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Regionalni traté, jejich revitalizace, rozvoj a udrzba,
vyuziti telematiky
Ing. Vojtéch Kocourek, Ph. D., naméstek ministra dopravy, Ministerstvo dopravy CR

Ceska republika patii k tém evropskym zemim, jejichz Zelezniéni dopravni infrastruktura
je nejhustsi. Cini 120 km na tisic kilometrti étvereénich uzemi Ceské republiky. Za takovouto
hustotu infrastruktury vdé¢ime pfedev§sim mnozstvi regiondlnich trati. Provoz na vétSin€ z nich
se ndm do dnesnich dnll na rozdil od nékterych jinych evropskych zemi podatilo zachovat.

Regionalni traté¢ maji v ramci celé Zelezni¢ni sité nezastupitelny vyznam, protoze kromé
zajiStovani regionalni dopravy také ,,napéjeji* poptavkou po dopraveé pateini trasy celostatniho
vyznamu.

Do soucasné doby byla jejich udrzb¢ vénovana nedostatecna péce, a proto stav regionalnich
trati je v dnesni dob¢€ povétsinou neuspokojivy. Je to v fadé pripadii zpisobeno malym zajmem
ze strany cestujicich o regiondlni Zelezni¢ni dopravu, kterd na mnoha mistech nekonkuruje
dostatecné silniéni dopraveé z ditvodu nevyhovujicich parametrit Zelezni¢nich trati. Témito
parametry jsou smérové vedeni, sklonové poméry, tratova rychlost, mnozstvi aroviiovych
kiizeni zabezpecenych pouze vystraznymi kiizi a velké stani¢ni intervaly, které vSechny maji
negativni vliv na pfepravni dobu. A v neposledni fad¢ je to i samotné umisténi zastavek,
které je velmi diilezitym faktorem pro zapojeni Zeleznice do regionalniho dopravniho systému.
Dochazkova vzdalenost je pro cestujici dilezitym motivem pii volbé dopravniho prostiedku,
pfiemz na Zelezni¢ni siti dnes existuje mnoho mist, kde Zeleznice prochazi bud’ ptimo nebo
v blizkosti obytné zastavby a neni zde ziizena zastdvka nebo je naopak zastdvka umisténa
az daleko za obci, kde jiz neni z dGvodu velké dochazkové vzdalenosti nédlezité¢ vyuzivana.
To ma vliv nejen na obsazenost zelezni¢nich spojl, ale nésledn€ i na rozhodovani kraja,
zda pfi objednavce spoji pro zajiSténi dopravni obsluznosti vyuziji sluzeb Zeleznice
¢i silni¢nich dopravci.

Moznosti revitalizace

Je proto tieba zvolit koncep¢ni ptistup pro revitalizaci, rozvoj a idrzbu regionalnich trati
tak, aby bylo mozno co nejlépe vyuzit potencidl infrastruktury téchto trati.

Efektivni vyuziti spo¢iva ve zlepSovani parametrt vybranych trati, racionalizaci provozu
na nich a zvySovani atraktivity zelezni¢ni dopravy tam, kde je po doprave poptavka, a v jejich
zapojovani do integrovanych dopravnich systému za ti¢elem koncentrace dopravnich proudi
na Zeleznici.

Na tomto misté je tfeba také zdiraznit, Ze ne vSechny regiondlni drdhy se podafi
do budoucna zachovat, nebot’ n€které z nich byly vybudovany za tcelem, ktery uz pominul,
a nejsou tak schopny uspokojit pfepravni potieby soucasnosti. Jakémukoliv bezhlavému
ruseni vSak musi pfedchdzet seridzni analyza pifepravnich vztahii v uzemi, kterd bude
konfrontovana s moznostmi, které dana regiondlni draha nabizi. V pfipad¢€, ze se prokaze,
ze draha je schopnd plnit pozadované tikoly, pak jsou na misté veskera opatfeni, kterd povedou
k maximalizaci poctu cestujicich a zdroven minimalizaci nakladi na jeji provozovani.
Pokud se vSak prokdze, Ze ani v piipad¢ realizace revitalizacnich opatfeni by regionalni
draha nedokézala plnit svou tlohu, pak je tfeba pfepravni potfeby zajistit jinym druhem
dopravy a finan¢ni prostiedky radéji investovat do jinych, perspektivnéjsich regionalnich drah.



Racionalizace provozu

Pro minimalizaci ndklad na provozovani drdzni dopravy a infrastruktury se v nasich
podminkach vzil termin ,racionalizace”. Jednd se tedy o souhrn opatieni ke zefektivnéni
provozu zejména po ekonomické strance, jak organizacniho, tak investiéniho charakteru.
Lze snizovat na jedné strané¢ ndklady spojené s technickym vybavenim — tedy zejména
na infrastrukturu a vozovy park a na druhé strané naklady persondlni. Tyto dvé oblasti jsou
vsak ,,spojenymi nadobami®, proto je dulezité¢ k celé problematice pfistupovat komplexné
a zhodnotit vSechny aspekty danych racionaliza¢nich opatieni z pohledu nakladi a ptinosi.
Pfi navrhovani racionalizacnich opatfeni je nutné najit optimdlni volbu z hlediska vySe
investic, které znamenaji nadklady ve formé odpist, a z hlediska uspory nakladd na udrzbu
a provoz a v neposledni fadé tispory mzdové a personalni.

Z povahy sou¢asného modelu ekonomického fungovani Zelezni¢ni dopravy v CR, resp.
modelu ktery je cilovym stavem restrukturalizace zeleznice, vyplyva ze Cast racionaliza¢nich
opatfeni (zejména v oboru racionalizace provozu) mohou provést dopravci, zatimco dalsi
Cast, tykajici se infrastruktury, musi provadét jeji vlastnik, kterym je stat. Tuto roli statu je
tteba zdlraznit, protoZze dopravci jsou pii snizovani svych ndkladd a posilovani své
konkurenceschopnosti na néj castecné odkdzani, protoze sami nemohou pfili§ ovliviiovat
fungovani Zelezni¢ni infrastruktury pokud nejsou sami jejimi vlastniky.

Racionalizace na strané manazera infrastruktury

Znacny potencial pro zvyseni efektivity provozovani drahy a drdzni dopravy mé v rukou
manazer infrastruktury, ktery vhodnymi opatfenimi (opét investicnimi a organiza¢nimi) mtize
ptispét ke snizeni svych vlastnich nékladt. Zde je tteba zdlraznit roli statu, protoze manazer
infrastruktury - SZDC je statni organizace a chybi zde motivaéni efekt maximalizace zisku,
jaky lze olekavat u soukromych firem. Proto musi sama SZDC vyvijet Gsili smé&fujici
ke zvySovani efektivity své Cinnosti a usili smétujici ke zvySovani efektivity provozovani
drahy. Role statu spoé¢iva v kontrole fungovani SZDC prostiednictvim jeji spravni rady,
jejiz ¢lenové jsou jmenovani a odvolavani vladou na navrh ministra dopravy.

Synergické efekty
Dale je tfeba vzit v vahu synergické efekty, které jsou produktem racionaliza¢nich

na prejezdech.

Tyto pozitivni efekty dale prispivaji ke zlepSeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy,
ikdyz je neni mozné snadno finanné vycislit, jak je tomu v pfipad¢é Gspor na persondlni
naklady.

Udrzba
VSechny provozované traté, které nejsou urCeny k modernizaci, je nezbytné uvést

do normového (pfedpisového) stavu. Vzhledem k jejich dlouhodobé podudrzovanosti
to v mnoha ptipadech nelze zajistit jen formou udrzby, a musi byt proto feSeno rekonstrukei.



Cilem bude trvalé udrzeni provozuschopnosti a bezpecnosti dopravy, resp. zabezpeceni
zakladniho reprodukéniho procesu v obnové prvkl dopravni cesty. Patfi sem napf. sanace
narusené¢ho Zelezni¢niho spodku, rekonstrukce zelezni¢niho svrsku v souvislych tratovych
usecich, rekonstrukce a havarijni opravy most, propustki a tuneld, rekonstrukce jednotlivych
vyhybek ¢i celych zhlavi v dopravnach, rekonstrukce energetickych zatfizeni, pozemnich
objektli a peronizace ¢i poloperonizace piepravné silné zatizenych stanic vcetné¢ podchodii
¢i lavek pro cestujici.

Trat’ova rychlost

Na mnoha tsecich regiondlnich trati je mozné zvysit cestovni rychlost zvySenim povolené
hodnoty nedostatku pfevyseni v obloucich, kterych je na regionalnich tratich opravdu mnoho.
Timto v podstaté administrativnim opatfenim spojenym s rekonstrukci tratového svrsku
v mistech, kde je to potiebné, by bylo mozné dosahnout vyraznych efekt. Vzdyt' uz pouhé
zvySeni rychlosti z dnes obvyklych 40-50 km/h na 60-70 km/h by dokazalo zkratit jizdni
dobu velmi vyrazné.

V mistech, kde se to prokdze byt ekonomicky a provozné opodstatnéné, se nabizi také
moznost preklenuti kritickych mist kratkymi pielozkami, které zlep$i smérové parametry
a tim dojde k vétsi homogenité rychlostnich pomérti na trati. Tim dojde nejen ke snizeni
cestovni doby, ale zaroven se snizi i energeticka narocnost provozu. Zaroven ¢asto mohou
prelozky trat’ dovést do vétsi blizkosti obci.

Taktovy grafikon

Jak dokazuji zkuSenosti nejen ze zahranici, ale dnes uz i z eské zeleznice, k vétsi atraktivité
zeleznicni dopravy mlize rovnéZ piispét integrovany taktovy grafikon, ktery diky rovhomérné
rozloZzené nabidce spoji v obdobi celého dne a diky zajisténi ptipojovych vazeb na dalsi traté
lIépe odpovida potfebam cestujicich.

Vzdyt v soucasnosti celd fada regiondlnich drah skomird pravé na tom, ze nedokaze
nabidnout dostatecny pocet spojii rovnomérné ¢asove rozlozenych a navazanych na ostatni traté.
Tato situace pak vede ke stale menSimu z4jmu cestujicich, usticimu az v zastaveni provozu.

Provazanost s ostatnimi druhy dopravy

Vyznamnym stimulem pro oziveni regiondlnich drah je také zajiSténi co nejvétsi
provazanosti s ostatnimi druhy dopravy. Piedevsim je dilezité jejich zahrnuti do integrovanych
dopravnich systému, kdy koordinace jizdnich ¥add s autobusovymi linkami jednak zamezi
soub&hiim a jednak bude umoznéno vytvofeni napajecich autobusovych linek, které zvysi
pocet piepravovanych cestujicich a zaroveinl caste¢né odstrani nevyhody spocivajici v ne vzdy

Vvt

pii zvySovani poctu cestujicich mize hrat také vybudovani terminali Bike & Ride a Park & Ride.

Nasazeni modernich vozidel

Kvalitu a parametry Zelezni¢ni dopravy jisté ovliviluji i nasazovand vozidla. Na vét$iné
regionalnich trati jsou dnes nasazovdna moralné zastarald vozidla. Tento stav se v soucasné
dob& méni s postupnym nasazovanim jednotek pro regionalni dopravu Regionova, ktera vznika



modernizaci motorovych a pfivésnych vozi 810, resp. 010 s prispénim finan¢nich prostfedkt
z programu ministerstva dopravy pro obnovu vozidel v regionalni Zelezni¢ni doprave.

Moderni vozidla umoznuji intenzivngjsi akceleraci a brzdéni a tim se zkracuji jizdni doby,
zaroven prinaseji lepsi kulturu cestovani a niz8i provozni ndklady a ndklady na udrzbu.

Telematické systémy

Vyhodou jak pro cestujici, tak pro dopravce i1 provozovatele drahy je vyuziti telematickych
systému, napt. v oblastech ur€ovani polohy, navigace a systémi fizeni. Tyto vyhody se projevi
zejména v piipadech zahrnuti regiondlnich drah do integrovanych dopravnich systémd,
kdy vyuziti telematickych aplikaci umozni daleko pruznéji a efektivnéji reagovat
na mimotadnosti a garantovat tak ptipojové vazby mezi jednotlivymi spoji.

V oblasti dopravni telematiky, vénované systémim pro odbaveni cestujicich, existuji
dosud nevyfeSené tématické okruhy, jejichZ feSeni mlize prispét k uzivatelsky ptiznivému
systému vetejné dopravy.

Je proto tieba iniciovat aktivity, které povedou ke sjednocovani systémi pro odbaveni
cestujicich. V ramci téchto aktivit je tfeba definovat nastroje (informacni, ekonomickeé,
legislativni) pro uplatnéni navrzenych doporuceni.

Jedna se zejména o feseni téchto oblasti:
e platforma jednotné jizdenky integrovanych dopravnich systémi
e zajisténi mobility s jednotnym jizdnim dokladem a platebnim prostfedkem

e postupna koncepce pro sjednocovani telematickych systémiti vetejné dopravy
v regionech

¢ usnadnéni ¢innosti dopravciim s nadregionalni plisobnosti

Zavér

AZ do dnesni doby byla témét vSechna pozornost vénovéana pateinim Zelezni¢nim trasam.
Na tomto poli bylo v CR jiz dosazeno mnoha tisp&chi, 1. a II. tranzitni koridor jsou dokon&eny,
modernizace III. a IV. tranzitniho koridoru pravé probiha. Pfichazi doba, kdy by bylo vhodné
se pfi zlepSovani parametrti Zelezni¢ni dopravy zaméfit i na regiondlni traté, které jsou sice
vesmes v zanedbaném stavu, avSak mizeme dnes tézit ze skuteCnosti, Ze na vetSin€ z nich
byl do dnesniho dne zachovan provoz a nedoslo tak jako naptiklad v nékterych sousednich
zemich k hromadnému ruSeni provozu na regiondlnich tratich. Mame tedy v porovnani
s témito zemémi lepsi vychozi podminky pro renesanci Zelezni¢ni dopravy, protoZe regionalni
trat¢ maji pro Zelezni¢ni sit’ nezastupitelny vyznam. Doufam, ze tohoto skvélého potencialu
budeme schopni vyuzit a vdechneme tak mnoha regiondlnim tratim novy zivot.



Restrukturalizace Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice
JUDr. Jaroslav Sousek, feditel odboru drah, Ministerstvo dopravy CR

Obdobi prechodu ceského hospodafstvi od centralné planované ekonomiky k trznimu
hospodaistvi se samoziejmé odrazilo i v prostfedi Ceské Zeleznice. Restrukturalizace
primyslu a zejména Utlum tézkého primyslu mél za nésledek snizovani pieprav vétSiny
pfepravovanych komodit, s vyjimkou pieprav kontejneri, navést, automobilli a jejich
komponent. Také rozvoj individudlniho motorismu mél za nasledek postupné snizovani
vykont v zelezni¢ni osobni dopravé.

V uplynulych sedmnécti letech byl postupné stanoven legislativni rdmec pro nové
uspofadani Zeleznice jak v EU, tak i v CR. V roce 2003 doslo k rozdéleni statni organizace
Ceskych drah na stejnojmenného dopravce a provozovatele drahy Ceské drahy, a.s.,
a Spravu zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., kterd jako spravce statem vlastnéné infrastruktury
odpovida za jeji rozvoj a také vybird poplatek za uziti dopravni cesty. Tento stav doneddvna
zcela diskriminoval Zelezni¢ni dopravce vici silni€nim a ¢aste¢né diskriminuje dodnes,
protoze zavedeni mytného v CR od 1. ledna 2007 bylo zatim uskutednéno jen na vybrané
Casti silni¢ni sité a vySe poplatku neni stanovena v adekvatni vysi (nedostate¢na harmonizace).
Ve vypoctu mytného nejsou zapocteny vSechny externi ndklady - predevsim spravedliva
cena za uziti infrastruktury (odpovidajici adekvatni vysi opotiebeni silnice), dale znecisténi
zivotniho prostfedi, kongesce, hmotné¢ Skody z nehod, ujmy na zdravi, zmatené Zivoty
ptinehodach apod.

Zeleznice v ramci celého dopravniho systému plni nezastupitelnou tilohu z nékolika
diivodt. Jednim z nich je charakter vétSiny ,tradi¢nich® Zelezni¢nich pfeprav (substraty, uhli,
ocel, paliva ¢i chemické zbozi), jejichZ pteprava je nejvhodnéjsi pravé prostrednictvim Zeleznice.
Dalsim diivodem je nizké kapacitni propustnost ¢eské silni¢ni sité a neustale se zvySujici objem
automobilovych preprav jak v nakladni, tak i osobni individualni dopravé. Zeleznice obecné
plni dillezité¢ narodohospodarské funkce - vyznamné napoméahéd ekonomickému rozvoji tizemi,
zajiStuje dopravni obsluznost, fesi krizové plany v dopravé, prepravuje mimoiadné zasilky
a dnes vice nez kdy jindy, v kontextu silicich obav z dopada clovéka na globalni zivotni
prostiedi, je navic obecné chépéana jako ekologicky pfijatelny druh dopravy ve srovnani
se silni¢ni a leteckou dopravou. Nejen z téchto diivodii by mél stat podporovat mj. vystavbu
vetejnych logistickych center, ktera jsou nezbytnym piedpokladem pro dal$i rozvoj
kombinované dopravy.

Strategie rozvoje CD, a.s.

Ceské drahy, a.s., v soudasné dobé na zakladé svého strategického planu prechézeji
na holdingovy model fizeni. V uplynulych dvou letech byly proto postupné vyclefiovany
servisni ¢innosti do zatim 14 dcefinych spolecnosti. Samostatné spole¢nosti dnes mohou
pruznéji reagovat na potieby trhu a svych zdkaznikii a také vzajemné vnitropodnikové
vztahy jsou transparentn¢j$i. K 1. prosinci 2007 se pfipravuje vyclenéni ¢ésti jadrového
segmentu podnikéani - nakladni dopravy, do dcefiné spole¢nosti CD Cargo, a.s. Samostatna
nékladni doprava se takto v liberalizujicim evropském kontextu se stale se zostiujici
konkurenci bude moci snaze zapojovat do nadnarodnich seskupeni a partnerskych alianci.
Ostatné, narodni Zelezni¢ni dopravci vSech sousednich zemi jiz timto procesem rozdéleni
v nedavné dobé prosli.



Zeleznici i obecné celému dopravnimu trhu by prospéla plna harmonizace zpoplatnéni
dopravni infrastruktury tak, aby byly nastoleny spravedlivé podminky pro rovnou hospodaiskou
soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy. Takova zakladni ekonomick4 motivace je v disledku
povazovana za nejjednodussi nastroj regulace dopravniho trhu.

Ceské drahy, a.s., a jeji budouci deefiné spoleénosti jako dopravece budou nadale piipraveny
plnit s maximalni peclivosti veskeré své zdvazky i dal$i narodohospodaiské potieby vici
svému jedinému akcionafi - Ceské republice. V osobni dopravé je ze zékona stat prostiednictvim
ministerstva dopravy objednatelem dalkové dopravy, v regiondlni dopravé jsou objednateli
jednotlivé kraje. Bez podpory statu a kraji se proto neobejde ani zasadn€j$i obnova
vozidlového parku.

V néakladni dopravé musi zeleznicni dopravei dostat vétsi podporu statu a evropskych
instituci v oblasti budovani vefejnych logistickych center, kterd jsou nezbytnym predpokladem
pro dal$i masivnéjsi rozvoj kombinované dopravy.

Uloha ministerstva dopravy

Pro naplnéni programového prohlaseni vlady a usneseni vlady ¢. 848 z25. 7. 2007
pfipravuje ministerstvo dopravy restrukturalizaci akciové spolecnosti Ceské drahy
a Spravy zeleznicni dopravni cesty, statni organizace s cilem dokoncit transformaci
Ceskych drah vytvofenim holdingové struktury spolenosti specializovanych na jednotlivé
segmenty, zejména na nakladni a osobni dopravu (jadrové podnikéani), s moznosti vstupu
strategickych partnert do téchto spole¢nosti. Dale bude uskutecnén pievod vybranych
¢innosti a majetku z CD a.s. do SZDC s.o. s cilem soustiedit vystavbu a idrzbu Zelezniéni
infrastruktury a tvorbu jizdniho faddu ve Spravé zelezni¢ni dopravni cesty a vytvorit
podminky pro rovné konkurencni prostfedi na zeleznici.

Vlada na své schiizi dne 22. fijna 2007 odsouhlasila oddéleni ndkladni Zelezni¢ni dopravy
od mateiské spole¢nosti CD a.s. do dcefiné spolecnosti CD Cargo a.s., ktera vznikne po zapisu
do obchodniho rejstiiku, coz se predpoklada ke dni 1. prosince 2007. Zalozeni dcefiné
spole¢nosti CD, a.s. pro nakladni dopravu je navrzeno v ramci restrukturalizaénich kroki
Casoveé uptednostnit. Diivody svédcicimi pro takovéto rozhodnuti jsou zejména zosttujici se
konkurencni prostfedi v ramci liberalizovaného a globalizujiciho se evropského trhu
zelezni¢ni nakladni dopravy. Nékladni doprava CD, a.s. musi na tento trend reagovat.
Nékladni dopravce si musi vytvofit takové organiza¢ni uspotadani, které mu umozni pruzné
reagovat na ménici se trzni podminky, umozni navazovat strategickd partnerstvi se subjekty
majicimi zajem kapitdloveé se podilet na podnikani v nakladni Zelezni¢ni dopravé a vytvori
podminky pro uc¢ast v nadnarodnich uskupenich nakladnich dopravc. Neopominutelnou
skutecnosti je téz, ze tzv. narodni Zelezni¢ni dopravci ve vSech sousednich statech jiz procesem
vyc¢lenéni provozovani nakladni Zelezni¢ni do samostatné spolec¢nosti prosli (napt. DB Cargo
¢i PKP Cargo), a jsou tedy organizatné 1épe piipraveni reagovat na situaci na trhu nez CD,
a.s. S ohledem na uvedené skutecnosti se urychlend restrukturalizace ndkladniho dopravce
CD, a.s. jevi jako nezbytna nejen pro dalsi rozvoj a posilovani pozice na trhu, ale i pro udrZeni
pozic soucasnych. Dlouhodobym cilem je vytvofeni financné stabilizované spolecnosti
podnikajici na otevieném evropském trhu ndkladni Zelezni¢ni dopravy a dosahujici
postupného riistu.

V ramci zaloZeni dcefiné spoleénosti CD Cargo, a.s. se predpoklada prechod zaméstnanct
v poctu cca 13 000 a vklad potiebného technického a technologického vybaveni véetné



nezbytného parku draznich kolejovych vozidel, urenych pro provozovani nékladni zelezni¢ni
dopravy. S vkladanou &asti podniku prejdou na CD Cargo, a.s. téZ viechna prava a zavazky,
kterd s vkladdanou ¢asti podniku souviseji, vcetné prav a povinnosti vyplyvajicich
z pracovnépravnich vztahtl, a to jak individudlni prava a povinnosti, tak i prava a povinnosti
kolektivni povahy, tj. v€etn€ prav a povinnosti vyplyvajicich z uzaviené kolektivni smlouvy
ve znéni G¢inném ke dni vzniku CD Cargo, a.s.

Vyclenénim ndkladni dopravy do samostatné¢ dcefiné spole¢nosti bude ukoncena
pretrvavajici praxe, kdy ztrata vykazovana CD, a.s. v segmentu osobni Zelezni¢ni dopravy je
vnitropodnikové kompenzovéna formou tzv. kiizového financovani ze zisku generovaného
néakladni dopravou. Od¢erpavani zdrojii vytvotenych ziskovym segmentem ¢innosti je potieba
chapat jako dlouhodobé nezadouci. Jeho zachovani by negativné ovliviiovalo rozvoj samostatné
dcefiné spole¢nosti.

Dalsi transformacni krok se pfedpoklada uskutecnit k 1. dubnu 2008, v ramci kterého
SZDC, s.o0. ptevezme od CD, a.s. odpovidajici materidlni, technologické, personalni kapacity
tak, aby mohla vlastnimi silami vykondvat Cinnosti, které tvoii ¢ast provozovani drahy,
spocivajici v zabezpeceni a udrzbé infrastruktury drdhy a pridélovani kapacity dopravni
cesty vCetné tvorby jizdniho fadu.

Situaci na trhu osobni Zelezni¢ni dopravy vyznamné ovliviiuje skutecnost, Ze vetejna
sluzba v Zelezni¢ni dopravé trpi dlouhodobé podfinancovanosti, zplisobenou nedostatecnymi
zdrojovymi moznostmi na stran¢ vetejnych zdroji. Tendence vyvoje dopravniho trhu
jednoznaéné sméfuji k jeho faktickému otevirani. Obdobné jako i v jinych zemich EU, bude
i v Ceské republice postupné stoupat podil vykond v rezimu veiejné sluzby, kde dopravce
bude zvolen formou soutéze vyhldsené objednatelem. A to i za situace, kdy ocekavané
Natizeni EU o vetejnych sluzbach v zelezni¢ni i silniéni dopraveé povinnost soutéze v piipadé
zelezni¢ni dopravy nenafizuje. ZkuSenosti dokladaji, ze regulérni soutéz mize byt vyhodnéjsi
oproti pfimému zaddni pro stranu objednatele i dopravce. Nejen, Ze jsou takto ziskané vykony
obtizn¢ji napadnutelné netuspéSnymi dopravci, ale dopravce s takto ziskanymi vykony bude
lépe hodnocen externim kapitdlem, ktery bude nezbytny k profinancovani moderniho
vozidlového parku. Za uvedené situace ovladaji dominantni ¢ast dopravniho trhu vetejnych
sluzeb v Zelezniéni dopravé Ceské drahy. Nicmén& ke vstupu na trh se pfipravuji i dalsi
dopravci. V pfevazné miie se jednd o nadnarodni uskupeni, jejichz cilem se zahy stanou
vybrané a komer¢né€ zajimavé prepravni linky.

Z rozboru tohoto stavu nasledné vyplyvd, Ze adekvatnim feSenim postaveni osobni
zelezni¢ni dopravy na uarovni Ceskych drah, as. je restrukturalizovat ¢innost osobniho
dopravce této spolecnosti tak, aby tato spole¢nost méla podminky srovnatelné s konkurenci
a sou¢asné dokazala vyuzit sviij doposud ziskany trzni potencial. Redeni musi byt zéroven
i pfijatelné pro konkuren¢ni dopravce — musi zajistit rovné podminky pro podnikéni.

