati
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Nize uvedeny plan alokaci pro Zelezni¢ni infrastrukturu v letech 2007-2013 je pouze
informativni a plati za predpokladu, ze Evropskd komise odsouhlasi OPD jako celek vcetné
rozdéleni alokaci dle jednotlivych druht dopravy.

Indikativni finan¢ni plan OP Doprava na léta 2007 - 2013
pro oblast Zelezni¢ni infrastruktury (Priorita 1 a Priorita 3)

OP Doprava 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 Celkem
2007-2013
Priorita 1 5202 | 5459 | 5706 | 5972 | 6237 | 6508 | 6774 41 858

Modernizace a rozvoj
Zelezniéni sité TEN-T

a dalSich soucasti Zel.
infrastruktury, jako jsou
Zel. uzly a pfekladisté
kombinované dopravy

Zajisténi interoperability 428 449 469 491 513 535 557 3443
na stavajicich Zel. tratich,
zajisténi souladu

s Technickymi specifikacemi
pro interoperabilitu (TSI)

a rozvoj telematickych systéma

Priorita 3 3013 |1 3162 | 3305 | 3459 | 3613 | 3770 | 3924 24 246
Modernizace zel. sité

mimo sit TEN-T

CELKEM 8644 | 9070 | 9480 | 9922 | 10363 | 10813 | 11 255 69 547

Soucasti Opera¢niho programu Doprava je Ptiloha €. 1, ve které je uveden seznam
vybranych Zelezni¢nich projekti.

Pro Prioritu 1 je navrzeno 35 Zelezni¢nich projektl pro Cerpani financnich prostredka
EK a pro Prioritu 3 jde o 22 projektt.

Tyto seznamy jsou urCitym zasobnikem projektii, ze kterého budou vybirany projekty
pro zpracovani zadosti dle aktualniho stavu pfipravenosti staveb.

Pro obdobi 2007-2013 plati, Ze projekty s naklady nad 1,5 mld. K¢ budou zasilany
Evropske komisi ke schvaleni, projekty s naklady pod touto hranici budou schvalovany
ptislusnymi organy v CR.

Nova iniciativa EK a EIB, tzv. JASPERS m4 za cil expertnim posouzenim zadosti

pomoci ¢lenskym zemim ke snadnéjSimu Cerpani financnich prostiedki EU.

SZDC dle dohody s EK vyuzZije této pomoci v nejblizsi dob& pro posouzeni studii
proveditelnosti na odbocnou vétev III.TZK a IV.TZK a na dvé vzorové zadosti
na spolufinancovani projekti Evropskou komisi.

Jde o projekty Optimalizace tratového tseku BeneSov — Strancice a Modernizace

tratového tiseku Doubi u Tébora — Tébor, které by pak jako prvni byly pfedloZeny cestou
Ministerstva dopravy Evropské komisi ke schvaleni.
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Pokud jde o dal§i Zelezni¢ni projekty, SZDC jako implementaéni orgin fondti EU
ptipravuje jednotlivé projekty dle Operacniho programu doprava na léta 2007-2013, zejména
projekty z odboc¢né vétve III. Tranzitniho Zzelezni¢niho koridoru (Cheb — Plzen - Praha),
z IV. Tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (Praha — Ceské Budg&jovice — Linec) a projekty
modernizace jednotlivych Zelezni¢nich uzli.

3. Zavér

SZDC u¢ini vie pro to, aby jako doposud, byly vylerpany viechny disponibilni
prostiedky EK pro ¢s. Zelezni¢ni infrastrukturu i v ptiStim rozpoctovém obdobi.
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Zajisténi podminek interoperability v podminkach Zelezni¢ni
sité CR, strategie SZDC v oblasti implementace ERTMS
Ing. Mojmir Nejezchleb, feditel odboru koncepce a strategie, SZDC, s.o.

1. Uvod

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace hospodaii od data svého vzniku
(1. 1. 2003) mimo jiné s majetkem statu, ktery tvoii Zeleznicni dopravni cestu. Vychazime-li
z ustanoveni zdkona €. 266/ 1994 Sb. o drahach, plni Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty dle
dikce tohoto zakona funkci vlastnika drahy.

Podle uvedeného zakona je vlastnik drahy celostatni a drdhy regionalni povinen
pecovat o rozvoj a modernizaci drahy v rozsahu nezbytném pro zajisténi dopravnich potieb
statu a dopravni obsluznosti izemi kraje.

Praktické naplnéni povinnosti vlastnika drahy v oblasti rozvoje a modernizace drahy
spocivad rovnéz v realizaci konkrétnich rekonstrukénich, opravnych a udrzovacich praci
na Zelezni¢ni dopravni cesté — Zelezni¢ni infrastrukture.

Ve fazi ptipravy i realizace téchto praci je nutné vzdy disledné urcit rozhodujici
parametry zelezni¢ni infrastruktury, provétit pouzivané vyrobky a zafizeni, stejné jako
technologie provadéni - to vSe v souladu s platnou legislativou.

_ Po vstupu Ceské republiky do EU se jedna o legislativu narodni i evropskou, nebot’
Ceska republika je zavazana plnit jednorazové ¢i postupné evropské legislativni pozadavky
a implementovat je do vlastniho pravniho fadu.

2. Interoperabilita jako nutna podminka pro zaclefiovani Zeleznicni sité
CR do evropského Zelezni¢niho systému.

Interoperabilitu 1ze chépat jako souhrn pozadavkl pro dosazeni technické a provozni
propojitelnosti narodnich Zelezni¢nich systémi.

Ve snaze o zvyseni efektivity Zelezni¢ni dopravy v zemich EU, zajiSténi jednotného
a otevien¢ho trhu pro zelezni¢ni primysl a zvySeni mobility osob a zbozi v evropském
prostoru vypracovala a pfijala Evropska komise mimo jiné nasledujici rozhodujici smérnice:

e 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho zelezni¢niho systému
e 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému

Obe¢ tyto smérnice jsou dnes prakticky aplikovany ve svém novéjsim znéni 2004/50/ES.

Technické specifikace pro interoperabilitu (TSI), vyplyvajici ze druhé uvedené smérnice
jsou zavazné pro novostavby a rekonstrukce ZelezniCnich trati, v souc¢asnosti zejména trati
vybrané evropské Zelezniéni sité na tizemi CR, stejné jako pro kolejova vozidla
schvalovana do provozu a ostatni oblasti Zelezni¢ni dopravy, v nichZ je potfebné piijeti
a respektovani spole¢nych evropskych zasad.
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Implementace ptedpistt EU v oblasti interoperability byla realizovana pfijetim zakona
¢. 103/2004 Sb., kterym se méni zakon €. 266/1994 Sb. o drahach. Problematika provozni
a technické propojitelnosti evropského Zzelezni¢niho systému je feSena zcela samostatné
v Casti Sesté tohoto zékona.

Na zakon ¢. 103/2004 Sb. navazala jeho provadéci vyhlaska ¢. 352/2004 Sb. o technické
a provozni propojenosti evropského Zelezni¢niho systému, nejnovéji doplnénd a zménéna
vyhlaskou 377/2006 z Cervence 2006, a natizeni vlady ¢. 133/2005 Sb. o technickych
pozadavcich na provozni a technickou propojenost evropského Zelezni¢niho systému, které
ma tésnou vazbu na zékon ¢. 22/1997 Sb. o technickych pozadavcich na vyrobky. Oba tyto
dokumenty maji zdsadni vyznam pro moznost, vhodnost ¢i nutnost pouziti konkrétnich
vyrobkll nebo zafizeni na Zelezni¢ni infrastruktute.

V prvnim z nich jsou definovany prvky evropského Zeleznicniho systému (,,soucdasti
drah evropské zelezni¢ni sité” a ,, vozidlovy park draznich vozidel uréenych pro jizdu
na této zelezniCni siti*), zékladni parametry evropského Zelezni¢niho systému a strukturalni
a provozni subsystémy evropského Zelezni¢niho systému. Dale jsou definovany zdkladni
pozadavky na konstrukéni a provozni vlastnosti - obecné 1 konkrétné pro kazdy subsystém.
Stejné tak jsou v tomto dokumentu uréena pravidla pro vedeni registrii soucasti evropského
zelezni¢niho systému a tidaje v téchto registrech stanovené.

Nemén¢ zavazna jako zékladni text tohoto dokumentu je i jeho Pfiloha, kterd definuje
prehled technickych norem a ostatnich dokumentt pro technické specifikace interoperability.

Druhy dokument (nafizeni vlady ¢. 133/2005 Sb.) stanovuje technické pozadavky
na soucasti a subsystémy evropského zelezni¢niho systému a urcuje pravidla pro posuzovani
shody soucasti interoperability autorizovanou osobou. Déle uvadi podminky pro autorizaci
pravnickych osob s tim,Ze autorizovanid osoba se postupem podle § 11 odst. 7 zakona
€. 22/1997 Sb.o technickych pozadavcich na vyrobky stdva osobou notifikovanou ve smyslu
smérnic Evropské komise.

Legislativni rdmec pro posuzovani shody vyrobkt a zatizeni Zelezni¢ni infrastruktury
je vyse uvedenymi dokumenty jednozna¢né nastaven. Ukolem ziistava jeho zavadéni do praxe.

3. Posuzovani prvki a interoperabilnich soucasti a proces certifikace

Certifikace kazdého prvku interoperability uréeného v ptislusnych TSI je povinna a musi
byt provedena podle TSI zahrnujicich tento prvek. Notifikovanou osobou je poté vydan
certifikat o prezkoumani typu ¢i certifikat o shod€ s technickymi specifikacemi interoperability
nebo o shod¢ s evropskymi specifikacemi.

“Prohlaseni o shod¢* a/nebo ,,Prohlaseni o vhodnosti pouziti“ je rovnéz povinné a je
na prvek aplikovano jeho vyrobcem poté, kdy byla certifikace uspésné dokoncena
notifikovanou osobou.

Certifikace prvkl pro zelezni¢ni sektor nemiize byt provedena bez ptislusné¢ TSI
V ptipadé, ze TSI dosud nejsou vydany (pfechodné obdobi) mize byt certifikace prvkl
interoperability provedena prostfednictvim harmonizovanych norem EU ¢i ceskych
harmonizovanych norem, u kterych je nutné jejich zvetejnéni v Utednim véstniku EU.
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4. Ovérovani shody subsystému evropského Zelezni¢niho systému

Stejné jako jednotlivé prvky a soucasti Zeleznicniho systému museji byt posuzovany
rovnéz jednotlivé subsystémy. Subsystémy prochazeji posuzovacim procesem notifikované
osoby pted jejich uvedenim do provozu a v ptipadé¢ kladného vysledku procesu je vydan
bud’ certifikat o pfezkoumani typu subsystému (bude-li subsystém pouZzivan opakovang)
nebo certifikat o ovéfeni subsystému.

Notifikovand osoba vramci posuzovaciho procesu porovnava zejména projekt
subsystému a jeho respektovani béhem vyroby az po piejimku, rovnéz ovétuje rozhrani
dotéeného subsystému se systémem do kterého je zaclenovan.

Zadost o ovéfeni shody subsystému podava u notifikované osoby provozovatel
subsystému.

Na tomto misté je tfeba uvést, ze v Ceské republice existuje v soutasné dobé v oblasti
zelezni¢niho systému notifikovana osoba, reprezentovana akciovou spolecnosti Vyzkumny
ustav Zelezni¢ni. Tato spolecnost vlastni autorizaci k ¢innostem pii posuzovani shody
vyrobkil v subsystémech kolejova vozidla, infrastruktura, fizeni a zabezpeceni, energie
a v postupech ptezkoumdni typu, zabezpeceni jakosti vyroby, ovéfovani vyrobku, ovéteni
jednotek, plné zabezpeceni jakosti s pfezkoumanim projektu a vhodnost pouziti.

5. Uloha Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, stitni organizace v procesu
plnéni podminek interoperability

Jak jiz bylo uvedeno vyse, plni podle platné legislativy CR Sprava Zelezni¢ni dopravni
cesty funkci vlastnika drdhy a zajiStuje vlastni kapacitou investorskou a inzenyrskou
Cinnost pii pfipravé a realizaci rekonstrukci a modernizaci zelezni¢ni infrastruktury.
Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty rovnéz vlastnimi kapacitami zajiStuje rozhodujici
Htechnické™ Cinnosti. Jedna se o Cinnosti v oblasti zelezni¢niho svrsku, spodku, mostd,
sdélovacich a zabezpefovacich zatfizeni, silnoproudych a trakénich zatfizeni. Tyto ¢innosti
byly v relativné nedavné minulosti po dlouhé Casové obdobi zajiStovany predevSim
profesnimi specialisty generalniho feditelstvi Ceskych drah — odboru stavebniho a odboru
automatizace a elektrotechniky.

Samoziejmym ukolem téchto profesnich specialisti, zaclenénych dnes zejména
do feditelstvi Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, odboru provozuschopnosti, je vytvaret
podminky pro napliiovani ustanoveni platné legislativy v oblasti zajiStovani interoperability
na tratich evropského Zelezni¢niho systému. To se tyka rovnéz vyhradniho pouZzivani
certifikovanych vyrobku a zatizeni.

Systém péte o jakost byl piitom vzdy vramci Zelezniéni infrastruktury Ceské
republiky dobfe propracovan a do pouziti v ,rutinnim“ provozu se dostavaly pouze vyrobky
vysoké kvality, splitujici ustanoveni platnych norem a predpisii, poZzadavky na bezpecnost
a dlouhodobou Zivotnost. Provéfovani a schvalovani vyrobki a zatizeni bylo a je fizenym
procesem, ktery probihal v ramci spoluprace odbornych utvarii CD - , technickych* odborii
generalniho teditelstvi a Technické ustiedny dopravni cesty (dnes Technické ustiedny
Ceskych drah - TUCD).
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Spoluprace a koordinace mezi profesnimi specialisty Spravy zelezni¢ni dopravni
s cesty a TUCD probihd i v soucasnosti.

Domnivam se proto, Ze ani prizptisobeni se v soucasnosti platné evropské i narodni
legislativé nebude pro nas né¢im novym a prekvapujicim.

Pozornost je dle mého nazoru tieba upfit na specifické podminky narodniho Zelezni¢niho
sektoru pii respektovani zavaznych pravidel danych legislativou.

Kazdy nové pouzivany vyrobek ¢i zatizeni musi byt mimo jiné kompatibilni se stavajicim
okolnim zafizenim, musi byt pro pfipadnou ndhradu snadno dosazitelny ¢i zaménitelny
za zatizeni ¢i vyrobek obdobny. Dale musi byt logicky a systémové vélenitelny do stavajici
infrastruktury bez potieby zvySenych narokii na udrzbu ¢i nutnosti pofizeni nového
vybaveni na jeho vyménu, tdrzbu ¢i opravy. Vyraznou roli pii zavadéni novych vyrobkil
samoziejmé hraji rovnéz potizovaci néklady.

Na zakladé uvedenych skutecnosti bude trvalym tkolem Spravy zelezni¢ni dopravni
cesty pfi respektovani platné evropské 1 narodni legislativy vytvaret technicko - koncepcni
dokumenty, kter¢, za jednozna¢né podminky dodrzeni ptisluSnych TSI, budou usmérnovat
a racionalizovat strukturu vyrobkii a zatizeni vhodnych pro pouziti v Zelezni¢ni siti CR
s ohledem na vySe uvedena specifika.

Aktudlni problematikou, vyzadujici maximalni pozornost v soucasnosti je, a dlouhodobé
jist¢ bude uloha Spravy zelezni¢ni dopravni cesty jako vlastnika a provozovatele
jednotlivych infrastrukturnich subsystémui. Posuzovani shody téchto subsystému a jejich
prvkil s platnymi TSI ¢i s evropskou, pfipadné téz s ndrodni legislativou ve fazi projektové
ptipravy staveb, provadéni staveb a jejich uvadéni do provozu se postupné stdva nedilnou
soucasti investiéni vystavby predevSim u staveb spolufinancovanych z fondi EU.
V Rozhodnutich Evropské komise o spolufinancovani jednotlivych staveb jsou jiz ustanoveni
o potiebé zajistit soulad téchto staveb s ptisluSnymi smérnicemi EK, tzn. i s platnymi TSI,
pevné zakotvena.

Za této situace Sprava zelezni¢ni dopravni cesty ve spolupraci s projektanty a zhotoviteli
jednotlivych staveb, stejné jako s notifikovanymi osobami jiz zahdjila proces ovétovani
shody na konkrétnich stavbach, pficemz jsou postupné vytvareny podminky pro standardni
a rutinni postupy v jednotlivych oblastech.

Mnoho si slibujeme zejména v pocatecni fazi rovnéz od vzdjemné tvirci spoluprace
s tuzemskymi i1 zahrani¢nimi notifikovanymi osobami.

Jedin€ pti komplexnim splnéni téchto zasad bude mozné zajistit v ramci platné legislativy

raciondlni, kvalitni, ekonomicky tnosny a cilevédomy rozvoj zelezni¢ni infrastruktury
na tratich evropského Zelezni¢niho systému
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6. Strategie implementace systému ERTMS v podminkach Zelezni¢ni
sité Ceské republiky

Velmi specifickou oblasti v problematice interoperability je zajisténi Evropského
systému fizeni Zelezni¢ni dopravy (ERTMS).

Primarnim cilem budovéani tohoto systému je piedev§im usnadnéni mezindrodni
pteshrani¢ni dopravy.

Postupny vyvoj projektu ERTMS fesi zejména oblasti:
e komunikace — vedouci k systému GSM — R
e zabezpeceni a fizeni dopravy — systém ETCS

V bfeznu 2006 bylo piijato Rozhodnuti EK, kterym se vydavaji TSI subsystému
fizeni, zabezpeceni a signalizace v oblasti konven¢niho Zelezni¢niho systému.

Ceska republika v souasnosti plné respektuje ustanoveni uvedenych TSI a vytvaii
podminky pro jejich dodrzovani a postupnou implementaci.

V piimé vazbé ne evropskou legislativu byl postupné zpracovan a v breznu 2006 ptijat
dokument ,,Strategie rozvoje projektu ERTMS v Ceské republice v letech 2007 — 2013,
Jedné se o spole¢ny dokument Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty jako vlastnika zelezni¢ni
sité a Ceskych drah jako nejvétsiho (ndrodniho) dopravce. Spoleéné zpracovani dokumentu
bylo zamérné, nebot’ systém ERTMS je sloZen s infrastrukturni ¢asti v kompetenci SZDC
a mobilni ¢asti v kompetenci jednotlivych dopravct.

Strategie rozvoje projektu ERTMS vychazi z pozadavkl platné evropské legislativy
a z redlné situace v CR mimo jiné i ve vztahu k realizovanym pilotnim projektim.

Pilotni projekt v oblasti GSM — R byl realizovan v letech 2004 az 2006 (v ovéfovacim
provozu je od 9. 1. 2006) a to v useku IV. panevropského zelezni¢niho koridoru DécCin
— Praha — Kolin. Infrastrukturni ¢ast pilotniho projektu sestdva z technologie ustfedny
a dohledového pracovisté, kontroléru zakladnovych radiostanic, pfenosové technologie
véetné kabelovych tras a zdkladnovych radiostanic v poc¢tu 37 ks. Mobilni ¢ast systému
GSM — R je instalovana v celkem 10 zelezni¢nich kolejovych vozidlech 9 vozidlovych tad.

Jednou z vyznamnych priorit implementace GSM — R je rovnéz podplrna role tohoto
systému pro nadstavbové telematické aplikace. Za nejvyznamnéj$i z nich lze povazovat
napt. elektronicky jizdni fad, tratové a stani¢ni poméry, informace o poloze vlaku
prostfednictvim satelitni navigace, vstupni formulafe pro systém zpoplatnéni zelezni¢ni
dopravni cesty, a elektroméry pro odbér trakéni energie.

Stejné jako GSM — R, rovnéz oblast ETCS bude ovéfena na pilotnim projektu, ktery je
v soucasné dob¢ v realizaci v tiseku IV. panevropského koridoru Poti¢any — Kolin. Pilotni
projekt ETCS trovné 2 je realizovan s vyuzitim kohezniho fondu ES, s podilem ,,evropskych*
prostfedkd ve vysi 75%. Stavba byla zahdjena od 1. 7. 2005, lhiita realizace je stanovena
na 40 mésict. Tratovou ¢ast systému tvoii jedna radioblokova ustfedna (RBC), ptipojena
ke stani¢nim, tratovym a pfejezdovym zabezpecovacim zatizenim a nepfepinatelné balizy.
Palubni ¢asti budou vybaveny dvé lokomotivy, z toho jedna jednotka fady 471.
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Vyhled v budovani ERTMS v CR na roky 2007 — 2013 vychézi z celé fady dokumenti
Evropské komise podporujicich aplikaci interoperability pfedev§im v oblasti zabezpecovaciho
zatizeni. Pfedpokladana implementace systému je rozdélena do oblasti ERTMS/GSM — R
a ERTMS/ETCS urovné 2.