Cilem procesu restrukturalizace CD a.s. v oblasti osobni dopravy je vznik dcefiné
spole¢nosti se 100 % majetkovou tcasti matefskych Ceskych drah a.s. v predpokladaném
terminu k 1. lednu 2010, kdy bude v souladu s pfijatou legislativou EU pIn€ otevien Zeleznicni
trh pro mezinarodni osobni dopravu. Dcefind spolecnost dokéaze 1épe nezli integrované pojeti
podniku operovat na dopravnim trhu, podnikatelské aktivity a vykazované ekonomicky
opravnéné naklady v rdmci zadvazku verejné sluzby budou transparentnéjsi a fizeni procesii
v ramci jadrové ¢innosti podnikani bude jednodussi. Vyssi transparentnost procest a nakladii
spojenych s plnénim smluv o zavazcich vefejné sluzby v osobni zelezni¢ni doprave,
uzavienych s ptislusSnymi objednateli ze statni spravy a samospravy zvysi ve stfednédobé



perspektivé ochotu téchto objednavatell vetejné dopravy navysSovat vykony vetfejné zeleznini
osobni dopravy, kterd tak mize pln€¢ vyuzivat svych komparativnich vyhod v porovnani
s ostatnimi druhy dopravy a zajisti podnikatelské jistoty zelezni¢nich dopravci.

Dcetiné spolecnost s pfedmétem podnikdni provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy bude
schopna lépe se adaptovat na ménici se podminky na trhu vefejné osobni dopravy a vytvoii
ptedpoklad pro konkurenceschopnost viic¢i ostatnim druhlim dopravy, zejména autobusové
i ostatnim draznim dopravciim, ptisobicim na dopravnim trhu v Ceské republice.

Cilovou podobou organiza¢niho uspoiadani CD, a.s. bude uskupeni vlastnicky propojenych
spolecnosti (podnikll) podnikajicich v jadrovém i doplitkovém podnikani ve spole¢ném zajmu
ve form¢ holdingova ,,Skupina CD*. Pfedmétem cinnosti matetské spolecnosti CD a.s.
v holdingovém uspotadani poté ziistane:

— vykon akciondiskych prav

— fizeni a koordinace podnikatelskych &innosti ve ,,Skuping Ceské drahy*

(t. strategické tizeni vSech dcefinych spolecnosti s majetkovou tcasti CD a.s.)

organizovani a fizeni provozovani drazni dopravy v mimotadnych situacich

— majetkové podnikani



Evropska dopravni politika v polocase
RNDr. Jan Zahradnik, hejtman Jihoceského kraje, clen Vyboru regiontt Evropské Unie

Instituce i ¢lenské staty Unie dokoncily v poloving letosniho roku debatu o napliovani
Bilé¢ knihy o evropské dopravni politice, kterd v roce 2001 definovala hlavni cile do roku
2010. Vyuzil jsem svych zkuSenosti s napliovanim konceptu Jihoceského kraje o jeho
napojeni do soustavy evropskych dopravnich siti - Eurokoridor sever-jih i mandatu ¢lena
Vyboru regionti, abych v Bruselu aktivné prosazoval nékteré ze svych pohledli na vyvoj této
politiky. V nasledujicich fadcich se o né¢které z nich podélim i s Vami, Gcastniky konference
ZELEZNICE 2007.

Mobilita budoucnosti

Za nejzajimavéjsi posun od roku 2001 povazuji myslenku, kterd se neddvno objevila
v revidované Lisabonské strategii i ve Sdéleni Komise ,,Keep Europe Moving®. Rika, Ze riist
evropské dopravy nejen souvisi s hospodaiskym ristem, ale i s rozsitovanim EU a spolecného
prostoru. Je proto zcela logicky, o¢ekavany a v jisté mife i zddouci. Evropskou dopravu totiz
mizeme skutecné povazovat za projev toho, co stalo u samotného zrodu evropské integrace,
a sice volného pohybu osob a zbozi. Pokud néktefi chtéli (Ci stale jeste chtéji) dopravu
rigidné regulovat (zastiténi tezi o nutnosti prerusit vztah mezi ristem HDP a riistem dopravy
¢i z jinych ,,uslechtilych® diivodil), znamenalo to, Ze chtéli (nebo chtéji) omezovat ekonomicky
rust, socidlni a teritoridlni kohezi evropskych mést a regiont a v disledku tak jdou proti
samotné myslence evropské integrace.

Jsem presvédcen, ze tak jako vlastni doprava slouzi ve velkém rozsahu ekonomice,
respektive hospodéistvi a podnikani, tak se sama o sobé musi stat nedilnou soucasti
ekonomického trzniho prostoru. To v dusledku znamena pokracovat disledné v liberalizaci
trhu uvnitt jednotlivych moéda dopravy i mezi nimi, prohlubovat interoperabilitu na sdilenych
,evropskych® dopravnich sitich a zdsadn€ harmonizovat vztahy mezi médy systematickym
narovnanim plateb za uZzivani dopravnich cest. To v sob¢ téZ obnasi postupné prenaseni
néakladii na dopravni cesty do nakladi na dopravu a tim az do ceny konecnych sluzeb a zboZi.

Jestlize fikdme, Ze na jedné stran€ je doprava vyznamny aspekt rozvoje a na stran¢ druhé
rostou spolecenské naklady negativnich dasledki, které vyvolava, potom také musi mit
odpovidajici cenu. Osobné¢ chapu vyznamny rozdil v ivaze o omezenich dopravy zakazy
oproti uvaze o sniZzeni ,plytvani* dopravou narovnanim jeji ceny a ceny dopravnich cest.
Jsem presvédcen, Ze skutecna cena dopravy je mnohem vyssi, nez cena, za kterou ji kupujeme.
Dokud tomu tak bude, nebudeme jako jeji kone¢ni uzivatelé nuceni s dopravou lépe hospodafit.
Je to srovnatelné s tim, jak jsme v dobach socialismu, kdy nic nemélo cenu, plytvali napiiklad
s teplem. Je jasné, Ze udrzitelnd, méné obtézujici, kvalitni a rychla doprava nebude jisté
levna, nebo pfinejmensim bude drazsi.

Zvyseni takzvané ,,udrzitelnosti* dopravy miizeme dosahnout predevsim tim, Ze si na jedné
stran¢ nebudeme zastirat jeji potfebnost a Zivotadarnost a na druhé strané pro ni budeme
vytvaret takové (pfirozenost respektujici) predpoklady a pozitivni stimuly, aby spolecnost
a zivotni prostfedi zatéZovala co nejméné. Jsem piesvédCen, ze v dneSni dobé, kdy naSe
civilizace vysila sofistikované sondy do hlubin vesmiru nebo naopak do hlubin lidského
organismu, mame i k tomu dostatek znalosti a prostiedkd.



Dluhy z minulosti

Doposud jsem ale psal jen o dopraveé v podobé, v jaké bych si ji ptedstavoval do budoucna.
usilovat o dopravu odpovidajici narokiim a ptedstavam o civilizaci 21. stoleti. Kviili rozsifeni
v roce 2004 a 2007 pted ni stoji také tikol vyrovnat se s minulosti, a to zejména s investicnimi
dluhy na poli dopravni infrastruktury. Propojeni izemi novych a starych clenskych stath
dopravnimi cestami srovnatelnych parametri je nejen podminkou pro dosaZeni zmiflované
sdilené hodnoty volného pohybu, je to zaroven také nastroj pro skutecné propojeni kontinentu,
pro jeho vyvéazeny rozvoj ve smyslu koheze.

Dilema spole¢né dopravni politiky

,Staré evropské zemé®, tedy zeme EU15, hledaji u organtt Unie podporu a ze spole¢ného
rozpoctu zadaji o prosttedky na projekty, jakymi jsou desitky kilometrti dlouhé bazické horské
1 podmoiské tunely, mosty pifes uziny, zelezni€ni vysokorychlostni traté, ba i pfiméstské
magnetické rychlodrahy ¢i obii stavby na vodnich cestach. Vlady pfistoupivsich zemi se zatim
snazi dobudovavat zcela zakladni dalnicni sit’, obnovit spojeni trasovand Casto pred vice nez
sto lety (jak se u nas tika ,,za cisafe pana“) a pateini Zeleznicni koridory restaurovat na rychlosti
v pasmu mezi 120-160 km/h. Pokud se obc¢as podati postavit ¢i obnovit n€jakou mostni stavbu,
tunel ¢i jiné inZzenyrské dilo, jde spiSe o vyjimku.

K tomu navic ,staré zemé“ Unie poté, co vyreSily svou zdkladni konektivitu
v transevropském prostoru, kladou mnohem vétsi diiraz na ,,software* (logistiku, inteligentni
dopravni systémy, pracovni prdvo zaméstnanct v dopraveé apod.). Naproti tomu, jak jsem
popsal vyse, potieby novych ¢lenti lezi jednoznacné v oblasti obnovy a doplnéni dopravniho
,hardware* (infrastruktura, interoperabilni vozidla apod.).

Pochopitelné, Ze stav v novych ¢lenskych statech neni selhanim spole¢né evropské dopravni
politiky. Samoziejmé, ze je bez diskuse, Ze se jedna o investi¢ni dluh za fadu uplynulych
dekad. Nemutze byt ale sporu o tom, Ze fesit tento problém dnes nelze jinak, nez spole¢nou
evropskou dopravni politikou, protoze jde v mnoha ohledech o spole¢ny evropsky zajem.
Pokud mély zemé ,,patnactky* moznost dostavét dopravni sit’ ze spole¢nych komunitarnich
zdrojl, povazoval bych za spravedlivé, aby tuto moznost méli i novi ¢lenové, nakonec je to
1 v jejich zajmu.

Dilema spole¢né dopravni politiky si uvédomuje i komisai Jacques Barrot, kdyz v jednom
ze svych vystoupeni pfipustil, ze dokonce uvazoval o tom, zda Evropa nepotiebuje dveé dopravni
politiky se dvéma soustavami priorit. SpiSe z politickych divodi ovSem (a pochopitelng)
od dal$iho rozvijeni tohoto nédpadu upustil.

Misto dvou evropskych dopravnich politik dvé urovné politiky jedné
a dusledné plnéni

Ve stanovisku Vyboru regionli, jemuz jsem diky davéfe svych kolegl, hejtmani
a primatorti evropskych regioni a mést, m¢l moznost byt autorem, jsem vyslovil pfedstavu
o prioritach evropské dopravni politiky. Vnimam je ve dvou rovinach. Tou prvni je dle mého
nazoru ukol vytvafet podminky pro efektivni trans-evropskou dopravu, coz predstavuji
opatfeni naptiklad v oblasti volného dopravniho trhu, budovani homogenni dopravni sité,
odstranéni uzkych hrdel — zejména pieshrani¢nich, rovny ptistup regionti a mést k dopravnim
sitim v z&jmu teritorialni koheze.
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Ve druhé fad¢ pak jde o to, aby spole¢na politika spolecnym postupem feSila ukoly,
které¢ je méné efektivni realizovat silami nizSich celkti. Do této kapitoly miizeme fadit
pfedevsim oblast méstské a regionalni dopravy, logistiku ¢i organizaci dopravy obecné.

Debata v polocase napliiovani Bilé knihy o evropské dopravni politice pro roky
2001 — 2010 je ukonfena. Muzeme povazovat za Uspéch, Ze Evropskd komise udélala
ve svém Sdéleni pozitivni krok smérem od regulaci k liberalizaci ve snaze ucinit dopravu
pfirozenéj$i soucasti trhu. Finské ptfedsednictvi ve své zpravé z lonského podzimu,
Vybor regionli ve svém stanovisku z tnora 2007 a Evropsky parlament ve zpraveé
z letos$niho Cervence ji v tomto trendu podpofily a pobidly k jesté vétsi razanci. Nepamatuji
si, ze by kdy okolo nékteré evropské politiky panovala takova shoda riznych stran a urovni.

Zajmy nasich krajii, Ceské republiky jako celku a potazmo i zajmy novych &lenskych
statii byly v této debaté velmi hlasité slyset a jsem presvédcen, ze v dokumentech jsou pevné
zakotveny. Stalo se tak nejen diky mému angazma zpravodaje stanoviska Vyboru region,
ale také diky mé spolupréci s autorkou parlamentni zpravy Etelkou-Barsi Pataky i diky
naslednému spojenectvi Ceskych poslancti Evropského parlamentu, s nimiz jsme iniciovali
zahdjit. Ptilezitost k tomu budeme mit vyjimecnou, a to diky blizicimu se ptfedsednictvi
Evropské rade, na jehoz agendé€ se objevi nejen nova verze Bilé knihy o evropské dopravni
politice, ale také naptiklad revize spolecného rozpoctu.

Cesky prispévek spole¢né dopravni politice

Priority naseho predsednictvi jsou pod heslem ,,Evropa bez bariér* smérovany do oblasti
Ctyt svobod, volného pohybu, konkurenceschopnosti. Jsem piesvédcen, ze v tomto kontextu
neni mozné nezmiovat také ,,Evropu mobility*. Proto v diskusich o prioritich Ceské republiky
pro predsednictvi opakované navrhuji, aby byla doplnéna také oblast dopravni politiky.
Charakteristika Ceské republiky — jako zemé lezici na byvalé vn&jsi hranici EU (nedostate¢na
infrastruktura — zejména na jihozapadni hranici, na byvalé ,,zelezné oponé*) a navic zemée
v souCasné dobé vyznamné tranzitni (kde dopravni toky zatézuji nedostatecné hustou,
nedostate¢né kapacitni a zaroven technicky zastaralou dopravni sit) — ndm bezesporu dava
autoritu vyjadfovat se ditvéryhodné k problematice trans-evropské dopravy, zejména v kontextu
poslednich rozsiteni EU.

Dtraz by podle mého ndzoru mél byt poloZzen na nutnost dobudovani pfeshrani¢nich
spojeni (pfedevsim pies byvalou vnéjsi hranici EU), na modernizaci dopravni infrastruktury
(pro vSechny druhy dopravy — tzn. silni¢ni, Zelezni¢ni, leteckou, vnitrozemskou vodni
a namoini) na uroven obvyklou v EU1S5 a také na horizontalni opatieni, jez zvysi efektivitu
dopravy, respektive budou pusobit jako prevence proti plytvani s ni.

Misto zavéru, aneb ,,pro¢ to vSechno?*, aneb doprava
jako soucast politiky regionalni

Jestlize regiony novych clenskych statli zaostavaji v dostupnosti a v propustnosti
dopravnich siti, pak jen tézko mohou jejich primyslové podniky vyrdbét a distribuovat své
zbozi, rozvijet v evropském métitku cestovni ruch a prostiednictvim mobility zajiStovat
zivotni standard svych obyvatel na urovni , konkurenceschopné* zemim EU15. Politika dopravy
je prvkem kriticky souvisejicim s ekonomickym rozvojem, s kvalitou Zivota a je proto nedilnou
soucasti politiky regionalni.
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Majetkové podnikani Ceskych drah,

projekt ,,Ziva nadrazi“ v roce 2007
Doc. Ing. Petr David, Ph. D., naméstek GR pro dopravni cestu, GR CD, a.s.

Ceské drahy, a.s., v roce 2007 prohloubily &innosti, které ve svém diisledku nabidnou
zékaznikiim Ceskych drah jak nové piepravni sluzby, tak moderni kvalitni doplitkové sluzby
a zejména distojné prostfedi ve vypravnich budovach. Do projektu, ktery se zabyva komplexni
revitalizaci vybranych 120 lokalit Zelezni¢nich stanic a ktery jsme nazvali ,,Ziva nadrazi®,
se 1 nadale postupné zapojuji jak vybrani partnefi, tak i ptislusné obce a mésta.

Revitalizaci oznacujeme opravu, modernizaci a nové vyuziti nemovitého majetku s cilem
jeho lepsiho a vynosove i nakladové efektivnéjSiho uzivani za soucasné implementace novych
funkci nemovitosti, novych sluzeb a ¢innosti, zajistovanych pro zakazniky Ceskych drah, a.s.

Ceské drahy nabizeji partnerim k revitalizaci svilj nemovity majetek. Vybrany partner
zajisti na vlastni ndklady na zaklad¢ dlouhodobého prondjmu nemovitého majetku rozsahlou
modernizaci budov, které slouzi cestujicim. Méné Castou formu spoluprace se soukromymi
partnery je potom zaloZeni spole¢ného podniku, do kterého Ceské drahy vkladaji moznost
vyuzivat nemovity majetek a partner piinasi investice a zkuSenosti s realizaci podobnych
projektu.

Nadale pokraduje velmi tuzka spoluprace s dcefinou spoleénosti CD Reality, a.s. Ta pracuje
na ptipravé jednotlivych lokalit, zpracovava studie proveditelnosti revitalizacnich projekta
a organizuje a vyhodnocuje vybérova fizeni na partnery.

Cilem naSeho snaZzeni v oblasti efektivnéjStho komeréniho vyuZzivani nemovitosti je
zejména mobilizace vnitfnich zdroji ve vyuzivani nemovitosti a optimalizace vyuzivani
nemovitosti vlastnimi pracovniky. Uvolnéné prostory potom komeréné vyuzit pro ziskani
pro spole¢nost zajimavého zdroje financovani modernizace a rozvoje majetku.

Hlavnimi cili projektu jsou:
— nabidka kvalitniho prostfedi a sluzeb klientim

— efektivni vyuzivani nemovitého majetku se zfetelem na podporu hlavni ¢innosti
zeleznice

— zvyseni vynost z nemovitosti pokud mozno bez ndrokil na vynakladani investic
z vlastnich zdrojii

Mozné zdroje financovani revitaliza¢nich projektti Ize charakterizovat jako:
— soukromé zdroje na zéklad¢ riznych smluvnich vztahli (najmy, prodeje)

— vetejné zdroje, jako jsou statni rozpocet, Statni fond dopravni infrastruktury, krajské
a obecni rozpocCty

— komer¢ni i nekomeréni Givery, garantovani takovych avért statem a obcemi

— finan¢ni zdroje EU, tedy prosttedky specializovanych fondt

Piipravu a vytvafeni strategickych partnerstvi se soukromym sektorem spole¢nost vzala
jako jeden z hlavnich principi sttednédobého rozvoje s vlivem i na dlouhodoby horizont.
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Vybrané revitaliza¢ni projekty v jednotlivych lokalitach

Praha hlavni nadrazi, Karlovy Vary horni nadrazi a Maridanské Lazné jsou pilotnimi
projekty Zivych nadrazi, realizované s ¢eskou pobockou italské spoleénosti Grandi Stazioni
S.p.A. na zéklad€¢ dlouhodobého pronajmu. Projekt revitalizace prazského hlavniho nadrazi
je zahajen. Vrcholi prace na dokonceni O. etapy, kterd ma byt ve formé¢ premisténi nékterych
provoznich prostor Ceskych drah a vzniku nového centralniho komeréniho prostoru hotova
na prelomu leto$niho a nasledujiciho roku. U Maridnskych Lazni je zahdjeni praci planovano
do konce roku 2007, u lokality Karlovy Vary horni nadrazi dochazi na zakladé dohody obou
stran k supervizi ptivodniho stavebniho zaméru s cilem nalézt skute¢né nejvhodnéjsi feseni
a to jak po strance ekonomické, tak provozni.

Lokalitu Praha — Masarykovo nadrazi revitalizuje spole¢ny podnik Masaryk Station
Development, a.s. V soucasnosti se detailn¢ ptipravuje jako prvni etapa revitalizace vlastni
vypravni budovy, protoze realizace celého projektu je i nadale blokovana praci na zméné
uzemniho planu mésta.

Revitalizaci vypravni budovy Zelezni¢ni stanice Praha — Smichov vcetné piemény
byvalého nakladového nadrazi v obytnou a administrativni ¢tvrt' zajisti spole¢ny podnik
Smichov Station Development, a.s. Je schvalena urbanistickd studie, kterd bude podkladem
pro zahdjeni praci na zméné tzemniho planu, v soucasné dob¢ probihd ptipominkové fizeni
k navazujici koncepcni studii, kterd detailn€ji popisuje feSeni potieb provozu dréhy.

Koordinovat revitalizaci §ir§iho méstského centra Usti nad Labem s rekonstrukci
kolejisté, v navaznosti na revitalizaci vypravni budovy, ma na starosti na zdkladé¢ dojednané
ndjemni smlouvy spolecnost Viamont, a.s. Modernizace Zelezni¢niho uzlu, realizovana
Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., zahrnuje kompletni vyménu koleji, vyhybek,
rekonstrukci vSech tii ndstupist’ podle evropskych parametrt a prodlouzeni nastupisté tietiho
na 400 metrii. Soucasny podchod bude rozSifen z deviti metri na metr dvacet sedm,
coz investorovi revitalizace vypravni budovy zajisti ve spolupraci s méstem vystavbou
obchodniho centra a parkovisté navratnost vlozené investice.

Byly zahéjena revitalizace vypravni budovy v Havli¢kové Brodé. Spole¢nost AZD Praha,
a.s., zajisti obnovu vypravni budovy, vybavi odbavovaci halu obchtidky, dlstojnou restauraci
a doplikovymi komerénimi sluzbami. Soucasti nové odbavovaci haly bude i moderni
informacni a odbavovaci centrum pro autobusové nadrazi v pfednadrazim prostoru,
které vybuduje mésto.

Je uzavien smluvni vztah na revitalizaci vypravni budovy ve FrantiSkovych Laznich,
kterou ziskala do dlouhodobého pronajmu spole¢nost Lazné FrantiSkovy Léazné, a.s.
Projekt pocitd s modernizaci objektu tak, aby se stal dlistojnou soucasti ldzeniského mésta.

V Zelezni¢ni stanici Plzen hlavni nadrazi zajiSt'uje organizaci realizace revitaliza¢niho
projektu vypravni budovy v ndvaznosti na modernizaci Zelezni¢niho uzlu a pfiblizeni
autobusové dopravy i nadile dcefind spoleénost CD Reality. BohuZel jednani s moznymi
partnery se diky zejména ocekdvanym ndkladim a jejich nejasné komeréni néavratnosti
z vyuziti 1 nové vzniklych ploch nedafi ukoncit. Stejné tak i zatimni snaha najit dal$i moZnosti
financovani tohoto projektu neni tspésna.

Firma Bostas, s.r.0., na zékladé¢ uzaviené dlouhodobé nédjemni smlouvy provede
rekonstrukci historické vypravni budovy v Zelezniéni stanici Teplice v Cechach.

Pro nevyuzivanou nakladovou ¢éast nadrazi bude zpracovan ve spolupraci s méstem
projekt stavebniho rozvoje s cilem dotvotit dosud zapomenutou ¢ast mésta.
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V prostoru nadrazi Praha — HoleSovice je za revitalizaci odpovédny zalozeny spole¢ny
podnik Ceskych drah, a.s. a spole¢nosti NAVATYP, a.s., s nazvem Centrum HoleSovice, a.s.
Mgsto zpracovalo pro tuto ¢ast urbanistickou studii, kterou v rdmei zadosti 0 zménu tzemniho
planu zacalo projednavat a prace spole¢ného podniku navazuje a rozsifuje moznosti, dané
uzemim, s cilem vytvofit skute¢né moderni a rozsahl¢ dopravné-komeréni centrum.

Dalsi vyvoj revitaliza¢nich projekti

Ceské drahy predpokladaji, Ze v nejblizsich péti letech se podaii skute¢né zahajit realizaci
moZna aZ stovky revitalizaénich projektt, které zahrnuly do projektu Ziva nadrazi. Dopady
chystanych strukturalnich a majetkovych zmén, souvisejicich jak s od¢lenénim néakladni
dopravy do spoleénosti CD Cargo, tak s pfevodem nékterych &innosti na Spravu Zelezni¢ni
dopravni cesty, s.0., by nemély mit negativni dopad na probihajici projekty.

Je mozné, Ze vyvoj v potiebach, pokryvanych zeleznici v oblasti jak osobni dopravy,
tak prepravy zbozi, doznd v nejblizsich letech vyraznych zmén smérem k nariistu pozadavki
klientti i municipalit na kapacity i poskytované sluzby. To pochopitelné¢ vyrazné pomuize
snaham o pfeménu nasi drdzni sité, jeji infrastruktury i sluzeb, poskytovanych jednotlivymi
ptrepravci, ve skutecné moderni klientsky orientovanou sluzbu.
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SZDC a jeji uloha pri rozvoji regionalnich drah
Ing. Radovan Kovatik, feditel odboru, SZDC, s.o.

Uvod

Modernizace Zelezniéni infrastruktury patii jiz fadu let mezi priority dopravni politiky CR.
Zakladnim poslanim Spravy Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dale jen SZDC)
v zelezniénim systému CR je plnéni funkce vlastnika dréhy, tedy hospodafeni s majetkem
statu, ktery tvoii zejména Zelezni¢ni dopravni cesta celostatni drahy a drah regiondlnich
ve vlastnictvi statu. Mezi hlavni povinnosti SZDC patii zejména zajisténi provozuschopnosti
zelezni¢ni dopravni cesty a zajisténi provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty, piicemz vlastnik
drahy je povinen pecovat o rozvoj a modernizaci v rozsahu nezbytné nutném pro zajisténi
dopravnich potteb statu a dopravni obsluznosti izemniho obvodu a umoznit styk drahy s jinymi
drahami. SZDC nese z ekonomického pohledu néklady na modernizaci a niklady na rozvoj
zelezni¢ni dopravni cesty a stejné tak hradi i naklady spojené s provozovanim Zelezni¢ni
dopravni cesty a naklady spojené se zajiSténim jeji provozuschopnosti ve vefejném zajmu.

SZDC je jednim z nejvétsich investorts v Ceské republice. Mezi jeji priority nepochybng
patii modernizace péteini Zelezniéni sité Ceské republiky reprezentovana predeviim &tyfmi
trasami tranzitnich koridori. Nesmi se vSak zapominat ani na traté dal$i, méné zatizené
a zdanlivé mén¢ viditelné. Modernizace koridorovych trati je jakousi vystavni skiini - chloubou
zeleznice CR. Na tyto traté viak navazuji i drahy regionalni, jejichz vyznam je zcela jisté
nezanedbatelny z mistniho hlediska, ale i z hlediska celostatniho (budovani priimyslovych
z6n, zavadéni nebo rozSifovani integrovanych dopravnich systémi v blizkosti méstskych
aglomeraci, zajiSténi obsluznosti uzemi osobni i ndkladni dopravou na zaklad¢ pozadavki
kraji, atd.). Je nutné si uvédomit, zZe bez vlastni existence téchto drah by i pateini koridorové
trat¢ pozbyvaly na svém vyznamu, na své vyuZzitelnosti.

I na drahach regiondlnich je nutno zajistit jejich spravu, udrzbu a opravy, ale i racionalizace
a rekonstrukce. Jejich technicky stav tizce souvisi s mnozstvim pfidélenych finanénich
prostiedktl. V leto$nim roce jsme na tyto Ginnosti (celd Zelezni¢ni sit v CR) vynalozili
nebo jesté budeme vynakladat 6,7 mld. K¢, z toho je 5,5 mld. K¢ kryto ze SFDI a 1,2 mld.
z trzeb SZDC.

Potieba je vSak jina.