Do roku 2013 se ptedpoklada vybudovani GSM — R nejen na tratich narodnich
zelezniCnich koridord, ale 1 na vSech tratich vybrané evropské Zelezni¢ni sité. 1. a II. narodni
zelezni¢ni koridor by mél byt vybaven funkénim GSM — R do roku 2008.

ETCS trovné 2 budou do roku 2011 vybaveny koridory I. a II., ndvazné pak podle
postupu modernizace v logickych celcich rovnéz koridor IV. a ,,Ceska* ¢ast koridoru II1.

Postup pfipravy a realizace ERTMS v obou klicovych oblastech je v rozhodujici miie
zavisly na dostupnych finanénich prostiedcich. Snahou Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty je
ziskat co mozna nejvétsi objem prostiredkl z evropskych zdroji (kohezni fondy i1 fond
TEN-T). Piedev§im z téchto déivodii byl z iniciativy Ceské republiky ustanoven fidici tym
pro implementaci ERTMS na evropském koridoru ,,E“ (Dresden — Praha — Budapest),
slozeny ze zastupcli manaZerii infrastruktury a Zelezniénich operatorti Némecka, Ceské
republiky, Slovenské republiky, Mad’arska a Rakouska. Ukolem tohoto tymu je pFipravit
spole¢ny pozadavek na financovani ETCS na uvedeném koridoru, s cilem ziskat
v rozpoCtovém obdobi 2007 az 2013 finan¢ni prostiedky vyclenéné evropskou komisi
pro zajisténi interoperability, zejména z fondu TEN-T.
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Zelezni¢ni infrastruktura CR respektujici pozadavky

interoperability transevropského Zelezni¢niho systému
Prof. Ing. Josef Jira, CSc., Fakulta dopravni CVUT
Ing. Jindfich Topol, Skanska ZS a.s.

Jeden z dulezitych dokumenti Evropské unie (EU) o zelezni¢ni dopravé — EC White
paper on Transport (zati 2002) hovoii o dvojnasobném zvyseni osobni dopravy a trojndsobném
zvySeni nakladni dopravy na zeleznici do roku 2020. Soucasné se zabyva zvySenim piepravni
rychlosti a napravového tlaku vkonvenéni smiSené dopravé, vyznamnym zvySenim
bezpecnosti, snizenim hluku od Zelezni¢niho provozu a vyznamnym sniZzenim parametru
ekonomickych nakladii vramci celozivotniho cyklu — Life Cycle Costs (LCC) o 30%.
Dokument EU — Railway Business Scenario 2020 piedpoklada, Ze evropska Zelezni¢ni sit’
bude v budoucnu zajistovat 15% nékladni a 12% osobni piepravy z celkového objemu. Cilem
snazeni je zvySovat konkurenceschopnost Zeleznicniho primyslu a podporovat rozvoj
zeleznice jako preferovaného zplisobu dopravy v Evropé. Soucasti je také prosazovat vétsi
efektivitu v oblasti interoperability a standardizace.

PoZzadavky na interoperabilitu jsou spojeny se zaméry Evropské unie iniciovat
integraci evropského zeleznicniho primyslu a vznik jednotného trhu s jeho produkty
(konec narodnich Zelezni¢nich pramysli jako vyhradnich dodavateli pro narodni
zeleznice). Byl to nakonec primysl, jeho generdlni feditelstvi, kterda byla autorem prvni
smérnice evropského spolecenstvi (ES) o interoperabilité transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému. Pfi tom byla respektovana skute¢nost, Ze provoz
vlakt Zelezni¢nich dopravci na celé evropské siti vyzaduje sjednocovani parametri
v novych oblastech: systémy zabezpeceni a fizeni provozu, informacni a telekomunikaéni
systémy, nebo i kvalifikace vlakového persondlu. Stejné jako skutecnost, ze dodrzovani
jednotnych parametrii vyzaduje nové zpiisoby jejich zajisténi, zejména formou posuzovani
shody Zelezni¢nich vyrobku a schvalovani Zelezni¢nich vozidel a zatizeni do uzivani.

Interoperabilita patii v souasné dob¢ mezi prioritni otdzky dopravni politiky Evropské
unie. Nov¢é pristupy ke zpracovani a schvalovani evropskych standardd, k posuzovani shody
(certifikace), k uvadéni zeleznicnich vozidel a zafizeni do provozu, k ¢innosti notifikovanych
a bezpecnostnich organii vyrazné méni postupy uplatiiované v Evropé vice nez sto let. Proto
této problematice vénuji zvysenou pozornost nejen Ceské drahy a ostatni Zelezni¢ni dopravei,
SZDC, ministerstvo dopravy, Drazni ufad, ale i &esky Zelezni¢ni primysl.

Interoperabilita Zelezni¢niho systému zajiStuje mimo jiné kompatibilitu Zelezni¢ni
infrastruktury jednotlivych ¢lenskych stath EU. Prostiedkem pro dosazeni interoperability
je rozdéleni zelezni¢niho systému na subsystémy, vcetné subsystémti — infrastruktura,
energie, fizeni a zabezpeceni (soucasti ,,velké* Zelezni¢ni infrastruktury). Déle jsou to tzv.
Technické specifikace interoperability (TSI), které urcuji evropské normy pro Zelezni¢ni
sektor. Témi se musi fidit vystavba a souvisejici vyroba i navazujici drzba Zelezni¢nich
trati v Ceské republice.

Podle smérnic evropského spolecenstvi o interoperabilité transevropského zelezni¢niho

systému musi byt u kazdého nového Zelezni¢niho vozidla ¢i zatizeni a stavby pied jejich
schvalenim do uzivani provedeno posouzeni tzv. shody a vhodnosti pouziti. Toto posouzeni je

123



opravnéna provadét notifikovand osoba, jez byla autorizovana pfisluSnym organem
&lenského statu EU, oznamena komisi ES a zvefejnéna v tfednim véstniku ES. V Ceské
republice byla jiz notifikovana osoba autorizovina Utadem pro technickou normalizaci,
metrologii a statni zku$ebnictvi a je ji Vyzkumny ustav Zelezniéni a.s. (VUZ). Proto se také
akreditované zkuSebni laboratore vysokych Skol a vyzkumnych ustavii dohodly o spolupréci,
aby zajistily kvalifikované testovani zelezni¢nich vozidel, staveb a zatizeni pro posouzeni
shody notifikovanou osobou.

Cesky Zelezni¢ni primysl ma velmi dobré jméno v EU a byl vzdy prosluly svou
zruénosti: vlaky a tramvaje navrzené v CR jezdi jiz po desetileti po celé Evrop&. Narodni
sit’ oznacily evropské instituce za jednu z nejlépe provozovanych v Evropé. Interoperabilita
pfedstavuje pro Cesky primysl vyznamnou a jedine¢nou ptilezitost. Nepiizpsobeni Ceské
infrastruktury jejim narokim by mélo za nésledek odklon Zelezni¢ni tranzitni dopravy
mimo tzemi Ceské republiky. Proto musi byt postupné Zelezniéni sit CR plné
interoperabilni, coz je v souladu s dispozici smérnice 2004/50/ES (¢l. 1, odst. 3) uvadéjici,
7e oblast plisobnosti uvedené smérnice bude postupné rozsifovdna na cely konvenéni
zelezniéni systém.

V soucasné dobé jsou stitem vydavané finanéni zdroje na vystavbu a udrzbu
zelezni¢ni infrastruktury pIné pokryty vyrobni kapacitou tuzemskych firem a dlouhodobé
je vytvofeno konkuren¢ni prostiedi. Pro navzajem si konkurujici firmy (v nejblizsi dobé
nejen tuzemskeé) je zvlasté vyznamné udrzet si, popiipadé rozsitit, podil na predpokladaném
razantnim rozvoji Zelezni¢ni infrastruktury. Soucasné jde o neopakovatelnou pfilezitost
firem zajistit si v pfedstihu vétsi konkurenceschopnost pii ziskavani zakazek zamétrenych
na realizaci, v terminologii &eské Vyhlaky, technické propojenosti Zelezni¢ni sit¢ CR
s evropskou siti.

Jak se ptipravit, abychom v Ceské republice mohli narokéim interoperability vyhovét,
aby produkce odpovidala ptfislusnym specifikacim a navazujicim evropskym normam?
Jaka je konkrétni situace?

Podle sdéleni Evropské Zelezni¢ni agentury (ERA) nebudou technické specifikace
interoperability (TSI) podsystému infrastruktura a energie pro konven¢ni Zelezni¢ni systém
schvaleny pted 30. 6. 2008. TSI podsystému fizeni a zabezpeceni jako soucast ,,velké*
infrastruktury jiz schvaleny byly.

S ohledem na pozdgjsi termin zpracovani TSI uvedenych podsystémi piedlozily
Clenské staty komisi podklady k notifikaci narodnich technickych pravidel (norem) v rdmci
procesu NNTR — notification of national technical rules. Tyto narodni podklady jsou
pfedavany ERA, kterd ma s jejich vyuzitim zpracovat tzv. ,referen¢ni systém technickych
pravidel® s cilem usnadnit pfechod mezi vychozim stavem, spojenym s platnymi narodnimi
technickymi normami a stavem danym schvalenymi TSI (infrastruktura, energie). Proto se
v mezidobi hovofi o ,,ndrodnim pojeti interoperability* vychazejicim z nezbytnosti tvir¢im
zptisobem ovlivnit pravidla umoziujici plynulejsi prechod k cilovému stavu.

K upfesnéni predstavy je ucelné rovnéz vyuzit postupné predklddanych ndvrhia TSI

pro konvencni zeleznici Evropskou Zelezni¢ni agenturou a schvalenych TSI pro vysoko-
rychlostni systém.
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Univerzity, vyzkumné a projektové ustavy ve spolupréaci se stavebnimi a vyrobnimi
firmami, které podnikaji v oblasti zeleznicni infrastruktury, ptipravuji v souladu vladou
schvaleného ,,Operacniho programu podnikdni a inovace* fizeného ministerstvem
primyslu a obchodu zaloZeni technologické platformy ,Zelezni¢ni infrastruktura Ceské
republiky respektujici pozadavky interoperability transevropského Zelezni¢niho systému®.
Cilem je vystavba infrastruktury, navazujici vyroba a udrzba odpovidajici pozadavkim
interoperability transevropského konvencniho i vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.

Spoluprace firem zabyvajicich se vystavbou a udrzbou zelezniCni infrastruktury
a navazujici vyrobou, kterd je zajiStovadna prostfednictvim technologické platformy
odpovidajici pozadavkim interoperability v podsystémech — infrastruktura, energie, fizeni
a zabezpeceni s podporou vyzkumné a vyvojové cCinnosti a zkuSebnictvi univerzit,
vyzkumnych a projektovych ustavli, bude uc¢innym prostifedkem pro urychleni procesu
ptipravy pozadované interoperabilni produkce. Cilevédomé a systémové fizena ptiprava
¢eského primyslu v Zelezni¢nim sektoru prostrednictvim spoluprace v ramci technologické
platformy, s vyuZzitim novych progresivnich technologii, je vyznamnym piedpokladem
jeho budouci Gspeésnosti na domacim i evropském trhu.

Navrhovany zadmér podporuji z uzivatelské oblasti Sprava zelezni¢ni dopravni cesty
s.0. a Ceské drahy a.s. Zajem projevilo i ministerstvo dopravy.

Zajem zucastnit se vytvoreni technologické platformy projevily vyrobni a stavebni
firmy: Skanska ZS a.s., Automatizace Zelezni¢ni dopravy s.r.o., Elektrizace Zeleznic a.s.,
OHL ZS a.s., Subterra a.s., Tratova strojni spole¢nost a.s. Pardubice, Chladek a Tintéra a.s.
Litoméfice, edikt a.s., Zelezni¢ni priimyslova stavebni vyroba a.s., DT vyhybkéarna
a mostarna a.s. a dalsi subdodavatelé. Z vysokych skol, vyzkumnych a projektovych tstavii
jsou zapojeny do ptipravy Fakulta dopravni CVUT, Fakulta stavebni CVUT, Dopravni
fakulta Jana Pernera UPa, Stavebni fakulta VUT Brno, VUZ a.s. a SUDOP PRAHA a.s.
Partnefi z primyslu se vtéto etapé podileji na pfipravnych analytickych pracich
s pfedpokladem posilit svoji ,.konkurenéni vyhodu®. Vybér univerzit, vyzkumnych
a projektovych tstavll vychdzel z kritéria jejich budouciho piinosu k ¢innosti technologické
platformy v oblasti védy, vyzkumu, vyvoje a zkuSebnictvi. Je zcela ziejmé, Ze v piipadé
zdiivodnéného zajmu mohou pfistoupit k technologické platformé dalsi firmy a instituce
v dalsi etapé¢ rozvoje jeji ¢innosti.

Konkrétni ¢innosti, pro které je technologicka platforma vytvarena, se tykaji modernizace
a optimalizace zelezni¢ni infrastruktury, Gdrzby a opravy a vyroby stavebnich prvka
a zafizeni zelezni¢ni infrastruktury. Znaény rozsah téchto cinnosti vychazi z nezbytnosti
systémového zajiStovani aktivit ,,velké® infrastruktury a vychazi ze zkuSenosti v zahranici.
Instituce tercidlniho vzdéldvani a vyzkumu budou zajiStovat zkuSebnictvi, védecko-
vyzkumnou, expertni a konzultaéni ¢innost, projektovou ¢innost, narodni a mezinarodni
standardizaci a vzdélavaci ¢innost.

vvvvv

souvisi nezbytny vyvoj, pfipadné i vyzkum a navazujici ovéfovani. Tyto Cinnosti si
vyrobce zajistuje obvykle ze svych finanénich prostiedkl. Jednim z diivodu partnerstvi
v technologické platformé je ziskdni financnich prostfedk na zajiSténi téchto Cinnosti
z Operacéniho programu podnikéni a inovace.
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EU preferuje komplexni vystavbu interoperabilni evropské zelezni¢ni infrastruktury
a tim usnadiiuje pfistup k finanénim zdrojim EU pro konkrétni projekty jeji vystavby.
Pti respektovani tohoto pfistupu mohou byt pfipraveny zaméry vystavby pateinich
zelezni¢nich tseki, zelezni¢nich uzlid, projekti elektrizace (viz GEPARDI), jejichz vystavba
bude navrzena jako interoperabilni, respektujici systémové pojeti ,,velké* infrastruktury.

V ramci Evropské strategie Zelezni¢niho vyzkumu, poprvé publikované v roce 2002,
vznikla fada velkych celoevropskych projektti spadajicich do 6. ramcového programu
(FP6) pro vyzkum a technologicky vyvoj. Vyzkum a vyvoj je povazovan za kli¢
k vybudovani skutecného evropského dopravniho trhu, ktery napomize harmonizaci a vétsi
interoperabilité v oblasti Zeleznic.

Tyto iniciativy dale vedly k vytvareni vyzkumnych a vyvojovych projektt FP6 jako
jsou: MODTRAIN, MODURBAN, INTEGRAIL, RAILENERGY, URBANTRACK
a INNOTRACK (Innovative Track Systems). V ramci fesitelského konsorcia INNOTRACK
pracuji na fedeni vyzkumnych ukolii z Ceské republiky od zaFi 2006: Fakulta dopravni
CVUT, Fakulta stavebni CVUT, CD, as., G IMPULS Praha s.r.o. Hlavnim cilem
INNOTRACKu je snizit ndklady v ramci celého zivotniho cyklu a soucasné zlepSovat
charakteristiky v oblasti spolehlivosti, dostupnosti, udrzovatelnosti a bezpe¢nosti (RAMS)
konven¢ni trat€¢ se smiSenym provozem. Zapojeni Ceskych instituci do feSeni tohoto
integrovaného projektu EU je vyznamnym ocenénim jejich dosavadni ¢innosti, nebot’
na vychod od némeckych hranic je Ceska republika jedind, ktera je lenem evropského
konsorcia tohoto integrovaného projektu FP6.

Vroce 2004 se stala Fakulta dopravni CVUT ¢&lenem European Rail Research
Network of Excellence — EURNEX, ktera je soudasti FP6. Fakulta dopravni CVUT byla
zaroven povéiena vedenim regiondlni sité¢ Central and East European Countries — CEEC,
ktera zahrnuje vyzkum v Ceské republice, Polsku, Slovensku, Mad’arsku a Rusku. Pro
dosazeni stanovenych cili byla odbornd népln EURNEX rozdélena do 10 hlavnich
fesitelskych okruhd. Fakulta dopravni je odpovédnym koordindtorem feSeni Pole 4
— Product Qualification Methods. Na tomto ukole pracuji univerzity, vyzkumné ustavy
z CEEC (napt. z CR DFJP UPa) spole¢né s FAV Berlin, Birmingham University UK,
INRETS France, NITEL Italy a International Union of Railways apod. Zastoupenim
predstaviteld Fakulty dopravni CVUT v fidicich a védeckych organech EURNEX
(Executive Committee, Scientific Board) a zastoupenim piedstavitele Skanska ZS a.s.
ve vrcholném poradnim organu EURNEX (Advisory Board) bude aktivné ovlivnéna
ptiprava novych metod zkouSeni a zvlasté hodnoceni primyslové produkce, které umozni
spolehlivé odborné posouzeni na jedné stran¢ a na druhé strané¢ vylouci neucelné
vynakladani finan¢nich prostfedkti primyslu (napf. nezbytny pocet zkousek). Primysl,
ktery financuje ptislusné zkousky ¢i testy, ma ptfirozeny zdjem ovlivnit typ, rozsah a pocet
zkousek potvrzujicich plnéni konkrétnich parametri nebo kritérii interoperability v dialogu
se zelezni€nimi operatory a spravci infrastruktury.

Mimofadné vyznamna bude navaznost ptedpokladanych vysledkli evropského
integrovaného projektu INNOTRACK na ¢innost technologické platformy. Nové poznatky
z oblasti RAMS a inovované systémy a prvky zeleznini infrastruktury budou jako
schvalené vysledky tohoto projektu podkladem pro zmény navazujicich pifedpist
(evropskych norem, vyhlasek UIC apod.) véetné TSI. Technologicka platforma se mutze
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takto podilet na mezindrodnich aktivitich souvisejicich s vytvafenim novych predpisii
pro vystavbu, vyrobu a udrzbu a i na tvorbu systému navazujicich zkousek a hodnoceni
produkce Zelezni¢niho primyslu.

Na obréazku je pro nazor ukédzana skladba jeho ze subprojektii integrovaného projektu
INNOTRACK: SP2 - Support, ktery se zabyva mnovaci Zelezni¢niho svrSku a spodku.
Ceské¢ instituce jsou zapojeny zejména do feSeni tohoto subprojektu.

INNOTRACK

TIP5-CT-2006-0314150

31 August 2006
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Koncepce rozvoje a modernizace Zeleznic¢ni sité v CR
z pohledu dopravce Ceské drahy, a.s.

(poZzadavky dopravce na dopravni cestu)
Bc. Marek Binko, odbor strategie, GR CD, a.s.

Uvod

Zelezni¢ni dopravni podnik je pro své podnikani vazan disponibilni dopravni
infrastrukturou. Ta je oviem v Ceské republice velmi podinvestovana a ani sou¢asny vyvoj
nedava piili§ perspektivu zlepSovani tohoto stavu. Zatimco posledni roky jsou historické co
do poctu realizovanych délni¢nich staveb, investice do Zelezni¢ni dopravni cesty se
v podstaté omezuji na modernizace tranzitnich koridort, které vSak maji Casto i tak
omezené parametry. Ma-li viak Zelezni¢ni doprava v Ceské republice i v budoucnu
oslovovat zdkazniky, je nutné masivné¢ podpofit investice do Zelezni¢ni infrastruktury.
Pfitom povinnosti vlastnika drahy, tj. Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., je, dle § 20,
odst. 2 zdkona o drahach, pecovat o rozvoj a modernizaci drahy v rozsahu nezbytném
pro zajisténi dopravnich potieb statu a dopravni obsluznosti izemi kraje. Skutecnost je
ovSem takova, Ze znaCna Cast preprav osob i nakladd je realizovana na silnici z diivodu
nekonkurenceschopnosti Zelezni¢ni _infrastruktury. Ceské drédhy, a.s., jako narodni
zelezni¢ni dopravce nejsou Casto schopny plnit pozadavky objednateli osobni dopravy, t;.
statu a krajli, nebot’ dopravni cesta neumoziuje dosahovat pozadovanych jizdnich dob
nebo je jiz kapacitng vy¢erpana. Z toho diivodu je zdjmem Ceskych drah, a.s., podilet se
na pfipravé rozvoje a modernizace Zeleznicni infrastruktury, aby co nejlépe vyhovovala
jejim obchodnim z4jmGm a zaroven i pozadavkiim objednateltl vefejné osobni dopravy.

Dopravni planovani

V disledku soucasné disharmonizace podminek mezi Zelezni¢ni a silni¢ni dopravou,
dochdzi k prudkému rozvoji silnicni dopravy a tim 1 jeji infrastruktury. Naproti tomu
zeleznice ztraci svij podil na trhu a jeji infrastruktura taktéz vyrazné zaostava. Na prvni,
laicky, pohled je to logické, nebot’ pfeci nema smysl investovat do systému, ktery je
v utlumu. Ale pravé i diky neodpovidajici infrastruktufe nemize zeleznice spolecensky
i finan¢né€ podporované silni¢ni dopraveé konkurovat. Tim se ovSem roztaci pro zeleznici
smrtelnd spirdla, kterou zazila zdpadni Evropa v 70. letech 20. stoleti, a kterd mize mit
fatalni dasledky pro cely dopravni systém naSeho statu. Jedinym vychodiskem z této
situace, které¢ zaruci mozné budouci fungovani zelezni¢ni dopravy, je pfijeti velkorysého
planu rozvoje a modernizace zelezni¢ni infrastruktury véetné zajiSténi spolecenské a financni
podpory. Je nutno si uvédomit, Zze i ptes investice poslednich let do tzv. tranzitnich
koridort, je podoba Ceské Zeleznice dneSnich dnil az ptili§ podobna té, kterd byla budovéana
v 19. stoleti. Stdle se az na vyjimky pohybujeme v trasach vytycenych Ing. Pernerem
a jeho soucasniky, coz je sice doklad o jejich proziravosti, ale dnes jsme jiz o jedno a pul
stoleti dale a vyvoj na dopravnim trhu na nas nepockal. Je proto nutné dat ceské zeleznici
podobu evropského dopravniho systému 21. stoleti. Pfiklady uspé$ného oziveni zeleznic
Ize ptitom nalézt i v blizkém zahrani¢i na zapad a jih od naSich statnich hranic.
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Celkové investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury
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Stav dopravni infrastruktury spolu s nabidkou dopravnich sluzeb mé zasadni vliv
na konkurenceschopnost celého systému. Pro optimélni alokaci investic do dopravni cesty
je proto tfeba piesné zndt ucel, kterému mé investice slouzit. Toho se nejlépe docili
sestavenim dopravniho modelu, ktery definuje pozadavky na kapacitu dopravni cesty,
tratovou rychlost, mista zastaveni vlaki osobni dopravy (zpracovani dopravniho modelu
by mélo ptredchédzet vypracovani modelu piepravni zatéze), ureni vlakotvornych stanic
a dalsi. V oblasti vefejné dopravy osob existuje velmi G¢inny nastroj pro planovani rozvoje
a modernizace dopravni infrastruktury, kterym je tzv. integrovany taktovy jizdni fad
(ITJR) 11. Jeho vystupy v podob& definovéni taktovych uzlii a systémovych jizdnich dob
mezi témito uzly dokonale urcuji pozadavky na kapacitu a vybaveni stanic 1 trati
a potfebnou tratovou rychlost, tj. klicové parametry dopravni cesty. Nejlepsi ukazkou
dopravniho planovani prostfednictvim ITJR je program rozvoje §vycarskych Zeleznic
,.Bahn 2000 a Ize bez nadsazky tvrdit, Ze pravé ITJR se vyznamnou mérou podili na proshulé
dokonalosti §vycarského dopravniho systému.

Bez znalosti dopravniho modelu miZze dojit i k realizaci takovych investic, které nebudou
vyhovovat poptavce po dopravni cesté, tj. poptavce dopravcil a objednatelti vefejné osobni
dopravy. Takové investice pak mizeme pokladat za zmarené, protoze nemaji odpovidajici vliv
na zvysSeni konkurenceschopnosti Zeleznice. Podobny efekt ma ovSem i neustalé¢ zpozd'ovani
investic, nebot’ silni¢ni infrastruktura se rozviji dynamictéji a ziskava tudiz stale vétsi
naskok. Také je jiz n€kolik jizdnich fadu z divodu vyluk zatiZzeno pfirdzkami jizdnich dob
u vlakd dalkové dopravy, kde kazda minuta je v prostfedi tvrdé konkurence velmi cenna,
a v neposledni fad¢ také neustalymi zménami harmonogramii staveb dochazi k degradaci

Integrovany taktovy jizdni ¥ad (ITJR) je vhodnym modelem, ktery usnadiiuje vytvateni sité s dobrou prostorovou a &asovou dostupnosti

a optimalnimi skupinami spojui v uzlech, umoziujicimi vhodné prestupni vazby. Hlavni zasady tvorby ITJR:

¢ Spojuje intramodalné a intermodalné taktové jizdni fady jednotlivych linek systematickou koordinaci v uzlovych bodech do jednoho
systému nabidky v ramci celé sité.

e Vramci kazdé linky jsou od sebe jednotlivé spoje vzdaleny o jednotny ¢asovy interval, nazyvany ,,doba taktu®, pfi¢emz vSechny
stanice a zastavky jsou u vSech spoji dosazeny v identickych minutovych polohach. Pro vSechny spoje jedné linky plati stejna pravidla
pro vypocet jizdnich dob, spoje jednotlivych dopravnich sluzeb maji tedy i zpravidla stejny rozsah zastavovani, pticemz jednotlivé
spoje téze linky se vzdy v poloving doby taktu potkavaji ve stejnych minutovych ¢asech i stejnych mistech (tzv. ,,0sa symetrie®).

e Taktova struktura musi byt vytvarena tak, aby k potkavani spoju jednotlivych linek dochazelo prioritné ve vyznamnych uzlovych
stanicich. Mezi uzly je proto velmi dilezité vytvorit podminky pro docileni jizdnich dob odpovidajicich libovolnému celo¢iselnému
nasobku poloviny doby taktu.

e Pro vsechny linky taktové dopravy pojizdéjici stejnou sit’ by méla platit taz osa symetrie. VSeobecné plati, ze z diivodu obtizné
propojitelnosti siti s odliSnou osou symetrie a existujicich pteshrani¢nich vztahi vefejné dopravy je osa symetrie stanovena
na minutu 00 (obvykly evropsky standard, v praxi 56-00).
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dopravniho planovéani. Na druhou stranu je ovSem nutno fici, Ze i ze strany objednatell
dopravy je nutno deklarovat stabilitu dopravniho konceptu, aby mél investor dopravni
infrastruktury jistotu spravné alokace svych prostiedki.

Velkym problémem pfi vysledném uzivani modernizované infrastruktury jsou i nékterd
uspornd opatteni realizovand pfi ptipravé investic. Jde pfedevsim o akce typu racionalizace
nebo elektrizace trati, kdy nebyvaji zahrnuty takové stavebni objekty jako nastupiSté nebo
komplexni rekonstrukce zeleznicniho spodku a svrSku i véetné nékterych prelozek télesa
drahy. Tim se stava, ze se stav dopravni cesty po takové investici zakonzervuje na fadu let,
nebot’ je jiz pro investora malo piijatelné zasahovat do neddvno ukoncenych staveb. Je proto
nutné apelovat na to, aby se pfi ptipravé téchto velkych investic disledné dbalo na komplexni
feSeni modernizace dopravni cesty a nemuselo v pozd€jsi dobé dochdzet k opétovné
prestavbe novych objektt, resp. jejich omezenému uzivani.

Pozadavky na kvalitu a kapacitu dopravni cesty
z hlediska jednotlivych segmentii dopravy

1. Osobni dalkova doprava

Osobni dalkovou dopravu mtizeme rozdé€lit do dvou kategorii na:

e meziregionalni dopravu, tj. v soucasné dobé vlaky kategorie R, pfip. Ex, tedy vlaky
objednavané statem v zavazku vetejné sluzby,

e asit’ tzv. vlaki vyssi kvality, tj. vlaky sité IC, EC a SC.

Ukolem meziregiondlni dopravy je vytvofit sit’ vlakii spojujici mezi sebou hlavni
mésto, krajskda mésta a dalsi dilezita regiondlni centra. U téchto vlakl je obzvlast kladen
diiraz na zapojeni do systému ITJR, coZ se jiz b&hem poslednich jizdnich fadii postupné
dafi. Podstatnd je u tohoto segmentu dopravy také cestovni rychlost, nebot’ ta vyrazné
ovlivituje konkurenceschopnost systému a je tieba zdiraznit, ze soucasnd nabidka cestovni
rychlosti mezi 50 a 70 km/h je ponékud nevyhovujici. Nékterd ramena nejsou bohuzel
viibec konkurenceschopna, nebot’ béhem poslednich desetileti byla v soubéhu vybudovana
kvalitni silni¢ni infrastruktura, kdezto zeleznice setrvala na trovni 2. poloviny 19. stoleti,
kdy byla vybudovana (napt. Praha - Liberec, Praha - Karlovy Vary). Bohuzel i tam,
kde nevede v soub¢hu délnice ¢i rychlostni silnice, poskytuje stavajici husta a, vzhledem
k Zeleznici, 1 kvalitngj$i sit’ silnic I. tfidy lep$i nabidku. Déa se fici, ze kromé jiz
vybudovanych nebo pfipravovanych staveb tranzitnich koridorti, je nezbytné investi¢né
podpofit i ostatni traté pouzivané siti dalkové meziregiondlni dopravy, aby se podatilo
posilit konkurenceschopnost tohoto statem objedndvaného systému.

V této souvislosti je nutné upozornit na § 23, odst. 1 stavebniho a technického tadu
drah (vyhlaska ¢. 177/1995 Sb.), podle kterého musi byt mj. na tratich s tratovou rychlosti
nad 100 km/h zaji$tén pienos navésti na hnaci vozidla. Nékteré z trati by ptitom z hlediska
smérovych pomérti vyhovély i1 rychlosti vyssi nez 100 km/h, zvIasté s uvazenim vyuziti
nedostatku prevysSeni az 150 mm. Je proto nutno pfi realizaci stavebnich uprav dbat na to,
aby tyto parametry nebyly degradovany absenci pienosu navésti, ¢imz by bylo i ve smérové
vyhovujicich tsecich nutno omezit rychlost na 100 km/h s negativnim dopadem
na konkurenceschopnost zeleznice. Vhodnym piikladem existence tohoto problému je trat’
Velky Osek - Hradec Kralové, kde je zvyseni tratové rychlosti velmi zadouci jak s ohledem
na soub&zn& budovanou délnici D11, tak i na konstrukci ITJR.
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U sité tzv. vlaka vyssi kvality je kladen primarni diiraz na vysi cestovni rychlosti,
prestoze integrace do systému taktové dopravy je zde kviili provazanosti jednotlivych systémi
také nutnd. BohuZel i po dosud provedené modernizaci tranzitnich koridord je cestovni
rychlost téchto vlakli nedostatecna a pohybuje se zhruba v intervalu 80 - 100 km/h, pouze
vlaky s naklapéci skiini rychlost 100 km/h nepatrné pfevysSuji. Je proto tfeba se vazné
zabyvat myslenkou vysSich tratovych rychlosti v pasmu 200 - 230 km/h zejména na tsecich
ptipravovanych k modernizaci (napf. Brno - Pferov, Plzen - Regensburg), ale i na postupném
zvySovani trat'ové rychlosti do hodnoty 200 km/h na jiz zmodernizovanych koridorovych
tratich. Nutno poznamenat, Ze se nejedna o nic neobvyklého, nebot” ndzorné piiklady
miizeme nalézt i v sousednim Némecku ¢i Rakousku. A€ se to na prvni pohled nezda,
aktudlni otazkou je také vize vysokorychlostnich trati na tzemi CR. Stavajici sit
tranzitnich koridori totiz nesplituje a ani pfi v§i vili nemtize pfi svém trasovani spliiovat
naroky kladené dnes na rychlou Zelezni¢ni dopravu. Obvyklou frazi o tom, ze vystavbu
vysokorychlostnich trati vnitrostatni pfepravni proudy neodiivodiiuji, zapomeneme jiz
pfi jedné jizdé po délnici D1. Poptavka po této dopravé totiz jiz dnes existuje a lze ji z dalnice
pfevést na Zeleznici jen pfi nadstandardni nabidce, jez nabizi pouze vysokorychlostni trat
na rychlost 300 - 350 km/h, kterd umozni jizdni dobu mezi Prahou a Brnem za cca 60 minut.

Pro rozvoj segmentu dalkové osobni dopravy je dulezité se v pristich desetiletich zabyvat
modernizaci (optimalizaci) nésledujicich spojeni:

e Praha - Ceské Budéjovice,

e Praha - Plzen - Cheb,

e Détmarovice - Mosty u Jablunkova,

e Usti nad Orlici - Chocet,

e Brno - Pferov, Nezamyslice - Olomouc a Kojetin - Hulin,

e Plzen - Regensburg,

o Ceské Budgjovice - Linz (nova trat’ na rychlost cca 200 km/h),

e Praha - Brno (vysokorychlostni trat’ s odbockami u Bystfice u B.
na Ceské Budé&jovice a u Jihlavy),

e Praha- Lysan. L. - Liberec,

e Lysan. L. - Hradec Kréalové vcetné tzv. Libické spojky,

e Jaromeér - Nachod,

e Ceské Budgjovice - Plzeti,

e Hranice na Moravé - Horni Lide¢ a Vala$ska Polanka - Vizovice - Otrokovice,
e Ustin. L. - Cheb,

e Veselin. L. - Jihlava - Havlickiv Brod,

e Hradec Kralové - Ji¢in - Turnov,

e Détin - Ceska Lipa - Liberec,

e Havli¢kuv Brod - Pardubice,

e Praha - Kladno - Slany - Louny - Most / Zatec - Chomutov
(v useku Kladno - Slany novostavba),

e Praha - Dresden (vysokorychlostni trat’ s odboc¢kami u Lovosic a Bohosudova),
e Pnovany - Tepla - Karlovy Vary (v Gseku Bezdruzice - Tepld novostavba),

e Dalovice - Karlovy Vary dolni n. - Karlovy Vary-Dvory
(pfevedeni osobni dopravy do zst. Karlovy Vary dolni n.),

e Zabieh na M. - Jesenik
e a Pferov - Ostrava (vysokorychlostni trat’).
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2. Osobni regionalni doprava

Nové kapacity

Osobni regionalni doprava zaziva v posledni dob¢ velky boom v okoli velkych mést,
kde dochazi k tzv. suburbanizaci obyvatel, tedy k jejich st€éhovani z velkych mést do blizkého
okoli na venkov. To klade zvySené naroky na dopravni systémy a ve vysoké mife je poptavana
pravé zelezni¢ni doprava, kterd je nezavisla na kongescich na silni¢ni siti. Pod tlakem
poptavky pak dochéazi ke zvySovéani poctu vlaki az na Spickovy interval 30, resp. 15 min.
To jiz ovSem zplsobuje vézné kapacitni problémy i na Zelezni¢ni siti, ktera neni
segregovdna jen pro segment piiméstské dopravy, ale je pouzivana i osobni dalkovou
a nakladni dopravou. Tento problém je v soucasné dobé zejména v hlavnim mésté Praze
a okoli a je velmi vazny. Ceské drahy, a.s., jako dopravce se dostava do problému mezi
objednatelem regiondlni dopravy, ktery pozaduje stidle vice vlakdi, a moZnostmi
infrastruktury, které tento pozadavek nedovoli. Intenzivni pfiméstska, resp. jiz i méstska,
doprava vyzaduje jak nové kapacity v uzlech i v€etné¢ mimotroviovych kiizeni, tak dalsi
tratové koleje na vstupech do uzli. Jde o odstranéni tzv. uzkych hrdel, o kterych hovofti
1 smérnice 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic SpoleCenstvi, a ktera vyznamné podvazuji rozvoj
velmi zaddaného segmentu dopravy.

Na Zelezni¢ni siti mame zatim vytipovany nasledujici useky, které je nutné zkapacitnit:
e Praha - Kladno,

e Praha-Lysan. L.,

e Praha-Liben - Praha-Hostivar,

e Brno - Zastavka u B.,

e Brno - Vyskov,

e Brno - Slavkov u B. v¢etné tzv. Kienovické spojky,
e Ostrava - Frydek-Mistek,

e Pardubice - Hradec Kralové - Jaromér,

e Hradec Kralové - Tynisté n. O.,

e Otrokovice - Vizovice,

e Liberec - Hradek n. N.

e a Liberec - Tanvald.

Dalsi potfebné investice do zkapacitnéni dopravni cesty vyplynou az po vypracovani
modelu ITJR, ktery ukaze jak stfety mezi jednotlivymi segmenty dopravy, tak i kolizni
mista v rdmci jednoho segmentu.

Velmi akutni otazkou je zvySeni kapacity vySe nevyjmenovanych trati Praha - Kolin,
Praha - Beroun a Praha - BeneSov. Ve vSech téchto pfipadech existuje prozatim feSeni jen
ve vystavbé segregovanych trati pro dalkovou dopravu - v prvnim ptipadé€ je to nova trat’
3. tranzitniho koridoru Praha - Beroun a ve zbyvajicich dvou vysokorychlostni trat’ Praha
- Brno vedena ptes Bystfici u B., kterd bude tudiz slouzit i jako souc¢ést 4. tranzitniho
koridoru Praha - Ceské Bud&jovice. Pfevedenim ¢&asti spojii dalkové dopravy na tyto nové
trat¢ se pak uvolni kapacita pro dopravu ptiméstskou.

V nékterych pripadech si zvySeni kapacity tratového useku nebo stanice ani nevyzaduje

rozsahlé zasahy do konfigurace kolejiste, ale postaci jen upravy na strané zabezpecovaciho
zatizeni. Pfikladem miize byt pozadovand ndhrada mechanického zabezpecovaciho
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zatizeni ve stanici Stard Paka, kterd je vyznamnym uzlem regionalni dopravy a kde Cini
velikost staniCnich provoznich intervali znacné obtize pii konstrukci jizdnich tadi
a podvazuje cely systém regiondlni dopravy v oblasti.

Specificky problém v souvislosti se zabezpecovaci technikou nastal pifi pfipravé
optimalizace tratového tseku Praha hl. n. - Praha-Smichov, kde nasazeni klasického
tiiznakového autobloku se vzdalenosti navéstidel dle TNZ 34 2620 ,.Staniéni a tratova
zabezpecovaci zatizeni®, tj. 1 000 m i pfi zdej$i zabrzdné vzdalenosti 700 m, neumoZziuje
provoz pozadovaného poctu vlakl. Ptitom i vyhlaska ¢. 177/1995 Sb., kterou se vydava
stavebni a technicky tad drah, § 23 ,Uspofddani zabezpecovaciho zatizeni* uvadi,
ze zabezpeCovaci zafizeni musi byt navrzeno a provedeno tak, aby zajiStovalo
pozadovanou dopravni propustnost drahy.

Nova spojeni

Pro rozvoj regionalni dopravy je v nékolika ptipadech nutné i vybudovat nova spojeni
v okamziku, kdy stévajici sit’ dostate¢nd neobsluhuje dosaZitelny prepravni potencial. Casto se
jedna i1 o drobna vylepSeni v podobé vystavby kratkych tratovych spojek, které mohou dat
jinak malo vyuzivané trati novy vyznam. Z projektti spadajicich do této skupiny je mozné
jmenovat:

e Praha - letiSt¢ Praha-Ruzyné,

e Praha-Kbely - Brandys n. L.,

e tzv. Boskovickou spojku,

e Studénka - leti§t€ Mosnov,

e Ostrava - Hlu¢in,

e Ostrava - Orlova,

e Lipno n. V. - Cerna v Posumavi

e nebo Harrachov - Harrachov centrum.