V roce 2004 oslovila SZDC nezavislé odborné organizace, aby zpracovaly projekt:
,»Stanoveni nezbytného rozsahu opravnych a udrzovacich praci a ostatnich ¢innosti na urenych
tratich a vyc¢isleni z toho vyplyvajicich ndkladi nutnych pro zajisténi provozuschopnosti
zelezni¢ni dopravni cesty®. Na zakladé tohoto projektu vyplynulo, Ze v nejblizSich n¢kolika
letech bude nutno vkladat do zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty finan¢ni
Castky velmi se blizici k 11,7 mld. K¢, aby se postupné eliminovala vysokd mira opotiebeni
zelezni¢ni infrastruktury. Je otazkou kolik to bude let. Po docileni takové technické tirovné
zelezni¢ni infrastruktury, kdy skon¢i jeji chatrani, bude mozno prechazet na finan¢ni castky
blizici se k 8,1 mld. K¢ a pomoci ni zaji§tovat bezvadnou spravu, adrzbu a opravy zeleznicni
dopravni cesty.

Dtsledkem dlouhodobého nedostatku ptidélovanych finan¢nich prostiedki na zajisténi
provozuschopnosti zelezni¢ni dopravni cesty je snizovani technické kvality infrastruktury
regionalnich drah a ztoho plynouci mistni omezovéani tratovych rychlosti, omezovani
pfechodnosti trati a provozovani zastaralého zabezpecovaciho zatizeni s velkou vazbou
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na lidsky cinitel. Nemalym problémem je i velké mnozstvi Groviiovych piejezdi s nizkou
technickou kvalitou, cCasto ve slozitych terénnich podminkidch s dopadem na narocnou
udrzbu a slozité zajistovani bezpecnosti Zelezni¢niho a silni¢niho provozu.

Technicka data

V Zzelezni¢ni siti Ceské republiky je celkem 9 492 km trati z toho je 3 158 km trati
regionalnich (33,3 %).

Nejvice regionalnich trati umoznuje jizdu draZznich vozidel s hmotnosti na napravu
do 20t — 2067 km, do 18 t to je 540 km. V Zelezni¢ni siti CR je 35 km regiondlnich trati
s moznosti jizdy vozidel pouze do 16 t hmotnosti na napravu.

Pokud bychom d¢lili regiondlni traté dle tadi koleje, pak 97 % spada do 6. tadu
(tzn. Ze provozni zatiZzeni je mén¢ jak 1,825 mil. hrt/rok).

Zasady rekonstrukce regionalnich trati

Z diivodii stanoveni jednotné koncepce a technického feSeni zelezniCni infrastruktury
ptirekonstrukcich regiondlnich drah bylo rozhodnuto o vypracovani dokumentu s nazvem
,Zasady rekonstrukce regionlnich trati* (dale jen ,,Zasady RT*), ktery by navazoval na platné
,Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezniéni sit& Ceské republiky*.

Tyto ,Zasady RT* se uplatiiuji pii rekonstrukei regionalnich drah ve vlastnictvi Ceské
republiky, které byly stanoveny v ,,Usneseni vlady Ceské republiky ¢. 766 ze dne 20. prosince
1995 o vy€lenéni regiondlnich drah z drahy celostatni®.

Zakladni cile rekonstrukce regionalnich drah jsou:
— zvyseni bezpe€nosti provozu
— zvyseni bezpe€nosti pii pohybu cestujicich v kolejiStich zelezni¢nich stanic a zastavek

— zajisténi technického stavu infrastruktury podle pozadavki platnych zakont,
vyhlasek a norem

— minimalizace budoucich nékladi na zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni
dopravni cesty

— zvySeni cestovni rychlosti

Pro stavby obsahujici rekonstrukeci zelezniCnich stanic (vetné rekonstrukce jejich zabezpe-
covaciho zafizeni) nebo jejich ¢asti se musi vzdy zpracovat dopravni technologie s provéfenim:

— moznosti zruSeni nékterych Zeleznicnich stanic a jejich nahrazeni zastavkami
(1 s nakladisti)

— moZznosti omezeni po¢tu dopravnich i manipulacnich koleji ve stanicich a nakladistich

— moznosti umisténi nastupist’ vysky 550 mm nad temenem kolejnice (dale jen TK)
u dopravnich koleji slouzicich pro pravidelné zastavovani vlakii osobni ptepravy
(prostorovou rezervu pro tato nastupiste je tieba sledovat i v pripadech, kdy s ohledem
na charakter investice neni zfizeni nebo rekonstrukce nastupisté piimo jeji soucasti)

— moznosti omezeni poctu kolejovych propojeni

— moznosti omezeni poctu zabezpecenych vyhybkovych jednotek
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Budoucnost regionalnich drah

Dalsi vystavba regionalnich trati se nepfedpoklada ve velkém rozsahu, ale spiSe jen
v ojedinélych zdlvodnénych ptipadech.

Ptipadna vystavba nové infrastruktury na regiondlnich tratich (napft. rozsieni stavajicich
zelezni¢nich stanic, nové vyhybny pro optimalizaci kfizovani vlakl, obnoveni pfeshrani¢niho
propojeni, atd.) je mozna pouze za podminky, Ze potfeba nové infrastruktury bude jednoznacné
potvrzena zavéry dopravné technologického posouzeni a predpoklddany vyhledovy rozsah
regionalni osobni dopravy bude pisemné potvrzen objednavateli zakladni dopravni obsluznosti.

Bavime-li se o budoucnosti regiondlnich drah, musime hovofit i o jejich ruseni.
Zde rozliSujeme jednak zastaveni provozu a jednak zruSeni dréhy.

Zastaveni provozu miiZze zaptiCinit nevyhovujici technicky stav Zelezni¢ni infrastruktury
zpuisobeny nedostatkem finan¢nich prostfedkit anebo to, Zze kraj nepozaduje na konkrétni
trati ndkladni nebo osobni dopravu.

ZruSeni regiondlnich drah je vzdy nutno posuzovat jednotlive, individualng. Abychom
predchazeli jejich ruseni, musi byt zajisténo financovani ztraty z osobni dopravy a financni
prostfedky na 0drzbu, opravy a investi¢ni ¢innost. RuSeni regiondlnich drah je otazkou
rozhodnuti krajskych zastupitelstev a SZDC by velmi piivitala, kdyby znala jejich dlouhodobé
zamery.

Dalsi zasadni otazkou v oblasti budoucnosti regionalnich drah je otazka jejich vlastnictvi.
V soucasné dob¢ jsou tyto drahy (az na nékolik vyjimek) ve vlastnictvi statu jehoz funkci
v tomto ptipadé plni SZDC, tedy hospodaii se statnim majetkem. Silniéni doprava ma jiny
systém uspotadani vlastnickych vztahti nez doprava Zelezni¢ni. Délnice a silnice I. tfidy jsou
ve vlastnictvi statu, silnice II. a IIL. tfidy jsou ve vlastnictvi kraji a jsou také jimi financovany.
Predmétem soucasné diskuse je otazka, zda by i regiondlni drahy nemély byt rovnéz
ve vlastnictvi kraju.

Zavér
Tento piispévek mél za tikol seznamit s obecnym pohledem SZDC na regionalni drahy

a feSeni jejich problematiky jako na dilezitou soucést Zelezni¢niho systému v Ceské republice
a se zasadami rekonstrukci regionalnich drah.
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Aktualni stav pripravy a realizace III. TZK
Ing. FrantiSek Cizek, SZDC, s.0., Stavebni sprava Plzen

Uvod
Stavebni sprava Plzei zajistuje pfipravu a realizaci tzv. zapadni ,prioritni* &asti ITI. TZK
v useku Praha — Plzeni — Cheb — st. hranice.

Ptiprava staveb na trati Plzeii — Cheb zacala jiz v 90. letech minulého stoleti a to zejména
s ohledem na technicky stav Zelezni¢ni infrastruktury. Intenzivni piiprava III. TZK zadala
az po roce 2000. V roce 2001-2002 byla vypracovana izemné technickd studie na optimalizaci
trati Praha Smichov — Plzenl. Nasledné v roce 2002 byla vypracovéana studie proveditelnosti
celého II1. TZK v usecich st. hranice SR/CR — Mosty u Jablunkova — Détmarovice — Praha —
Plzeti — st. hranice CR/SRN Domazlice a Cheb. Tato studie proveditelnosti byla podkladem
pro usneseni vlady &. 575 ze dne 5. 6. 2002, kterym vlada CR vyslovila souhlas s modernizaci
trati IT1l. TZK véetn& navrzenych terminti realizace a modelu financovani.

Po pfijeti usneseni vlady byla zahdjena ptiprava jednotlivych staveb tak, jak byly v tomto
usneseni vymezeny. V prubéhu nésledujicich let na zdklad¢ novych skutecnosti a potteb bylo
13. Cervence 2005 ptijato usneseni vlady €. 885, kterym byla schvalena zména ve vedeni
trasy v useku Praha — Beroun, kdy optimalizace stavajici trati v udoli Berounky byla nahrazena
modernizaci vyss$i kategorie a je sledovano nové zelezni¢ni spojeni mezi témito zelezni¢nimi
uzly. Dale byla do staveb III. TZK zatazena stavba prijjezdu Zelezniénim uzlem Plzeti ve sméru
III. TZK.

Uvedenymi zménami je sledovano zvysSeni rychlosti a tim i konkurenceschopnosti
zelezni¢ni dopravy s dopravou silni¢ni a to zejména v soub&hu zeleznicni trati s dalnici D5
mezi Prahou a Plzni. Po realizaci moderniza¢nich staveb bude dosazeno u souprav s naklapéci
technikou jizdni doby mezi Prahou a Plzni pod 1 hodinu.

Piiprava staveb III. TZK

Piiprava jednotlivych staveb III. TZK, stanovena usnesenim vlady, probiha v extrémné
kratkych casovych obdobich. To klade vysoké naroky jak na investora, tak i na jednotlivé
projekéni organizace. Oba tito UcCastnici investi¢ni vystavby a pozdéji i1 zhotovitelské
organizace maji zadjem na tom, aby stavby byly pfipraveny a realizovany v pozadovanych
terminech. Motivace je o to vyS$i, Ze je moznost Cerpani prostfedkii z EU na tyto stavby
v planovacim obdobi 2007 - 2013.

Snaze investora, projek¢nich a dodavatelskych organizaci neni vzdy adekvatni snaha
v zajisténi téchto spolecensky prospéSnych staveb ze strany nékterych organti statni spravy,
zajmovych a spolecenskych organizaci a dalSich pravnickych a fyzickych osob. Jejich cilem
byva vyuzit celospolecensky prospésné stavby také ve sviij prospéch a tim Casto zpozd'uji
proces piipravy a ohrozuji terminy planované pro zahéjeni jednotlivych staveb.

Financovani staveb

Na zacatku ptipravy jednotlivych staveb bylo sledovano financovani piipravy i realizace
jednotlivych staveb ze statniho rozpocétu a ze SFDI. V pribéhu dalSich let v souvislosti
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s roz§itenim EU vznikla moZnost spolufinancovéni staveb Zelezni¢nich koridort z prostredka
unie. Tomu bylo nutno ptizpiisobit i ptipravu jednotlivych staveb tak, aby odpovidala pravidlim
Evropské komise. Jedna se zejména o:

¢ Propojitelnost evropského Zelezni¢niho systému — dokumentace musi byt v souladu
s technickymi specifikacemi interoperability; projekt stavby musi obsahovat
dokumentaci pro posuzovani shody subsystémt a musi na né byt vydan certifikat
notifikovanou osobou.

e Zivotni prostiedi — viechny stavby musi byt hodnoceny z hlediska vlivii na Zivotni
prostiedi v plném rozsahu podle zakona ¢. 100/2001 Sb. Kromé toho musi byt zadosti
o podporu doloZeny odsouhlasenou dokumentaci vlivu stavby na lokality soustavy
NATURA 2000 — ,,screening report*.

e Naiklady stavby — rozpocet v projektu stavby musi odpovidat pravidlim FIDIC.

¢ Ekonomicka efektivnost — Evropskd komise ma odlisnd pravidla v hodnoceni
ekonomické efektivnosti, zejména v hodnoceni vychoziho stavu a varianty
bez investovani. Je to ovlivnéno soucasnym Spatnym technickym stavem Zelezni¢ni
infrastruktury. Probéhla fada jednani, kterd vedla ke vzdjemné shodé¢ tak, aby vypocet
ekonomické efektivnosti byl vyhovujici pro ptiznani dotace.

Piiprava staveb III. TZK byla dosud financovana z prostiedkti SFDI s vyjimkou projektu
stavby ,,Modernizace trati Rokycany — Plzei*, ktery je spolufinancovan z prostiedkit EU
z fondu TEN-T. Stejnym zpiisobem se pfedpoklddd i spolufinancovani projektu stavby
,Praha — Beroun, nové Zeleznicni spojeni®.

U realizace vSech staveb s predpokladd spolufinancovéani z prostfedktt EU. Stavba
,Optimalizace trati Plzeii — Sttibro®, jejiz realizace probihd, je spolufinancovana z Fondu
soudrznosti. Také spolufinancovani realizace ostatnich staveb se predpoklada z fondi EU.

Na stavby zahajované v roce 2007, pfipadné planované k zahdjeni v roce 2008 jsou jiz
zpracovany zadosti o podporu z Fondu soudrznosti. Chybi pouze dolozit udaje ze studie
proveditelnosti, kterd byla aktualizovana z diivodu zmény vedeni trati mezi Prahou a Berounem
a zafazeni prijezdu uzlem Plzen. Dokonceni aktualizace studie proveditelnosti pfedchazela
Jiz vySe zmiflovand jednani o zplsobu vypoctu ekonomické efektivnosti. Nyni je studie
dokoncena a zadosti mohou byt doplnény a podany.

Problematika v pripravé staveb

Problémy v ptiprave staveb jsou dvojiho druhu:
1. Problémy, které mlze ovlivnit investor — jsou v zdsadé technického charakteru,
kter¢ lze odstranit ve spolupréci s ostatnimi ucastniky vystavby.
2. Problémy tézko ovlivnitelné investorem — jsou predevSim umoznény legislativou
a kumuluji se v ¢asové posloupnosti do projednéni stavby. Do tohoto patfi:
- Pfistup orgdnii statni spravy a jejich zdjem na pfipravenosti staveb z celo-
spolecenského hlediska
- Pozadavky prévnickych a fyzickych osob néjakym zplisobem dotcenych stavbou
a vyuziti situace ve sviij prospéch. Toto je ze strany téchto osob pochopitelné, pokud
je to zékonem umoznéno. Jedna se zejména o pozadavky pii vykupech dotcenych
pozemkii a nemovitosti.
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Vykupy pozemkii a nemovitosti

Podle nového stavebniho zakona musi investor predlozit k Zadosti o vydani stavebniho
povoleni doklady prokazujici jeho vlastnické pravo nebo pravo zalozené smlouvou provést
stavbu. V praxi to znamena vykoupeni pozemku pfed podanim Zadosti o vydani stavebniho
povoleni véetné vkladu do katastru nemovitosti, nebo uzavieni smlouvy o smlouvé budouci
kupni. V obou piipadech jiz musi byt dohodnuta cena. SZDC jako statni organizace miize
vykupovat pozemky a nemovitosti za ceny podle zakona o ocefiovadni majetku a provadéci
vyhlasky. Tato cena stanovend soudnim znalcem neni v prevazné vétsing pripada podle predstav
majitele. Pozaduji cenu trzni v misté obvyklou — pfevazné je to cena v mistech stanovenych
uzemnim planem pro bytovou nebo priimyslovou zastavbu. Vyuzivaji skutecnosti, ze investor je
ve vétsSing pripadl v ¢asoveé tisni.

Z této situace je pti dodrZeni zdkonnych norem pouze jedina cesta. Tou je vyuziti zdkona
o vyvlastnéni, dojde ovSem k znaénému zpozdéni stavebniho fizeni a tim i zahdjeni stavby.

Stav jednotlivych staveb
Praha — Beroun, nové Zelezni¢ni spojeni

Stavba je ve stadiu zpracovani piipravné dokumentace. Vlastnimu zpracovani a v pribéhu
zpracovani piipravné dokumentace pifedchazela kone€nému feSeni celd fada prizkumt a analyz.
Jednalo se zejména o dopravni technologii, reSerSe vysledki geotechnickych prazkumi
a informaci dané¢ho uzemi, rizikova analyza, stavebné technickd analyza a ndvrh koncepce
zelezni¢niho svrsku. K rizikové analyze a rozsifené reSersi byla provedena nezéavisla oponentura.
V pribéhu zpracovani bylo provétovano nékolik tras vedeni tunelu s ohledem na geologické
poméry v Uzemi, az byla trasa stabilizovana. V této trase pak byl pak provadén dalsi prizkum.

V prubc¢hu zpracovani piipravné dokumentace bylo feSeno i napojeni na stavajici trat
do Zelezni¢niho uzlu Praha a kolejové feseni ZST Beroun, jejiz piestavba je soucasti stavby.
Napojeni do Zelezni¢niho uzlu Praha je pfednostné feseno do ZST Praha-Smichov s odbocenim
do Krce.

V soucasné dobé je pfipravna dokumentace dokoncena, probéhlo pfipominkové fizeni
a projektant spolu s investorem fe$i rozsah zapracovani pfipominek. Pak bude nasledovat
schvalovaci proces a lze ptedpokladat zahajeni praci na projektu stavby v roce 2008.

Soucasné se zpracovanim piipravné dokumentace byl na zéklad¢ izemné technické studie
zahdjen proces posuzovani vlivu stavby na zivotni prostfedi (EIA). Ministerstvo zivotniho
prostiedi v zavéru zjiStovaciho fizeni rozhodlo o nutnosti zpracovani dokumentace vlivi
na zivotni prostiedi. Pfedpoklad vydani stanoviska je v poloviné roku 2008.

Soucasné s projednavanim technického feseni pfipravné dokumentace zajistuje investor
ve spolupraci s projektantem doklady potitebné pro zadost o vydani tuzemniho rozhodnuti.
Spravnim orgdnem uzemniho fizeni je podle rozhodnuti ministerstva pro mistni rozvoj
v tomto ptipadé Odbor vystavby M&U Beroun.

Optimalizace trati Beroun — Zbiroh

Na stavbu je ukoncen proces EIA, souhlasné stanovisko vydalo ministerstvo Zivotniho
prostiedi dne 3. 4. 2006. Stavebni itad MéU Hotovice vydal dne 18. 5. 2006 tizemni rozhodnuti,

23



pravni moci nabylo dne 5. 7. 2006. Z diivodu uptesnéni zadbori pozemkil v projektu stavby
byla nutnd zména tizemniho rozhodnuti. Ta byla vydéna dne 24. 8. 2007.

Projekt stavby je zpracovan, bylo ukonceno ptipominkové fizeni a probiha schvalovaci
proces. Soucasné probihaji jednani s majiteli pozemkll o uzavieni smluv, potiebnych pro podani
zadosti o vydani stavebniho povoleni. U této stavby je znacny rozsah zaborli pozemkul
z ditvodu rozsahlych pielozek pro dosazeni pozadovaného smérového vedent trati.

Podle vladniho usneseni je uvazovano se zahdjenim stavby v roce 2008.

Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany

Na stavbu je ukonéen proces EIA, souhlasné stanovisko vydal KU Plzeniského kraje dne
7. 8. 2006. Stavebni ufad M&U Rokycany vydal dne 11. 4. 2005 tizemni rozhodnuti, pravni
moci nabylo dne 20. 05. 2005. Z diivodu upfesnéni zaborli pozemk v projektu stavby je nutna
zména Uzemniho rozhodnuti, v soucasné dob¢ probiha v této véci spravni fizeni.

Projekt stavby je zpracovan, bylo ukonceno ptipominkové fizeni a probiha schvalovaci
proces. Soucasné probihaji jednani s majiteli pozemkili o uzavieni smluv, potiebnych pro podani
zadosti o vydani stavebniho povoleni.

Podle vladniho usneseni je uvazovano se zahdjenim stavby v roce 2008.

Modernizace trati Rokycany — Plzei

Na stavbu je ukoncen proces EIA, ministerstvo Zivotniho prostfedi vydalo souhlasné
stanovisko na cast stavby Rokycany — Ejpovice dne 13. 4. 2005 a na ¢ast Tunel Ejpovice
dne 1. 4. 2005. Odbor stavebné spravni Magistratu mésta Plzn€¢ vydal dne 29. 5. 2006
uzemni rozhodnuti, které nabylo prdvni moci dne 15. 7. 2006. S ohledem na zmény
v technickém feSeni a upfesnéni vedeni trasy, které vede ke zménadm v zdboru pozemkil
bylo pozadano o zm&nu uzemniho rozhodnuti. Uzemni fizeni na tuto zménu bylo pieruseno
s terminem doplnéni podkladii do 30. 11. 2007.

Proti schvalené ptipravné dokumentaci dochazi ke zméné technického feseni v tunelové
casti trati. Misto dvou dvoukolejnych tunelti prerusenych zastavkou jsou v projektu navrzeny
dva nepierusené jednokolejné tunely. Vypusténi zastavky Ujezd je odsouhlaseno méstem
a potvrzeno zemnim rozhodnutim.

Projekt stavby je zpracovan a prochédzi ptfipominkovym fizenim. Dokoncuje se
majetkopravni pfiloha se zaborovymi elaboraty a probihaji jednani s majiteli pozemki
s cilem uzavieni smluv potfebnych pro podani zadosti o vydani stavebniho povoleni.
Z divodu upfesnéni zéborl pozemkl v projektu stavby je nutnd zména vzemniho
rozhodnuti, v soucasné dob¢ probihd v této véci spravni fizeni.

Podle vladniho usneseni je uvazovano se zahdjenim stavby v roce 2009.

Priijezd uzlem Plzeii ve sméru III. TZK
Na stavbu je schvélena ptipravna dokumentace ze dne 18. 7. 2007.

Ptipravnad dokumentace je zpracovana na cely uzel, stavba zatazend do III. TZK podle
vladniho usneseni a jim omezena finanéni prostiedky obsahuje pouze tzv. zdpadni ¢ast prijjezdu
uzlem navazujici na optimalizovanou trat Plzeii — Stiibro. Soucasné fesSi i odstranéni
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tzv. pfesmyku chebské a domazlické trati a vyjezd z uzlu zdpadnim smérem ve stop¢ budouci
vysokorychlostni traté.

Proces EIA je veden na komplexni ptestavbu zelezni¢niho uzlu, probehlo zjistovaci
fizeni, vefejné projednani dokumentace a posudku. VSechna projedndni jsou kladna a lze
oc¢ekavat vydani souhlasného stanoviska KU Plzeiiského kraje.

Také uzemni fizeni je vedeno na komplexni piestavbu uzlu. V soucasné dob¢ je izemni
fizeni preruseno se stanovenou lhiitou doplnéni podkladi do 15. 11. 2007. S ohledem
na rozséhlé zabory pozemkl a nemovitosti a nesouhlasy jejich majiteltl lze predpokladat,
ze stanoveny termin doplnéni podkladfi nebude splnén a bude nutné vést nové tzemni fizeni.
Investor vede jednéni s jednotlivymi majiteli s cilem dosazeni dohody, aby nebylo nutné
vyuzit krajnich prosttedkd, protoZe stavba je v uzemnim planu vedena jako vefejné prospésna.

V sou€asné dob¢ probiha vefejna soutéz na zhotovitele projektu stavby. Vypracovani
projektu stavby se predpoklada v roce 2008.

Podle vladniho usneseni je uvazovano se zahdjenim stavby v roce 2012, investor sleduje

vvvvvv

Optimalizace trati Plzeii — St¥ibro

Stavba byla zahajena v bieznu 2006, zhotovitelem stavby je sdruzeni ,,Zapadni expres*,
vedoucim OHL Brno.

Prubéh realizace:

Rok 2006 — proveden usek Plzent (mimo) — Kozolupy (mimo) v¢. zast. Plzen-Skvrilany
a pfestavby ZST Plzen-Kiimice.

Rok 2007 — provadi se zdvoukolejnéni &asti tseku Kozolupy — Piiovany (pted ZST Plesnice),
piestavba ZST Kozolupy, ZST Phiovany a zast. Piiovany zast., pfestavba trakéni transformovny
Vranov u Stiibra a podjezd pted ZST Piiovany (ndhrada tiroviiového piejezdu.

Rok 2008 — bude dokonceno zdvoukolejnéni useku Kozolupy — Piiovany, pfestavba 78T
Vranov u Stiibra, ZST Plesnice na zastavku a zast. Sulislav.

Dokonceni stavby je planovano na leden 2009.

Optimalizace trati Stfibro — Plana u M. Lazni

Na stavbu je ukoncen proces EIA, souhlasné stanovisko vydal KU Plzeiiského kraje dne
1. 12. 2006. Odbor vystavby a tzemniho planovani M&U ve Sttibie vydal dne 25. 05. 2006
uzemni rozhodnuti, pravni moci nabylo dne 13. 7. 2006.

Projekt stavby je zpracovan, ukonceno pripominkové fizeni a probiha schvalovaci proces.
Stavba bude realizovana ptevazné na draznim pozemku a tedy i majetkopravni projednavani
je znaéné jednodussi, nez u predchozich staveb.

Investor predpoklada, ze do konce roku 2007 bude na Drazni Gifad podéna zadost o vydani
stavebniho povoleni.

Podle vladniho usneseni je uvazovano se zahdjenim stavby v roce 2008.
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Optimalizace trati Plana u M. Lazni — Cheb

Stavba je pfipravena k realizaci, proces EIA byl ukoncen, souhlasné stanovisko vydal
KU Karlovarského kraje dne 30. 11. 2006, projekt stavby byl schvalen 1. 11. 2006. Na stavbu
bylo vydano podle pravomoci, danych stavebnim zakonem celkem 17 stavebnich povolenti,
hlavni stavebni povoleni vydal Drazni Gfad, sekce stavebni dne 9. 7. 2007, pravni moc nabylo
20. 8. 2007.

Zahajeni stavby je stanoveno podle vladniho usneseni v roce 2007. Podle toho je i stavba
zatazena v planu investi¢ni vystavby. V soucasné dobé je pfed uzavienim zadavaci fizeni
na zhotovitele stavby.

Optimalizace trati Cheb — Cheb, st. hranice

Na stavbu je ukoncen proces EIA, souhlasné stanovisko vydal KU Karlovarského kraje
dne 15. 6. 2007. Odbor vystavby a uzemniho planovani MéU v Chebu vydal dne 29. 8. 2006
uzemni rozhodnuti, pravni moci nabylo dne 30. 9. 2006.

V pribéhu ptipravy byla studijné sledovana i moznost objezdu Chebu. S timto feSenim
nesouhlasi krajské i méstské organy a izemni rozhodnuti je vydano na optimalizaci stavajici
traté. To je doporuceno i ve stanovisku EIA.

Ptipravna dokumentace na optimalizaci stavajici traté probihd schvalovacim fizenim.