V tad¢ pripadii se jednd i o elektrizaci tratovych usekd tak, aby mohla vzniknout ucelend
vozebni ramena regiondlni dopravy:

e (Praha -) Kutnd Hora hl. n. - Kutna Hora mésto,

e (Praha -) Lysa n. L. - Milovice - Mladé Boleslav hl. n. - Mlada Boleslav mésto,
e (Praha -) Zdice - Piibram,

e (Brno -) Hrusovany u B. - Zidlochovice,

e (Brno -) Sakvice - Hustopeée u B.,

e Brno - Stielice - Jihlava / Oslavany,

e Chrudim - Pardubice (- Hradec Kralové -) Jaroméf - Trutnov - Svoboda n. U.,
e (Hradec Kralové -) Jaromét - Nachod - Mezimésti,

e (Plzef -) Klatovy - Zelezna Ruda,

e (Chomutov -) Kadan - Kadan mésto a dalsi.
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U regionalnich drah je nevhodné trasovani mimo centra poptavky spolu s velmi nizkou
cestovni rychlosti pficinou jejich malého vyuziti. To pak vede objednatele dopravy ke ztrate
zajmu o tyto trat€¢ a dochézi k jejich ruseni s dalSimi doprovodnymi negativnimi jevy.
Zeleznice pfitom pasivné vyckava na rozhodnuti objednatele bez toho, aby se pokusila najt
cestu jak drahu smysluplné zapojit do dopravni obsluhy uzemi. Pfitom rozumnou revitalizaci
téchto drah spojenou tfeba i s drobnymi zménami jejich trasy lze dosdhnout jeji budouci
zivotaschopnosti. Pfikladem nam milze byt i n€kolik mistnich drah na saské strané
Krusnych hor.

Zapomenout nelze ani na vyznam regionalni dopravy v cestovnim ruchu. V soucasné
dob¢ existuje nékolik zajimavych projektt (napf. Sumavské elektrické drahy, Drahy
Orlickych hor), které¢ davaji Zeleznici tlohu nosného dopravniho prosttedku v turistickych
oblastech. Navic takové projekty podnécuji rozvoj i soucasnych Zelezni¢nich trati, které by
jinak cekal postupny zanik. S pfibyvajicimi negativnimi vlivy, zptisobenymi individualni
automobilovou dopravou, je pravé tato moznost uplatnéni Zeleznice velmi perspektivni.

S ptfedchozim tématem souvisi 1 oZiveni zeleznic v ptihrani¢nich oblastech. A nejde jen o
znovuotevieni hrani¢nich pfechodu, ale i optimalizaci (modernizaci) ndvaznych trati:

e Most - Moldava v K. h.,
e Chomutov - Vejprty,

e Karlovy Vary - Potlicky,

e AS - Selb-Plossberg,

e Rumburk - Sebnitz,

e Tanvald - Jelenia Gora

e aKostelec uJ. - Waidhofen a. d. T. (v€etné novostavby trianglu v Kostelci u J.).

Koncepce rozvoje a modernizace zelezniéni sité v CR z pohledu osobni dopravy

——  novostavba
——  modeizace, optimalizace o g f}\ :

elektrizace

vysokorychlostni trat (vC. elektrizace)
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Zastavky

Dilezitym faktorem pro uspeSné zapojeni Zeleznice do regionalniho dopravniho systému
je prostorové husta sit’ stanic a zastavek s minimalni dochdzkovou vzdalenosti, aby byla
zeleznice co nejblize zdkaznikovi. Na Zelezni¢ni siti pfitom dnes existuje mnoho mist,
kde Zeleznice prochazi bud’ pfimo nebo v blizkosti obytné zéstavby a neni zde zfizena
zastavka nebo je naopak umisténa az daleko za obci, kde jiz neni z ditvodu velké dochazkové
vzdalenosti nalezité vyuzivana. Na odstranéni tohoto problému, tj. zfizeni novych a premisténi
vybranych zastdvek, by mél existovat samostatny investi¢ni ,.zastdvkovy* program.
Finan¢ni spolutcast obce je samoziejmé nezbytnd, ale uvédomme si, jakym naronym
a zdlouhavym procesem musi obec projit, aby dosdhla vybudovani Zelezni¢ni zastavky
a naopak jaky proces je tfeba podstoupit pii zfizeni zastavky autobusové. S tim souvisi
ipovinné vybaveni obou typl zastavek a samoziejmé i neporovnatelna investiéni naroc¢nost.
Nelze se pak divit, Ze obce radéji na vidinu své Zelezni¢ni zastavky rezignuji a dopravni
obsluznost pak zajistuji vyhradné autobusy nezfidka soubézné s zeleznici, ¢imz se vytvari
dalsi argument pro neobjednani zelezni¢ni dopravy. Proto nejen dopravce, ale i vlastnik
drahy by mél obcim vychdzet vstiic pti pripraveé vystavby zastavek, protoze se Casto jedna
o otazku smysluplnosti a tedy budoucnosti zapojeni zeleznice v Gizemi.

Nastupisté

Na na$i Zelezni¢ni siti je bohuZzel vyraznad mensina nastupist, kterd splituji podminky
vyhlasky ¢. 369/2001 Sb. o obecnych technickych pozadavcich zabezpecujicich uzivani staveb
osobami s omezenou schopnosti pohybu a orientace, tj. téch, kterd maji hranu nastupisté
ve vySce 550 mm nad temenem kolejnice a je na né zajistén bezbariérovy piistup. Soucasnym,
velmi sledovanym trendem ve vefejné dopravé v Evropé, je odstrailovani bariér nejen
pro zdravotné postizené obcany, ale i pro jinak mén€ mobilni, tj. maminky s kocarky, starsi
spoluobcany, cestujici dopravujici své jizdni kolo apod. Z tohoto pohledu mame velké
rezervy a je tteba si uvédomit, Ze pravé jmenované skupiny obyvatel jsou Castymi
zakazniky zeleznice. Mnohdy se ale pii volbé dopravniho prostfedku rozhoduji prave
na zakladé jeho fyzické ptistupnosti. Smutnym faktem zlstava, Ze bezbariérova néstupisté
nejsou v CR dosud samoziejmosti. P¥ipomefime jen namatkou pravé elektrizovanou trat
Ostrava-Svinov - Opava vychod, ¢i neddvno dokonéenou elektrizaci trat¢ Kadan - Karlovy
Vary nebo dokoncované koridorové stavby na trati Pferov - Zabieh na Morave, ¢i starsi
koridorovou stavbu Brno - Ceska Ttebova, kde dokonce neni ani ve vétsing stanic zfizena
poloperonizace. Za zminku také stoji, Ze na jiz dokonceném I. koridoru jsou dv¢ stanice,
kde nebyly nastupisté viibec soucasti stavby. Jedna se o prestupni stanici Poficany a stanici
Cesky Brod s denni frekvenci cca 5000 cestujicich. Jsme zde proto &asto svédky, jak
maminky s koc¢arky nebo stafenky s holemi piechazeji koleje po sluzebnich ptechodech
pted vlaky jedoucimi 120-kilometrovou rychlosti...

Dalsim aspektem chybéjicich ostrovnich nastupist’ na vicekolejnych tratich (napt. zminéné
traté Brno - Cesk4 Tiebova a Kadaii - Karlovy Vary) je vytvoteni uzkych mist v podobé
tzv. nastupiStnich provoznich intervalt, které je nutno dodrzovat zdivodu mozného
ohrozeni bezpecnosti cestujicich pfi nastupovani a vystupovani jizdou dalSiho vlaku
po sousedni koleji bliz§i vypravni budoveé. Vaznym nedostatkem je i atypické umisténi
nastupist’ znemoznujici soucasné vlakové cesty zpisobem, jako je tomu napf. ve stanici
Straz nad Ohti. Zde je sice zfizeno oboustranné nastupisté s hranou o vysce 550 mm
nad temenem kolejnice, ale je umisténo jen mezi 2. a 4. stani¢ni koleji, takze liché osobni
zastavujici vlaky musi jet do sudé kolejové skupiny.
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3. Nakladni doprava

Pozadavky nékladni dopravy na dopravni cestu jsou o poznani skromnégjsi nez je tomu
u osobni dopravy. Obvykle zde nejsou kladeny naroky na vysokou tratovou rychlost (vyssi
nez 100 km/h) a vyjma nékolika malo p¥ipadii (napf. Liberec - Frydlant v C. a Nachod
- Mezimésti) ani na kapacitu drahy. Naopak dulezitym faktorem pro ndkladni dopravu jsou
takové parametry jako je tratova tiida zatizeni a prostorova prichodnost. Zejména z hlediska
tratovych tfid zatizeni je Zelezni¢ni sit' znacné roztfisténa a tratové tfidé D, resp. D4
nevyhovuji ani n€které ditlezité hlavni traté jako napft.:

e Most - Chomutov,

e Poficany - Nymburk,

e Hradec Kralové - Tynisté n. O.
e nebo Brno - Prerov.

Dovolené trat'ové tiidy zatiZeni (zatiZeni na napravu/ na bézny metr)
Allowed line classes of loading (axle load / load per meter)

PRAHA

NYMBURK

CESKA o \
TREBOVA W

PR ————"
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Nedostate¢na prostorova prachodnost je omezujici zejména z hlediska kombinované
dopravy, kde je pouziti lozné miry UIC GC takika nutnosti. Omezujici jsou predevsim
nékteré tunely, jako napt. Nelahozeveské, Ovéi sténa a Cervena skala v Dé¢iné nebo Jakubsky
na trati Usti n. L.-Stiekov - D&in vychod.

Specifickym problémem je v poslednich letech napojeni nové vznikajicich primyslovych
zon. Ditvodi, pro€ je tato zalezitost velmi obtiznd, je mnoho a lezi ¢asto i mimo Zelezni¢niho
dopravce nebo vlastnika drahy. Presto ale vlastnik dradhy mize v fad¢ ptfipadt vyrazné
pomoci, a to v momenté, kdy se jedna o napojeni nové vlecky na celostatni nebo regiondlni
drahu. Obvykle je totiz tieba najit feSeni, které je investicné rychle proveditelné, ale musi
pritom zarucit dostatecné kapacitni obsluhu objektu. Ukazkou téchto problémii miize byt
napt. jiz provedené napojeni automobilky TPCA u Kolina nebo pfipravované napojeni
automobilky HMC u NoSovic.

SniZovani provoznich naklada dopravce
Homogenizace trat'ové rychlosti

Na Zelezniéni siti v CR je znaéné mnoZstvi mist s propadem tratové rychlosti. Diivodem
jsou napt. Spatny stav zZelezni¢niho svrsku nebo spodku, nedostate¢né rozhledové pomeéry
na prejezdu, nedostatecné zabezpeceni vymeén nebo pravidelné jizdy vlaki do odbocky. To ma
vétsi, ¢i mensi dopad na prodlouZeni jizdni doby a tim i konkurenceschopnost Zeleznice
(napf. 100 m dlouhé omezeni tratové rychlosti 60 km/h na 10 km/h pies piejezd Cini
u motorového vozu . 810 cca 0,5 min.), ale také vliv na energetickou naro¢nost jizdy vlaku.

Jednim z nazornych piikladi energetickych ztrat dopravce vzniklych na strané¢ dopravni
cesty je omezeni tratové rychlosti 90 km/h ptes Zst. Zdétin u Chotétova na 40 km/h
z diivodu nedostatecného zabezpeceni vymeén, které zde nastalo diky vyluce sluzby dopravnich
zamestnancl, tedy racionalizaénim opatfenim. Ro¢ni energetickd ztrata zde ovSem cCini
zhruba 35 000 litr nafty, tj. cca 1 mil. K¢. ProdlouZeni jizdni doby u rychliki je asi 1,5 min.
DalSimi prlklady miize byt omezeni tratové rychlosti z diivodu nestabilniho skalniho
masivu mezi Cernotinem a Spi¢kami, kde &ini roéni energeticka ztrata asi 700 MWh
(cca 1 mil. K¢), omezeni tratové rychlosti z téhoz diivodu mezi Dédovem a Teplicemi
nad Metuji (ro¢né€ cca 20 000 litri nafty), omezeni rychlosti pii pravidelnych jizdach vlaka
do odbocky v zst. Blazovice (ro¢né¢ cca 250 MWh) nebo v zst. Poficany (z 0. na 1. kolej
= vlaky ve sméru do Kolina ro¢né cca 170 MWh a ze 2. na 2. kolej = vlaky ve sméru do Prahy
rocné cca 240 MWh).

Trakce

Jednou z cest, jak mize dopravce uspofit naklady za trakci, je pouziti ekonomicky
vyhodnéjsi trakce elektrické. Z tohoto diivodu je napt. velmi vhodné elektrizovat traté s tézkou
nakladni dopravou (napi. dokoncend trat’ Kadan - Karlovy Vary, pfipravovana trat
Letohrad - Lichkov nebo Nymburk - Mlada Boleslav).

Na jiz elektrizovanych tratich existuji ovSem dal$i moznosti k uspofe trakéni energie.
Je to pfedevsim rekuperace energie pii brzdéni - jen na trati Praha - Pardubice vrati elektrické
jednotky t. 471 zpét do sité vice nez 5 000 MWh roc¢né, coz ¢ini Gsporu cca 8 mil. K¢.
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Spotieba jednotky F. 471 s vyuzitim rekuperace
(pramér z 5 méfeni)
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Kolin

[KWh]

‘ O Spotfeba na useku O Rekuperovana energie ‘

Problémem vsak ziistdvd nemoznost vyuzivani rekuperace na tratich elektrizovanych
sttidavou proudovou soustavou 25 kV, 50 Hz. Jen pro ilustraci pfi nasazeni vozidel
umoziiujici rekuperaci by napf. na trati Horni Dvoiisté - Ceské Budgjovice &inila roéni
Gispora cca 1 500 - 2 000 MWh (vice nez 2 mil. K¢&) nebo na trati Zd’ar nad Sazavou - Brno
cca 8 000 MWh (vice nez 10 mil. K¢).

DalS§im efektivnim néstrojem ke snizeni spotieby trakéni energie je automatické
vedeni vlaku (AVV). AVV optimalizuje jizdu vlaku tak, aby byla pii dodrzeni jizdniho
fadu co nejméné energeticky narocnd. Pii pokusnych méfenich provedenych na lokomotive
163.034 na trati Praha - Kolin, kde je AVV dnes rutinné pouzivano na elektrickych
jednotkach t. 471, bylo dosaZeno uspory energie az 30% (jizda dle JR, dobré adhezni
podminky). Primérna odhadovana tispora 5% piedstavuje jen na trati Praha - Pardubice u fady
471 vice nez 800 MWh, tj. pfes 1 mil. K& Spravna funkce AVV je vsak podminéna
vybavenim trat€ magnetickymi informa¢nimi body (MIB). Je proto nutno tyto instalovat tam,
kde jsou a budou v provozu vozidla s AVV (v soucasné dob¢ tfada 471, v blizké budoucnosti
itada 380). Dnes je to aktualni zejména v Zst. Kralupy n. V., ¢asti zst. Praha-Libent nebo
na Ostravsku. Se zavedenim ETCS je také nutno zajistit spolupraci obou systémui véetné
nahrady MIB Eurobalizami.

Elektrizované traté¢ v CR jsou typické znaénym mnoZstvim mist s natizenou jizdou
hnacich vozidel elektrické trakce se stazenym sbéracem. Kromé problémii s dynamikou
jizdy vlaku v téchto mistech (napf. u Rostoklat nebo Popic se diky jizd€é se stazenym
sbératem propadne skutecnd rychlost vlaku o cca 10 km/h), dochdzi rovnéz diky preruseni
napéjeni ke snizovani Zivotnosti napajecti a ménicti pomocnych pohonit hnacich vozidel
a centralniho zdroje napajeni osobnich vozii (CZE). Preruseni napajeni CZE ma také vliv
ina kulturu cestovani, nebot” samoziejmé¢ dochazi k vypadku napdjeni zasuvek 230V,
veetné napft. zatfizeni v jidelnich vozech.
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V souvislosti s elektrickou trakci nelze opominout problematiku koexistence dvou
trak¢nich napéjecich soustav. Chybné strategické rozhodnuti u€inéné pied pul stoletim
zavést v tehdejiim Ceskoslovensku druhou trakéni napajeci soustavu, resp. jeji nesjednoceni
v kratkém obdobi, vyvolava dodnes velké problémy a zpusobuje dopravci znacné ztraty.
Jde jak o zvySené ndklady na pofizeni a udrzbu vice typi vozidel zavislé trakce
(vicesystémova jsou navic cca o 20% drazsi nez jednosystémova), tak i ztraty zplisobené
nucenymi piepfahy vcetné s tim souvisejicich prostoji vlakl (zejména nakladni dopravy)
nebo jizdami vlakl v nezavislé trakci pod troleji zplisobené nedostatkem vicesystémovych
elektrickych hnacich vozidel. S tim také souvisi optimalni umisténi styku napdjecich
soustav, které odpovidd vozebnim rameniim. Napf. na trati Kadan - Karlovy Vary
vyvolava umisténi styku za Kadani a nikoliv az za KlaStercem nad Ohii nucené rozlomeni
ramene regiondlni dopravy (ve frekvencné slabsim tseku budou nasazeny elektrické
lokomotivy s klasickymi osobnimi vozy, kdeZto ve frekvencné siln€jsim tiseku pod stykem
napdjecich soustav budou vozbu osobnich vlakii zajisStovat motorové vozy). Je sice malo
pravdépodobné, e by v CR doslo ke sjednoceni napajecich soustav, ale je jistd v této
souvislosti zajimavé rozhodnuti generalniho feditele ZSR z30. 11.2005 piebudovat
postupné na Slovensku napéjeci soustavu na sttidavou 25 kV, 50 Hz.

ZvySovani bezpecnosti dopravy

Se snizovanim provoznich nékladli dopravce, mozna paradoxné, souvisi i zvySovani
bezpednosti Zelezni¢ni dopravy. V CR bohuzel dodnes neexistuje takové vlakové
zabezpecovaci zafizeni, které by v ptipadé€ nerespektovani ndvéstniho znaku strojvedoucim
zastavilo nebo pfibrzdilo vlak. Bezpe¢nost mezi stacionarnim zabezpeCovacim zafizenim
a vlakem tudiz zavisi jen na lidském faktoru a jen zdvazné nehody roku 2006 (Brodek
u Pferova, Kropacova Vrutice, Vranovice) nas piesvédCuji, Ze je tfeba se tomuto tématu
vénovat.

Dalsi skupinou, kterd zdvazné ovlivituje bezpecnost dopravy a kde jsou téz znacné
rezervy, je modernizace stani¢nich a tratovych zabezpecovacich zafizeni a vystavba
ptejezdovych zabezpecovacich zatizeni na vSech kategoriich trati.

Ztraty zpusobené nehodovymi uddlostmi, a to nejen hmotné, jsou znaéné a mélo by
byt zajmem nejen dopravce docilit jejich minimalizace.

Zavér

Z vyse uvedeného je patrné, zZe dopravce ma ke koncepci rozvoje a modernizace
zeleznicni sité hodné co fici. Je pfeci zédkaznikem manaZera (vlastnika) infrastruktury
a zaroveii je na stavu infrastruktury existenéné zavisly. Ceské drahy, a.s., jsou v dne$ni
dob¢ dominantnim dopravcem, ale s postupujici liberalizaci i tohoto trhu zde budou vystupovat
1 dalsi silni dopravci. Je proto na misté¢ zabyvat se mySlenkou vzniku profesniho sdruzeni
dopravct (napt. po vzoru britského ATOC), které by spolecné prezentovalo své zajmy jak
ve sméru k vlastnikovi drahy, tak i ke statni spraveé, evropskym a mezindrodnim institucim
a spole¢né tak usilovalo o moderni podobu zakaznicky orientované ceské Zeleznice.
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Piiprava vysokorychlostnich trati v CR — pirednaska
o Stihlé vyhybce 1:26,5-2500 a jeji vyrobé
v DT vyhybkarna a mostarna a.s.
Ing. Bohuslav Pida, DT vyhybkarna a mostarna a.s., Prost&jov

Uvod

Vystavba vysokorychlostnich trati v CR je nyni ve stadiu p¥iprav, ale vyhybky s prvky
uzivanymi u vysokorychlostnich vyhybek se uplatiiuji jiz v souasné dobé pii vystavbeé
koridorovych trati v siti SZDC. Vyvoj stihlych vyhybek pro pouZiti nejen pro vysokorychlostni
traté¢ je jednim zukold vyzkumu a vyvoje (VaV) v DT vyhybkirna a mostarna a.s.
Prostéjov. Pfi feSeni tohoto ukolu je kromé vlastnich kapacit vyuzivana spolupréce
s odbornymi pracovisti CD a SZDC, projektovych organizaci, vysokych $kol, vyzkumnych
ustavll a kooperujicich firem. Poslednim vystupem je vyrobeny prototyp vyhybky tvaru
1:26,5-2500, ktery je ptipraven pro vloZeni do trati v zst. Poficany jako vyhybka €. 3 v jarnich
mé&sicich roku 2007.

Vysokorychlostni vyhybky — hlavni konstrukéni prvky

Vysokorychlostni vyhybky jsou uréeny pro rychlosti az 300 km/h v pfimém sméru,
nejvyssi rychlost do odbocky je podle nejmensiho poloméru pouzitého ve vyhybce.