Komplexni reSeni I1I. TZK

Pro dosaZeni parametrii koridorové traté v celé¢ délce je nutné i dokonceni prestavby
7elezni¢niho uzlu Plzen. Cast obsaZena ve stavbach III. TZK vymezenych usnesenim vlady
pod nazvem ,,Prijjezd uzlem Plzeti ve sméru III. TZK* piedstavuje pouze jeho zapadni &ést.
Zbyva prestavba i vychodniho zhlavi ve vazbé na napojeni modernizované trati od Prahy
a dale 1 prestavba osobniho nadrazi. Dokonceni piestavby uzlu Plzen vytvofi i pfedpoklady
pro zavedeni integrovaného dopravniho systému Plzefiského kraje. Souvisi i s koordinaci se
stavbami silni¢ni dopravni infrastruktury.

Na ptestavbu Zelezni¢niho uzlu Plzen je z pracovéana piipravna dokumentace a spolecné
se stavbou prijezdu je stavba hodnocena i z hlediska vlivii na Zivotni prostiedi a prochazi
spole¢nym Gzemnim fizenim.

V soucasné dobé je s ohledem na vysi nakladl proveéfovana moznost rozdéleni na jednotlivé
provozuschopné stavby bez ndkladnych prechodovych stavil. Nasledné by se mély nalézt
finan¢ni prostfedky na realizaci pfestavby tohoto vyznamného Zelezni¢niho uzlu, ktery si to
s ohledem na stav zelezni¢ni infrastruktury urcit¢ zaslouzi.

Zavér

Dosavadni pribéh piipravy jednotlivych staveb davé ptredpoklad, Ze bude dodrZen
termin dokonceni zapadni c¢asti IIl. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. K tomu sméfuje
i veskeré Usili vSech tcastnikli vystavby investora, projek¢énich i dodavatelskych organizaci.
M¢élo by to byt snahou i ostatnich partneri od organii statni spravy az po dotéené pravnické
a fyzické osoby, protoZe se jedna i o vyuziti finan¢nich prosttedkti z EU.
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Modernizace trati Praha — Kladno s pripojenim letiSté Ruzyné
Ing. Pavel Mathé, SZDC, s.o0., Stavebni sprava Praha,
spolupracoval Ing. Petr Zobal, METROPROJEKT Praha a.s.

Trochu nedavna historie

Ve 2. poloving 20. stoleti, jesté v dobé existence dulni, hutni a strojirenské Cinnosti
na Kladensku, byla vénovana hledani idedlni stopy nové trati z Prahy do této oblasti
nebyvald pozornost. Vychazelo se ze skutecnosti, ze veskeré piivodni Zelezni¢ni traté
v tzv. severozapadnim sektoru Prahy nemély vhodné technické parametry a nevyhovovaly
svou kapacitou extenzivnim pozadavkim na Zelezni¢ni, zejména nékladni, dopravu. Navic
v 60. a 70. letech 20. stoleti byl v Praze sledovan roStovy systém paternich silni¢nich
komunikaci (ptedchiidce ZAKOSu), ktery v trase dejvické trati v useku Bubny — Veleslavin
uvazoval s vedenim veleslavinské radialy. Jelikoz v té dob¢€ bylo sledovano ponechani pouze
jednoho ustfedniho osobniho priijezdného nadrazi Praha hl. n., tehdej$i tzemni plan hl. m.
Prahy stanovil zruSeni a opusténi ostatnich zel. nadrazi Praha TéS$nov, Praha Masarykovo n.,
Praha Bubny, vcetné celé dejvické trati az po zst. Praha Ruzyné, jako jediné trati, kterd nesla
do ustfedniho osobniho nadrazi zaustit.

Jiz v té dobé (70. 1éta), kdy pojmy ekologie a ekologické aktivity, byly zcela pomijeny,
vSak vedeni silni¢ni radidly siln¢ urbanizovanym prostorem Dejvic a zejména pak
Stromovkou, bylo shleddano jako problematické. Realizace velkych zelezni¢nich a silni¢nich
akci (mimo Zelezni¢éni pielozky v Severnich Cechach z diivodu rostouci t&zby uhli) byla
z diivodu nedostatku investi¢nich prosttedkt a stavebnich kapacit, oddalovana.

Kromé zruseni Zst. Praha Té&Snov a pfilehlé trati tudiz na tzemi hl. m. Prahy nedoslo
k ruSeni dalSich Zelezni¢nich zatizeni.

V ramci prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha byly sice v ramci této koncepce realizovany
nékteré¢ vyznamné stavby, napt. HoleSovicka pielozka, ONJ, zst. Praha VrSovice, Zst. Praha
Libefi hor. n., Odbavovaci hala Zst. Praha hl. n., ale v centralni ¢asti ZUP k realizaci
stanovenych staveb (HL n., Nové spojeni) nedoslo.

Je nutné si uvédomit, ze prijezdni model ustfedniho nadrazi v Praze nebyl v té dobé
sledovan z divodu potieby feSeni pfiméstské osobni dopravy, které z diivodu vycerpané
kapacity zel. trati ndkladni dopravou, nebylo v popfedi zdjmu. Sv&d¢i o tom, piipad,
ze po zruSeni téSnovské trati v 70. letech, byla klidné osobni doprava z/do sméri Vsetaty
a Lysa n/L ukoncena dlouhodobé v Zst. Praha Vysocany, prakticky bez jakékoliv dalsi
navaznosti.

Na prelomu 80. a 90. let doslo logicky k pfehodnocovéani koncepce vyznamu zelezni¢ni
dopravy a téz koncepce zel. uzlu Praha. Zésadni utlum tézkého primyslu vedouci téz
k likvidaci dilni ¢innosti a hutni zaklady na Kladensku, stejn¢ jako napi. likvidace strojirenské
vyroby ve Vysocanech, vedly k rapidnimu snizeni objemu ndkladni Zelezni¢ni dopravy.
V ZUP se tyto dopady projevily naslednou likvidaci sefad’ovaciho nadrazi Praha Vr$ovice,
Gtlumem a postupné likvidaci nékl. obvodu Zizkov, Smichov. Na Zelezniénich tratich
v severozapadnim sektoru, kde jesté v 80. letech bylo potieba cca 60 tras nakladnich vlaki
na trat’ Praha Smichov- Hostivice, je nyni poptavka pouze po nékolika trasach.
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V Praze, tak jako i vjinych aglomeracich evropskych mést, doSlo k zisadnimu
pfehodnoceni ulohy kolejové osobni dopravy. Pretizenost radidlnich silni¢nich komunikaci
nakladni kamionovou dopravou, individudlni automobilovou dopravou, nemoZznosti
rozSifovani kapacity parkovacich mist v cilovych mistech, dochazi k logickym pozadavkim
na zajisténi dopravni obsluznosti kolejovymi systémy metra a Zeleznice. Dosavadni Zelezni¢ni
infrastruktura v severozdpadnim sektoru nemiize reagovat na poptavku po kolejové doprave,
vzniklou rozvojem bydleni v obcich zapadné od Prahy, véetné kvalitniho rychlého spojeni
samotného 70- tisicového Kladna s Prahou.

Zelezni¢nich tratd v tomto sektoru jsou dosud ve stavu odpovidajicimu dobé jejich
vzniku jesté v 19. stoleti a daji se pfirovnat k Zelezni¢énimu skanzenu.

K vyznamu potieby koncepcniho feSeni kolejové dopravy na zapad€ Prahy téz piispiva
rychle se rozvijejici leteckd doprava na letiSti Praha Ruzyn€. Zcca 1 mil. cestujicich
pocatkem 90. let ¢ini objem piepravy ruzyiského letisté v roce 2007 cca 12 mil. cestujicich.
Ptitom toto Cislo neni zdaleka konecné a lze ocekavat v dalSich letech jeho rist az k cca 20 mil.
cestujicich. K tomu je nutno pfipocitat atraktivnost aredlu letisté¢ z hledisek zaméstnanosti
a navstévnosti. S védomim, ze vzdy cast leteckych cestujicich bude i nadale k cestdm
na/z letisté pouzivat individualni dopravu, poptavku po kvalitni vefejné dopravé lze uvazovat
v hodnoté cca 20 tis. cestujicich za den. Spolu s dopravou z Kladenska Ize ptedpokladat
v rozsahu cca 30 tis. cestujicich za den.

Koncepce SZDC na reSeni modernizace Zel. dopravni infrastruktury
v severozapadnim sektoru

Predpokladany rozsah poptavky po kolejové dopravé odpovidad potiebé dvoukolejné
zelezni¢ni trati provozované v elektrické trakci, vybavené zabezpeCovacim zafizenim
3. kategorie, umozilujici Spickovy interval 5- 7,5 min. Z hlediska vedeni trasy se jevi jako
optimdlni vyuziti stavajici stopy busStéhradské drahy s novostavbou odbocky na letiSté
Ruzyné. Tato trasa je vsouladu s platnym Uzemnim planem hl. m. Prahy z roku 1999.
Vyhodou této trasy je téz nejpfiméjSi jeji vedeni do centra mésta, prestupni vazby
na vSechny 3 linky prazského metra — strasou A ve terminale Dejvice — Hrad¢anska
a vyhledové¢ i v termindlech Veleslavin, pfip. Dlouha mile, s trasou C v terminale Bubny —
Vltavska a strasou B vtermindle Masarykova nadr. — Nam. Republiky. Vzhledem
ke skutecnosti, ze pievaznym cilem cest z letist€ Ruzyné i z Kladenska je hl. n. Praha,
je nutné prioritné fesit praveé segment piimestské, resp. méstské dopravy.

Z hlediska piimé obsluhy déalkovou dopravou jsou pro severozapadni sektor Prahy
iletist¢ Ruzyni jisté negativa, spocivajici v neexistenci zaddného vétSiho sidla zapadné
od Prahy. Spolu s vlivy terénu nelze predpokladat ani ve vyhledu s vedenim moderni
zeleznice timto sektorem.

I pfesto se dale ovetuji moznosti privedeni dalkové Zelezni¢ni dopravy do prostoru
letiSte, ale bude se zajisté jednat o zcela novou Zzel. trat’ navazujici na vyhledové dosud
nestabilizovanou trasu VRT.
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Principy reSeni trati Praha — Kladno s pripojenim na leti§té Ruzyné

Vyluéné se jednd o pfepravni ramena piiméstské a méstské zel. dopravy Praha
Masarykovo nadr. — Kladno a Praha Masarykovo nadr. — letist¢ Ruzyné. V oblasti Kladna
se predpokladd s ukoncenim ramene v Kladné Ostrovci, pfip. Kladné¢ Dubi. Na trati se
predpokladaji rekonstruované ¢i nové ziizené Zel. stanice a zastavky:

Praha Bubny

Praha Vystavisté

Praha Dejvice

Praha Veleslavin

Praha Liboc

Praha Ruzyn¢ - Praha Dlouhd Mile
- Praha letisté Ruzyné

Hostivice

Hostivice Jenecek

Jenec

Pavlov

Malé Prito¢no

Pleteny Ujezd

Kladno nadr.

Kladno mésto

Kladno Ostrovec

Spickovy provozni interval: na leti§té Ruzyné
do Kladna

Vlaky mohou byt zastavkové, zrychlené

Jizdni doba: Praha Masarykovo n. — letiSt¢ Ruzyné
Praha Masarykovo n. — Kladno

Stavebné je modernizace trati feSena:
1. etapa Praha Bubny — letisté Ruzyné délka 18 km
2. etapa Praha Ruzyn¢ — Kladno Ostrovec  délka 22 km

10 min.
15 min.

26 min/21 min
41 min/27 min

max. rychlost 80 km/h
max. rychlost 120 km/h

Oznaceni etapy neni dano casovou posloupnosti realizace, nybrz pouze rozdélenim
dokumentace. Casova realizace by v optimalnim ptipadé se méla prolinat.

Kromé vystavby novych nebo rekonstrukce stavajicich zastavek budou modernizaci
odstranény veskeré uroviiové prejezdy a prechody, prevaznd Cast trati oblasti Dejvic
az Veleslavina bude vedena pod turovni terénu v tunelu. Povrchové tuseky trati budou
diisledné feSeny z hlediska vlivu stavby na Zivotni prostfedi, zejména hluk z provozu drahy.
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Ptipravnd dokumentace bude rovnéz fesit navrhy feSeni vyvolenych soubéznych investic:
— severniho vestibulu stanice metra C Vltavska
— zépadniho vestibulu stanice metra A Hrad¢anska
— pfestupni terminal Veleslavin

terminal Dlouh4 Mile

Délka nastupist’ 170 m
Vyska nastupistni trasy 550 mm

Zpusob a stav zajisténi dokumentaci:

1. etapa
— zpracovava se PD (DUR) s T 31. 3. 2008

— dokumentace je rozpracovana ve fazi ptipravenosti k zahajeni jejiho projednani
s cilem ziskani dokladl pro zahajeni uzemniho fizeni

— dopracovava se uprava dokumentace EIA s pfedpokladem zahajeni jejiho posuzovani
vitr.

— na zpracovani DUR byl ptidélen EK piispévek v ramci programu TEN- T.

2. etapa
— PD je prakticky dokoncena, jeji finalni dokonceni je odvislé od procesu EIA

— v ramci zpracovani dokumentace EIA probiha MZP pozadované hodnoceni
synergickych vlivli z provozu Zel. dopravy, silni¢ni dopravy na nyni realizovanou R/6
a pfipravované nové vzletové drahy letisté Ruzyné

DalSi faze pripravy a realizace

Vlada CR svym usnesenim &. 76 ze dne 19. 1. 2005 vzala na védomi zafazeni predmétné
modernizace trati mezi pilotni projekty PPP. Toto zajisténi je nyni plné& v kompetenci MD CR.
Ukolem SZDC jako organizaci vykonavajici funkci vlastnika statni Zelezniéni infrastruktury je
zajistit zpracovani dokumentace pro izemni rozhodnuti véetné jeho ziskéni.

Realizace v useku Bubny — Ruzyné se pfedpoklada v cca 3-leté nepfetrzité vyluce.

Navazujici investice pFipravované SZDC:
— Rekonstrukce Negrelliho viaduktu
— Optimalizace trati Praha HoleSovice — Bubene¢
— Rekonstrukce zab. zat. Zel. trati Praha Smichov- Hostivice
— Technicko- urbanisticka studie propojeni Masarykova n. — Praha hl. n.

Investice jiz v realizaci:
— Nové spojeni
— Modernizace zapadni ¢asti Praha hl. n., 2. ¢ast

Vyznamné souvisejici investice jinych investoru:

— Meéstsky okruh Strahovsky tunel — Pelc Tyrolka
— ProdlouZeni trasy A metra
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S védomim problematiky napojeni letist€ Ruzyné na dalkovou Zelezni¢ni dopravu jiz
v 1. etapé, ovéfuje nyni SZDC formou technicko- urbanistické studie propojeni Zst. stanic
Praha Masarykovo nadr. - novy vychodni vestibul s odbavovaci halou zst. Praha hl. n.
samostatnou trasou vybavenou pohyblivymi chodniky v celkové délce do 500 m. Cilem je
nejen zkraceni a zjednoduseni ptestupii mezi obéma centralnimi nadrazimi, ale vytvofeni
jediného Zelezniéniho dopravniho terminalu a jeho zpiistupnéni i z oblasti Karlina a Zizkova.
Zde je si mozno uvédomit, ze vzdalenost obou nadrazi je menS$i nez vzddlenost mezi
jednotlivymi termindly vétSiny evropskych letist’.

S védomim obecné vétsi vyhodnosti prujezdniho charakteru méstské Zeleznice je
umisténi Masarykova nddr. s pfimou péSi bezkolizni vazbou na centrum hl. n. Prahy
pro nezpochybnitelnou ¢ast dojizd¢jici frekvence maximalné vyhodné.

Popis trasy

Trat vychazi ze samotného centra Prahy ze stanice Masarykovo nddrazi. Vzhledem
k nevyjasnéné budouci podobé tohoto naddrazi (vyhlaSeno je zde velké rozvojové izemi)
a samostatné stavbé Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, je pocatek modernizace trati
situovan do stanice Praha Bubny. Oproti soucasné stanici jsou nastupiSté piesunuta blize
ke stavajicimu vestibulu stanice metra trasy C Vltavska a vytvaii se tak kratka ptestupni
vazba na stanici metra (stavajici vestibul) i tramvajové zastavky. Zarovei je vytvoiena vazba
1 na novy severni vestibul stanice metra. Soucasna rozlehla stanice je v podstatné mife zrusena,
zachovany jsou pouze Ctyfi dopravni koleje se ¢tyfmi néstupiStnimi hranami. Stanice ma
tratové uspofadani, rozplet trati na Kladno a na Kralupy nad Vltavou je realizovan na jiznim
stanicnim zhlavi. Niveleta koleji je oproti sou¢asnému stavu u nastupist’ zvySena az o cca 2 m,
aby se odstranilo stdvajici uroviiové kiiZeni s ulici Bubenska. Princip odstranéni Groviiovych
prejezdu (resp. jejich nahrada nadjezdy a mosty) plati pro vSechna ostatni kiizeni s trati.
Kralupska trat’ bude napojena na stavajici stav pred pfemosténim ulice Plynarni. Rozsahlé
uvolnéné pozemky, zejména prostor byvalého ranZiru a opravny jiz byly pfevedeny
na soukromého developera.

Dalsi usek podél Strojnické ulice je feSen vyhradné na estakad¢, ktera odstrani stavajici
zemni téleso, ¢imZ se zmens$i koridor pottebny pro drazni provoz a prostor podél Strojnické
ulice se vyznamné zprostupni. Plochy pod estakddou se navrhuje vyuzit pro parkovani
automobilti. Estakadové vedenti trati pokracuje az k nové zastavce Praha Vystavisté. Nadzemni
zastavka je situovana na estakadé, kterd prekracuje i tfidu Dukelskych hrdinti. Stanice by
méla vytvofit pocatek vstupniho prostoru do aredlu Vystavisté a do prazské Stromovky.

V dalsim pokracovani se trasa dostavda do piimého kontaktu s pifirodni pamatkou
Kralovska obora (Stromovka). Soucasna trat prochazi pii okraji jizni ¢asti Stromovky
do okoli zapojenym zafezem v délce cca 800 m, jihozapadni ¢ast parku pak podchazi
kratkym (100 m) hloubenym tunelem. Zde se navrhuje rozsitit stavajici drazni téleso tak,
aby vyhovovalo dvoukolejnému profilu. Pfedpokladem pro toto feseni jsou relativné rozsahlé
drazni pozemky, které umoziuji, aby se nezasahovalo do sousednich pozemkd, s piirodni
pamatkovou ochranou. Niveleta koleje je oproti souasnému stavu zahloubena o cca 0,7
az 2,5 m, coz vytvari pfedpoklady pro snadnéjSi integraci do prostoru Kralovské obory.
Stavajici jednokolejny tunel mé nedostatecny priijezdny profil a proto je nutno jej zcela
ptestavét. Vzhledem k nizkému nadndsypu je navrzeno jeho postupné rozebrani a nahrazeni
novym dvoukolejnym tunelem. Bubensky portdl je navrzen jako replika stavajiciho,
s vyuzitim plivodniho materidlu. O zpiisobu piestavby stavajictho tunelu (je navrzen
na prohlaSeni kulturni pamatkou) jsou vedena jednani s Narodnim pamatkovym ustavem.
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Dale je jiz trat’ vedena v mélkém tunelu az ke stanici Praha Dejvice. Prostor nad stropem
nového tunelu se uvoliuje pro dalsi vyuziti. Prostor kolem stanice metra Hrad¢anska
a stanice Praha Dejvice patii k technicky nejslozitéj$im mistim névrhu. Soucasna poloha
povrchové stanice se opousti a navrhuje se piesun do blizkosti stanice metra trasy A
Hradc¢anskd, nové v zahloubené poloze. Trasa modernizované trati je zde v tésném soubchu
s tunely silniéniho méstského okruhu. V tomto dopravnim uzlu se prolinaji témét vSechny
druhy vefejné hromadné dopravy tj. metro, tramvaje, autobusy a Zeleznice, s kratkymi
pfestupnimi vazbami.

Stanice Praha Dejvice/HradCanskd je stavebné feSena jako hloubend dopravna,
s jednoduchymi kolejovymi spojkami za zastdvkou (ve sméru Ruzyné), umoznujici feSit
nékteré¢ mimotadnosti provozu. Soucasné je navrzen i druhy (vytahovy) vestibul stanice
metra Hrad¢anskd a vazba na stdvajici vestibul stanice metra Hradcanska. Zahloubeni stanice
Dejvicka je vyznamné nejen z hledisek urbanistickych a ekologickych, ale i dopravné
bezpecnostnich, nebot’ se odstrani stavajici iroviiova kiizeni v ulicich Bubenecéskd, Pelléova
a U Vorlikt. Navrh feSeni respektuje kulturni pamatku areal ptivodni Zelezni¢ni stanice Praha
Dejvice. Zahloubenim stanice se pro novou urbanizaci uvoliuji rozsahlé¢ hodnotné pozemky.

Navazny tratovy usek mezi stanicemi Praha Dejvice a Praha Veleslavin propojuje obé
krajni dopravny umisténé v zahloubené poloze. Jejich vzajemny vyskovy rozdil je 90 m
na délku cca 4,4 km, coz znamend prumérny podélny sklon ptes 20 %o. Na stavajici trati je
v povrchovém mezistani¢nim tseku sklon az 25 %o'. Trasa zde zéroven prochazi v bez-
prostiedni blizkosti zastavby. Vyznamné ovlivnénou lokalitou je uzemi u Probostského
dvora (Ofechovka) a podél ulice Glinkova. Vzhledem k rozsahu a slozitosti opatfeni
(protihlukové zakryti trati, demolice soukromych objektli) navrzenych pii povrchovém
vedenti trati byly hledany dal§i moZnosti, jak jest¢ vice minimalizovat dopady trati na okoli.
Névrh nyni uvazuje se zahloubenim trati, které po dokonceni stavby témét zcela eliminuje
neptiznivé vlivy na obyvatelstvo. Budou tak moci na uvolnénych draznich pozemcich
vzniknout snadnéjsi komunikacni propojeni i nové tizemni vazby apod. Navrhem zahloube-
né¢ho tunelu bylo dosazeno piiznivéjSich sklonovych pomért trati s pozitivnim dopadem
na napajeni trati a spotfebu trakéni energie. Délka tunelového useku, ktery zacind na trovni
soucasného bubenského portalu tunelu Stromovka a konci za stanici Praha Veleslavin je
cca 6,2 km.

Stavajici stanice Praha Veleslavin je v dneSni podobé vlivem nahrady uroviiového
prejezdu sul. Veleslavinskou mimouroviiovym kiiZzenim zruSena. Nova zastdvka je situovana
do severni poloviny prostoru dnesSniho nadrazi. Stanice Praha Veleslavin je navrzena
v terénnim odfezu a je oteviend k severu. Stavebni a dispozicni feSeni stanice Praha
Veleslavin umoziluje vytvotfeni pfimé prestupni vazby ke stanici metra trasy A na zamysleném
prodlouzeni této trasy smérem na Petfiny (piip. Motola). Propojeni nastupiSt’ Zeleznice
s ostrovnim nastupiStém stanice metra je uvazovano pies mezilehlou podzemni urovei
podchodu, situovaného tésné pod kolejistém zelezniéni trate.

Nasledujici tsek trati k nové (resp. obnovené) zastavce Praha Liboc vykazuje nejvétsi
smérovou odchylkou nové navrhované dvoukolejné traté od stavajici osy jednokolejné traté

' Na konfiguraci stavajici trati jsou jest¢ patrny pozistatky jesté po uzkorozchodné konské draze z roku 1830,
ktera méla spojit Prahu a Plzen (pfes Kladno). Ze stanice Bruska (Praha Dejvice) draha stoupala ve sklonu
az 25 %o. Pri prestavbé na zeleznicni drahu spolecnosti ,,Bustéhradska Zeleznicni... ““ v roce 1863 byly smérové
i sklonové parametry pievzaty a zlstaly zachovany do soucasnosti. Zatimco ob¢ stanice (Dejvice i Veleslavin)
maji sklon do 5%, sklon mezistani¢niho usek dosahuje az 25 %o.
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se Spatnymi smeérovymi poméry. Zastavka Praha Liboc umoziuje piimou obsluhu ptilehlého
uzemi s obytnou funkci. Zastavka je povrchovd, s bo¢nimi néstupisti pfistupnymi v celech.
Nasleduje nové mimouroviiové kiizeni sulici Libockou vcetné nového zapojeni ulice
U Prioru.

Dalsi stanice Praha Ruzyné je ve stavajici poloze pro osobni dopravu zruSena. Trat’ je
vedena v misté¢ nové navrhovaného mimouroviového kiizeni traté s ulici Drnovskou cca 3 m
nad stavajici niveletou, presto ziistane zachovano napojeni stavajicitho vleckového kolejisté.
Nova poloha stanice je tésné za kiizenim s ulici Drnovskou, stanice je tvofena ostrovnim
nastupistém v urovni cca 3,5 m nad terénem. Stanice umoZzni pfestup ,hrana — hrana®
cestujicich od Kladna na letisté (do doby realizace ptimého spojeni Kladna s letiStém).

Za nastupiStém nasleduje bod rozvétveni trati smérem k letiSti a na Kladno. Rozvétveni
je navrzeno jako mimoturoviiové (se smérovym uspofadanim), v prostoru mezi tratémi je
situovan svazek dopravnich koleji, ktery umoziiuje odstavovani souprav pro vyrovnani
potieb v dobé dopravni Spicky a mimo ni. Z hlediska provozni technologie neni toto situovani
idedlni, ovSem vyhodnéjsi polohy pobliz obou koncovych stanic z prostorového hlediska
vyvinuti téchto koleji neumoznuji. Tratové koleje ve sméru Kladno maji rozdilné vyskové
polohy, prava kolej podchazi odbocku na letisté. Po vzdjemném vyrovnani obou tratovych
koleji zde navazuje druha etapa projektu ve sméru Kladno.

Ve sméru Letisté Ruzyné nasleduje novostavba trati. Po vykiizeni s estakddou Prazského
silni¢niho okruhu se trasa dostava do ochranného pasma radiomajéku vzletové a pristavaci
drahy (RWY 13/31) za prahem 31 a trasa je v tomto Gseku vedena v tunelu o délce 340 m.
Dale pokracuje v zatezu v soub&hu s Prazskym okruhem (stavba 517) po jeji zdpadni strané
do prostoru mimourovinové kiizovatky s ulici Evropskou a K letisti.

Zde je navrzena zastavka Praha Dlouhd Mile. Hlavnim zdmérem je vytvofeni dopravniho
terminalu zejména pro prestup z autobusti hromadné dopravy a na vyhledovou trasu tramvaje
vedenou po nové ulici Fajtlova. Soucasti uzlu je rovnéz kapacitni parkovisté systému P+R,
které je umisténo v tésné vazbe na stanici na jeji vychodni strang. V termindlu bude moznost
ptimého piestupu i na zamyslenou stanici Dlouhd Mile na prodlouzené trase metra A.

V dalsim pokracovani je v rdmci koordinace se stavbou paralelni vzletové a ptistavaci
drahy (RWY 06R/24L) navrzen za prahem 24L prichod jejim budoucim ochrannym
pasmem ve form¢ hloubeného tunelu. Tunelovy usek ma délku cca 400 m. Trat’ dale sleduje
v odstupu cca20 m stopu Prazského okruhu astaci se obloukem zapadnim smérem
ke koncové stanici. Del$im mostnim objektem pifekonava fecisté Kopaninského potoka (bylo
nutno respektovat jeho retencéni izemi). Pred kiizenim s délni¢nim ptivadééem k letiStnim
termindlim (ulice Aviatickd) trat’ vjizdi do portdlu tunelu, ktery navazuje na koncovou
stanici Praha Letist¢ Ruzyn¢.

Stanice Letist¢ Ruzyné, v aredlu mezindrodniho leti§t¢ Praha Ruzyné, ma pfimou
vazbou k existujicimu i novému termindlu a dalSim objektiim v ramci ptedprostoru letisté.
Soucasné¢ umoznuje ndvaznost na stavajici doplitkovou autobusovou dopravu, vyhledovou
stanici prodlouzené trasy metra A, a v prostoru letiSté¢ predstavuje pozadovany prvek integrace
letecké dopravy s Prazskou integrovanou dopravou s odpovidajicim standardem funkce
a kvality. Koncepce feseni se ustalila na podzemni hloubené stanici, kterd v budoucnu umozni
podchod objektu Termindl Sever 2 a pokracovani trati smérem do Jenc¢e. Koncova Zelezni¢ni
stanice je situovana v pfimém useku. Obsahuje dvé kusé koleje a dvojici jednoduchych
spojek situovanou pted ostrovnim nastupistém.
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DalSi idaje navrhu reSeni

Stavba bude realizovana pii nepfetrzité vyluce (cca 40 mésicii) v Giseku ZST Hostivice
(mimo) - stdvajici ZST Praha Bubny.

Po dobu vystavby bude zajisténa odklonovéa doprava po trati ZST Hostivice — ZST
Praha Zli¢in — ZST Praha Smichov. ReSeni nezbytnych uprav trati je soucésti
soub&zného projektu Optimalizace trati Praha hlavni nddrazi — Praha Smichov.

Ptedpoklada se, ze v dobé zprovoznéni 1. etapy bude zprovoznéna i II. etapa v tseku
ZST Praha Ruzyné¢ (mimo) — Kladno Ostrovec.

Z hlediska vyskového vedeni trasy piekonava trat’ v useku Praha Bubny/Vltavskd —
Praha Dlouha mile pfevySeni cca 170 m s maximalnim podélnym sklonem 25 %o
(v kratkém tiseku az 33 %o).

Schéma SirSich dopravnich vztahii s vyznacenim prestupnich vazeb naleznete
v nasledujicim pFispévku.

34



Modernizace trati Praha — Kladno
s pripojenim na letiSté Ruzyné, 1. etapa
Ing. Petr Zobal, METROPROJEKT Praha a.s.

Nejvyznamngjsi evropska a svétova letisté jsou spojena s centry mést kapacitni Zeleznicni
dopravou, ktera navazuje (nebo je integrovana) na ostatni kolejovou dopravu, respektive
soustavu meéstské hromadné dopravy. V Praze toto spojeni v soucasné¢ dobé neexistuje;
na letiSté vede pouze n€kolik autobusovych linek, coz neni vzhledem k nizké spolehlivosti,
kapacité¢ a cestovni rychlosti do budoucna udrzitelné. Pocet odbavenych cestujicich se
kazdoro¢né zvySuje a v roce 2015 ma podle oficialnich odhadi Letisté Praha, s. p. dosdhnout
20 mil. cestujicich za rok.

cvwvr

stopou je soucasnd jednokolejnd trat’ Praha — Kladno (pomineme-li vleckové napojeni
staCirny leteckych pohonnych hmot). Kladno je svice nez 70 tisici obyvateli po Praze
nejveétSim méstem stfedoceského kraje a spolu s dynamicky se rozvijejici spadovou oblasti
podél trati generuje vyznamny prepravni potencial. Soucasnd jednokolejna neelektrizovana
trat’ se zastaralym zabezpeCovacim zafizenim zde znemoziuje provozovat pravidelnou
a kapacitni dopravu a intenzivni dopravni vazba obou mést je realizovana prakticky vyhradné
silni¢ni dopravou, se vSemi negativnimi dopady na obyvatelstvo.

Jako nejvyhodnéjsi pro vytvoreni kapacitni kolejové trasy je dnes hodnocena varianta
modernizace pivodni Bustéhradské drahy. Realizace projektu umozni rychlou, pohodlnou
a ekologicky pfijatelnou dopravu osob mezi centrem Prahy a Kladnem a zaroven s vyhodou
umozni napojeni leti§t¢ Praha Ruzyné na zelezni¢ni sit’. Nabidka kvalitniho, tj. rychlého,
pravidelného, spolehlivého a bezpecného spojeni mezi témito centry zatraktivni celé tzemi
a umozni jeho dalsi rozvoj.

Modernizovana trat’ bude soucasné plnit dvé zakladni funkce. Jednak bude ptistupovou
stopou pro obsluhu severozdpadniho regionu Stiedoceského kraje a jednak umozni ptimou
obsluhu pfilehlého uzemi na Praze 6 (resp. 7), obsluhu letisté¢ Praha Ruzyné i budouciho
dopravniho terminalu Dlouhd mile. Z vySe uvedené¢ho vyplyvéa nezbytnost zapojeni zeleznice
do systému Prazské integrované dopravy (PID).

Predkladany projekt je oznacen jako I. etapa feSeni. Na n¢j pfimo funkEné navazuje
II. etapa, jejiz realizace resp. zprovoznéni je orientovdno ke stejnému terminu. Stavebné
II. etapa zahrnuje rozsah ZST Praha Ruzyné (mimo) — ZST Kladno Ostrovec, predstavujici
zejména zdvoukolejnéni, elektrizaci a celkovou modernizaci stavajici trati. Ve vyhledu ma
byt realizovana jesté III. etapa zahrnujici prodlouzeni traté za stanici Praha Letisté Ruzyné
ve sméru na Jenec, resp. Kladno, kterd zarovein umoznujici relaci ve sméru do Hostivice.
Mezi souvisejici projekty patii mimo jiné rekonstrukce Negrelliho viaduktu, rozvojové
zamery v prostoru Masarykova nadrazi a spojeni obou centralnich prazskych nédrazi
pohyblivym chodnikem.
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Charakter stavby

liniova dopravni stavba, charakteru modernizace stavajici trati v tiseku ZST Praha
Bubny/Vltavska — ZST Praha Dejvice/Hrad¢anska — ZST Praha Ruzyné (resp. odbocka
Praha Ruzyné), je vedena pfevazné po stavajicim télese po draznich pozemcich
a z ¢asti po pozemcich jinych majiteli (vliv modernizace a zdvoukolejnéni)

liniovd dopravni stavba, charakteru novostavby v tseku ZST Praha Ruzyn&
(resp. odbocka Praha Ruzyné¢) — Praha Letist¢ Ruzyné, je vedena po pozemcich
jinych majitelt

trat’ je navrzena v celém rozsahu jako dvoukolejnd, elektrizovand, s novym zabez-
pecovacim zatizenim 3. kategorie

stavba zahrnuje feSeni nasledujicich stanic a zastavek: Praha Bubny/Vltavska, Praha
Vystavisté, Praha Dejvice/HradCanska, Praha Veleslavin, Praha Liboc, Praha Ruzyné,
Dlouha Mile a Praha Letisté Ruzyné.

Soucasti stavby, v ramci odstranéni vSech uroviiovych kiizeni komunikaci s trati,
jsou nové Zelezni¢ni mosty nad ulici Bubenskou, Libockou a Drnovskou. Ostatni
ptejezdy, s wulicemi U Vorliki, Pelléovou, Bubene¢skou, Veleslavinskou,
Za Vokovickou vozovnou a Litovickou budou obnoveny pfevazné nad stropem
tunelu nebo jinak nahrazeny

Rozsah stavby

je vymezen zadavaci dokumentaci — tj. Gisek ZST Praha Bubny (v&etn&) — ZST Praha
Ruzyné — ZST Praha Leti§té Ruzyné. Z hlediska dopravniho (provozniho) je fesen
iusek ZST Praha Bubny — ZST Praha Masarykovo nadrazi, zde se viak nejedna
o zadné stavebni Upravy, pouze organizacni

nékteré, predevsim technologické profese jsou feSeny v navaznych tusecich, ve sméru
ZST Praha Bubene¢; Praha Masarykovo nadrazi resp. Hostivice

kromé vlastni Zelezni¢ni traté projekt dale ukazuje moznosti feSeni:
— nového podchodu ve vazbé na stavajici vestibul stanice Vltavska trasy metra C

— nového severniho vestibulu stanice Vltavska trasy C metra, véetné nového podchodu,
zejména v souvislosti s budouci urbanizaci izemi na byvalych draznich pozemich
ZST Praha Bubny

— nového zdpadniho vestibulu stanice metra A Hradc¢anska,
— nového podchodu ve vazbé na stavajici vestibul stanice metra A Hradcanska

— dopravniho uzlu Dlouhéd Mile, zahrnujiciho termindl ptiméstskych i méstskych
autobusovych linek a kapacitni parkovisté systému P+R

— predstihovych objekti pro budouci vystavbu metra trasy A v zast. Praha Dlouha
Mile a v ZST Praha Letist¢ Ruzyné
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Zakladni parametry modernizace

Stavba je vymezena zatatkem uprav v ZST Praha Bubny a koncem tiprav za ZST Praha
Ruzyné, kde se navazuje na II. etapu projektu. Délka upravovaného useku je 12,73 km.
Dale je soucasti projektu novostavba useku ZST Praha Ruzyné — ZST Praha Letisté
Ruzyné v délce 5,49 km. Celkova délka navrZzenych uprav je cca 18,2 km

Névrhova rychlost v = 80 km/hod.
Minimalni polomér smérového oblouku R =325 m
Maximalni uzity sklon nivelety az 33 %o

Predpoklada se vyluény provoz vlakii osobni dopravy (vyjimku tvoii ZST Praha Ruzyné,
kde zlstavaji v provozu vlecky do skladovych areald, obsluha bude zajisténa vyhradné
od ZST Hostivice)

Délka nastupist’ 170 m (cca dvé soupravy jednotky rady 471)

PIné peronizace stanic a zastavek, vySka nastupni hrany 550 mm nad TK
Provoz v celém rozsahu v zavislé trakci (stejnosmérna, 3 kV ss)

Dalkové ovladani provozu na trati

Pravidelny intervalovy provoz, trat’ ma vyhovovat Spickovému intervalu letiStnich
vlakd 10 min, a kladenskych vlakii 15 min

DalSi idaje navrhu reSeni

Zaveér

Stavba bude realizovana pii nepfetrzité vyluce (cca 40 mésict) v iiseku ZST Hostivice
(mimo) - stavajici ZST Praha Bubny. V Useku Praha Masarykovo nadrazi — Praha
Bubenec¢ zlistane s omezenim zachovan.

Po dobu vystavby bude zajiiténa odklonova doprava po trati ZST Hostivice — ZST Praha
Zlicin — ZST Praha Smichov. ReSeni nezbytnych Uprav trati je soucasti soubézného
projektu Optimalizace trati Praha hlavni nadrazi — Praha Smichov.

Ptedpoklada se, ze v dobé zprovoznéni 1. etapy bude zprovoznéna i II. etapa v useku
ZST Praha Ruzyné¢ (mimo) — Kladno Ostrovec.

Z hlediska vyskového vedeni trasy piekonava trat’ v useku Praha Bubny/Vltavskd —
Praha Dlouha mile pfevySeni cca 170 m s maximalnim podélnym sklonem 25 %o
(v kratkém tseku az 33 %o).

Prelozky a zdvoukolejnéni trati vyzaduji trvalé zabory v rozsahu cca 33 ha, zejména
v useku novostavby za stanici Praha Ruzyné. V rdmci stavby je vzhledem ke konfiguraci
terénu piebytek zeminy ve vysi cca 2,6 mil. m’. Stavba slozena zcca 1200 provoznich
souborl a stavebnich objektli se svym rozsahem vymyka béznym ,koridorovym* usekiim,
pti¢inou je predevsim prichod husté urbanizovanym uzemim Prahy 6 a 7. Pro zprovoznéni
modernizované trati je zatim uvazovan rok 2013. Datum zahéjeni vystavby se vSak odviji
od aktuélniho stavu projedndvani a zajiSténi investi¢nich prostredk.
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Modernizace a revitalizace Zelezni¢nich hrani¢nich prechodu
Ing. Ivan Dolezal, odbor koncepce a strategie, SZDC, s.o.

Predkladany prispévek je souhrnem dostupnych informaci, které se vztahuji k problematice
pohrani¢nich Zelezni¢nich ptfechodld v Ceské republice a to jak stavajicich tak i diive
uzavienych.

Prostorové rozvrzeni zelezniCnich pfechodl vychazelo z potieb tehdejsi spole¢nosti
zabezpecit prepravni vztahy na izemni Rakousko-Uherské monarchie. Pii kritickém soucasném
pohledu je na misté konstatace, ze fada Zelezni¢nich piechodli neodpovida stavajicim
pozadavkliim, a to jak na zajiSténi dopravni dostupnosti tak i efektivnosti provozu. Vétsina
uzavienych ZelezniCnich prechodl spada do doby té€sné po druhé svétové valce jako disledku
nového uspotadani Evropy.

Nejdelsi spole¢nou hranici ma Ceské republika s Némeckem, kdy vzduina vzdalenost,
pocitano jako soucet délky hranic se Saskem a s Bavorskem ¢ini cca 410 km. Na ¢esko-saské
hranici se jedna o urbanizaéni zénu propojujici Prahu/Usti nad Labem s Drazd’any, dvé
regionalni sidla Liberec — Gorlitz a Chomutov — Chemnitz. Cesko-bavorskou hranici utvaii
urbanizacni osa Praha/Plzeni — Norimberk a Plzenl — Regensburk a na Chebsku Karlovy Vary —
Marktredwitz.

Hranice s Polskem je 320 km. Nejsiln€jsi rozvojova zona je mezi Ostravou a Katovicemi,
mén¢ vyznamné je spojeni Lichkova s Poznani a Wroclavi a Liberce s jizni ¢ésti Polska.
Obecné vzajemné vztahy s Polskem odpovidaji niz§imu stupni rozvoje vzajemnych vztaha.

S Rakouskem (220 km) se jedna o &esko-hornorakouskou zénu v ose Praha — Ceské
Bud¢jovice — Linec a moravsko-dolnorakouskou v ose Brno — Bfeclav/Znojmo — Viden.
Iniciativy zde vyviji pfedev§im mistni autority, které usiluji o znovuotevieni n€kterych diive
uzavienych zelezni¢nich pfechodi.

Se Slovenskem (170 km) se jedna o propojeni osy Ostrava se Zilinou (Kosice), Brno

s Bratislavou, Olomouce s Zilinou a oblasti Otrokovic/Uherského Hradisté s Trendianskou
Teplou.

Popis jednotlivych Zelezni¢nich prechodi

Zst. Breclav: je kiizovatkou dvou koridord. Zelezni¢ni ptechod zajist'uje v rdmci vSech
pohrani¢nich pfechodovych stanic pies 30 % vSech vykonl v nakladni dopravé a po zelezni¢ni

o 24

poloze, kdy umoziuje jak propojeni s Rakouskem tak i Slovenskem ma vyznamné misto
1 pro budoucnost.

Bfeclav — Hohenau: dvoukolejna elektrizovana trat’ (25 kV, 50Hz / 15kV, 16 2/3Hz),
levostranny provoz. Pfechod je otevien pro osobni i nadkladni dopravy.

Bteclav — Lanzhot — Kuty: dvoukolejna elektrizovana trat’ (25 kV, 50Hz)

Zel. uzel Bieclav lezi na kiizovatce koridorovych trati jejichz modernizace/optimalizace
byla jiz ve sméru Bieclav — Podivin, Hrusky a Rakousko ukoncena, pro smér Lanzhot byla
modernizace rovnéZ ukoncena. Z hlediska Zelezni¢ni infrastruktury se pfipravuje pro cely
uzel naro¢na modernizace, ktera je rozdélena do dil¢ich etap:
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1. etapa — osobni nadrazi — rekonstrukce osobniho nadrazi (rekonstrukce svrsku v hlavnich
kolejich véetné realizace dvou novych ostrovnich nastupist’

2. etapa — jizni zhlavi — rekonstrukce jizniho zhlavi osobniho nadrazi

3. etapa — severni zhlavi, napojeni I. a II. koridoru zahrnujici rekonstrukci 4 hlavnich
koleji v prednadrazi

Hevlin — Laa an der Thaya: Na pfechodu byla zahdjena doprava v r. 1870, ukoncena byla
v 1. 1945. Délka jednokolejné neelektrizované traté¢ Hevlin — Laa je 2,050 km, z toho na Ceské
strané 1,488 km. V tiseku mezi Hevlinem a Laa a. d. T. byla tratové kolej snesena, snesen byl
1 most pres feku Dyji a na n€kolika mistech i Zelezni¢ni téleso.

Z rakouské strany spolu s regionalnimi autoritami obou stran je vyvijen tlak o znovuotevieni
prechodu. K dispozici je dokumentace, kterd variantné navrhuje cilovy stav.

Varianta minimalni — pfedpokladd vyuziti vyziskaného materidlu a regenerovaného
kolejového rostu, rekonstrukci zst. Hevlin. Néklady cca 280,0 mil. K&, z toho na ¢eské strané
cca 220,0 K¢.

Varianta optimalni - pouziti novych materidlii, rekonstrukce Zzst. Hevlin, Naklady
cca 335,0 mil. K¢, z toho na Ceské strané 270,0 mil. K¢.

Trat’ je navic vedena chranénou krajinou oblasti Podyji. Pro ob¢ varianty bude nejslozitejsi
konstrukce mostl, které musi mj. spliiovat i nova protipovodiiova opatteni. Celkem 5 mosta
orozpéti2 x27m, 1 x6m, 1 x 15m, 1 x 67 m.

Novosedly — Laa an der Thaya: jednd se o byvaly, dnes jiz historicky ptechod,
ktery odpovidal pivodnimu budovéni traté¢ Bieclav — Novosedly — Laa an der Thaya.
Sviij vyznam ztratil po dobudovani trat¢ z Novosedel do HruSovan nad Jev. a byl v roce
1930, ve vztahu k provozovanému piechodu Hevlin — Laa, zruSen. Znovuotevieni pfechodu
neni pozadovano.

Znojmo — Satov — st. hranice — (Retz): prechod leZi na jednokolejné trati, ktera je
v soudasné dobé elektrizovana v tiseku statni hranice — Satov rakouskym systémem. Piechod
je otevien pro osobni i nakladni dopravu. Problematickou ¢asti je znojemsky viadukt postaveny
vroce 1871. Délka pfemosténi je 220 m, vySka mostu je 49 m se tfemi kamennymi pilifi.
V roce 1992 byla nahrazena ocelova ptihradova konstrukce provizorni konstrukei. Elektrizace
bude pokraovat do zst. Znojmo, kde bude z¢asti upravena Cast kolejisté¢ a vybudovéany
peronni hrany.

Slavonice - st. hr. — Fratres: Zelezni¢ni pfechod na jednokolejné trati byl otevien
pocatkem minulého stoleti jak pro osobni tak i ndkladni Zelezni¢ni dopravu, po r. 1945 byl
uzavien. V soucasné dobé je zpracovan projekt jehoz soucasti je propojeni Zelezni¢ni sité
s rakouskou stranou, rekonstrukce Zst. Slavonice a modernizace zabezpecovaciho zafizeni.
Na zékladé sdéleni rakouské strany se zatim vlastni propojeni trati nebude realizovat. SZDC
zabezpecuje rekonstrukci stanice Slavonice a bude modernizovano zabezpecovaci zatizeni.

Ceské Velenice — Gmund: Zelezni¢ni piechod na jednokolejné neelektrizované trati je
v soudasné dob& otevien pro osobni i nakladni Zelezniéni dopravu. Kapacity stanice Ceské
Velenice jsou v soudasné dobé dosta¢ujici, SZDC ptipravuje optimalizaci a elektrizaci obou
navazujicich trati jak do Cesky Budgjovic tak i Veseli nad Luznici.
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_ Meznikem, ktery stanovil novy pohled na tento pfechod a uzemi bylo vyhlaseni
Ceskoslovenské republiky v r. 1918, kdy byla k republice pfipojena ¢ast Vitoraska.

Do C. Velenic byl pfiveden i izky rozchod 760 mm, jehoZ provoz byl ukonéen a drdha
byla snesena v r. 1950 a na misté byvalé drahy byla postavena bytova zastavba.

Horni Dvoristé — Summerau: prechod lezi na jednokolejné elektrizované trati je otevien
pro osobni i nakladni dopravu.

V r. 2000 byla ukonéena elektrizace traté H. Dvofisté — C. Bud&jovice, jejiz soudasti
byly i vybrané tseky na kterych se realizovala rekonstrukce télesa drahy. Na celém useku je
nové zabezpecovaci zatizeni. Nasledné byla provedena rekonstrukce tseku Rybnik — Lipno
na 25 kV 50 Hz. V ptipravé je optimalizace useku H. Dvofisté — C. Budgjovice resp. dokonéeni
zbyvajicich tratovych useki, které se predchozi stavbou nerealizovaly.

Zelezni¢ni prechod spolu s Zelezni¢nim prechodem Bieclav maji rozhodujici vyznam
pro bilateralni vztahy mezi CR a Rakouskem. Uskuteciiuje se na nich cca 93 % celkového
objemu zbozi ptestupujiciho cesko-rakouskou hranici.

Nové Udoli — Haidmubhle: piechod je v soudasné dobé uzavien, téleso drahy bylo sneseno.
S obnovenim pfechodu se neuvazuje pouze mistni iniciativy obnovily kolejisté o délce n¢kolik
desitek metrti véetné pirekroceni hranice po hrani¢nim mostku. Na némecké strané jsou
patrné zbytky télesa drahy a byvalé stavebni objekty. V katastru obce Haidmuhle byla ¢ast
pozemki vykoupena soukromymi osobami a z byvalych objektl byly zfizeny penziony.
Téleso drahy na némeckém tdoli je vyuZivano v zimnim obdobi jako lyzatska bézecka dréha.

Zelezna Ruda — Bayerisch Eisenstein: piechod byl otevien vr. 1877 pro osobni
i ndkladni dopravu: Trat’ slouzila pfedev§im pro pfepravu uhli ze Sokolovska a Severnich
Cech do Bavorska. V r. 1953 byla zastavena osobni doprava. Nékladni doprava (vnitrostatni)
se realizovala i po uzavieni hranice jen do Geské ¢asti stanice Zelezna Ruda. V r. 1992 byl
hrani¢ni pfechod znovu otevien a v soucasné dob¢ slouzi pouze pro osobni dopravu. V ramci
stavby ,,Zeleznorudsko® byla zvySena kapacita piilehlé drahy, byla zabezpetena Gast
uroviovych ptejezdi a vybudovana nova nastupiste.

C. Kubice — Furth im Wald: piechod lezi na jednokolejni neelektrizované trati je otevien
pro osobni i ndkladni dopravu. Soucasné kapacity prechodové stanice jsou dostatecné
a pro vyhledové obdobi se nepredpoklada jejich rozsiteni. Pro vyhledové obdobi je pripravovana
modernizace celé¢ho tseku tj. Plzeii — Domazlice — st. Hranice.

Cheb — Schirnding (DB): prechod lezi na jednokolejné elektrizované trati, je otevien
pro osobni i1 nakladni Zelezni¢ni dopravu. V poloviné 90. let prob&hla ve stanici ¢aste¢na
rekonstrukce stanice a bylo zmodernizovano zabezpecovaci zatizeni. Kolejiste¢ prechodové
stanice je kapacitni a pro vyhledové obdobi se neptedpokladéd podstatnd zména jak konfigurace
stanice tak i dalsi rozSifovani kapacit. Dil¢i zmény budou realizovany v ramci koridorovych
praci.

Cheb — Slapany — Waldsassen: Dnes jiz neexistujici hraniéni pfechod. Zelezniéni

doprava byla zahdjena na ptechodu v r. 1865 a kratce po druhé svétové valce byla ukoncena.
Draha byla zrusena Rozhodnutim MD v r. 2003. T¢leso drahy bude vyuzito pro cyklostezku.
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AS — Selb Plesberg: prechod lezi na jednokolejné trati, byl otevien pro veSkerou
dopravu vr. 1865, vr. 1945 byla zastavena osobni doprava a ptrechod byl vyuzivan pouze
pro nakladni dopravu. Mistni autority usiluji o obnoveni pfechodu, coz by znamenalo
rekonstrukci selbské ¢asti kolejisté stanice AS a rekonstrukci pfihrani¢niho useku. Jednani
nejsou uzaviena.

Vojtanov — Bad Brambach: pfechod lezi na jednokolejné neelektrizované trati je
sporadicky. Poloha stanice je stabilizovand, kapacitné¢ vyhovujici a SZDC nepfipravuje
rozséahlejsi investice na tomto prechodu.

Hranice v Cechach — Adorf: dnes jiz historicky neexistujici pfechod, ktery lezel
na jednokolejné trati. Provoz na draze byl ukonfen vr. 1945, sobnovenim dopravy
se na ptechodu neuvazuje.

Sokolov - Kraslice — Klingenthal: piechod lezi na jednokolejné neelektrizované trati,
otevien byl v r. 1886, v r. 1952 byla doprava na pfechodu zastavena a obnovena byla opétovné
vr. 2000. Kapacita ptilehlé trati do dostate¢nd a pro vyhledové obdobi se neptedpokladaji
podstatné zmény.

K. Vary dolni nadrazi — Potiicky — Johanngeorgestadt: prechod lezi na jednokolejné
neelektrizované trati, je otevien pro osobni i nakladni dopravu. Do provozu byl uveden v r. 1899
jako soucast trati K. Vary d. n. — Poticky a Johanngeorgestadt — Schwarzenberg — Zwickau.
Po druhé svétové valce piechod uzavien a do r. 2003 (kdy byl znovu otevien) byl udrzovan
v provozuschopném stavu pro realizaci vojenskych pteprav.