Hlavni konstrukéni znaky vysokorychlostnich vyhybek jsou:

e Hilavy kolejnic v uiklonu — snaha posunout kontaktni bod kolo-kolejnice smérem
k ose kolejnice a tim dosahnout pii prijezdu vyhybkou podobnych pomért jako
ve volné trati. Vysledkem je stabiln€jsi a plynulejsi prijezd vozidel vyhybkou se
snizenim dynamickych vlivli, omezeni vzniku kontaktné-unavovych vad na hlavach
kolejnic, snizeni opotfebeni a pozadavkll na udrzbu. To v§e ma vliv na zvySeni
zivotnosti vyhybek. Uklon kolejnic ve vyhybkach vyrobenych v DT vyhybkérna
a mostarna a.s. Prostéjov je feSen opracovanim hlav kolejnic. Vyhodou tohoto
uspofadani je, Zze se neméni upevnéni kolejnic, coz umoziuje modernizaci diive
vloZzenych vyhybek na vyhybky v tklonu pouhou vyménou stavajicich kolejnic
za kolejnice s opracovanou hlavou. U prvnich vyrobenych kolejnic v tklonu byl
pouZit tvar opracovani hlav kolejnic dle vykresu DB AG lots 136. Dal§im vyvojem
pak vznikl kalibrovany profil kolejnic oznaceny K (1:40), ktery je pouzit u prototypu
vyhybky 1:26,5-2500.

e Srdcovka s pohyblivymi hroty — v srdcovce vznikne nepferusend pojizdénd hrana,
coz piispéje ke zklidnéni jizdy a snizeni dynamickych U€inkti projizdéjicich
vozidel. Prvni vyhybkou v tiklonu s pohyblivym hrotem v siti SZDC od vyrobce
DT vyhybkarna a mostarna a.s. Prostéjov je vyhybka 1:12-500-PHS, ktera byla
vloZena jako €. 5 vzst. Vranovice a byla validovana v letech 2003 — 2005.
Ze zavéreCnych hodnoceni vyplyva, Zze opracovani hlav kolejnic do tklonu se
projevilo omezenim tvorby pievalkil a jinych vad na pojizdénych hranach kolejnic.
Pouziti pohyblivého hrotu srdcovky pak mélo vliv na dynamické uc€inky
projizd¢jicich vozidel, které jsou, podle méfeni méficim vozem, pii prijezdu
ptimou vétvi vyhybky srovnatelné s Gidaji naméfenymi ve volné trati.
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Obr. 1 — Tvar hlavy kolejnice K (1:40)

o Prvky se sniZenou potirebou udriby — perlitizace ke zvySeni otéruvzdornosti kolejnic

na exponovanych mistech vyhybky (vyména, pohyblivy hrot), valeckové stolicky
ve vyméngé i v srdcovcee apod.

o Odbocna vétev s pouZitim prechodnice (klotoidy) — pro rychlosti do odbocky vyssi

jak 130 km/h — viz. dale

e Optimalizace navrhu vyhybek - vSechny klicové prvky konstrukce jsou posouzeny

metodou konecnych prvkli pomoci vypoctovych programit ANSYS (jazyky, pohyblivy
hrot, Zlabov¢ prazce)

e Monitoring — vyhybka mize byt vybavena diagnostickymi prvky ke sledovani projeté

zateéze, rychlosti projizdé€jicich vozidel, sméru prijjezdu apod.



Vyhybka J60-1:26,5-2500-PHS
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Obr. 2 — Schéma vyhybky J60-1:26,5-2500-z1-b-PHS
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'Vyvoj vyhybky 1:26,5-2500 probihal ve spolupraci s kooperujici firmou AZD Praha
a TUCD v letech 2004 a 2005. Vyrobeny vzorek srdcovkové a vyménové Casti vyhybky
byl podroben internim zkouskam v roce 2006 k ovéfeni jednotlivych prvka vyhybky,

optimalniho pohonu a zabezpeceni.
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Hlavni technicka data vyhybky:

e Stavebni délka - 94,306 m
e Max. rychlost v pfimém sméru - 300 km/h
e Max. rychlost v odbo¢ném sméru - 130 km/h (Al = 79,8 mm)
¢ Srdcovka — s pohyblivym hrotem
¢ Profil kolejnice - UIC 60, opracovana hlava na tvar K (1:40)
e Material kolejnic - 900A, moznost perlitizace exponovanych dilt
e Prazce — betonové, ZPSV
¢ Typ upevnéni — zebrové podkladnice, svérky Vossloh, pfip. Pandrol
e Hmotnost na ndpravu - 22,5 t (max. 25 t)
* Zavery - Celistove ve zlabovém prazei,
4 ks pro vyménu, 2 ks pro srdcovku, AZD Praha
e Prestavniky - EP 600, 6 ks, AZD Praha
e Zabezpeteni - snimace polohy jazykil (6) a pohyblivého hrotu (1), AZD Praha
e FElektricky ohfev — vyména, pohyblivy hrot, Zlabové prazce, Elektroline Praha

K vyhybce nalezi prechodové useky pred a za vyhybkou, kde je, podle mistnich
podminek, feSeno napojeni kolejnic opracovanych do tklonu na volnou trat’.

Manipulaé¢ni a piepravni prostiedky

Béhem vyroby prototypu byly navrzeny manipulacni prostiedky pouzitelné nejen
pro manipulaci pfi vyrobé, ale i pro nakladku, pfepravu a manipulaci v misté vloZeni.
Vzhledem k délce je nutno piepravovat vyménovou ¢ast na misto stavby v rozmontovaném
stavu, tj. prazce a kolejnice zvlast. K tomuto Ucelu byly vyvinuty specialni ptepravni
ramce pro piepravu opornic a jazykl, upevnéné k podlaze vagonti. Srdcovka se piepravuje
veelku za pouziti specidlniho manipulacniho tramce.

VloZeni vyhybky

Je planovano jako vyhybka €. 3 v Zst. Pofiany, kde umozni zvySeni stavajici prijezdni
rychlosti do odbocky ze 100 km/h na 130 km/h. Ze studie kolejového feSeni byla vybrana
varianta, kterd predpoklada celkovou rekonstrukci vjezdového zhlavi s posunem jednoduché
kolejové spojky z vyhybek €. 1 a 2 smérem do trati. Pfipravnou dokumentaci zpracovala
firma PRODIN Pardubice, v letnich mésicich 2006 prob&hlo na SZDC a MD schvalovaci
fizeni, kde byl schvalen i rozpocet akce. Ve vybérovém fizeni na zhotovitele byla vybrana
firma Chladek-Tintéra Pardubice.

Stavebni ¢innost v dotCeném useku trati bude zahrnovat:
rekonstrukci zelezni¢niho spodku

e rekonstrukci zelezni¢niho svrsku

e rekonstrukci trakéniho vedeni

¢ rekonstrukci zabezpecovaciho zatfizeni

o rekonstrukci elektrického ohtevu vyhybek

¢ ukolejnéni kovovych konstrukei

e doplnéni venkovniho osvétleni

o dalkové ovladani tisekovych odpojovaca
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Zahajeni stavby je stanoveno na listopad 2006, do konce roku se ptedpoklada provedeni
osazeni trak¢nich stozarii, kabelizace pro zabezpecovaci zatizeni a dal$i ptipravné prace.
V roce 2007 pak vlastni vloZzeni vyhybky 1:26,5-2500, primyslova regenerace stavajicich
vyhybek €. 1 a 2, jejich opétovné vlozeni na nové misto a ostatni souvisejici a dokoncujici
prace.

V pribéhu validace vyhybky budou provadéna pravidelnd méteni s diirazem na vliv
dynamickych ucinkli provozu na vyhybkovou konstrukci a ziskané udaje budou vyuzity pti
dal$im vyvoji.

Vyhybky pro vyssi rychlosti v odbo¢ném sméru s klotoidni prechodnici

Ve spolupraci s odbornym pracovistém SZDC byla navrzena fada vyhybek pro vyssi
rychlosti v odbo¢ném sméru, a to az do 160 km/h.

Rychlost Tvar vyhybky Délka zakladni Nedostatek prevyseni
[km/h] [m] I max [mm)]
110 1:21,5-1600 74,338 89,2
120 1:22-1800 81,776 94,4
130 1:26,5-2500 94,306 79,8
140 4500/2800/= (120,959) (82,6)
160 6000/4000/ (142,829) (75,5)

U vyhybek pro rychlosti vyssi nez 130 km/h v odbo¢né vétvi se predpoklada pouziti
klotoidnich ptechodnic.

Uzitné hodnoty téchto vyhybek, které vedou k zlepSeni parametri dopravni cesty:
— Jizdni komfort i pfi jizdé v odbo¢ném sméru

— Vyssi stabilita projizd¢jiciho vozidla i prostorové polohy koleje

— Redukce pticnych sil a zrychleni

— Snizeni hluku a vibraci

— Snizeni nékladt na adrzbu

— Zvyseni zivotnosti vyhybek

Na nésledujicim obrazku je studie mozného provedeni vyhybek s klotoidnimi
pfechodnicemi podle uvazovaného pouziti.
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Obr. 3 — Schéma riznych provedeni vyhybky 4500/2800/c0 pro 140 km/h
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Nahofte je zadkladni schéma vyhybky tvaru 4500/2800/00, urcené pro kolejové spojky.
Na vstupu do vyhybky je klotoida se vstupnim polomérem 4500 m, nésleduje kruznicovy
oblouk 2800 m ve stiedni ¢asti vyhybky a dalSi klotoida, kterd kon¢i nekonecnym
polomérem v inflexnim bod¢ kolejové spojky.

V prosttedni ¢asti obrazku je provedeni vyhybky ve tvaru 4500/2800 s klotoidou se
vstupnim polomérem 4500 m na vstupu do vyhybky, za niz nasleduje az do konce vyhybky
kruznicovy oblouk 2800 m. Toto provedeni je vhodné napt. pro rozvétveni hlavni koleje
do dvou smért.

Ve spodni Casti obrazku je variantni provedeni pro jednoduché kolejové spojky.
Vyhybka tvaru 2800/ je tvofena kruznicovym obloukem 2800 m, na ktery navazuje
na vystupu z vyhybky klotoida s nekone¢nym polomérem v inflexnim bod¢ spojky.

Jednotliva schémata jsou doplnéna pritbéhem nedostatku prevySeni Al a Casové zmény
nedostatku prevySeni dI/dt.

Vyhybky tvaru 4500/2800/0 a 6000/4000/c0 pro rychlosti 140, resp. 160 km/h
do odbocného sméru jsou ve stadiu studie, s vyrobou prototypu takove vyhybky se pocita
v ¢asovém horizontu cca 3 let, podle potieb a pozadavki SZDC s.o.

Zavér
Budouci vyuziti vysokorychlostnich vyhybek v provedeni s kruznicovym obloukem
nebo s klotoidni pfechodnici se pfedpoklada nejen pti dalSich rekonstrukénich pracich

na koridorovych tratich, ale také v pfipravovanych usecich vysokorychlostnich trati,
které jako soucast transevropskych koridori budou prochézet izemim Ceské republiky.

Ve spolec¢nosti DT vyhybkarna a mostarna a.s. se vénuje neustald pozornost zvySovani
technické¢ Grovné a uzitné hodnoty vyrabénych vyhybek. Cilem je vytvofit ucelenou
soustavu vysokorychlostnich vyhybek, kterd pokryje potteby budovani Zelezni¢ni sité
nejen v Ceské republice a piispéje k rozvoji kvalitni a konkurenceschopné Zelezniéni dopravy.
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Elektromagneticka kompatibilita zatizeni Ceskych drah
Ing. Jiti Krupica, Technicka tstiedna Ceskych drah, CD, a.s.

1. Uvod

Pojem elektromagnetickd kompatibilita (EMC) vznikl v Sedesatych letech minulého
stoleti v USA. Oznacuje se tak nova integrujici védeckd disciplina, kterd zkouméa podminky
slucitelnosti provozu riznych elektrickych systém i jejich jednotlivych komponentt a hleda
cesty k jejich optimalizaci.

2. Zakladni pojmy

Rozvoj elektroniky, zejména mikroelektroniky, radikdlné¢ méni koncepci a zplsoby
pouziti elektrotechnickych zatizeni. ZvySuji se naroky na jejich vlastnosti, umisténi a zpiisoby
pouZziti.

Je evidentni stale vétsi snaha ¢loveéka odstranit namahavou télesnou i dusevni praci.
To zcela zékonité vede k neustdlému rozvoji vSech systémi spadajicich do oblasti
elektroinzenyrstvi. V dobach, kdy se jednotlivé ,,elektrosystémy* provozovaly zcela nezavisle
nebo jen s volnou vazbou k ostatnim (zdroje a rozvod elektrické energie, elektromotory,
radiové vysilaCe a pfijimace ap.), bylo hlavni snahou specialisti zabezpecit spolehlivou
funkei ,,svého* systému ptfi zachovani potiebné ekonomické efektivity. Pfitom nikdo
neuvazoval o tom, jak tento ,jejich® systém ovliviiuje funkci ostatnich zatfizeni, a jaké
prostiedky proto musi tyto ostatni systémy vynalozit na odstranéni jeho ruSivych vlivl
k zabezpeceni svého spolehlivého provozu. Dnes je vsak situace zcela jina.

Z ckologie jsme jiz pouceni o podstatném rozdilu mezi odstraiovanim negativnich
nasledki jiz hotového priimyslového nebo energetického komplexu, a mezi tim, kdyz vybér
lokality a technickych prostfedkt komplexu je teprve ve fazi pripravy projektu ovliviiovan
ekologickymi hledisky. Je proto titeba, abychom co nejdfive nasi soucasnou metodu
,yodstranovani nasledki* povysili na ,,metodiku systematické prevence“, ktera by
minimalizovala vzdjemné elektromagnetické ovliviiovani rtiznych technickych systémil
mezi sebou, ale inezddouci zdravotni ohrozeni Clovéka. Proto vznika uplné novy obor
»Elektromagneticka kompatibilita®.

3. Zakladni pristup k EMC
3.1 Diivody naristu energetického ruseni - EMI

Jiz v pocatcich vyuzivani elektrické energie se objevovaly jisté jevy, které mohly ukazovat
na nezddouci ovlivitovani elektrickych zatizeni mezi sebou. Jednalo se o ovliviiovani
pfedevS§im slaboproudych zafizeni. Namdtkou lze uvést ruseni v oblasti telefonnich
zatizeni nebo ruSeni rozhlasového vysilani.

V dnesni dob& dochazi k enormnimu ndrlstu ovliviiovani se elektrickych zatizeni
mezi sebou a dale ovliviiovani Zivotniho prostfedi, v€etné ovliviiovani zivych organizmi.
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Davodem je stale rozsifujici se vyuzivani elektrické energie. K tomu je nutné posilovani
vykonli rozvodnych siti, jejich zhusténi a v neposledni fad¢ propojeni velkych Gzemnich
celkli — propojené elektriza¢ni soustavy mnoha zemi.

Velmi vyznamnym faktorem je zména charakteru spotiebici elektrické energie.
Z puvodnich odporovych spotiebicli a to€ivych strojii relativné malych vykont se dnes
pouzivaji motory velkych vykond, napfiklad pro valcovny, elektrickou trakci. Hlavnim
diitvodem nartstu je pravé fizeni téchto velkych stroji pomoci polovodiCovych ménict.
Zdroji ruseni jsou indukéni 1 obloukové pece.

Vinu na ruSeni nelze vztahovat pouze na spotiebice velkych vykont. Podstatnou roli
hraje takzvana spotiebni elektronika jako jsou rozhlasové a televizni pfijimace, pocitace,
osvétlovaci zdroje. Ty v sob& obsahuji vétSinou spinané zdroje. Ackoliv jsou malého
vykonu, maji velky vliv na ruSeni, protoze je jich zna¢né mnozstvi.

3.2 Diisledky zmén charakteru elektrickych spotiebica

Zmény charakteru spotfebi¢li maji zdvazné dusledky. V prvni fadé je to odbér jalové
slozky vykonu, ktery ma za nasledek zvySeni ztrat ve vyrob¢ a rozvodu elektrické energie.
Ty samé efekty ma i deformace casového prubéhu odebiraného proudu, navic se projevuje
1zvySenim ztrat v ostatnich spotfebi¢ich. Deformace Casového pribéhu mé za nasledky
i potize s regulaci vykonu spotifebicli. Snizuje také vyuzitelnost vykonu transformatori.

3.3 Schéma pro studium podminek EMC

Studiu podminek vzijemného pusobeni a ovliviiovani nejriznéjSich elektrickych
zatizeni se vénuje védeckd disciplina elektromagnetickd kompatibilita, znaméa pod zkratkou
EMC. Vychozi pojmy jsou definovany nasledovné:

» Prvek ovliviiujici (zptisobujici ruseni — EMI)
» Prostiedi, kudy se ruSeni $ii'i — tedy cesta
» Prvek ovliviiovany (trpici rusenim)

Prvky ovliviiujicimi jsou mimo jiné statické ménice jako spotiebice jalového vykonu
a zdroje harmonickych proudt. Za tyto prvky lze povazovat i energetické sité.

Prostiedi (cestu), kudy se ruSeni §ifi, 1ze definovat nasledovné¢:
» Galvanické vazba (piimo vodici)

» Indukéni vazba (dveé soubézna vedeni, transformatory)

» Kapacitni vazba (vn vedeni a vedeni sdélovaci)

» Vazba zpétnym proudem jdoucim zemi

» Elektromagnetickym polem

Prvek ovliviiovany jsou naptiklad energeticka vedeni, sdélovaci vedeni, ptistroje spotiebni
elektrotechniky, regula¢ni systémy.
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3.4 Charakter vztahu mezi prvkem ovliviiujicim a ovliviiovanym

Vzijemny vztah mezi prvkem ovliviiujicim a ovliviiovanym je v podstaté dvojiho druhu.
Jedna se o vztah jednosmérny a obousmérny.

Vztah jednostranny je takovy, kdy prvek ovliviiuje prostiedi, kde pracuje, a neni timto
prostfedim sam ovliviiovan.

Naopak vztah oboustranny je takovy, kdy prvek ovliviiuje prostfedi, kde pracuje,
a zaroven je timto prostfedim sam ovliviiovan. Jako extrémni miize byt uveden ptipad,
kdy prvek svym provozem rusi sam sebe a miize dokonce takovéto ruseni vést nejen ke snizeni
vlastnosti daného prvku, ale ik jeho Gplnému zkolabovani.

4. EMC odbéru a dodavky elektrické energie

Veskera elektrickd zatizeni pfipojend na sit’ dodavatele nebo distributora (dale jen
dodavatele) elektrické energie musi v pfipojovacim bodé¢ spliiovat technické podminky
kvality elektrické energie. Hodnoceni zpétnych vlivii na napdjeci sit’ dodavatele elektrické
energie se provadi podle podnikovych norem energetiky PNE 33 3430 — 0 az 7. Kvalita
elektrické energie je definovana v CSN EN 50160. Soudasné je nutno respektovat ustanoveni
a smluvni podminky s dodavatelem elektrické energie.

Kvalita elektrické energie je dana vyhodnocenim odchylek technickych parametrt
elektrické energie od hodnot uréenych nebo dohodnutych. Jsou to nasledujici technické
parametry, které 1ze zjednoduSené vyjadrtit asi takto:

» kmitocet sité

» velikost napéti

» odchylky napéti

» kolisani napéti

» kratkodobé poklesy napéti
» kratkodoba pteruseni napéti
dlouhodobéd pteruseni napéti
docasna prepéti sitového kmitoctu
ptechodna prepéti

flikr

ucinik

nesymetrie

harmonické
meziharmonické

VYV VYV VVYVYYVY

napéti sitovych signali
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4.1 Definice vybranych technickych parametrii kvality elektrické energie
4.1.1 Flikr

Flikr (flicker) je vjem nestalosti zrakového vnimani vyvolany svételnym podnétem,
jehoz jas nebo spektralni rozlozeni kolisd v Case. Kolisani napéti s Cetnosti zmén
odpovidajici kmitoc¢tu 0,1 az 25 Hz zplsobuje zménu jasu svitidel, coz mize zpiisobovat
zrakovy vjem nazyvany flikr. Nad urcitou prahovou hodnotou se stava flikr nepiijemny.
Neptijemnost vzristd velmi rychle s amplitudou kolisani. Pti ur¢itém kmitoctu opakovani
mohou byt nepfijemné jiz velmi malé zmény amplitudy. Mira vjemu flikru je intenzita
nepiijemnosti definovand méfici metodou a vyhodnocena nasledujicimi veli¢inami:

» kratkodoba mira vjemu flikru Py — je méfena po dobu deseti minut

» dlouhodobé mira vjemu flikru Py - je vypocitana z posloupnosti dvanacti hodnot Py
po dobu dvouhodinového intervalu pouzitim nasledujiciho vztahu

4.1.2 Utinik
Uginik je podle CSN IEC 27-1 (33 0100) definovan jako podil &inného a zdanlivého
vykonu oznacovany zkratkou PF (1) (Power factor):

pr=L
S

Pojem ucinik, ktery se pouziva v bézné praxi, nékdy také oznacovany jako tarifni, je
oznaCovan zkratkou DPF (displacement power factor). Nazyva se téZz Cinitel fazového
posuvu. Odpovida fazovému posuvu dvou zékladnich slozek signalii napéti a proudu. Pro Cisté
sinusové prubéhy proudu a napéti je DPF (cos ¢) totozny s PF (&).