Chomutov — Vejprty - Barenstein: Zelezniéni pfechod byl otevien v r. 1872, v r. 1945
byla doprava zastavena a provoz byl znovu obnoven az vr. 1993. Hrani¢ni ptechod je
otevien jak pro osobni tak i pro nakladni Zelezni¢ni dopravu, 1 kdyz ta se prakticky nevyuziva.
Problémem ptipojné traté¢ do Chomutova jsou technické parametry drahy se stoupanim az 22 %o,
coz je pricinou dlouhych jizdnich dob. Osud dalsi existence traté a ziejmé i prechodu zavisi
na rozsahu osobni vefejné dopravy. Z mezilehl¢ Zst. Kfimov odbocovala v minulosti drdha
do Reitzenhainu, coz byl dal$i hrani¢ni ptechod, ktery byl vSak po r. 1945 zrusen a nasledné
byla v 70. letech minulého stoleti zrusena a snesena i draha.

Obernhau (SRN) — Brandov (CR) — Deutschneudorf (SRN): Jedna se o byvalou
peazni trat’ némeckych drah, kterd u Brandova protinala ¢eské tzemi. Draha byla zruSena
v roce 1969. Vr. 1939 zde byla ziizena zastavka Brandov a vlecka do jediného antracitového
dolu v Krusnych horach. Obnoveni nebo propojeni s nasi infrastrukturou se neuvazuje.

Moldava v Kr. h. — Holzhau: Provoz na trati byl zastaven vr. 1945. Existuji snahy
o obnoveni pfechodu s némeckou stranou iniciované piedevsim regionalnimi autoritami.
Vlastni propojeni stanice Moldava ke statnim hranicim, které ¢ini cca 60 m by nemélo byt
problémem a ziejmé by se jednalo o stejny stavebni postup jako u pfechodu Dolni Poustevna
— Sebnitz; problémem je ale jednak utlum dopravni obsluznosti na této trati a jednak
1 majetkopravni vztahy na némecké strané, kde jsou nékteré pozemky na kterych byla draha
vedena dnes ve vlastnictvi soukromych osob.
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Décin — Bad Schandau: Zelezni¢ni pfechod, ktery je zaroven sefad’ovaci stanici zarazené
do tzv. 1. skupiny setfad’ovacich stanic lezi na dvoukolejné elektrizované trati Praha — Décin —
st. hr. SRN a slouzi jak pro osobni tak i nakladni dopravu. Z hlediska vykonii ve vyméné
zboZi se sousednimi zemémi a odbaveni poctu osobnich vlakl patii k absolutni Spicce.

V r. 2004 byla dokoncena piestavba uzlu Dé€in. Stavba zahrnovala, kromé zkvalitnéni
sluzeb pii odbavovani cestujicich a nakladi, zajiSténi prijezdu stanici rychlosti 100 km/h,
upravy spodku a svrsku, a to jak v osobni tak i ndkladni ¢asti stanice, rekonstrukci trakéniho
vedeni, zelezni¢nich mostl, inZenyrskych siti, sdélovaciho a zabezpeCovaciho zatizeni.
Ze Ctyt novych nastupist’ jsou tii s mimouroviiovym piistupem, vyska ostrovnich nastupist
je 550 mm nad temenem kolejnice. V obvodu stanice bylo vybudovano nové tustfedni
elektronické stavédlo s modernim zabezpeCovacim zafizenim. Soucasti stavby bylo i tzv.
,,Pétimosti“. Dva plvodni otvory pro silnici byly nahrazeny jednim polem pro tfi jizdni
pruhy, dalsi tfi kamenné klenby z piskovcového zdiva byly sanovany.

Z Dé¢ina ve sméru na statni hranici prochazi draha dvéma tunely (Cervena skala — 149,7 m
a Ov¢i sténa — 279,0 m). Tunely nebyly predmétem modernizace.

Dolni Poustevna — Sebnitz: v soucasné dobé je Zeleznicni ptechod uzavien. Lezi
na jednokolejné trati. SZDC piipravuje znovuotevieni Zelezni¢niho prechodu ke GVD
2008/2009. Ve stanici Dolni Poustevna budou ziizeny dvé néstupistni hrany, bude upraveno
zabezpecovaci zafizeni a rekonstruovéan hrani¢ni tsek v délce cca 100 m. Provoz pies piechod
predpoklada vedeni osobnich vlakii ve dvouhodinovém taktu.

Rumburk — Ebersbach: pfechod na jednokolejné trati otevieny pro osobni i nakladni
dopravu. Na kratké odbocce lezi zst. Jifikov, kterd byla postaveny vr. 1933 — pies statni
hranici se jezdi mimo vlastni stanici. Stanice Ebersbach lezi na hlavni jednokolejné Zeleznicni
trati Drazd’any — Zitava. ZvaZuje se realizace nastupi§té v trovni Zst. Jifikov mezi Eeskym
a némeckym kolejistém — realizaci vSak znemoziluje vySkovy rozdil obou trati. Problematika
neni uzaviena.

Hradek nad Nisou — Zitava — Varnsdorf: prechod leZi na jednokolejné trati, provoz
na trati byl zahdjen v r. 1859, po r. 1945 byl docasné do r. 1951 pterusen. V soucasné dob¢ je
pfechod vyuzivan pfedevSim pro potieby regionalni osobni dopravy, kterd zajistuje spojeni
mezi krajskym méstem Liberec a Sluknovskym vyb&zkem. Z Zelezniéni stanice Varnsdorf
odboc¢uje drdha do némeckého Grosshonau a podle ujednani mezi vladami CR a SRN
o hrani¢nich pfechodech jsou vytvoreny podminky pro nastup a vystup cestujicich. Pfechod
slouzi pouze pro potieby osobni dopravy.

V soucasné dobé¢ je k dispozici pripravnd dokumentace stavby Regiotram Nisa tratovy
usek Liberec — Hradek, jejiz soucasti je postupné zvyseni tratové rychlosti na 100 km/h,
rekonstrukce stanic, novych vyhyben a zastavek a modernizace zabezpecovaciho
a sdélovaciho zatizeni.

Frydlant v C. — Zawidéw: provoz na piechodu byl zahajen v r. 1895 a to jak pro osobni
tak 1 ndkladni dopravu. Pfechod lezi na jednokolejné trati. Od r. 1993 je pfechod uréen pouze
pro nédkladni zelezni¢ni dopravu. Vyssi vyuziti ptechodu se predpoklada az po naplnéni ¢asti
projektu Regiotram Nisa, ktery pocita s vyuzitim tohoto ptechodu i pro potieby osobni dopravy.
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Frydlant v C. — HeFmanice — Zitava/Bogatynia: dnes jiz neexistujici hrani¢ni pfechod
uzkorozchodné dréhy s rozchodem 750 mm. V r. 1945 byla ukonfena mezinarodni doprava,
vr. 1976 byla na trati zastavena osobni doprava a vr. 1996 byla trat’ snesena. Pozadavky
na znovuobnoveni drahy nejsou.

Harrachov — Sklarska Poreba: prechod leZi na jednokolejné trati. Provoz na prechodu
byl zahajen vr. 1902, draha slouzila pro pfepravu textilnich vyrobkii do Pruska a opacné
pro piepravu uhli z hornoslezskych panvi. V mezivale¢ném obdobi byla realizovana elektrizace
jednofazovou soustavou 15 kV, 16 2/3 Hz. Provoz na drdze byl ukoncen v r. 1946. Mistni
iniciativy prosazuji znovuotevieni pfechodu, coz by znamenalo rekonstrukci ptilehlého
hrani¢niho tseku vcetné rekonstrukce stanice Harrachov. Propojeni je zahrnuto v ramci
projektu Regiotram Nisa.

Jindfichovice p. Smrkem — Podiedna (PKP): jedna se dnes jiz o historicky hrani¢ni
pfechod jednokolejné neelektrizované traté. Provoz na piechodu byl zahajen v r. 1902
a po druh¢ svétové valce byl zrusen. Pozadavky na obnoveni pfechodu se neleduji.

Kralovec — Lubawka: ptechod lezi na jednokolejné trati. V r. 1869 zahajeni provozu,
v r. 2001 zastavena nakladni doprava. Osobni doprava se na piechodu rovnéz neprovozuje.

Mezimésti — Mieroszow: piechod lezi na jednokolejné trati. Provoz veSkeré dopravy
byl zahijen vr. 1877 Osobni doprava se na ptechodu neprovozuje, pirechod je vyuzivan
pouze pro dopravu nakladni. Kapacita stanice je dostatecnd a kromé dilc¢ich rekonstrukci
dozitych zatizeni se v souc¢asné dobé neptedpokladaji zadné dalsi investice.

Niachod-Béloves — Kudowa Zdroj: jedna se dnes jiz o historicky ptechod, ktery byl
uveden do provozu na konci II. svétové valky a prakticky nebyl vyuzivan. Trat’ byla zruSena
vr. 1945, Pti stavbé pielozky silnice E 67 v useku Nachod — Béloves bylo drazni téleso
zrekultivovano a vyuzito pro potteby silni¢ni dopravy a hrani¢niho pfechodu. Existuji mistni
snahy o obnoveni ptechodu, navrzené feSeni by vyzadovalo ziizeni cca 600 m dlouhé
estakady, kterd by prekracovala stavajici silnicni prechod, feku Metuji. Investi¢ni naklady
jsou zpracovany ve dvou variantdch a dosahuji ¢astky 450 nebo 550 mil. K¢ s tim,
ze ekonomicky je cely projekt s ohledem na pfepravni vztahy nenavratny.

Broumov — Otovice zast. — dne$ni Scienawka (PKP): jednd se dnes jiz o historicky
hrani¢ni piechod jednokolejné neelektrizované traté. Provoz osobni dopravy na ptilehlé trati
Broumov — Otovice zastdvka byl ukoncen, ndkladni doprava se na trati neprovozuje.
Provoz na pfechodu byl zahdjen vr. 1914 a vr. 1945 byla trat’ i pfechod zruSeny. Aktivitu
na znovuotevieni prechodu vyviji ¢ast mistnich podnikatelskych kruhti predev§im pro prepravu
hromadného substratu z Polska ptes Mezimésti do Polska. Rozsah téchto preprav neni vyjasnén.
Ptipadné znovuobnoveni piechodu by vyzadovalo rekonstrukci celého useku Broumov —
statni hranice PR vcetné nového mostu a nového zabezpecovaciho a sdélovaciho zatizeni.

Lichkov — Medzylesie: pfechod lezi na jednokolejné trati, je otevien pro osobni

i nakladni dopravu. Je vyuzivan piedeviim pro vedeni nakladnich vlakii. SZDC pfipravuje
rozséhlou rekonstrukei stanice Lichkov a elektrizaci traté.
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Mikulovice — Glucholazy: Provoz na ptechodu byl zahajen v 80. letech 19. stoleti,
ale vr. 1945 byl uzavien a trat’ z Mikulovic do Jindfichova ve Slezku byla vyuZivéna jen
pro nékladni dopravu resp. osobni dopravu s vylouc¢enim vystupu cestujicich na polské strané.
Podle ujednani mezi vladami CR a PR o Zelezniénich hrani¢nich prechodech zr. 2006 je
zelezni¢ni pfechod otevien i pro osobni dopravu. Otevieni pfechodu se piisuzuje velky
vyznam predev§im pro turisticky navs§tévovanad mista na obou stranach hranice.

Krnov — st. hranice — Glubczice: dnes jiz neexistujici prechod, ktery byl uzavien
v 1. 1945. Rozhodnutim MD v r. 2005 byla trat’ zruSena. S obnovenim piepravy do Polska
se neuvazuje.

Vidnava — Nysa (PKP): dnes jiz historicky hrani¢ni pfechod uvedeny do provozu
vr. 1911 a zruSeni v r. 1945. Pozadavek na znovuotevieni pfechodu neni.

Opava zapad — odb. Palkonec — Katerinky st. hr. — Pilzcz: jedn4 se dnes jiz o historicky
hrani¢ni ptfechod jednokolejné neelektrizované traté. Provoz na piechodu byl zahijen
vr. 1914 avr. 1931 byla trat’ i ptechod zruSen. Pozadavky na obnoveni piechodu nejsou.

Hluéin — Chalupki: n€které prameny uvadi pivodné jednokolejnou neelektrizovanou
trat’, jiné hovofi, Ze drdha nebyla nikdy dokoncena. Po pfipojeni Hlu€inska trat zanikla
a pro spojeni slouzil ptechod Chuchelna. Do r. 1950 slouzila jako tramvajova draha Hlu¢in —
Ostrava.

Chuchelna — st. hr. — Krzanowice: jedna se dnes jiz o historicky hrani¢ni pfechod
jednokolejné neelektrizované traté. Provoz na prechodu byl zahdjen vr. 1895 a vr. 1945
byla draha i pfechod zruseny. Pozadavky na obnoveni pfechodu nejsou.

Bohumin — Chalupki (PKP): piechod lezi na jednokolejné trati, je otevien pro osobni
i ndkladni dopravu. Zhruba v letech 2000 — 2002 se sledovalo vyuziti traté pro piivedeni
Sirokorozchodné traté z Polska do termindlu Bohumin. Zamér pozbyl na aktudlnosti.

Petrovice u Karviné — Zabrzydowicw (PKP): piechod lezi na dvoukolejné elektrizované
trati, je otevien pro osobni i ndkladni dopravu; pfechod patii mezi rozhodujici prechody
mezi CR a PR.

Provedena modernizace stanice a ¢asti ptilehlého ¢eského useku.

Cesky Té&in — Cieszyn (PKP): Jednokolejna neelektrizovana trat’. Piechod je otevien
pro osobni 1 nakladni dopravu. Poloha pfechodové stanice je stabilizovand, kapacitné vyhovujici
a SZDC neptipravuje rozsahlejsi investice na tomto prechodu.

Albrechtice u C. T&ina — st. hr. — Marklowice: jedna se dnes jiZ o historicky hraniéni
pfechod jednokolejné neelektrizované traté. Provoz na prechodu byl zahdjen vr. 1914
avr. 1931 byla trat’ i pfechod zrusen. Pozadavky na obnoveni pfechodu nejsou.

Mosty u Jablunkova — Cadca: dvoukolejna elektrizovana trat. Piechod je otevien

pro osobni i ndkladni Zelezni¢ni dopravu. V rdmci praci na koridorové ¢asti bude stanice
upravena a vybavena novym zabezpecovacim zatizenim.
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Horni Lide¢ — Liky pod Makytou: pfechod je na dvoukolejné elektrizované trati,
je otevien pro osobni i nakladni Zelezni¢ni dopravu. Poc¢atkem 90. let minulého stoleti byla
pfechodové stanice rekonstruovana, pfechodovéd stanice je kapacitni a dal$i investicni
opatieni SZDC v nejblizsi perspektivé nesleduje.

Hodonin — Holi¢: jednokolejna neelektrizovana trat. Pfechod je otevien pro osobni
dopravu, nakladni doprava omezena na dopravu ucelenych vlakli s hromadnymi substraty.
Osobni doprava se t¢. na trati neprovozuje.

Sudomérice nad Moravou — Skalica (SR): Jednokolejna neelektrizovana trat. Provoz
na ptechodu byl zahajen v r. 1893 a je v soucasné dob¢ otevien jak pro osobni tak i nakladni
zelezni¢ni dopravu. Poloha pfechodové stanice je stabilizovana, kapacitné vyhovujici a SZDC
neptipravuje rozsahlejsi investice na tomto prechodu.

Veseli nad Moravou - Velka nad Velickou — Vrbovce (SR): ptechod je otevien

pro osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravu (mimoiadn¢) Opatieni investicniho charakteru
SZDC nesleduje.

Bilnice - Vlarsky prismyk — Horné Srnie (SR): pfechod lezi na jednokolejné trati,

je otevien pro osobni dopravu, pro nakladni dopravu jen pro ucelené vlaky s hromadnymi
substraty. Opatieni investi¢éniho charakteru se nesleduji.

48



Prestavba Zelezni¢niho uzlu Breclav
vCetné prestupniho terminalu priméstské dopravy
Ing. Radoslav Molék, Ing. Petr Kapoun, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Breclav

Zelezni¢ni stanice Bieclav je dopravnim uzlem
spojujicim 1. tranzitni koridor Décin — Bfeclav
a II. tranzitni koridor Bieclav — Petrovice, a to jak
z hlediska vnitrostatni, tak 1 mezinarodni osobni
i ndkladni dopravy. Modernizace téchto koridort
méa vyznam i z divodu vybudovani kvalitniho
arychlého spojeni Berlina a VarSavy s Vidni,
Bratislavou a Budapesti pres dilezité aglomerace
nasi republiky. V soucasné dobé zelezni¢ni stanici
denné projizdi 291 vlakli osobni a 286 vlakl

~ nékladni dopravy, které prepravi 5220 cestujicich
a 1521 nakladnich vagéni. Z hlediska importu a exportu Ceské republiky projizdi Zelezniéni
stanici 25 % zelezni¢ni nakladni dopravy.

— ] tranzitni koridor
— D tranzitni koridor

4 tranzitni koridor

i foon
Breclay {

Obr. 1 —mapa Zeleznicnich tranzitnich koridordt CR

Tuto skutecnost si drazni odbornici uvédomovali a jiz ve 2. pol. 90. let minulého stoleti
zpracovali studii zabyvajici se rekonstrukci Zel. stanice a navazného t.4. Bieclav — st. hran.
CR/SR. Nase spoleénost na tuto studii navazala a vypracovala pfipravnou dokumentaci
stavby ,,CD, DDC Optimalizace tratového tseku Bieclav — st. hran. CR/SR¥, ktera byla
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odevzdéana v listopadu 2002. Protoze ptedevSim jeji financni otdzka byla nad moZnosti
Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, a.s., byla tato investice rozdélena na dvé samostatné
stavby a to na vlastni stanici Bfeclav a t.4. Bieclav — st. hr. Projekt stavby ,,Optimalizace
tratového tiseku Bieclav — st. hran. CR/SR* vypracovala spole¢nost MORAVIA CONSULT
Olomouc a.s. a jeho nasledné realizace byla ukoncena na prelomu let 2006/2007. V rdmci
této stavby byla v Bieclavi rekonstruovana pouze napajeci stanice.

Protoze rekonstrukci Zel. uzlu Bfeclav bylo tfeba na zdkladé novych skutecnosti
ptehodnotit, vypracovali projektanti SUDOPU Brno samostatnou piipravnou dokumentaci
,Rekonstrukce zeleznicniho uzlu Bfeclav, ktera byla piedana v listopadu 2004. Tato
dokumentace byla limitovana ptedevs§im skutecnosti, Ze soucasné probihalo fizeni o prohlaseni
zelezni¢ni stanice Bfeclav kulturni pamétkou. Z tohoto divodu bylo nutné zachovavat
v maximalni mife stavajici konstrukce, tj. predev§im zastfeSeni a celkovy vzhled nastupist,
nebylo mozné rekonstruovat stavajici podchod atd.

Na zéklad¢ schvalené piipravné dokumentace a skutecnosti, Ze ministerstvo kultury
neprohlésilo tuto zelezni¢ni stanici kulturni pamatkou, pojali jsme nasledny projekt stavby
jako moderni rekonstrukci piihrani¢ni stanice tak, aby byla vizitkou nasi republiky. VSechny
diive omezujici prvky byly odstranény, a tak bylo mozné navrhnout celkovou rekonstrukci
stanice dle dneSnich standardii. Tuto stanici lze rozdélit na né¢kolik dil¢ich ¢asti a to na:

1. jizni zhlavi

. osobni nadrazi

2
3. stiedni zhlavi
4. prednadrazi

5

. severni zhlavi

R il 4

Obr. 2 — rozdéleni Zst. Bfeclail

Vlastni rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Bieclav predstavuje zejména rekonstrukci
osobniho néadrazi s cilem zvysit pocet odbavovanych vlakd. Divodem je jeho dne$ni
nedostatecna kapacita a planované zavedeni Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského
kraje v roce 2009. Soucasn¢ bude mozné odbavit ve stanici ¢trnact vlakd, z toho Ctyfi kategorie
EC/IC. Pozadovany pocet Ctrnacti nastupiStnich hran bude zajiStén vystavbou nového
ostrovniho nastupisté rozdéleného cestovymi navéstidly a rozSifenim stavajiciho nastupisté
¢. 1 o dalsi jazykovou ¢ast pro potieby IDS IMK. Stavajici ndstupisté a podchod pro pé&si
budou kompletné rekonstruovany, véetné vybudovani vytahii pro dopravu osob se snizenou
schopnosti pohybu a orientace. VSechna nastupisté¢ budou mit nastupni hranu vysky 550 mm
nad TK. Celkova délka néstupistnich hran je 3135,5 m, z toho Ctyfi hrany délky 400 m.
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Obr. 4 — pohled na ravni budovu po rekonstrukei

V jizni ¢asti stanice jsou prace z divodu zvySeni rychlosti a unosnosti orientovany
na rekonstrukci Zelezni¢niho spodku a svrsku, vcetné rekonstrukce pétikolejného mostu
pres feku Dyji a mostu pres Bratislavskou ulici. Zelezni¢ni svriek a spodek bude v této oblasti
umoznovat rychlost 100 km/h a bude navazovat na jiz diive rekonstruované useky smérem
na Viden a Bratislavu. Pro snizeni hlukové zatéze okoli budou v této husté osidlené oblasti
vybudovany dvé protihlukové stény z oboustranné vysoce absorp¢nich plastovych panelii
(PHS 1 délky 103 m a vysky 4 m a PHS 2 délky 126 m a vysky 3,5 m). Tato oblast stanice
je diky rekonstrukeci dvou pétikolejnych mostii a pozadavku na zachovani Zelezni¢niho
provozu do tfi sméri velmi naro¢nd na koordinaci stavebnich praci. Toho jsme si byli
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védomi a detailn¢ jsme sladili nejen vystavbu mostnich objektd, zel. svrsku a spodku,
trakéniho vedeni, ale i pokladku kabelovych tras, vystavbu sdélovaciho a zabezpecovaciho
zatizeni vCetn¢ provizornich ptelozek stdvajicich zatizeni, a v neposledni fad¢ i vystavbu
silnoproudych zatizeni v€etné osvétleni.

Obr. 5 — pohled na rekonstruovanou stanici

V oblasti pfednadrazi byla situace nepomérné snazsi. Zde budou rekonstruovany pouze
Ctyri koridorové koleje, které¢ budou z hlediska trakéniho vedeni stavebné oddéleny od ostatnich,
urcenych pro posun a odstavovani nékladnich vlakii.

Névazna severni ¢ast stanice bude celkové zrekonstruovana az do mist, kde konCily
pfedchozi stavebni prace na 1. a 2. tranzitnim koridoru. V oblasti pfednddrazi a severni ¢asti
stanice bude rekonstrukci dosazeno zvyseni rychlosti z dnesnich 80 km/h na 120 km/h, ptip.
130 kn/h pro soupravy s naklapéci technikou. Upravou oblouku trati Beclav — Brno bylo
odstranéno lokalni omezeni rychlosti, coz je jedind oblast stanice, kde nebudou koleje
rekonstruovany ve stavajici ose.

Pozorny Etenaf si jisté¢ uvédomil., ze zde nepadla Zadnd zminka o rekonstrukcei stfedniho
zhlavi. Pfestoze ostatni Casti stanice svoji konfiguraci idedlné¢ vyhovuji pozadavkiim dopravni
technologie, stfedni zhlavi je nutné zcela konfiguracné pretesit. Novou konfiguraci kolejiste
ovSem neni mozné provozovat se stavajicim reléovym zabezpecovacim zatizenim, tuto zménu
jednoduse stavajici zab. zat. neumoznuje. Protoze bylo piedevsim z ekonomickych divodii
rozhodnuto o doCasném zachovani stavajiciho zab. zaf., byla tato ¢ast stanice vyjmuta
z projektu stavby a bude feSena jako tzv. 2. stavba. V soucasné dobé je vtomto sméru
investor pripraven zahdjit projekéni prace.

V celé Zelezni¢ni stanici bude rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku provedena z nového
materidlu UIC60 na betonovych prazcich s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim rozdeleni
U, vyhybky budou také na betonovych prazcich a budou opatieny zlabovymi prazci
s celistovymi uzavery a srdcovkami ZMB. Nové koleje budou bezstykové. Rekonstrukce
zel. uzlu vyhovuje prostorové priichodnosti UIC-GC, z hlediska zatizitelnosti tfidé D4.
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Az na oblast stiedniho zhlavi bude v celé stanici provedena rekonstrukce zabezpecovaciho
a sdélovaciho zafizeni, silnoproudé technologie, osvétleni, silnoproudych rozvodul, ohfevu
vyhybek a trakéniho vedeni.

V zst. Breclav je v ¢innosti stani¢ni zabezpeCovaci zatfizeni 3. kategorie — releové
zabezpetovaci zatizeni typu AZD-71 cestového systému s &islicovou volbou, které ziistane
z vySe uvedenych divodl nadale v ¢innosti. Na novém kolejiSti vSak budou zfizena nova
navéstidla, kterd budou sestavena s potfebnym poctem svétel a indikatort rychlosti
pro budouci elektronické SSZ.

Osvétleni prostoru stanice bude zajisténo predevsim svitidly umisténymi na trakénich
podpérach. Novinkou v ramci Ceské republiky bude oviem koncepce dalkového ovladani
zelezni¢ni infrastruktury. V zst. Bieclav bude instalovano celkem 30 ks zasuvkovych stojanti
400/230V, které budou pravidelné vyuzivany rlznymi zelezni¢nimi dopravci a dal§imi
subjekty, podilejicimi se na zajiSténi zelezni¢niho provozu v uvedené stanici. Vzhledem
k velkému poctu odbératelli a riznorodym pozadavkiim na misto a délku jejich pfipojeni
vyvolala tato skutecnost potiebu nasadit systém dalkového odectu spotieby elektrické energie
odebirané z jednotlivych stojant a jejiho rozactovani mezi ptislusné odbératele. Uvedeny
pozadavek zajistuje systém dalkového ovladani zelezni¢ni infrastruktury, ktery bude v ramci
rekonstrukce Zst. Bfeclav instalovan za ucelem diagnostiky a dalkového ovladani dulezitych
zatizeni, na kterych je zavisld bezpecnost a plynulost Zelezni¢ni dopravy. Dispecink
zelezni¢ni infrastruktury bude zfizen v prostorach stavajiciho elektrodispecinku v Brné.

Kromé novych zasuvkovych stojanti 400/230V, které budou instalovany v kolejisti
v celém rozsahu zst. Bieclav, je dalkovy odecet spotieby el. energie navrzen iu zdsuvkovych
stojani 3kV, 50Hz, zajistujicich pfedtdpéni Zelezni¢nich vozil pted jejich pfistavenim
k nastupisti. K uvedenému ucelu bude opét vyuzit systém dalkového ovladani zelezni¢ni
infrastruktury, ve kterém bude zatézovy vyprav¢éi pouze zadavat povoleni k zahdjeni
predtapéni ptislusné vlakové soupravy. Tfidéni a archivace sledovanych idaji souvisejicich
s procesem predtapeni jiz bude systémem vyhodnocovéana automaticky.

Realizaci stavby nebude zménén stavajici charakter zelezni¢ni traté tak, jak je jiz
dlouhodobé stabilizovan v izemi. Lze konstatovat, ze z 99 % probih4 stavebni ¢innost pouze
na draznim pozemku. U vétSiny staveb jsou predevSim méstské aglomerace nepiijemné
zatizeny prujezdy mechanizmti. Tato obecna negativni vlastnost vSech staveb je v pfipadé
rekonstrukce Zel. uzlu Bfeclav vyznamné omezena vedenim piijezdovych tras pro silni¢ni
mechanizmy. Ty trasy jsou navrzeny tak, Ze zcela obchdzeji mésto Bfeclav, které bude
pojezdem mechanizmli dotceno pouze v oblasti pfednadrazniho prostoru, a i to pouze
po relativné kratkou dobu.

Pro cestujici vetfejnost rekonstrukce Zel. stanice Bfeclav pfinese vySsi standard sluzeb
nabizenych dopravci, ktery se projevi zejména vys$$i bezpecnosti, pohodlim a rychlosti
dopravy. V evropském métitku moderni Zzeleznicni stanice vyrazné zvysi kulturu cestovani
a podpofi rozvoj a vyuzivani zelezni¢ni dopravy.

Vzhledem k novym technologiim a celkové koncepci ovladani elektrickych zatizeni bude
v celé stanici snizena spotieba elektrické energie ze stavajicich 3,7 GWh/rok na 3,2 GWh/rok.

Celkové bude provedena rekonstrukce 21,7 km koleji, 40 km trakéniho vedeni, péti mostil
a péti propustklli. Bude polozeno 18 km silovych a 14 km sdélovacich a zabezpecovacich
kabeld.
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Na zékladé naseho projektu zapocaly stavebni prace jiz v fijnu tohoto roku a budou
ukonceny v 1ét¢ 2010. Samotna rekonstrukce stiedniho zhlavi bude realizovana v nasledné
2. stavbé, jez se predpoklada v letech 2010 — 2011.

Bieclav, prestupni terminal integrovaného dopravniho systému

V uzké névaznosti na stavbu ,,Rekonstrukce zelezni¢niho uzlu Bfeclav, 1. stavba“ byla
na objednavku meésta Bfeclavi zpracovana studie feSici prestupni terminal Integrovaného
dopravniho systému Jihomoravského kraje v tésné blizkosti zelezni¢ni stanice. Tento terminal
byl umistén mezi kolejistém osobniho nadraZzi a ulici Stromotadni v Bfeclavi. V rdmci studie
bylo posouzeno umisténi jednotlivych prvkl termindlu s cilem stanoveni optimalniho feSeni
pro zvyseni atraktivity vefejné hromadné dopravy, nebot’ v rdmci Integrovaného dopravniho
systému Jihomoravského kraje ma Zelezni¢ni doprava pateini funkci. ReSeného prostoru se
dotyka i ,,Studie revitalizace Zst. Bieclav®, ktera byla zpracovana na objednavku GR CD.

Prestupni termindl je umistén na plochach v bezprostfedni blizkosti vypravni budovy
7elezniGni stanice Bieclav. ReSena plocha je na severozapadé ohrani¢ena ulici Stromotadi
(od Bretislavovy po Svatoplukovu ulici) s rozsitenim o prostor stavajiciho autobusového
nadrazi na ul. Slovacké, na jihozapad¢ pak rekonstruovanym kolejistém a ostatnimi zatizenimi
zst. Breclav. Soucasti studie jsou rovnéz Useky navazujicich komunikaci, jejichz Gprava je
vyvoldna komunika¢nim napojenim nového prestupniho terminalu — zejména malad okruzni
kiizovatka ul. Bietislavova / sady 28. fijna / Stromotadni / Silingrova a kiizovatka
Stromotadni / Slovacka a ndvazné useky komunikaci pfed témito kiizovatkami.

Zakladnim kritériem pro umisténi prestupniho termindlu je poloha kolejisté a zatizeni
pro osobni dopravu (nastupisté, podchody, vypravni budova a vychod zni), kdy ostatni
druhy dopravy je nutno pfivést do tésné blizkosti s cilem minimalizovat pési dochdzku
pti prestupu.

&

Obr. 6 — zst. Bfeclav
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Zelezni¢ni stanice Bfeclav jiz v sou¢asné dobé piedstavuje vyznamny dopravni uzel,
jsou do néj zaustény Ctyti elektrizované dvoukolejné traté (jsou soucasti vybrané zeleznicni
sit¢ CR) a daldi dvé neelektrizované jednokolejné traté (z toho jedna jen s omezenym
rekreatnim vyznamem). Pfimo pied vypravni budovou nadrazi zastavuje 8 linek méstské
hromadné dopravy a nedaleké autobusové nadrazi je vychozi zastavkou prevazné vétSiny
regionalnich autobusovych linek obsluhujici Siroké okoli mésta. Nevyhodou je rozdéleni
zastavek do dvou zcela oddélenych lokalit ve vzajemné vzdalenosti cca 270 m propojenych
pouze pési dochdzkou a fakt, Ze autobusové nédrazi na ul. Slovdkové nemd zadné zazemi,
je zde pouze jeden pristiesek pro cestujici.

Vyznam Bfeclavi jako pfestupniho uzlu stoupne po rozsifeni Integrovaného dopravniho
systému na Bieclavsko, kdy se zelezni¢ni stanice stane jednim z dulezitych ptestupnich
terminalt. ZkuSenosti zjiz realizovanych a provozovanych pfestupnich uzll ukazuji,
ze integrovand doprava muze byt atraktivni a konkurence schopna jen pfi minimalizaci
pesich vzdalenosti pii prestupech. Stavajici poloha autobusového nadrazi vici poloze
zelezni¢ni stanice spliluje tuto podminku jen obtizn€. RovnéZz pocet parkovacich mist
v blizkosti nadrazi je velmi nedostatecny. VSechny tyto nedostatky je nutno fesit v ndvaznosti
na pripravovanou rekonstrukci Zeleznicniho uzlu Bfeclav tak, aby po jeho realizaci nedochazelo
k dal$im zasahiim do infrastruktury zeleznice a tim k neefektivnim vydajim.

Pro individudIni automobilovou dopravu je v soucasné dobé mozny piijezd do severni
Casti pfednadrazi, kde je parkovisté s regulovanou sazbou pro kratkodoba stani (cca 25 mist).
Pro vozidla taxisluzby je vyhrazeno dal$ich 8 mist. Pro odstavovani kol jsou urceny stojanu
na chodniku v severni ¢asti prednadrazi. Celkové lze fici, Ze v piednadrazi panuje velky
dopravni ruch, pocet parkovacich stani je nedostate¢ny, nelze pocitat s tim, ze zde cestujici
nalezne v pracovni dny bez probléml misto pro zaparkovani. Mista pro dlouhodobé stani
chybi upln€. Chodci musi pii péSich cestach at’ na zastavky MHD, tak na autobusové
nadrazi, ¢i ptimou pési dochazkou do centra mésta kiizit ostatni dopravni trasy.

V ramci vystavby pfestupniho termindlu integrovaného dopravniho systému dochdzi
k aplné zméné dopravniho rezimu v prednadrazi, které je vyznamné rozsifeno demolici
nékterych zde stojicich budov. Hlavni osou feSeni je vytvofeni bezkolizni pé$i trasy
od vychodu z vypravni budovy zelezni¢ni stanice smérem do centra mésta v navaznosti
na jiz vybudovanou pési zonu (sady 28. fijna, ul. Jana Palacha). V mist¢ kiizeni tohoto
hlavniho pésiho tahu s frekventovanou ulici Stromotfadni (pocet vozidel za 24 hodin
ptesahuje 10 000 vozidel za 24 hodin) bude zfizeno mimoturoviiové kiizeni — silni¢ni most
nad p&si komunikaci. V blizkosti vychodu z vypravni budovy Zelezni¢ni stanice je vytvofena
klidova a rozptylova zdéna, a u administrativni budovy stanice jsou umistény stojany
pro jizdni kola.

Tato pé&si trasa rozdéluje plochu pfednadrazi na dvé Casti — v severni je umisténo nové
autobusové nadrazi a odstavna stani pro dlouhodobé odstaveni vozidel, v jizni €asti pak
zatizeni pro individudlni automobilovou dopravu (taxi, kratkodobé parkovani, vyhrazena
mista) a pro p&si a cyklisty. Stanovisté pro MHD jsou umisténa co nejblize k Zelezni¢nimu
uzlu Bfeclav a k méstu. Odstavné parkovisté pro autobusy je umisténo do prostoru stavajiciho
AN, kde jsou rovnéz vytvotena dal$i parkovaci stani zejména pro dlouhodobé (celodenni)
odstavovani vozidel.

Vystavba terminalu IDS je rozdélena do dvou etap, 1. etapa zahrnuje vystavbu vsech
zatizeni s vyjimkou nového (druhého) podchodu na nastupisté vlakové dopravy, ktery bude
umistén v zkm 83,283. Druhd etapa pak zahrnuje vystavbu tohoto podchodu. Podchod neni
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pro existenci a provoz piestupniho termindlu bezpodminecné nutny, pouze zvySuje komfort
cestujicich a zkracuje n¢které ptrestupni vazby.

Vystavba pirestupniho terminalu IDS zahrnuje rekonstrukci dvou hlavnich kiizovatek,
které zajist'uji dopravni obsluhu tohoto terminélu:

mala okruzni kfizovatka Sady 28. fijna / Stromoiadni / Bietislavova / Silingrova
s vnéj§im pramérem kiizovatky 36 m. Ktizovatka ma celkem 5 vétvi, z tohoto vétev
Silingrova je navrzena jako jednosmérné s ohledem na blizkost dalSich vétvi. Sitka
okruzni vozovky je 6 m, zdkladni polomér odboceni do jednotlivych vétvi je 10 m.

ktizovatka tvaru ,,T* v misté stavajictho zapadniho vjezdu do pfednadrazi z ulice
Stromotadni — jizni vétev je jednosmérnéd a slouzi pro vyjezd z parkovisté v misté
nadrazni restaurace a pro vyjezd obsluzné dopravy od vypravni budovy

ktizovatka tvaru ,,T* v misté stavajiciho vychodniho vjezdu do ptednadrazi z ulice
Stromotadni — jizni vétev je jednosmerna a slouzi pro piijezd autobusti do termindlu
IDS, na ul. Stromotadni ve sméru od vychodu je navrzen samostatny fadici pruh
pro odboceni vlevo

prisecnd kiizovatka ulic Stromotadni / Slovacka, zde je navic vétev napojujici
nové nédkladovy obvod Ceskych drah, autobusovy terminal a parkovi§té osobnich
vozidel. Ve sméru od vychodu je navrzen samostatny fadici pruh pied kiizovatkou
pro odboceni vlevo, rovnéZ na vyjezdu z autobusového termindlu je samostatny
fadici pruh pro odboceni vlevo

Vzhledem k malé vzdalenosti mezi vyse uvedenymi kiizovatkami je navrzena rekonstrukce
ulice Stromotadni v celém dotéeném useku.

Vlastni autobusovy termindl zahrnuje vystavbu Ctyf ostrovnich a jednoho vnéjSiho

nastupiste, Sitka ostrovnich nastupist’ je 2,5 m, vnéjsi ma Sitku 4,0 m. Vné&jsi nastupisté (jeho
druha nastupistni hrana slouzi pro Zelezni¢ni dopravu — 1. nastupisté) bude z bezpecnostnich

56



diivodli roz€lenéno vhodnym mobilidfem — pevné zabudované lavicky, Zardiniéry se zeleni
apod. VSechna nastupisté¢ budou krytd lehkym zastfeSenim a vybavena pevné zabudovanym
mobilidffem — lavicky, odpadkové kose, informacni panely.

Parkovani osobnich vozidel je navrzena ve tfech samostatnych zonach liSicich se svoji
vzdalenosti od vypravni budovy a svym ucelem, Podle toho mtize také byt zvolen odliSny
rezim na téchto parkovacich plochéch — zpoplatnéni, vyhrazeni zavorou apod.

1. Parkovisté v misté¢ asanované nadrazni restaurace pro kratkodobé stani, vozidla
taxisluzby a osoby se ztizenou schopnosti pohybu a orientace (drzitelé oznaceni D1).

2. Parkovisté¢ mezi autobusovym termindlem a objekty na ul. Stromotadni pro dlouhodobé
stani, pro klienty dal$ich ponechavanych zaiizeni CD (noclezny, hostel, nakladovy
obvod).

3. Parkovisté na ulici Slovacké pro dlouhodobé (celodenni) odstavovani vozidel a 7 stani
pro autobusy (odstavovani vozidel béhem provoznich prestdvek mezi spoji).

Kolejove tpravy zahrnuji zkraceni kusych manipulaénich koleji ¢. 23, 25, 27 z divodu
upravy vjezdu do nakladisté Ceskych drah.

Novy silniéni most v ulici Stromotadni bude mit svétlost mezi opérami 8,0 m, Sitku
konstrukce v koruné¢ 20,0 m. Nosna konstrukce je prfedpokladdna jako zelezobetonovy ram
z dlivodu minimalizace konstrukéni vysky.

V ramci Gprav pozemnich staveb dochazi k demolici ¢asti stavajicich objektl v pfednadraZi,
které budou ¢aste¢né nahrazeny rekonstrukei jinych stavajicich objekti:

1. Objekt Nadrazni restaurace — bude demolovana jedna ¢ast budovy, kterd je nevyuzivana
(havarijni stav)

2. Trafostanice vedle Nadrazni restaurace bude nahrazena novym objektem
3. Ttipodlazni bytovy objekt s lékarskymi ordinacemi v pfizemi bude demolovéan, najem
ordinaci bude vypoveézen, ndhradni byty zajisStuje mésto Breclav.
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4. Objekt Automatické telefonni Gstfedny bude rovnéz demolovan, umisténi Gstiedny je

nutno zajistit v nové poloze. Jako nejvhodng;si lokalita se jevi okoli Ustfedniho stavédla
Bieclav. Je zde dostatek stavebniho mista, je sem soustiedéno fizeni zelezni¢ni dopravy
a bude zde ukoncen novy kabelovod budovany v ramci stavby Zelezni¢niho uzlu.
Jako nejvyhodn&jsi se jevi vyuzit opusténé Némecké stavédlo v sousedstvi Ustiedniho
stavédla. Tuto budovu nebylo mozno vyuzit pro potteby umisténi zabezpecovaciho
zatizeni pro malou svétlou vySku mistnosti a proto byla vrdmci Rekonstrukce
zelezni¢niho uzlu navrzena jeho demolice. Pro toto vyuziti by se demoloval objekt
pouze po urovei stropu nad 1. NP, stény by se dozdily na patticnou vysku, zfidilo se
nové zastropeni a sttecha. V ptipad¢ ¢asového skluzu vystavby ptestupniho terminalu
IDS do ¢asového horizontu IV. etapy Vystavby zelezni¢niho uzlu (montaz definitivniho
zabezpetovaciho zafizeni do ptistavby Ustiedniho stavédla), nebyly by tpravy
Némeckého stavédla nutné a technologie telekomunikacniho uzlu Bteclav by byla
prestéhovana do uvolnénych prostor v ptivodnim Ustfednim stavédle.

. Budova kanceldfi a skladi SNV bude demolovéna, kancelafe budou piemistény

do skladisté na ramp¢.

6. Dalsi drobné objekty budou demolovany bez néhrady.

Stavajici telefonni Gstfednu neni mozné z technologickych diivoda premistit. Je predpoklad,

ze se v novém objektu instaluje nové Ustfedna s kapacitou, ktera bude zavisla na vytiZzeni
v dob¢ jejiho presunu.

Vlastni termindl IDS bude vybaven kamerovym systémem pro sledovani provozu

a informacnim zafizenim pro cestujici (informacni tabule a rozhlas).
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Usti nad Orlici — Chocen, nova trat’
Ing. Daniel Filip, SUDOP PRAHA a.s., stfedisko 250 Hradec Kralové

Identifikacni udaje

Nazev akce: Usti nad Orlici — Choceti, 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

Uvod

Po loniském sezndmeni s nadvrhem feSeni nové Zelezni¢ni trat¢ v tiseku Usti nad Orlici —
Chocen podavame letos zpravu o dal§im vyvoji ptipravy stavby a uvahu o projektové pripravé
staveb. Prispévek navazuje na lofiskou prezentaci. Zakladni tidaje jsou zopakovany pouze

ve strucnosti, piipadn¢ zajemce o podrobnéjsi informace odkazujeme na sbornik konference
ZELEZNICE 2006.

Struc¢na rekapitulace zakladnich adaji

Usek Zelezniéni trati Usti nad Orlici (mimo) — Chocefi (mimo) leZi na trase I. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru na trati Ceska Tfebova — Praha Libefi zafazené vynosem MD CR
¢. 111/2004 do evropského Zelezni¢niho systému. Parametry Zelezni¢ni trat¢ musi proto byt
v souladu s technickymi specifikacemi interoperability evropského zelezni¢niho systému.

Usek Zelezni¢ni traté Usti nad Orlici (mimo) — Chocen (mimo) je posledni usek
I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru CR, vyjma stanic, ktery nebyl dosud modernizovan.

Stavajici Zelezni¢ni trat’ je vedena sevienym udolim Tiché Orlice s malymi poloméry
obloukii. Tratova rychlost je 70 az 85 km/hod. Udoli Tiché Orlice poskytuje velmi omezené
moznosti smérovych uprav pro zvySeni rychlosti. V tratovém useku se nachédzi zastavka
Bezpravi a Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici. Usek Brandys nad Orlici — Choceti byl
v roce 2002 v délce 2,600 km optimalizovan a je v dobrém technickém stavu. V useku Usti
nad Orlici — Brandys nad Orlici probiha pouze bézna udrzba, nad jeji rdmec byla provedena
v roce 2000 rekonstrukce mostti pies Tichou Orlici.

Ugelem uzemné technické studie je vytvofit podklad pro zaglenéni stavby do Gizemniho
planu velkého uzemniho celku Pardubického kraje. Stavba bude zaclenéna jako vefejné
prospésna. UTS bude slouZit jako podklad pro zpracovani dokumentace EIA.

V roce 2004 zpracoval SUDOP PRAHA a.s. pro SZDC, s.o. studii Priikaz zvyseni rychlosti
do 160 kmv/hod. Ve studii byly navrzeny ¢tyfi varianty smérového vedeni nové Zelezni¢ni traté,
vSechny s tunelovymi useky. Investor vybral dvé varianty, které byly zaddny k podrobnéjSimu
rozpracovani v UTS. V obou variantach bylo pozadovano zachovéni Zelezni¢ni stanice nebo
zastavky v Brandyse nad Orlici a umoznéni vystavby na etapy s rozd&lenim na tuseky Usti
nad Orlici — Brandys nad Orlici a Brandys nad Orlici — Chocen.

Varianty byly znaceny 2a ¢ervena a 4a oranzova.
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Varianta 2a v useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici v maximalni moZné mife
vyuzivala stavajici Zeleznicni trat. Pfesto byly v useku dva tunely délky 695 m a 561 m.
Varianta byla navrzena na rychlost 160 km/h.

Varianta 4a v Giseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici §la v upIné nové stopé tunelem
délky 3979 m. Varianta byla navrzena na rychlost 160 km/h s vyhledem az na 200 km/h.

Ob¢ varianty §ly v iseku Brandys nad Orlici — Chocen ve stejné trase tunelem délky
2194 m.

V obou variantach byla zastavka Bezpravi zrusena bez nahrady, v Brandyse nad Orlici
byla navrzena zastavka.

Nova varianta

Jiz b&hem zpracovani UTS a projednavani dokumentace v Brandyse nad Orlici projevovala
Cast obCanl a zastupitelll nesouhlas s novym vedenim varianty 4a oranzové pies mésto.
Vysledkem byl pozadavek zastupitelstva mésta na investora na doplnéni dal$i varianty
prochazejici mimo Brandys nad Orlici.

Nova varianta byla oznacena 1b zelena.

Varianta 1b shodné s pfedchozimi na zacatku navazuje na projektovanou stavbu Piestavba
ZST Usti nad Orlici a na konci se napojovala na realizovanou stavbu Priijezd Zelezni¢nim
uzlem Chocen. Varianta 1b byla navrzena na rychlost 160 km/h s vyhledem na 200 km/h.
Varianta 1b v tseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici §la v Giplné nové stopé tunelem
délky 5099 m. Zelezniéni trat’ v useku piekracovala udoli Tiché Orlice mostem s délkou
pfemosténi 311 m. Zelezniéni trat’ vyustila na povrch pod Brandysem nad Orlici v &asti
V lukach. Udoli Tiché Orlice prekrodila mostem s délkou piemosténi 561 m, na kterém byla
umisténa zastavka. Vzdalenost nové zastdvky od puvodni byla cca 1100 m. Za Brandysem
nad Orlici v useku do Chocné prochazela tunelem délky 1426 m. Zelezni¢ni trat’ za tunelem
ptekracovala slepé rameno feky a chranéné tizemi mostem s délkou pfemosténi 120 m.

Zastavka Bezpravi byla zruSena bez nahrady. Stanice Brandys nad Orlici byla zrusena
a pfesunuta ve formé zastavky do nové polohy za mésto.

Varianta 1b neumoziovala etapizaci a musela by se budovat vcelku.

Po vetejné prezentaci se obcané Brandysa nad Orlici rozdélili se na dvé skupiny. Jedna
skupina chtéla vymistit zeleznici z mésta. Na podporu svych pozadavkl zaloZzili obcané
obCanského sdruzeni. Druha skupina podporovala zachovani zeleznice a zastavky ve méesté.
Ve mésté usporadali hlasovani, ve kterém se vétsina obcant vyslovila pro variantu 1b - vedeni
nové Zelezni¢ni trat¢ mimo Brandys nad Orlici.

PR Hemze Mytkov

Spornym bodem navrzeného fesSeni se ukazal prichod PR Hemze — Mytkov. Agentura
ochrany piirody a krajiny CR a Odbor Zivotniho prostiedi Krajského tfadu Pardubického
kraje projevily i pfes umisténi portalli tuneli na okraj PR Hemze — Mytkov nesouhlas
s navrhovanym zésahem stavby do pfirodni rezervace Hemze — Mytkov, rozkladajici se mezi
Brandysem nad Orlici a Chocni. Nesouhlas byl kone¢ny a nezlomitelny. Vzhledem
k zamitavému stanovisku prob&hlo mistni Setfeni, kde byla v terénu ur¢ena hranice mozného
zasahu do PR Hemze — Mytkov, kterd byla na misté zaméfena.

Nasledné jsme ptepracovali vSechny varianty feSeni tak, abychom se vyhnuli PR Hemze —
Mytkov. Znamenalo to zasadni upravy tras vSech variant mezi Brandysem nad Orlici a Chocni
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a mensi upravy mezi pfed Brandysem nad Orlici smérem od Usti nad Orlici. Souhlas se
zasahem do pfirodni rezervace musi jesté udé€lit vlada.

Kdyz uvazujeme vsechny objekty a oblasti, kterym se chceme a musime vyhnout a naopak
mista, kterymi chceme projit, omezeni dana konfiguraci terénu, a pfitom chceme dosdhnout
pozadovanou rychlost a normové parametry trati, jsou moznosti vybéru tras znacné¢ omezené.
Prestoze se nikdy nepodaii splnit vSechny pozadavky vSech, pevné véfim, Ze poslednim

navrhem se tomuto stavu blizime.

Parametry stavby

Rozsah stavby: zacatek stavby
konec stavby

stavajici km 257,827
stavajici km 270,377

varianta 2a:
pro klasické soupravy
- pro nedostatek pfevySeni do 100 mm

Délka stavajiciho useku 12,550 km
Délka nové traté: varianta 1b 10,152 km
Délka nové traté: varianta 2a 10,712 km
Délka nové traté: varianta 4a 10,381 km
Zkraceni traté: varianta 1b 2,398 km
Zkraceni traté: varianta 2a 1,838 km
Zkraceni traté: varianta 4a 2,169 km
Dosazena trat'ova rychlost

varianta 1b:

pro klasické soupravy

- pro nedostatek pfevySeni do 100 mm 160 km/h
- pro nedostatek pfevySeni do 130 mm 180 km/h
pro soupravy s naklapéci technikou 200 km/h

150 — 160 km/h

varianta 2a
- pro rychlost 150 km/h
- pro rychlost 195 km/h

varianta 4a
- pro rychlost 160 km/h
- pro rychlost 200 km/h

- pro nedostatek pfevySeni do 130 mm 160 km/h

pro soupravy s naklapéci technikou 195 km/h

varianta 4a:

pro klasické soupravy

- pro nedostatek pfevySeni do 100 mm 160 km/h

- pro nedostatek pfevySeni do 130 mm 180 km/h

pro soupravy s naklapéci technikou 200 km/h

Jizdni doby (pouze orientacni)

v rozsahu stavby pro tranzitni osobni dopravu

stavajici stav

- pro rychlost 90 km/h 8: 22 min

varianta 1b

- pro rychlost 160 km/h 3: 49 min — zkraceni 0 4: 33 min
- pro rychlost 200 km/h 3: 03 min — zkraceni 0 5: 19 min

: 17 min — zkraceni o 4: 05 min
: 18 min — zkraceni o 5: 04 min

w B

: 53 min — zkraceni o0 4: 29 min
: 07 min — zkraceni o0 5: 15 min

w W
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Prostorova prachodnost UiC GC

Trat'ova trida zatizeni D4

Tunely — celkova délka a podil na délce trasy

varianta 1b 6198 m, t.j. 61 % délky trasy
varianta 2a 2932 m, t.j. 29 % délky trasy
varianta 4a 5676 m, t.j. 55 % délky trasy
Mosty — délka vyznamnych mostti a podil na délce

trasy

varianta 1b 918 m, t.j. 9 % délky trasy
varianta 2a 1226 m, t.j. 11 % délky trasy
varianta 4a 1032 m, t.j. 10 % délky trasy
Opérné a zarubni zdi — délka vyznamnych objektl

varianta 1b 1929 m, t.j. 19 % délky trasy
varianta 2a 1929 m, t.j. 18 % délky trasy
varianta 4a 1971 m, t.,j. 19 % 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)

Popis variant

Vsechny varianty navazuji za Ustim nad Orlici na projektovanou stavbu Pfestavba
ZST Usti nad Orlici a na konci se napojuji do realizované stavby Prijezd Zeleznicnim
uzlem Chocei pfiblizné za Zelezni¢nim mostem pies Tichou Orlici.