Vztah mezi PF a DPF je definovan jako

PF = u * DPF
kde p predstavuje zkresleni.

Hodnota tarifniho uc¢iniku (DPF) se musi podle ,.energetického zakona“ pohybovat
v rozmezi 0,95 az 1 induktivniho charakteru. Tedy jednoznacné vyplyva, ze ucinik nesmi
mit kapacitni charakter. Pokud se stane, ze G¢inik ma kapacitni charakter, dochazi k takzvané
nevyzadané dodavce kapacitni prace. Na rozdil od induktivniho uc¢iniku, ktery se vypocitava
z naméfené¢ mésicni ¢inné a jalové energie, se nevyzadana dodavka kapacitni prace ptimo
méii a patfi€né uctuje.

152



4.1.3 Nesymetrie

Nesymetrie napéti je stav vicefazové sité, pii kterém nejsou stejné efektivni hodnoty
fazovych napéti nebo rozdily fazovych Uhlli mezi po sob¢é jdoucimi naslednymi fazemi.
Napétova nesymetrie se posuzuje Cinitelem napétové nesymetrie oy ve spoleCném napajecim
bodé¢ (misté ptipojeni) na zdkladé zmefenych efektivnich hodnot sdruzenych napéti sité.
Cinitel nap&tové nesymetrie oy se uréuje vypodétem podle vyrazu:

kde
4 4 4
UL]—L2 + UL2—L3 + UL3—L1

U? U? v\
L1-L2 + L2-L3 + L3-L1

B=

a kde Upi12, Ura2-13 aUL3_L1js0u efektivni hOanty sdruien)'/ch napéti site.

Za normalnich provoznich podminek musi byt v libovolném tydennim obdobi 95 %
desetiminutovych stfednich efektivnich hodnot zpétné slozky napéjeciho napéti v rozsahu
0 % az 2 % sousledné slozky. V nékterych oblastech, v nichz jsou instalace odbérateli
casteCné pripojeny jednofdzové nebo dvoufazoveé, se vyskytuji v odbérnych mistech
nesymetrie az do asi 3 %.

4.1.4 Harmonické

Kazdy nesinusovy Casovy prubéh lze rozlozit matematicky na nekone¢nou fadu
sinusovych slozek s kmitocty rovnymi jedné az n-ndsobku zakladniho kmitoctu a fazovymi
posuny vici zdkladni sinusovce.

f(a) t) =% + iAn sin(a)t + %)
n=1
kde  agje stejnosmerna slozka
A, je amplituda n-té slozky
on je faze n-té slozky viici zékladni sinusovce

Stejnosmérna slozka a, se v sitich stfidavého napéti prakticky nevyskytuje. Rad
harmonické slozky je dan pomérem kmitoctu n-té slozky k zédkladnimu kmitoctu 50 Hz.
Ve stiidavych sitich se obvykle vyskytuji pouze slozky s lichymi ¢leny fady (lichym fadem),
¢ili n je Cislo liché.

Sinusové napéti s kmito¢tem rovnym celistvému nasobku zakladniho kmitoctu napéjeciho

napéti se nazyva harmonickou napéti. Harmonické napéti lze hodnotit jednotlivé jejich
relativni amplitudou U, vztaZzenou k napéti zakladni harmonické Uj, kde n je fad harmonické.
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Dale 1ze harmonické hodnotit souhrnné. Toto hodnoceni se provadi pomoci Cinitele
celkového harmonického zkresleni THD, ktery je definovan nasledovné:

= [SU
n=2

Pro harmonické proudu plati obdobné vztahy.

Za normalnich provoznich podminek musi byt v libovolném tydennim obdobi 95 %
desetiminutovych stfednich efektivnich hodnot napéti kazdé harmonické mensi nebo rovno
hodnoté uvedené v nasledujici tabulce.

Tab. 1 - Urovné jednotlivych harmonickych napéti v predavacim misté v procentech U,
pro fady harmonickych az do n=25

liché harmonické sudé harmonické
ne nasobky 3 nasobky 3
fad harmonické har;::git?ké fad harmonické har;::git?ké fad harmonické har;::git?ké
n % n % n %
5 6 3 5 2 2
7 5 9 1,5 4 1
11 3,5 15 0,5 6....24 0,5
13 3 21 0,5
17 2
19 1,5
23 1,5
25 1,5

Urovné harmonickych tada vysSich nez 25 se neuvadéji, jelikoz jsou obvykle malé,
avSak vlivem rezonanc¢nich jevil obtizné pfedvidatelné.

4.1.5 Meziharmonické

Meziharmonické napéti je slozka nesinusového napéti s kmitoctem lezicim mezi
harmonickymi. Kmitocet neni celistvym nasobkem zakladniho kmitoc¢tu sinusového napéti.
Uzivanym krokem pro analyzu byva 6,25 Hz (jedna osmina zédkladniho kmitoctu).

Jejich trovné jsou stanoveny dodavatele elektrické energie jiz v podminkach pro ptipojeni

odbéru.

Mrwe

4.2 Mozné pric¢iny nep

Inéni podminek kvality odbéru elektrické energie

Ptic¢in, které zapficini neplnéni podminek je mnoho. Nékteré budou dale uvedeny.

4.2.1 Trakéni napajeci stanice DC

Je zndmo, Ze trakéni odbér TNS DC (ménirny) mé induktivni charakter. Z fady méfeni
i faktur za odbér elektrické energie je vSak patrné, Ze i odbér TNS DC muze mit kapacitni
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charakter. Ten milize nastat v ptipadé, Ze jsou TNS DC napéjeny dalsi odbéry. Ty jsou
realizovany kabelovym vedeni o napéti 22 kV respektive 6 kV a nejsou vykompenzované,
nebo jsou kompenzované.

Jalovy ptikon kabelového rozvodu se musi kompenzovat tlumivkami, které je nutné
ptifadit individualn¢ kazdému odpojitelnému useku kabelového rozvodu. Z toho plyne
hodnota jalového vykonu ptislusné kompenzacni tlumivky. Jeji umisténi v odpojitelném
useku kabelového rozvodu neni kritické a zavisi na mistnich podminkéch.

V ptipadé, Ze je kabelovy rozvod napdjen z piipojnic, jejichz napéti obsahuje
harmonické slozky vysSich frekvenci, mize dojit k nadmémému zkresleni casového
pribéhu napéti na kabelovém rozvodu pravé tou slozkou, jejiz frekvence je blizka vlastni
rezonancni frekvenci napéjeci soustavy.

Tento jev se zvlasté markantné projevuje, je-li kabelovy rozvod napdjen z ptipojnice
22 kV paraleln¢ s TNS DC. V takovém piipadé dojde ke zkresleni napéti na kabelovém
rozvodu slozkami 11., ¢i 13., pfipadné 23. nebo 25. harmonické. Odpomoci je v takovém
ptipad¢ pouziti rozlad’ovaciho obvodu LC pFipojeného na vstup do kabelového rozvodu.

Kapacita kondenzatorové skupiny ,,rozlad’ovaciho ¢lenu* C musi zajistit, aby vlastni
frekvence kombinace ,,ndhradni induk¢nost transformatoru napdjejiciho kabelovy rozvod -

svwvr

napéti ptipojnice 22 kV (obvykle pod 550 Hz).

Jalovy vykon paralelné zapojené tlumivky rozlad’ovaciho ¢lenu L musi byt roven
jalovému vykonu kapacity C tohoto ¢lenu.

4.2.2 Trakéni napajeci stanice AC

Hnaci vozidla maji negativni vliv na sit’ dodavatele elektrické energie, kterymi jsou
nevyhovujici uc€inik a harmonické proudy usmériiovace. Za daného spektra proudu
odebiraného hnacimi vozidly nelze kompenzovat jejich nevyhovujici G€inik pouzitim
neblokovaného kondenzatoru, ale je nutno kondenzator doplnit tlumivkou a vytvofit tak
LC vétev. Vhodnym naladénim 1ze tuto LC vétev pouzit souCasné ipro filtraci nekteré
z harmonickych. Na takto doplnénych, ptivodné velmi jednoduchych napéjecich stanicich,
jiz neni problém splnit pozadavek na neutralni hodnotu G¢iniku. Na zéklad¢ pozadavkl
dodavatele elektrické energie byly osazovany filtry 3. a 5. harmonické. Z hlediska navrhu
ladéni a dimenzovani LC vétvi je podstatné, jaky dil proudovych vysSich harmonickych
produkovanych hnacimi vozidly se uzavie pifes filtr ajaky dil postoupi dale do sité
dodavatele a zplisobi tam vznik napétovych harmonickych Pokud je trakéni odbér maly
nebo zaddny musi se instalovany kapacitni vykon kompenzovat plynule regulovatelnou
dekompenzacni tlumivkou. Dekompenzacni vykon musi vykompenzovat instalovany
kapacitni vykon vétvi 3. a 5. harmonické, kapacitu napajeného trakéniho vedeni i kapacitu
napéjecich kabel mezi TNS AC a trakénim vedenim. Pokud dekompenza¢ni vykon neni
takto dimenzovan dochdzi k doddvce nevyzadané kapacitni prace do sité dodavatele
elektrické energie.
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4.2.3 Netrakéni odbéry

Problematika netrakénich odbérii se nejevi tak zdvazna z hlediska elektromagnetické
kompatibility jako je odbér elektrické trakce. Problémy mohou byt s harmonickymi
vzhledem na charakter a mnoZzstvi spotfebici. Urcity problém muize nastat pii pouzivani
klasickych usmérnovact vybojkového osvétleni. Induktivni ucinik je u netrakénich odbért
udrzovan v povolenych mezich bez problémi kompenzovanim jednotlivych spotiebicii
nebo kompenzacnimi rozvadéci u vétsich odbért.

Je tfeba posuzovat i pfikon ménic¢h dosazovanych do odbérnych mist. Jejich vykon se
musi posoudit vzhledem k celkovému vykonu v misté nasazeni, zvlasté tam, kde jsou
Ceské drahy zaroven i dodavatelem elektrické energie.

V dobé rekonstrukce napajeci sité v zelezni€nich stanicich a uzlech byly v minulosti
nov¢é kabelové rozvody dimenzovany s velkou rezervou. A pravé provoz takto dimenzovanych
a nekompenzovanych kabelovych siti mlize zpsobit dodavku nevyzadané kapacitni prace
do sit¢ dodavatele elektrické energie. Z téchto divodi je nutné kompenzovat kabelové
rozvody v Zelezni€nich stanicich a uzlech tak, aby byly vzdy vykompenzovany jednotlivé
odpojitelné¢ a provozované Casti. Pii kompenzaci je nutné dat pozor, aby indukcnosti
a kapacity nevytvoftily obvod, ktery bude naladén na frekvenci harmonické. Tim by mohl
vzniknout obvod, ktery bude odsavat pravé naladénou harmonickou ze sité a miize zpusobit
deformaci napéti.

4.3 Méreni

Po vystavbé nebo rekonstrukci trakénich napéjecich stanic, kabelovych rozvodd,
osvétleni venkovnich prostiedi a podobné je potfebné provést méteni pri uvadéni do provozu
a potvrdit predpoklad projektu na dodrzeni predepsanych hodnot na zpétné plisobeni
zatizeni na napdjeci sit’ dodavatele elektrické energie.

5. Elektromagnetické ruseni

Elektromagnetickd kompatibilita nemize pouze zkoumat vlivy jednotlivych systémil
mezi sebou, ale musi vzit do Givahy také jejich plisobeni na zivé organizmy. Jsou znamy fady
negativniho plsobeni na zvifata, ale i na ¢lovéka. Pfitom je tfeba si uvédomit, ze za nezadouci
vlivy na ¢lov€ka dnes jiz nepovazuji jen pfimé plsobeni elektromagnetického pole,
ale i dlouhodobé plisobeni ,,elektronizovaného Zivotniho prostiedi'" doma i na pracovisti
a také ohrozeni zdravi ¢i Zivota v dusledku technickych havarii vyvolanych nedostate¢nou
ochranou proti parazitnimu elektromagnetickému ovlivnéni systému.

V oblasti zdrojii elektromagnetického ruSeni (interference) (EMI) se zkoumaji
zejména obecné otazky mechanismit vzniku ruSeni, jeho charakteru a intenzity. Mezi
ptirozené zdroje ruseni patii hlavné elektrické vyboje v ovzdusi, prudké zmény zemského
magnetického 1 elektrického pole a elektromagnetické vinéni produkované kosmickymi
télesy. Umélych zdroji ruSeni je nepfeberné mnozstvi, napt. silnoproudé generatory,
vedeni vysokého napéti, vykonové polovodicové ménice, nelinedrni spotiebice, elektricka
trakce, ale také ispalovaci motory v nezdvislé trakci, ménie v osobnich Zelezni¢nich
vozech, 1ékatské ptistroje, domaci elektrické a elektronické ptistroje i pocitace.
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Druhd oblast zahrnuje problematiku elektromagnetického prostiedi (cesty)
umoziujictho vznik nezddoucich vazeb. Elektromagnetickd vazba je zplsob i cesta,
kterou energie ze zdroje ruSeni ptechazi do ruSenych objekti. Zde se zkoumaji hlavné
podminky $ifeni a mechanismy jednotlivych druht elektromagnetickych vazeb.

Problematika objekti ¢i pFijimaci ruSeni se zabyva hlavné klasifikaci typli a podrobnou
specifikaci rusivych u€inkli na zéklad¢ analyzy konstrukénich a technologickych parametrt
a ztoho vyplyvajici jejich tzv. elektromagnetickou odolnosti. Elektromagneticka odolnost
(EMS) je vlastnost zafizeni a systému pracovat bez poruch nebo s piesné¢ definovanym
ptipustnym vlivem v daném prostiedi.

Velmi rozsahlou a dilezitou oblasti je méFeni elektromagnetického ruSeni
(interference). Zahrnuje méfici metody a postupy pro kvantitativni hodnoceni vybranych
parametrti hlavné na rozhranich zdrojii a pfijimact ruseni. Krom¢ méfeni se v soucasné
dob& rychle rozviji ioblast testovani elektromagnetické odolnosti objektli pomoci
tzv. simulatorti ruSeni. Testovani se provadi nejen na hotovych zafizenich, ale hlavné
i v prubéhu jejich vyvoje.

Dalsi dilezité oblasti EMC fte$i otdzky sméfujici ke zvySeni elektromagnetické
kompatibility systémii. Prvni je oblast omezovani interference zdroji elektromagnetického
ruseni, dale oblast omezovani nezddoucich elektromagnetickych vazeb (zejména soubechy,
zemnéni, stinéni) a kone¢né oblast zvySovani elektromagnetické odolnosti objekta.

Velmi dilezitou oblasti je analyza a prognostika slozitych systémi z hlediska EMC.
Ve svéte se stava zcela samoziejmou a nezbytnou soucasti systémového inzenyrstvi. Sleduji se
zde otazky automatizovanych systémi tizeni technologickych procest, podminky technického
zabezpeceni prenosu dat v lokéalnich technologickych i kancelatskych sitich iplosné
rozsahlych vefejnych datovych sitich. Dulezité jsou i otazky kompatibility spotiebni
elektroniky s domécimi spotiebici i se systémy hromadného dalkového ovladani.

Na predchozi popsané oblasti navazuje velmi dllezitd oblast tvorby norem
a legislativnich predpisit EMC.

5.1 EMC biologickych systémii

I kdyz vlivy elektromagnetickych poli a elektrickych proudii na Zivy organizmus jsou
znamé jiz delsi dobu, nejsou vysledky dosavadnich biologickych a biofyzikdlnich vyzkumut
v souvislosti s ochranou pracovniho a zivotniho prostfedi nikterak jednoznacné. Obecné
biologické ucinky elektromagnetického pole zavisi na jeho charakteru, dobé plsobeni
a vlastnostech organizmu. U¢inky se posuzuji podle nespecifickych reakci organizmu.

U vf poli (10 kHz - 1 GHz) jsou zatim nejvice objasnény tepelné ucinky. To jsou
takové, jejichZ ucinek se projevi jako ohiev tkani vystavenych vysokym tirovnim poli. Dale
maji vliv na centrdlni nervovy systém, srdce, cévy, krvetvorny a imunitni systém, coZ se
ptisuzuje plsobenim poli s nizkou urovni. Genetické a karcinogenni U¢inky poli zatim
nebyly jednozna¢né prokazany.

Z vysledkii provadénych praci vyplyva, ze u elektrickych slozek pole do urovné 10 kV/m
nebyly potvrzené zdravotni vlivy. Nelze vSak pausalizovat, protoze existuji jedinci,
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zatim prokdzan zadny patologicky vliv.

Kazdy clovek reaguje na piisobeni elektromagnetického pole jinak, protoze jeho
adaptacni, kompenzacni a regenera¢ni moznosti a schopnosti jsou individualni. Proto je
velmi obtizné analyzovat zmény v organismu a na zadklad¢ statistickych vysledk dojit
k obecné platnym zavérim. To je jeden z davodl, pro¢ je ve svété zatim jen malo
konkrétnich klinickych studii, aty, co existuji, jsou zaméfeny na vyS$i expozice
elektromagnetickym polem v pracovnim procesu. Pfitom za nezadouci vlivy na ¢lovéka lze
dnes povaZzovat nejen piimé plisobeni elektromagnetického pole na jeho pracovisti
(obsluha vysilac¢t, radiolokatord, vypocetnich stfedisek apod.), ale i dlouhodobé bezdécné
plsobeni elektronizovaného Zivotniho prostfedi zejména doma, kde vétSina lidi travi
hodiny svého c¢asu ve "spoleCnosti" elektrickych a elektronickych zatizeni (televizni
a rozhlasové ptijimace, kuchynské spotiebice, osobni pocitace apod.).

Problematikou EMC biologickych systému se zabyvaji néktera vyzkumna lékarska
pracovisté s cilem posoudit odolnost lidského organismu viici elektromagnetickym vliviim,
mechanismy jejich pisobeni apod. U vysokofrekvenénich a mikrovinnych poli jsou relativné
nejvice objasnény tzv. tepelné ucinky, tj. uCinky, které se objevi jako vysledek ohtevu tkani
vystavenych vysokym urovnim poli. Piekrocenim hodnot prahovych vykonovych hustot
elektromagnetického pole na velmi vysokych kmitoctech mize nastat tepelné poSkozeni

organismu.

Utinky elektromagnetického pole na centralni nervovy systém, srdeéné-cévni, krvetvorny
a imunitni systémy se pfisuzuji tzv. netepelnym ucinkim, tj. déle trvajicim expozicim
poli s relativné nizkou vykonovou trovni. Ani tyto, ani genetické ¢i karcinogenni t¢inky
vSak zatim nebyly jednozna¢né prokazany.

Z hlediska u¢inkti na populaci je tfeba rozliSit expozice na profesionalni a ob¢anskou.
U profesionalni expozice jsou pracujici vystaveni vy$Sim urovnim poli neZ u obCanské
expozice. Zatim nejsou registrovana poskozeni zdravi, ktera by se dala G¢inkiim poli prokazat.

Pokud budou nalezeny nespecifické potize typu poruchy spanku, paleni o¢i, neurotiza¢ni
tendence a podobné¢ u pracujicich v priimyslovych expozicich nf a vf poli, bude ucelné
provést prométeni poli v pracovnim prostredi.

5.2 Ochrana Zivych organizmii pred ptisobenim poli
Ochranu Ize rozd¢lit do tii skupin:

» organizacni opatieni

» technickd opatieni a prostiedky

» lécebné preventivni opatieni

5.2.1 Organiza¢ni opatieni

Jsou zaloZena na ucelném rozmisténi zdrojii z&feni a ozafovanych objektli. Dale na vymezeni
mista a doby pobytu v elektromagnetickém poli, ale také na ptipadném administrativnim
opatfeni omezeni doby provozu zdroje, nebo jeho vykonu.
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5.2.2 Technicka opatfeni a prostiedky

Spocivaji v lokalni, kolektivni nebo v individuaIni ochrané€. Lokalni ochranou je v ptipadé
vnéjSich zdrojii jejich stinéni - stinéni stén, oken, dvefi. Na mikrovinach lze pouzit 1 pohlcujici
materialy. Kolektivni ochrana zahrnuje ptedevsim technickd opatieni, naptiklad zmény
charakteristik zdroje. Mezi individudlni prostfedky néalezi ochranné odévy a bryle.

5.2.3 Lécebné preventivni opati'eni

Mezi tato opatfeni patii v prvni fad¢ povinnost dodrzovat stanovené hygienické limity.
V ptipadé profesiondlnich expozic musi byt povinné vstupni a periodické prohlidky.
Na zakladé téchto prohlidek mize vzniknout i ndvrh na pfefazeni osob nebo i tieba zménu
rezimu jejich prace. Nejvyssi pripustné limity se nevztahuji na pfipady ozafovani nemocnych
za ucelem 1écby.

Neni-li mozné se vyhnout kombinaci s dalSimi nezddoucimi faktory prostredi
a vznikne-li divodné podezieni, Ze uc¢inky se vzajemné scitaji, mize prisluSny zdravotni
organ zpfisnit nejvyse piipustné limity.

Je samoziejmé, Ze v zavislosti na typu zdroje vyzafovani, jeho vykonu, kmitoctu,
charakteru cinnosti ¢i dalSich okolnostech miize byt pouzit néktery zuvedenych
technickych ¢i organizacnich prostiedkd ochrany nejen samostatné, nybrz iv libovolné
vhodné kombinaci.

5.3 Klasifikace ruSivych signali a jejich zdroju

Kazdy elektrotechnicky systém miZeme pokladat zaroven za zdroj iza pfijimac
elektromagnetického ruseni. Z praktickych divodd vSak piesto vyCleniujeme typickou
skupinu systémil, u nichz vysoce pfevazuje proces generovani rusivych signdlti nad jejich
nezddoucim pfijmem a nazyvame je interferenénimi zdroji ¢i zdroji elektromagnetického
ruseni. Klasifikaci ruSeni i jejich zdrojh 1ze uskute¢nit podle mnoha riiznych hledisek.

Z hlediska zamezeni ruseni jsou dilezité predevSim umélé interferenéni zdroje,
tj. zdroje vzniklé lidskou technickou ¢innosti. PFirodni (pFirozené) zdroje rusivych signalii
musime brat jako fakt, jehoz vzniku vétSinou nemizeme =zabranit; zbyva tedy jen
ptedchazet jejich nasledkiim.

Takové interferencni zdroje, které jsou zakladem funkce jednoho systému (napt. sdélovaci
signaly vysilaci) a pfitom mohou ovlivnit zékladni funkce jiného systému a byt tedy vici
nému ruSivé, nazyvame funkéni. Ostatni zdroje, které pii svém provozu produkuji
parazitni (nezadouci) ruSiva napéti ¢i pole, oznacujeme jako parazitni ¢i nefunkéni.

Interferen¢ni zdroje lze rovnéz Clenit podle ¢asového priibéhu rusivého signalu. Impulsni
ruSeni ma charakter casové posloupnosti jednotlivych impulsi nebo piechodnych jevi.
Opakem je tzv. spojité ruseni, které nemiize byt povazovano za posloupnost oddélenych
jevu a ptsobi kontinudlné (neptetrzit€) na ruSené zafizeni. Kombinaci spojitého a impulsniho
ruseni je kvazi-impulsni ruseni.
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S casovym pribéhem ruSivého signdlu je jednozna¢né véazana 1iSitka jeho
kmitoc¢tového spektra, coz je udaj velmi dilezity zejména z hlediska pouziti vhodnych
prostiedkii pro potladeni (filtraci) ruseni. Uzkopasmové ruseni je produkovano zejména
"uziteCnymi" signdly rozhlasovych a televiznich vysilacl, charakter Sirokopasmového
ruseni ma naopak vétSina tzv. primyslovych rusivych signdll, at’ jiz maji casovy prubch
spojity, impulsni ¢i kvazi-impulsni. Rovnéz vSechna ptirodni ruseni jsou svou podstatou
Sirokopasmova.

Z hlediska obsazeni kmitoctového spektra a fyzikalniho piisobeni I1ze ruseni dale ¢lenit
na nizkofrekvencni a vysokofrekvencni.

Nizkofrekven¢ni ruseni se projevuje dvojim zpisobem. Energetické nizkofrekvencni
ruseni pusobi na napdjeci energetickou soustavu v pasmu kmito¢td od nuly do 2 kHz
a zpusobuje hlavné zkresleni (deformaci) napdjeciho napéti a odebiraného proudu
energetickych siti. To se projevuje rusivé v provozu zatizeni, kterd jsou zavisld na tvaru
kiivky napajeciho elektrického napéti, jako jsou napt. ovladaci a sdélovaci systémy,
osvétleni, stroje a pristroje a dals$i. Zdrojem energetického ruseni je obecné kazda
nelinedrni zatéz napdjeci sité zpusobujici deformaci odebiraného proudu.

Akustické nizkofrekvencni rusSeni piisobi v pasmu do 10 kHz, kde negativné
ovliviiuje funkci prenosovych informacnich systémd, jako jsou telefony, rozhlas, méfici
a fidici zatizeni, komunikacni a informacni soustavy apod. Toto ruseni generuji prakticky
vSechny energetické zdroje, systémy pienosu dat, radary apod.

Vysokofrekvenéni neboli radiové ruseni lezi podle Radiokomunikaéniho fadu
v pasmu od 10 kHz do 400 GHz. Ke zdrojim radiového ruseni patii prakticky vSechny
existujici interferencni zdroje, nebot’ jejich rusivé signdly sahaji takika vzdy az do téchto
kmitoctovych oblasti.

Z obecného hlediska se z kazdého interferencniho zdroje $ifi ruSivy signal jak
vyzatovanim (prostorem), tak ipo napdjecich ¢i sdélovacich vedenich. U riznych zdroja
ruseni vSak obvykle jeden z téchto zplsobil Sifeni pfevazuje, a proto se interferencni zdroje
nékdy rozd€luji na zdroje ruSeni Sifenych vedenim ana zdroje ruSeni SiFenych
vyzarovanim (prostorem).

Z uvedeného piehledu zdroji rusivych signall je ztejmé, Ze neni mozné provést jejich
pfesnou a vycCerpavajici klasifikaci. Rizné zdroje ruSeni se navzdjem prolinaji a navic
problém komplikuje to, Ze vztahy a vazby ve sdé€lovaci, pienosové, informacni a fidici
technice jsou vzdy velmi slozité.

5.4 Legislativa

Rada Evropské unie v roce 1989 vydala smérnici ¢. 89/336/EC s ndzvem ,,.Smérnice
o sbliZovani zakonu ¢lenskych stati tykajicich se elektromagnetické kompatibility”.
Smérnice ¢. 89/336/EC byla v kazdém ¢lenském staté Evropské unie preloZzena do narodniho
jazyka a schvélena vladami jako zakon platny od 1. 1. 1996. Od tohoto data musi veskeré
zbozi prodavané na evropskych trzich tuto smérnici respektovat. To znamend, ze kazdy
vyrobce, distributor ¢i prodejce musi prokazat, ze jeho vyrobek je s uvedenou Smérnici
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v souladu, tedy Ze spliuje tzv. harmonizované evropské normy pro oblast EMC.
Harmonizované normy odrazeji obecné ptijimany dosazeny stav techniky v Evropské unii
v oblasti elektromagnetické kompatibility.

Je tedy v zajmu fungovani vnitfniho trhu mit normy pro elektromagnetickou kompatibilitu
zatizeni, jez by byly harmonizovany na urovni SpoleCenstvi. Po zvefejnéni odkazu
na danou normu v Urednim véstniku Evropské unie by jeji splnéni mélo vést k predpokladu
shody s ptislusnymi zakladnimi pozadavky, ackoliv by mélo byt povoleno prokazéani shody
1jinymi prostfedky. Splnéni harmonizované normy znamena shodu s jejimi ustanovenimi
a prokazani této shody na zéklad¢ postupii v ni uvedenych nebo na né€z se dana harmonizovana
norma odkazuje.

Vyrobci zatizeni ur€eného pro piipojeni k sitim by méli tato zatizeni konstruovat tak,
aby pfi pouzivani v normalnich provoznich podminkach nezptisobovalo nepfijatelné zhorSeni
fungovani dané sité.

Provozovatelé siti by méli své sité konstruovat tak, aby se na vyrobce zatizeni, u které¢ho
se predpokladé pripojeni k sitim, nekladly neimérné vysoké naroky z diivodu predchézeni
neptijatelnému zhorSeni fungovani sité.

Pii ptipravé harmonizovanych norem by evropské normalizacni organizace mély tento cil
brat patficné v ivahu (véetn€ souhrnného vlivu ptislusnych druhii elektromagnetickych jevit).

V Ceské republice byl v lednu 1997 piijat zakon &. 22/1997 Sb. o technickych
pozadavcich na vyrobky. Tento zdkon byl nékolikrat pozménén a doplnén fadou vladnich
nafizeni ve formé provadécich vyhlasek

5.5 Normy EMC

Celou problematiku norem EMC mtzeme délit na oblast EMI a oblast EMS. Ptislusné
normy rozdélit na tfi tematické celky:

» Normy zabyvajici se obecnou problematikou EMC, tzv. EMC Standards.

» Normy elektromagnetického ruseni, tzv. Emission Standards.

» Normy odolnosti proti ruseni, tzv. Immunity Standards.

Uvedené ¢lenéni je samoziejmé velmi obecné a jenom ramcové. Piesné a jednoznacné
déleni je dale komplikovano tim, Ze n¢které normy se tykaji soucasné jak pozadavkil na ruSeni,
tak ina odolnost vic¢i nému a patii tak do prvni idruhé skupiny. V minulych letech
i v soucasné dobé pritom stale vznika a je kazdorocné schvalovano mnoho dalSich novych
¢i nové harmonizovanych norem, a to ze vSech tii vySe uvedenych tematickych skupin.

5.6 Priumyslové zdroje rusSeni

kmitoctu napéjeci sit¢ 50 Hz, které jsou Casto produkovany jiz samotnymi silnoproudymi
generatory pii vyrob¢ elektrické energie. Takto vznikl¢ harmonické vyvolavaji na nelinearnich

impedancich sité¢ (napf. na transformatorech s nelinearni magnetickou charakteristikou)
vznik dalSich harmonickych slozek. V soucasnosti jsou nejvétSimi prumyslovymi zdroji
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tohoto ruseni fizené polovodi¢ové ménice velkych vykoni, které produkuji v napajeci siti
harmonické kmitocty az do 30 MHz. V neprimyslové sféte predstavuji velkou nelinedrni
zatéz zejména televizni pfijimace svym sitovym usmérnovacem.

V napéjecich energetickych sitich se vyskytuje fada ptfechodovych jevt (a tim i rusivych
napéti) spojenych se spinacimi nebo rozpinacimi pochody mechanickych ¢i elektrickych
spinaci. V sitich vysokého avelmi vysokého napéti dochazi k vysokofrekvenénim
oscilacim pfi zapinani vlivem kapacity a induk¢nosti spinanych vedeni. Tlumené oscilace
s kmito¢tem do n¢kolika MHz dosahuji velikosti n¢kolika tisic voltl a trvaji obvykle pét-
az desetinasobek doby své periody. Pro svilj vysoky kmitocet se tyto oscilace kapacitnimi
vazbami snadno §ifi az do siti nizkého napéti.

Dalsi typ ruSeni vznikd nejCastéji v napdjecich sitich nizkého napéti pifi Cinnosti
stykaci a jisti¢d, pripadné mechanickych relé. Pti prechodovém jevu rozpojovani
obvodu obsahujiciho induk¢nost dochédzi v okamziku rozpojeni kontaktii k rychlé zméné
(preruseni) proudu di/d¢ a tim vzniku vysokého rusivého napéti u= -L'di/d¢, které lezi
prakticky celé mezi kontakty spinace. Mezi kontakty tak vznikne obloukovy vyboj a napéti
na kontaktech klesne skokem knule. Tim vyboj zhasne a mezi kontakty opét zaina
nartstat napéti. Pokud jeho velikost opét prekro¢i priiraznou pevnost vzduchu mezi
vzdalujicimi se kontakty spinace (to zélezi na velikosti rozpojovaného napéti, na rychlosti
vzdalovani se kontaktli spinace i na velikosti indukénosti rozpojovaného obvodu), oblouk
mezi kontakty se op¢t zapali a cely d€j se mlze nekolikrat opakovat. Na rozpojovanych
kontaktech tak vznikaji velmi strmé impulsy s kratkou nabéznou hranou jen nékolika ns,
ale s napétim az n€kolika kV. Vznikajici pilovity priibéh napéti se opakuje s kmitoctem
nékolika kHz a az pii dostatecné otevienych kontaktech spinace se ustali na provozni
hodnoté odpojovaného napéti v obvodu. Podobné procesy vznikaji rovnéz pii spinani
obvodl obsahujicich indukénost. Opét zde dochazi k opakovanému vzniku obloukového
vyboje mezi piiblizujicimi se kontakty spinace a tim ke vzniku piepétového prechodného
jevu pilovitého prabéhu. Vzhledem k odlisnym pocateénim podminkdm je vSak velikost
vznikajicich impulsti mensi. Pro rychle po sobé jdouci ostré impulsni poruchy generované
ve skupinach po vétSich Casovych intervalech (napf. pfi kazdém rozpojeni a spojeni
stykace) se v anglictin€ pouziva vystizny nazev "burst” (Cesky "trhlina"” ¢i "prutrz").

Dalsi typ ruSeni, které souvisi se spinacimi pochody, vznikd v usmériovacich
diodového typu a zejména v piipadech tyristorového Fizeni vykonovych primyslovych
zatizeni, napf. tramvaji, trolejbust, lokomotiv, ale i pfi tyristorové regulaci otacek velkych
motort,, napt. u vytahti, téZznich kleci a podobnych zatizeni. Pfi Cinnosti vSech téchto
obvodu a zafizeni jsou opakované spinany velké proudy, takze zde vznikaji rusiva napéti
v podobé periodicky se opakujicich impulst, které znaéné¢ deformuji pritbé¢h napajeciho
napéti a jejichz kmitoctové spektrum sahd az do kmitoctt desitek MHz. Jsou-li tyto
usmérnovace a tyristorové spinace, regulatory ¢i ménice ptipojeny k energetické napajeci
siti pfimo bez patii¢né filtrace, ptip. bez prepétovych ochran, deformuji svymi vystupnimi
pribéhy sitové napéti do té miry, Ze mohou zpusobit celoplo$né vypadky energetické sité.

Znacné silné rusici ucinky vykazuji venkovni energetickd vedeni vysokého (vn) a velmi
vysokého (vvn) napéti. Patii k tém zdrojim ruSeni, ktera se obtizné¢ vyhledavaji a jesté
obtiznéji odstranuji. Produkované rusivé spektrum saha od nékolika kHz az k 1000 MHz,
takze mize negativné ovlivnit provoz prakticky jakékoli radiokomunikac¢ni sluzby.
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5.7 Zdroje kontinualniho ruseni

Kromé obavanéjsiho primyslového a pfepétového ruseni mohou ohrozit spravnou
¢innost elektronického systému irusivé signaly kontinualniho (spojitého) charakteru, jejichz
plsobeni trva obvykle bud’ neptetrzité (pfip. jen s kratkymi pferuSenimi) nebo alespoii
relativné delsi dobu.

NejznaméjSimi zdroji tohoto ruseni jsou rozhlasové a televizni vysilace, ptip. radarové
vysilace. Jejich signdly jsou bud’ parazitné injektovany do kabelovych a jinych vedeni,
nebo se §ifi pouze vyzafovanim. V napdjecich rozvodech maji kontinudIni charakter rovnéz
harmonické slozky proudu vyvolané né€kterymi (nelinearnimi) spotiebici.

V poslednim desetileti 1ze ke zdrojim kontinudlniho rusSeni pfipocitat nezadouci
vyzatovani riznych systéml rychle se rozvijejicich nevefejnych radiokomunikacnich
sluzeb. K nejmasovéjSim patii tzv. CB radio v pasmu 27 MHz. Odhaduje se, Ze v soucasné
dob¢ aktivné pouziva obcanské radiostanice ve svété vice nez 40 miliont lidi. Zakladnim
zdrojem potencialniho ruSeni u této sluzby je Casté - byt’ zakédzané - ptekracovani povoleného
vf vyzafovaného vykonu zafazenim vystupniho vykonového zesilovace do anténniho
pfivodu stanice. Spektrum takto "oSetfené¢ho" signalu kromé funkéni slozky 27 MHz
obsahuje ifadu nezddoucich harmonickych slozek: druhd harmonicka ptfitom spada do pasma
1. TV kandlu, tfeti do pdsma mobilnich radiovych sluzeb. Neptipustné vysokou uroven
maji i dal$i harmonické slozky, které tak mohou rusit jina citliva elektronické zatizeni.

Dalsim masové se rozsifujicim potencidlnim zdrojem elektromagnetického kontinualniho
ruseni jsou systémy pro spoleény rozvod rozhlasovych a televiznich signald, zejména
spole¢né televizni antény a celoplo§né televizni kabelové rozvody. Sirokopasmové
kabelové systémy v pasmu 40 az 300 MHz pouzivaji k rozvodu televiznich signala stejna
kmitoctova pasma, jaka ve volném prostoru uzivaji pozemni pohybliva ipevnd sluzba,
letecké sluzby, druzicovd meteorologicka sluzba iamatérska radiokomunikacni sluzba.
Na vyzarovani kabelovych rozvodl se nejvice podili prosakovani vf signalu pies plast
souosych kabelii a vf netésnosti aktivnich a pasivnich prvkid rozvodu (odbocovace,
rozbocovace, konektory, ti€astnické $itiry a zdsuvky). Témito cestami se mohou soucasné
dostavat ivnéjsi rusivé signaly dovnitt kabelového rozvodu a (celoplosn€) tak rusit
televizni ¢i rozhlasovy ptijem. Stupeni ruseni je predevsim véci kvality koaxialniho kabelu,
uplatituje se zde vsak i stinici i€inek budov a zpiisob ulozeni jednotlivych vedeni. Zalezi
rovnéz na urovni uzitecného signalu v té ¢asti kabelového rozvodu, ktera je vystavena
vn¢jSimu ruseni.

5.8 Zpiisoby a metody méreni rusivych signali

Meéfeni rusivych signall je jednou z nejdalezitéjsich ¢asti celkové problematiky EMC,
nebot’ v podstaté predstavuje praktické ovéteni dosazené¢ho stupné EMC navrzeného
¢itestovaného zatizeni z hlediska jeho rusivého vyzatovani. Vzhledem k praktické nemoznosti
dosdhnout absolutni - dokonalé - elektromagnetické kompatibility jakéhokoli zatizeni, je
nutno stanovit a méfenim ovéfit dodrzeni maximalnich ptipustnych hodnot ruSivych signalt
pro dany typ zafizeni.

Vzhledem k rGznorodosti prométovanych zafizeni a riiznorodosti jejich pracovnich
podminek je tfeba, aby vSechna méteni a testy byly reprodukovatelné a ziskané vysledky
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vzajemné porovnatelné. Veskerd méeni EMC, jejich metody, postupy, podminky i pouzité
méfici pfistroje jsou proto jednoznacné specifikovany a zdvazné predepsany prisluSnymi
mezinarodnimi, pfip. ndrodnimi normami a dalS$imi regula¢nimi piedpisy. Problematika
méfeni EMC je navic komplikovana tim, Ze i samotné méfici zafizeni (méfici piistroj) je - ¢i
miize byt - zdrojem a soucasné pfijimacem ruSivych signalii, coz je nutno pii méteni
respektovat.

Postup méteni rusivych signala i volba vhodného méticiho zatizeni zavisi predevsim
na zpusobu jejich Sifeni.

Zakladnim pfistrojem, kterym jsou méfeny a vyhodnocovany vSechny druhy
elektromagnetickych rusivych signald, je méfi¢ ruseni MR, coz je selektivni pV-metr,
spektralni analyzator ¢i specialni méfici pfijimac pro pozadovany rozsah meticich kmitoct
- v obvyklych ptipadech od 9 kHz do 1+2 GHz. Méfend rusiva velic¢ina (napéti U,, proud I,
¢i vykon rusivého signalu P, pfipadné intenzity ruSivych poli E; a H;) je snimana vhodnym
snimacem - senzorem, jimzZ je pfevedena na napé¢ti. Toto napéti je pak méfeno méficem
ruSeni MR.

Obvykly méti¢ rusivych signalti (RFI Meter) je koncipovan jako specialni selektivni
mikrovoltmetr pracujici na superheterodynnim principu. Jeho zékladni vlastnosti jsou ur¢eny
ptisluSnymi normami

5.9 Posuzovani elektromagnetického ruseni draZnich zarizeni

Drazni zatfizeni se sklada zrozlehlych systémt a instalaci. Proto nelze stanovit
zkousky odolnosti pro takto rozlehlé soubory. Urovné odolnosti stanovené pro piistroje
musi normalng zajistit spolehlivy provoz. Je v§ak nezbytné zpracovat plan zajisténi EMC
tak, aby se zapracovaly i specifické okolnosti. Pfikladem muze byt Zeleznicni trat’ vedena
v blizkosti vysokofrekvencniho vysilace o velkém vykonu, ktery zplsobuje abnormalné
vysoké intenzity poli

Z provoznich divodi pouziva draha elektrické systémy, které vyzaduji velmi vysoké
vykony (az do n¢kolika MV A), a vykonové elektronické systémy, které jsou charakterizovany
svou nelinearitou — produkuji harmonické.

U elektrizované drahy se hnaci vozidla napdjeji prostfednictvim kluznych kontaktt
z trak¢éniho trolejového vedeni zavéSeného na nosném lanu nebo zboc¢ni piivodni
(napdjeci) kolejnice, ktera je instalovana podél trati. Proud se obvykle vraci do trakéni
napéjeci stanice kolejnicemi, samostatnym zpétnym vodi¢em a zemi.

Dréha je integrovany systém, ve kterém se elektrickd energie kromé ucelu pro zajisténi
pohybu vozidel pouziva i pro mnoho dalSich aplikaci. Z toho vyplyva, ze problémy EMC
vyvstavaji nejen uvniti lokomotiv a jejich napdjeni, ale i v téchto propojenych systémech.
Nezavisla vozba, jako je dieselelektricka, mize byt taktéZz zdrojem elektromagnetického
ruSent.

Normalni i poruchové ¢innost téchto systémt mize byt zdrojem elektromagnetického
ruseni, které mtze ovlivnit vSechny ostatni systémy.

164



5.10 Normy EMI pro drazni zaFizeni

Pro drézni zatizeni byly v EU pfijaty normy, které byly pfevzaty do nasi legislativy.

Soubor norem CSN EN 50 121, Drazni zafizeni — Elektromagneticka kompatibilita,
obsahuje nasledujici ¢asti:

¢ast 1 VSeobecné
Tato cast popisuje elektromagnetické chovani drahy. Specifikuje funkéni kritéria
pro celek. Obsahuje postupy fizeni pro dosazeni EMC na rozhrani mezi drazni
infrastrukturou a vlaky.

¢ast 2 Emise celého drazniho systému do vnéjSiho prostiedi
Tato Cast stanovi meze vysokofrekvencni emise z drahy do vnéjsiho prostredi.
Stanovi pouzité zkuSebni metody a podava informace o typickych velikostech
pole na trakénich a vysokofrekvenénich kmitoctech.

¢ast 3-1 Drazni vozidla — Vlak a celkové vozidlo
Tato ¢ast stanovi meze a odolnosti pro vSechny typy draznich vozidel. Pokryvé hnaci
vozidla a celé vlakové soupravy, jakoz inezavislé tazné vozy. Rozsah platnosti
této normy kon¢i u rozhrani vozu na odpovidajicich vstupech a vystupech energie.

¢ast 3-2 Drazni vozidla — Zarizeni
Tato ¢ast plati pro aspekty emise a odolnosti EMC elektrickych a elektronickych
zatizeni ur¢enych k pouziti na draznich vozidlech.

¢ast 4 Emise a odolnost zabezpecovacich a sdélovacich zafizeni
Tato cast stanovi meze elektromagnetické emise a odolnosti zabezpecovacich
a sdélovacich zatizeni.

¢ast S Emise a odolnost pevnych instalaci a zaFizeni trakéni napajeci soustavy

Tato ¢ast plati pro aspekty emise a odolnosti EMC elektrickych a elektronickych
zatizeni ur¢enych k pouziti v pevnych instalacich spojenych s napéjeci soustavou.

5.11 Zakladni poZadavKky na meze emisi draznich zarizeni

Emise drahy se kontroluji v kmito¢tovém rozsahu 9 kHz az 1 GHz. Pouziva se metoda
méfeni s detektorem vrcholové hodnoty. Mista méfeni jsou znazornéna na nasledujicim
obrazku.
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Na dal$im obrazku jsou zndzornény meze emisi draznich zatizeni do vnéjSiho prostiedi.
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Jak ukazuje graf mezi emisi draznich zatfizeni do vnéjsiho prostredi, cely rozsah frekvenci
9 kHz — 1 GHz se déli na dvé ¢asti.

V prvni ¢asti v rozsahu od 9 kHz do 30 MHz je méfeno magnetické pole. K tomu jsou
nutné ptislusné antény. VEtSinou se pouzivaji smyckové antény. Toto pasmo je rozdeleno
frekvenci 150 kHz jeSté€ na dvé ¢asti. Pod touto hranici se pro méfeni pouziva Sitka pasma
200 Hz, nad touto frekvenci se uziva Sitka pasma 9 kHz.

Ve druhé ¢asti je v rozsahu od 30 MHz do 1 GHz méfeno elektrické pole a je pouzivano
Sitky pasma 120 kHz.

Norma stanovi meze vysokofrekvencni emise z drazniho zatfizeni do vnéjSiho prostredi.
Ptispévek emisi do vn¢jSiho prostiedi se musi urcit z rozdilu naméteného celkového ruseni
v daném misté s provozem drazniho zafizeni a ,,pozadi, to znamena pfi stavu, kdy je drazni
zatizeni vypnuto.

5.12 Méreni

Je dulezité prokazat méfenim splnéni emisi draZnich zatfizeni do vnéjSiho prostiedi
u novych i rekonstruovanych instalaci drahy pied uvedenim do provozu. I pies to, Ze kazdy
z jednotlivych prvki, které jsou instalovany ma certifikat o shodé mize se stat, Zze celkova
instalace pozadované limity nesplni.

Zatizeni mize ovliviiovat svym provozem kvalitu piijmu televizniho nebo rozhlasového
signalu. A to je pochopitelné velmi dobfe vidét ¢i slySet. RuSicim zafizenim muze byt

nejen trakéni napajeci stanice, trak¢ni vedeni ale i tfeba osvétleni Zelezni¢nich stanic.

Me¢étenim se da i odhalit i zdvada v jednotlivém prvku instalace.
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6. Zavér

Jak je z ptfedchoziho textu vidét, stoji za to, vénovat elektromagnetické kompatibilité
pozornost jiz od pocatku, tedy od projekce. Je neméné dulezité projekcni predpoklady
overit méfenim jak jsou splnény pozadavky na negativni zpétné plisobeni odbérného mista
na sit’ dodavatele elektrické energie. Dila posoudit nepiekroceni emisi drazniho zatizeni
do vnégjsiho prostiedi.

Pokud neni elektromagnetické kompatibilit¢ vénovana dostate¢nd pozornost mohou nastat
problémy s dodavateli elektrické energie nebo napiiklad s poskytovateli radiokomunikacnich
sluzeb. Potom je pro odstranéni pfi¢in nutné vynalozit nemalé naklady. V horSim piipadé¢ je
nutné zafizeni odstavit a za¢it znovu, protoze v nékterych piipadech zadna uprava nepomtize.
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Modernizace tratového useku

Praha Liben — Praha Béchovice, 3. ¢ast stavby
Ing. Michal Babi¢, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Na lotiské konferenci Zeleznice 2005 jsem vés ve svém piispévku seznamil s tikoly
a koncepci stavby Prlijezd zelezni¢nim uzlem Praha — modernizace tratového useku Praha
Liben — Praha Béchovice. Stavba je rozd¢lena do tii samostatnych ¢asti:

e 1. &ast Zst. P. Béchovice — tiikolejny tratovy usek — zst. P. Libet,
o 2. &ast Zst. P. Libef — rekonstrukce prazského zhlavi st. P. Libeti,
e 3. ¢ast Druha tratova kolej P.Libeni — P.MaleSice.

Pro 1. ¢ast stavby byl bfeznu 2006 dokoncen projekt stavby, stavebni povoleni nabylo
pravni moci dne 2. 10. 2006. V ¢ervnu 2006 byla vyhlaSena soutéZ na zhotovitele stavby,
kterym se stalo sdruzeni Skanska — SSZ — Bé&chovice vedené spoleénosti Skanska ZS, a.s.
Stavba byla zahdjena preddnim stavenisté¢ dne 19. 9. 2006, harmonogram vystavby pocita
s ukon¢enim praci v zati 2009 a zkuSebnim provozem do zati 2010.

V kvétnu 2006 zadala Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o. Stavebni sprdva Praha
studii zmény feSeni 3. ¢asti stavby v souvislosti s prodejem a novou urbanizaci pozemku
uréenych k tihradé zavazki statni organizace Ceské drahy podle zakona &. 77/2002 Sb.
v platném znéni. Cilem zmény bylo minimalizovani zdsahu do prodavanych pozemkd,
uvedenych v ptiloze zakona.

Rozhodujicim proddvanym pozemkem je KN 2116/2 vk.U. Vysofany o vyméie
98 374 m’. Na tomto rozsihlém pozemku lezi stavajici traté Ceskd Tiebova — Praha
Masarykovo nadr. (km 403,3 — 403,6) a Praha Liben — Praha MaleSice (km 1,6 — 1,9)
a dale hloubétinsky nakladovy obvod zvany Stadler s piislusnym kolejistém, spojovacimi
kolejemi a plochami. Zakon neuvadi pfesny popis, ktera ¢ast pozemku je urcena k thradé¢
zavazkl. V poznamce k dané lokalité¢ je uvedeno, Ze ,,vymezeni pozemkii nezbytné
nutnych pro zabezpeceni provozu drahy a drazni dopravy bude provedeno oddélovacim
geometrickym planem po dohodé¢ se zfizovatelem*.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., hospodafici s majetkem vymezenym v ptiloze
zakona, plni funkci vlastnika drahy, zajistuje provozovani, provozuschopnost, modernizaci
a rozvoj zeleznicni dopravni cesty. Zabezpeceni provozu drahy tedy nelze chapat jako
pouhé zachovani stavajicich trati, ale je tfeba ptihlizet i k rozvoji zelezni¢ni sité. V dané
lokalité to znamena respektovat pfi prodeji pozemku izemni rezervu pro 3. ¢ast stavby.

Reseni 3. &asti stavby v piipravné dokumentaci z roku 2002 navrhovalo p¥imknout
novou tratovou kolej k vleéce byvalého CKD. Vle¢ka viak byla dne 15. 6. 2006 zrusena
rozhodnutim Drazniho Utadu. Nova tratova kolej by tak ziistala jedinou ,piekazkou®,
ktera by délila plochu pozemku na dvé ¢asti. Pochopitelné se takové feSeni neshodovalo
s predstavou uspésného prodeje pozemku. Ve studii bylo proto navrZzeno pét variant vedeni
nové tratoveé koleje s riznym rozsahem zaboru rozhodujiciho pozemku.
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Dvé¢ varianty fesily vedeni nové koleje do zatfezu a podchéazely béchovickou trat’, obé
vsak byly vyfazeny pro nesplnéni technickych parametrti (ptekroceni podélného sklonu
12,5%0). Tii varianty byly GspéSné navrzeny s vedenim nové koleje na naspu a estakade
a ptfekrocenim béchovické trati zelezni¢nim nadjezdem. VSechny varianty vyzaduji zasah
jak do predmétného pozemku KN 2116/2, tak do dalSich soukromych nemovitosti, nutna je
téz dil¢i zména uzemniho planu. Zmensovani zdboru pozemku piiblizovanim trasy nové
koleje ke stavajici trati se projevuje zmenSovanim uhlu k#izeni obou trati a komplikovanim
feSeni Zelezni¢niho nadjezdu. Samostatny jednokolejny ocelovy most s ptihradovymi
nosniky a spodni mostovkou postupné zvétSuje rozpéti z 49 m (varianta ¢. 3 — ptivodni
ptipravnd dokumentace) az na 74 m (varianta ¢. 5) a nakonec musi byt nahrazen sloZitou
dvoukomorovou ramovou konstrukei, spole¢nou pro kiizeni obou trati i pfekonani vodotece
a prilehlych komunikaci, uvnitt které je vedena ve vyhledu ctyrkolejna béchovicka trat,
zatimco jeji strop je Sikmo pojizdén maleSickou trati (varianta ¢. 4).

Nova trasa byla v souladu s pivodni koncepci feSena jako jednokolejna, uvazuje se
vsak s moznosti pozdéjsiho zdvojkolejnéni. Potfebu dvojkolejného feseni celého tratového
useku Praha Libenn — Praha MaleSice vyvolavd vedeni linek vnitroméstské Zelezni¢ni
dopravy. Technické feSeni zdvojkolejnéni, zejména prestavbu maleSického tunelu a kolejové
upravy zst. Praha Malesice, bude fesit samostatna studie s terminem plnéni v dubnu 2007.

Pro prvni i tfeti Cast stavby byly zpracovany propagacni videoSoty s vizualizaci
rozhodujicich objektl. Ukazky z vizualizaci ptinasi nasledujici obrazky.
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Obr. 1 — Prvni ¢ast stavby, zastavka Praha — Dolni Pocernice
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Obr. 2 — Tteti ¢ast stavby, kiizeni trati ve varianté ¢. 3

Obr. 3 — Tteti ¢ast stavby, kiizeni trati ve varianté ¢. 4
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Pokladka ocelovych Y praZcii na tramvajové trati

Liberec — Jablonec nad Nisou
Ing. Radka Sobotkové, Ing. Ale$ Suchének, Ing. Jaroslav Vlasdk, INFRAM, a.s.

Uvod

V roce 2005 se Dopravni podnik mésta Liberce rozhodl pro rekonstrukci meziméstské
tramvajové trat¢ v useku Liberec — Jablonec nad Nisou ve dvou souvislych tsecich o délkach
342 m a 365 m. Jedna se o useky s problematickou stabilitou GPK a Spatnymi prostorovymi
podminkami. Firma Valbek spol. sr.0. ve spolupréci s firmou INFRAM, a.s. navrhla
zelezni¢ni svrSek s ocelovymi Y-prazci. Ten se vyznacuje vysokou stabilitou a oproti
svrsku s pficnymi prazci uspornéjSim prostorovym uspoiddanim (viz obr. 1 — Usporadani
zelezni¢niho svrsku s prazci Y). Realizace probe€hla v cervenci a srpnu 2006 za tplné
kolejové a trakéni vyluky.
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Obr. 1 — Usporadani zelezni¢niho svrsku s prazci Y
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Technicka specifikace

Stavajici tramvajova trat’ je jednokolejnd s uzkym rozchodem 1000 mm. Vyhledové je
uvazovano s pfechodem na normalni rozchod 1435 mm. Ocelové Y-prazce vlozené
do rekonstruovanych useki byly proto vyrobeny tak, aby bylo v budoucnu mozné
jednoduché pterozchodovani pouhym premisténim piislusného kolejnicového pasu a upevnéni
ze stavajici polohy do polohy pro rozchod 1435 mm (viz obr. 1, 2).
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Obr. 2 — Ocelovy prazec Y pro tfikolejnicovou splitku

Trat’ je v obou rekonstruovanych tsecich vedena na samostatném télese s otevienym
Stérkovym loZem z €asti v odiezu a z €asti v nasypu. V ramci stavby doslo k rekonstrukci
tratové koleje s tpravou jejtho smérového vedeni, bylo vybudovano odvodnéni, nova
konstrukce tramvajového svrsku a spodku, bylo provedeno opatfeni ke snizeni emisi
vibraci a hluku instalaci antivibracni rohoze do konstrukce tramvajové traté a bylo upraveno
ktizeni s mistnimi komunikacemi.

Parametry trati po rekonstrukci:

1) km 3,780 — 4,200 v Proseci nad Nisou (obr. 3 — Pri¢ny rez)
Délka useku = 342 m + smérova a vyskova prava v pfechodu do stavajici traté
Smérové poméry:
R1 =165,000 m s prevySenim 100 mm s pfechodnicemi tvaru klotoidy
R2 = 150,218 m op¢t s pfevySenim 100 mm a s pfechodnicemi tvaru klotoidy
Tratovy tsek zacind i konci pfimymi Gseky, mezi oblouky je mezipiima.

Sklonové poméry:

Od zacatku tiseku do konce trasa postupné klesa ve sklonech 32%o, 27%0 a 33%o.
Vyskovy rozdil zacatku a konce tseku ¢ini 10,254m.
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Novy tramvajovy svrsek:
Kolejovy rost je tvofen kolejnicemi tvaru NT1 a ocel. prazci Y pro tiikolejnicovou
splitku vystrojenych upevnénim S 15 (obr. 4) pro rozchod 1000 mm.

Napéti: 600 V, stejnosmérny proud
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Obr. 3 — Pricny fez — Prose¢ nad Nisou
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Obr. 4 — Upevnéni S 15
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km 6,870 — 7,120 ve Vratislavicich nad Nisou (obr. 5 — PFri¢ny rez)

Délka tseku = 365 m + smérova a vySkova uprava v prechodu do stavajici traté
Sméroveé poméry:

R1=202,000 m s ptfevySenim 100 mm s pfechodnicemi tvaru klotoidy

R2 =202,000 m opét s pfevySenim 100 mm a s pfechodnicemi tvaru klotoidy
Tratovy tsek zacind i konci pfimymi Gseky, mezi oblouky je mezipiima.

Vyskové poméry:
Trasa od zacatku tseku klesa do km 7,093 ve sklonu 1,50%o a dale az do konce
useku stoupé ve sklonu 7,50%o. Vyskovy rozdil zacatku a konce useku ¢ini 0,727m.

Novy tramvajovy svrsek:

Kolejovy rost je tvofen kolejnicemi tvaru S49 a ocel. prazci Y pro tiikolejnicovou
splitku vystrojenymi upevnénim S 15 pro rozchod 1000 mm. Kolejnice jsou ulozeny
bez tklonu.

Napéti: 600 V, stejnosmérny proud
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Obr. 5 — Pricny fez — Vratislavice



Prazce jsou vobou usecich uloZzeny do Sterkového loze min. tloustky 300 mm
pod loznou plochou prazce (frakce 32/63) a zastérkovany pod uloznou plochu prazce
Stérkopiskem (frakce 16/32) - viz pficné fezy obr. 3, 5. V misté piechodu z betonovych
ptri¢nych prazct na ocelové Y-prazce jsou pouzity prechodové ocelové prazce Y (obr. 6).
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Obr. 6 — Pfechodovy prazec

Vzdalenost os upevnéni kolejnic je 880 mm - vzdalenosti podpor kolejnic se tedy stiidaji
650 mm a 230 mm (viz obr. 7). Ocelové prazce Y se jesté nejcastéji vyrabe&ji pro vzdalenost os
upevnéni kolejnice na prazci 830 mm. Vzdélenosti podpor kolejnice jsou potom 600 mm
a 230 mm.
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Obr. 7 — Rozd¢leni prazct
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Pokladka Zelezni¢niho svrsku

Rekonstrukei useku v Prosec¢i nad Nisou provadéla firma DS Brno, druhy tsek
ve Vratislavicich Skanska ZS a.s. Pokladka prazcti probihala ru¢né v ose. Nasledné probéhla
montaZz kolejnic do upevnéni a jejich prubézné rucni svafeni elektrickym obloukem.
Pro zajisténi dobré kvality ru¢niho podbiti byla do meziprazcovych prostor a pod loznou
plochu prazce pouzita Stérkodrt frakce 16/32 (viz pti¢né fezy obr. 3, 5).

Stavba byla dokoncena obéma zhotoviteli ve velmi dobré kvalité, o cemz svéd¢i
spokojenost DPmL.

Zavér

Rozhodnuti DPmL o pouziti Y prazcii a jejich vyzkouSeni s kolejnicemi S49 a NT1
ma velky vyznam pro dals$i budovani tramvajovych trati celého regionu. Samotna trat’ je
soucasti ptipravovaného projektu 1. etapy systému REGIOTRAM NISA, jehoz obsluznost
budou zajistovat vozidla systému Tram Train. Pro zelezni¢ni svrSek se zde pocitd
s vyuzitim ocelovych prazct Y, jejichz pfednosti je vysoka pfi¢na tuhost kolejového rostu
umoznujici zfizeni bezstykové koleje ve vSech ptipadech a malé naroky na prostorové
uspofadani Zelezni¢niho nebo tramvajového svrsku i spodku.

Fotodokumentace
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