Ve vSech variantdch je zastdvka Bezprdvi zruSena bez nahrady. Stanice Brandys
nad Orlici je zachovana ve formé zastavky a zastavka je dle varianty umisténa v mensi
¢i vétsi vzdalenosti od stavajici vypravni budovy.

Ve vSech variantdch doslo sice ke zkraceni délky tuneld, ale za to k prodlouzeni
zelezni¢nich mosti a nartistu poctu a délky opérnych a zarubnich zdi.

Varianta 1b

Varianta 1b v tiseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici jde v GipIné nové stopé tunelem
délky 5027 m. Zelezniéni trat’ prekraduje v Kerharticich adoli Tiché Orlice mostem s délkou
pfemosténi 311 m. Zelezni¢ni trat’ vyustuje na povrch pod Brandysem nad Orlici v &asti
V lukach. Udoli Tiché Orlice piekrauje mostem s délkou pfemosténi 607 m, na most&
je umisténa zastavka. Nova trat’ kiizi stavajici trat. Vzdalenost nové zastavky od pivodni je
cca 1100 m. Za Brandysem nad Orlici se trat’ opét noti do tunelu délky 1171 m.

Za tunelem se trasy vSech variant sjednocuji a plati pro né nasledujici popis. Za tunelem
nova zelezniéni trat’ dvakrat kiizi stavajici. Zelezniéni trat’ se nejprve pfiblizuje k Tiché Orlici,
coz vyzaduje pielozku mistni komunikace s dvojim prfemosténim Tiché Orlice silnicnimi mosty.
Poté¢ se trat’ od feky naopak vzdaluje a do stavajici traté se vraci az pfed zafezem pred Chocni.
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Od tunelu do konce stavby jde trat’ pfevazné po opérnych zdech nebo je naopak chranéna
zarubnimi zdmi.

Varianta 1b neumoziluje etapizaci a usek se musi vybudovat a zprovoznit jako celek.

Varianta 2a

Varianta 2a v useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici v maximalni moZné mife vyuziva
stavajici Zelezni¢ni trat’. Pfesto jsou v iseku dva tunely délky 695 m a 561 m. Zelezni¢ni trat
v useku prekracuje ctyfikrat udoli Tiché Orlice mosty s délkou premosténi 428 m, 207 m,
64 m, 22 a 50 m. Na vyjezdu z Brandysa nad Orlici probiha trat’ po mosté s délkou pfemosténi
410 m a nofi se do tunelu délky 1680 m. Za tunelem viz popis varianty 1b.

Varianta 4a

Varianta 4a v tseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici jde v iipIné nové stopé tunelem
délky 3982 m. Zelezniéni trat’ v useku piekraduje dvakrat udoli Tiché Orlice mosty s délkou
pfemosténi 328 m a 258 m. Na most¢ s délkou pfemosténi 258 m v Brandyse nad Orlici je
umisténo zastavka. Na vyjezdu z Brandysa nad Orlici probiha trat’ po mosté€ s délkou pfemosténi
446 m a nofi se do tunelu délky 1694 m. Za tunelem viz popis varianty 1b.

Shrnuti

Do stavby pfibyla dle pozadavku ob¢anti Brandysa nad Orlici dal$i varianta. Kvtili PR
Hemze — Mytkov doslo k upravé smerového a vyskového vedeni trasy ptfiblizné¢ v tseku
Brandys nad Orlici — Chocen, coz vedlo ke vzniku novych vyvolanych investic. Pivodni
feseni mezi Ustim nad Orlici a Brandysem nad Orlici zistava vicemén& beze zmény véetné
dotceni objektl cizich vlastnikli a zpiisobu jejich nahrady.

DalSi postup pripravy stavby

Na UTS navazuje dokumentace EIA, piedpoklada se jeji zpracovani do konce roku
2007. Jednim z ocekavanych vystupl je doporuceni nejvhodnéjsi varianty z hlediska vlivu
na zivotniho prostiedi.

Zpracovanim zmén dokumentace nabrala ptiprava stavby proti plivodnimu planu zpozdéni.
Zahajeni realizace stavby se pfedpoklada piiblizné v roce 2010. Doba vystavby je podminéna
predevsim dobou razby a budovani tunelii. Doba vystavby tunelil se predpoklada od ptiblizné
1,4 roku do 6 let.

Na nasledujici strané naleznete situaci stavby.
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Optimalizace trati st. hr. SR — Mosty u Jablunkova — Bystrice

n. OISi, hrani¢ni stavba III. koridoru na Moravé pripravena
Ing. Pavel Schrott, hlavni inzenyr projektu, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Vyznam stavby

Stavba ,,Optimalizace trati st. hr. SR — Mosty u Jablunkova — Bystfice nad OISi* je stavbou,
kterd zakoncuje na vychod€¢ nasi republiky prib&h III. zelezni¢niho koridoru, tj. trati
Cheb — Plzeti — Praha — C. Tiebovéa — Ostrava — Petrovice u Karviné - Détmarovice — Mosty
u Jablunkova — statni hranice SR.

III. Zelezni¢ni tranzitni koridor navazuje na zapadé nasi republiky v Chebu na evropskou
zelezni¢ni magistralni trat’ C-E 40, vedouci z pfistavu Le Havre ptes Patiz, Franfurkt
a po priichodu nasi republikou pokracuje od nasi vychodni hranice se Slovenskou republikou
ptes Zilinu, Ciernou n. Tisou az do Lvova na Ukrajing.

Optimalizace trat¢ od hranic se Slovenskem aZ po Bystfici nad OI$i, v€etné této Zelezni¢ni
stanice, navazuje na dv¢ dalsi stavby tohoto regionu a to na stavbu ,,Optimalizace trati Bystfice
nad OI$i — Cesky T&$in“ a na stavbu ,,Optimalizace trati Cesky T¢éSin- Détmarovice®.

Vysledné, po zrealizovani celého useku od hranice az po Détmarovice, bude zaroven
umoznéno napojeni na II. Zelezni¢ni koridor, vedouci z Bieclavi do Petrovic u Karviné a tim
dojde k propojeni se severem a jihem Evropy.

Optimaliza¢ni Zelezni¢ni stavba zahrnuje mimo jiné i realizaci investi¢ni akce Reditelstvi
silnic a dalnic CR s nazvem ,,Silnice I/11 Hradek — priitah“. Tato investice byla piivodnd
zamysSlena jako samostatna stavba. Teprve z podnétu obce Hradek a néslednych jednani mezi
ob&ma investory, tj. Reditelstvim silnic a dalnic CR a SZDC, s.o., v roce 2004, bylo rozhodnuto
fesit prelozku silnice I/11 v obci Hradek spole¢né v ramci jedné stavby a to v rdmci stavby
Optimalizace. V souladu s touto dohodou byla zpracovana i ptipravnd dokumentace, kde byly
Jiz obé stavby projekéné feSeny spolecné, jako jeden nedilny celek.

Po jejim odevzdéani ptfipravné dokumentace objednateli, Stavebni spravé Olomouc,
pokracovala dal$i jednani mezi obéma investory. Jejich vysledkem bylo rozhodnuti zpracovat
v dal§im projek¢énim stupni na kazdou z obou staveb dokumentaci samostatné a to pro stavbu
,Optimalizace trati st. hr. SR — Mosty u Jablunkova — Bystfice n. OI$i* ve stupni projekt
a pro stavbu ,,Silnice I/11Hradek — pritah® ve stupni dokumentace pro stavebni povoleni
a zadavaci dokumentaci.

Redeni pielozky silnice 1/11 a kolejové fedeni vlastni Zelezniéni stavby predpoklada
v obci Hradek vedeni trasy silnice na spole¢ném télese se vzajemné se piekryvajicimi
ochrannymi pdsmy, navzdjem navazujicimi silnicnimi a Zelezni¢nimi mostnimi objekty
a propustky, vzdjemnym silnicnim propojenim, rozvody a prelozkami stavajicich siti
a dalsimi objekty. Rovnéz feSeni organizace vystavby a stavebni postupy bylo tieba
zpracovat spolecné pro obé€ stavby.

Z vyse uvedeného vyplyva, ze jedna stavba bez druhé neni zivotaschopna a ob¢ museji
byt proto realizovany v ¢asovém soub¢hu.

Po dokonceni stavby ,,Silnice I/11 Hradek — pratah* a jejim napojeni na jiz realizovanou
stavbu fesici obchvat Jablunkova a nasledné ve vyhledu i na provedeni rozsiteni z dvojproudové
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komunikace na Ctyfproudovou - coz pravé projekt Optimalizace umoziluje, prispéje tak
pravé stavba Optimalizace i k vyraznému zvySeni plynulosti silni¢ni dopravy do Slovenské
republiky.

Vie vyse uvedené by nemohlo byt uskuteénéno bez vstiicného piistupu SZDC, s.o.
aCD, as., pfi jednéni s RSD CR, které umoznilo zfizeni tohoto pratahu, byt za cenu
komplikovaného a projekéné naroného feSeni stavebnich objektd v obci Hradek a to nejen
po strance technické, ale i po strance feSeni majetkopravnich vztahi.

Z. historie

Krajina, kterou trat’ prochazi, ma pohnutou historii a byla ¢asto spornym tzemim mezi
sousedy. Do 28. fijna 1918 patfilo tzemi pod Rakousko—Uhersko. Po ukonceni prvni svétové
valky nastal o toto uzemi spor mezi Ceskou republikou a Polskem. Vysledkem dohod
a dokonce 1 kratkého ozbrojené¢ho konfliktu bylo v roce 1920 rozhodnuti o rozdéleni TéSinského
Slezska na polskou a ¢eskou Cast a toto rozde€leni trva dodnes.

O vystavbé drahy z Nového Bohumina na Zilinu se uvazovalo jiz v 19. stoleti. Prvni,
kdo vyuzil udélenou koncesi ke stavbé drahy, byli vSak belgicti podnikatelé bratii Richeové.
Ti zacali se stavbou koncem roku 1867. Novostavbu své trati napojili na Severni dréhu cisaie
Ferdinanda, které byla pfivedena do stanice Novy Bohumin jiz v roce 1847. Naplno se vSak
stavba rozbé¢hla az po prevzeti Anglo-rakouskou bankou v roce 1869, ktera stavbu dovedla
do usp&ného konce. Jiz dne 17. 12. 1869 byl zahdjen provoz na tiseku Bohumin — Cesky T&sin
a 8. 1. 1871 na useku T¢sin — Spisska Nova Ves.

Zasadnich zmén doznala tato Zeleznice az ve 20. letech dvacéatého stoleti, kdy byla
ziizena druha kolej z Bohumina az do Ziliny. Elektrizace trati prob&hla v Sedesatych letech
minulého stoleti. Nyni, tedy zhruba po 40-ti letech, je po projekéni strance nachystana
a k realizaci ptipravena optimalizace jeji prvni Casti, tj. useku od statni hranice po Zelezni¢ni
stanici Bystfice nad OISi.

Projektova priprava stavby

Zpracovani projektu stavby piedchazely ptipravné a projektové prace, které byly zahdjeny
jiz v roce 2002 zpracovanim UTS pro cely usek od Détmarovic az po hranici se Slovenskem.

V roce 2003 nasledovalo zpracovani Dokumentace dle zdkona ¢. 100/2001 Sb.
o posuzovani vlivii na ZP a vroce 2004, na zékladé vysledku vefejné obchodni soutdze
na zpracovani piipravné dokumentace stavby ve které zvitézila MORAVIA CONSULT
Olomouc a.s., se zapocalo s vlastnim projekénim zpracovanim. Ptipravna dokumentace byla
hotova v bfeznu 2005 a stala se zdvaznym podkladem pro zpracovani nasledujiciho stupné,
tj. projektu stavby.

V poloving roku 2006 bylo Spravou zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., vypsano oteviené
zadadvaci fizeni na zpracovani projektu a na vykon autorského dozoru. Vitézem se stalo
SDRUZEN[ MORAVIA CONSULT Olomouc a.s. a SUDOP PRAHA a.s., s vedoucim
ucastnikem tohoto sdruzeni spolecnosti MORAVIA CONSULT Olomouc a.s. Soucasti
zadavaciho Fizeni byla sou¢asné i zadavaci dokumentace otevieného fizeni RSD CR
na vypracovani dokumentace pro stavebni povoleni a zadavaci dokumentaci pro jiz
zminovanou stavbu ,,Silnice /11 Hradek — prutah®, kterou za uvedené sdruzeni projekéné
zajistoval SUDOP PRAHA a.s.
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Projekt byl zpracovan v obdobi zati 2006 az duben 2007 a realizace stavby byla zahdjena
v fijnu 2007. Planovany termin dokonceni vystavby je prosinec 2011.

O rozsahu projekénich praci vSak svéd¢i suma 383 PS a SO, plus dalsi podobjekty. K tomu
je tieba pripocCist jesté dalSich 50 stavebnich objektl jiz zminované stavby ,,Silnice /11
Hradek — pritah®, které musely byt feSeny spole¢né se stavbou Optimalizace.

Cile optimalizace stavby

Obecné cile vyplyvajici z pozadavki zdsad modernizace, respektive optimalizace trati,
Ize pro tuto stavbu shrnout do nasledujicich bodu:

e zajisténi rychlosti do 120 km/h pro vlaky nékladni dopravy a do 160 km/h pro vlaky
osobni dopravy,

e odstranéni pfechodnych a z vétsi ¢asti i trvalych omezeni tratovych rychlosti,

e odstranéni zavad v piechodnosti a prostorové prichodnosti, v bezpecnosti provozu
a v ostatnich omezujicich prvcich, tj. navrzeni a dodrzeni prostorové prichodnosti
pro loznou miru UIC GC a tfidu zatizeni D4,

e umoznéni nasazeni vozidel s naklapéci technikou,

e njprava nevyhovujiciho stavu infrastruktury, zpiisobeného dlouhodobym zanedbavanim
obnovy zakladnich prostfedkil, nedostate¢nou udrzbou i zpozdénim vSeobecného
technického vyvoje,

e zohlednéni chystaného dalkové ovladani viech koridorti z nékolika mist CR,

e splnéni pozadavkl interoperability, tj. umoZnéni bezpecného a plynulého provozu
vlaki po tomto useku, jako pokraCovani propojeni transevropského zelezni¢niho
systému.

Situovani stavby

Stavba je kilometricky vymezena od km 286,539 na statni hranici se Slovenskou
republikou do km 305,807 v zst. Bystfice nad OISi. Jeji celkova délka ¢ini - jak jiz bylo
uvedeno - 19,268 km. Obsahuje celkem tii Zelezni¢ni stanice, tj. Mosty u Jablunkova,
Jablunkov - Navsi, Bysttice nad OI$i a tfi zastavky, tj. Mosty u Jablunkova, Bocanovice
a Hradek ve Slezsku. Soucasti stavby je i1 prestavba dvou stavajicich tuneld mezi stanici
Mosty u Jablunkova a zastdvkou Mosty u Jablunkova.

Dvoukolejnd, pravostrané pojizdéna trat’ je elektrizovand stejnosmérnou trakéni proudovou
soustavou 3 kV. Nejvétsi tratova rychlost ¢ini v soucasnosti 100 km/hod. s mistnimi omezenimi
této rychlosti.

Optimalizovany usek traté¢ mezi statni hranici se Slovenskem a Zst. Bystfice nad OIsi je
veden v terénu, ktery lze charakterizovat - a to pfedevsim v useku mezi hranici se Slovenskou
republikou az po zst. Jablunkov Navsi - po strance smérového a vyskového feseni jako isek
slozity. Vzhledem ke konfiguraci terénu je téleso drahy tvofeno v této Casti Casto se stfidajicimi
nasypy a zatezy. V nékterych lokalitach se vyskytuji naspy vysoké 12 az 15 m. Celé cca 19 km
dlouh¢ zajmové tizemi lezi v nadmoiské vysce 330 — 520 m n. m. Je odvodnovano fickou
OIsi, spolu s jejimi pravo i levobfeznimi ptitoky. Z toho nutné vyplyvd mnozstvi silni¢nich
1 zelezni¢nich umélych staveb, a to at’ jiz vlastnich mostd, tak i propustkd.
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STAVBA "OPTIMALIZACE TRATI ST. HR. SR - MOSTY U JABLUNKOVA - BYSTRICE N. OLSI"
MORAVSKOSLEZSKE BESKYDY SLEZSKE BESKYDY

Jasori oy Vel Polom Velki Cantoryje Vel Rinmica
1031 Musinkoy vrch 1041 1067 Loucka 995 | ! Kiczory
i 975 835 i | 989

Ropice

1082 e . Girond Mloda Gira
| Mionsi | Kozubow Filipka o 834
| I | 883 | 981 | 761 839 |
| | USTRO.

Na Cantor
L |

Morfologie terénu, petrografické slozeni hornin, uloZzné poméry a eroze jsou Castou
pfi¢inou vzniku sesuvil pii poruSeni stavajici stability svahil. Sir§i okoli zdjmového tizemi
patii jako celek k vyznamnym sesuvnym tzemim v CR, coz mélo dopad i na projektové
feSeni trat¢ a jejich objektt.

Trasa prochdzi Chranénou oblasti ptirozené akumulace vod (CHOPAYV) Jablunkovsko
a CHOPAV Beskydy. S trasou Zeleznice je vice méné shodna i hranice navrhovaného
ptirodniho parku Slezské Beskydy.

Optimalizovana trat’ je v rozhodujici délce vytrasovana na stavajicim draznim télese.
To vSak nove navrzena trat’ nucené opousti v oblouku traté na rozhrani katastralnich uzemi
Jablunkova a obce Navsi a to z divoda nutnosti zvétSeni poloméru traté pro moznost zvyseni
tratové rychlosti.

Samostatnou kapitolou je dal$i nutny posun stavajiciho zelezni¢niho télesa do nové polohy
v katastru obce Hradek v délce cca 3 km. Divodem je zminovany noveé feseny pritah silnice
I/11 obci na spolecném zemnim télese pro silnici i zelezni¢ni trat’.

V souvislosti s ipravami predevsim mostnich objektil, podchodii, nebo s vystavbou novych
pozemnich objektd, dochéazi k upravam nebo ke ztizeni provizornich komunikaci.

Technicko-inZenyrské reSeni stavby

Zabezpelovaci zarizeni:

Navrhovana stani¢ni, tratové a piejezdova zabezpecovaci zatfizeni jsou navrzena
elektronického typu 3. kategorie, které¢ vyhledové umozni v plném rozsahu dalkové ovladani
z centralniho dispecerského pracoviste.
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Nové zabezpecovaci zafizeni bude odpovidat pozadavkiim smérnice TSI evropské unie
pro interoperabilitu. Navrhované staniCni, tratové a prejezdové zabezpecovaci zatizeni je
navrzeno Vv souladu sharmonogramem narodniho pldnu implementace ERMTS/ETCS
(European Rail Traffic Management System / European Train Control System), je s touto
koncepci kompatibilni a umozni plné zapojeni fizeni stanic a trati do evropského systému
tizeni (mimo tr. useku Mosty u J. - Cadca, kde je nutna realizace nivazné investice ZSR).

Technologie zab. zafizeni bude v zst. Mosty u Jablunkova a Bystfice n. O. umisténa
v novych technologickych budovach, v zst. Jablunkov - Névsi ve stavajici vypravni budove.

Zeleznicni sdélovaci zarizeni:

V ramci projektu bylo v provoznich souborech navrzeno nové feSeni mistni kabelizace
v jednotlivych stanicich i v mezistani¢nich usecich, stejné jako polozeni tratového
a diagnostického optického kabelu.

Radiového spojeni nové tesi tratové radiové spojeni TRS a mistni radiové technologické
sit¢ MRTS. Soucasné je vramci projektu zajiSténa uprava stavajici sit€ SOE a obsahem
projektu je i novy systém GSM-R.

V ramci projektu doslo i k modernizaci informa¢niho zatizeni pomoci elektronickych
sdélovacich zatizeni, jako jsou fidici pocitace, odjezdové a nastupiStni panely.

Ochranu majetku ve vlastnictvi CD a osob pracujicich na draze zajiStuje systémem
elektrické pozérni signalizace EPS a elektrické zabezpecovaci signalizace EZS.

Rovnéz pro zajisténi bezpe€nosti cestujicich v ptfipadé pozaru pii prijezdu vlakové
soupravy zelezni€nim tunelem byl navrzen systém elektrické pozarni signalizace pomoci

optického na teplo citlivého kabelu, s vyhodnocovaci jednotkou a pienosem informace
0 pozaru na integrovany zachranny systém.

Kolejové feSeni:

V celém useku stavby je navrzena rekonstrukce tratovych koleji €. 1 a 2, zaroveil budou
rekonstruovany predjizdné koleje v zelezni¢nich stanicich a provedena sanace zelezni¢niho
spodku rekonstruovanych koleji. Ukolem projektanta bylo také posoudit Gnosnost zemni
plané a navrhnout optimalni slozeni konstrukce zelezni¢niho spodku - vcetné odvodnéni
a zajisténi stability drdzniho télesa.

Nové kolejové feseni umozni nasledujici rychlosti v jednotlivych usecich:
st. hr. SR — Jablunkov-Navsi (v¢.): 95 km.h™ pro klasické soupravy
120 km.h™ pro jednotky s naklapécimi skiinémi
Jablunkov-Navsi — Bystiice nad Ol3i: 140 km.h™ pro klasické soupravy
160 km.h™ pro jednotky s naklapécimi skiinémi

Ve vsech stavbou dotcenych stanicich bude provedena plna peronizace. V zastdvkach
budou zfizena néstupisté s vyskou nastupni hrany 550 mm nad TK. U vSech nastupist’ bude
zabezpecen bezbariérovy pristup.

V uvedeném kritickém tseku u hranice se Slovenskou republikou bylo nutno navrhnout
zpevnéni drazniho télesa v ndsypu pomoci vibrovanych Stérkovych pilot.
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V dalSich vytipovanych problémovych tsecich bylo navrZzeno zajiSténi ochrany svahil
télesa v zafezu proti erozi pomoci obsypl z drceného kameniva. Pfi nedostatené Sifce
koruny nasypového télesa bylo feSeno rozsifeni drazni stezky s vyuzitim krabicovych dilii
opérnych zdi nebo gabiond.

V ramci kolejovych Uprav bude zrekonstruovano celkem 9 Zelezni¢nich piejezdi
a 5 ptejezdii bude zruSeno. VSechny piejezdy jsou navrzeny s celopryZovou piejezdovou
konstrukei.

Mostni objekty:

V useku stavby se nachazi celkem 64 mostnich objektl, z toho 25 mostti, 36 propustk,
2 lavky a 1 silni¢ni nadjezd. Tyto mostni objekty jsou rizného stafi, rozdilnych konstrukci
a jsou v rizném technickém stavu. Nékteré z nich nevyhovuji prijezdnému prirezu UIC- GC,
minimalnimu zatizeni D4, ani pro zatdZovaci vlak CSD T (tratovy Gsek je zatazen do 2. téidy
kategorie Zelezni¢nich trati z hlediska most).

Z velkého poctu mostnich objekti se zmintujeme alespoil o dvou mostech. V obou
ptipadech se jednd o mosty v tratovém useku mezi Zelezni¢ni stanici Mosty u Jablunkova
a zelezni¢ni stanici Jablunkov - Navsi.

Most v km 297 847

Pochazi z roku 1912 a na pokraji mésta Jablunkov preklenuje feku OISi a mistni komunikaci
ve vySce cca 16 m nad hladinou feky.

Vzhledem k zvySeni tratové rychlosti, pfi které dochazi k pfelozce trati a k posunu
koleji o cca 7-18 m vpravo trati, bude vybudovan zcela novy most. Nosna konstrukce je
navrzena jako trdmova sptazend ocelobetonova plnosténna konstrukce s horni mostovkou,
s zelezobetonovou vanou a pribéznym kolejovym lozem. Jedna o spojity nosnik o dvou
polich (rozpéti krajnich nosnikti 40 m + 38 m). Velikost rozpéti vychazi z prostorovych
podminek pod mostem, a to pfedevSim z minimalizace zasahu do koryta Olse - jakozto
vyznamného chrdnéného krajinného prvku. Konstrukce mostu také umoziuje v budoucnu
roz$ifeni mistni komunikace.

Na nasledujici strané naleznete fotografii stavajiciho a vizualizaci nového stavu mostu.

Most v km 294,148

Jde o most pres ficku Lomnou a stavajici mistni komunikaci o 3 otvorech, svétlosti 7,58 m
v krajnich polich a 28,37 m ve stfednim poli, s volnymi vySkami 9,5 m v krajnich polich
a 11,2 m ve sttednim poli (méfeno od povrchu silnice). Cilem rekonstrukce je u krajnich
kleneb, opér a piliiti docileni zvySeni unosnosti a prodlouzeni Zivotnosti konstrukce sanaci
vlepenou vyztuzi a novou izolaci. Stfedni ocelové konstrukee, s prvkovymi mostovkami, budou
nahrazeny sptazenymi ocelobetonovymi konstrukcemi s plnosténnymi nosniky s prubéznym
kolejovym lozem, pfi zachovani stavajici svétlé vysky. Vymeéna konstrukci umozni zvysit
rychlost na most¢ a snizi hlu¢nost pfti prijjezdu souprav.
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. Most v km 297 847 Fotoraﬁ tavjlcio stavu

Most v km 297 847 — Vizualizace nového stavu

Tunely:

V soucasnosti je tunelova trasa vedena ve dvou jednokolejnych tunelech. Tyto tunely,
situovang za stanici Mosty u Jablunkova, svymi parametry neodpovidaji sou¢asnym standardiim
a pozadavkiim ptislusnych ptfedpisii a norem a neni mozno v nich zajistit ani dostatecny
prostor pro unik osob v ptipad¢ pozaru nebo nehody.

Navrzené tfeSeni spoc¢iva jednak v pfestrojeni jednoho jednokolejného tunelu na tunel
dvoukolejny, délky 612 m a ve vyuziti druhého tunelu pro tinikovou Stolu v ptipadé pozaru.
Byla zvazovana i varianta ponechani obou jednokolejovych tuneldi, ale varianta zdvoukolejnéni
se ukazala jak po strance technické, tak po strance financni narocnosti jako vyhodnéjsi.
Na zéklad¢ pozadavki HZS Moravskoslezského kraje bylo do projektové dokumentace
zapracovano vybudovani unikové Stoly o celkové délce 276 m s vyuzitim Casti stadvajiciho
jednokolejového tunelu délky 606 m a jeji propojeni 18-ti metrovou propojkou do nového
dvojkolejného tunelu. Zbyvajici ¢ast jednokolejového tunelu bude zasypéna.
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Trakce:

Stavajici trakéni vedeni, jehoz Zivotnost je pfekonana, bude v celém tiseku optimalizace
trati z vétsi ¢asti demontovano.

Rekonstrukce TV ve stanicich bude zahrnovat kompletni vyménu trakénich podpér.
Vyména vodi¢l bude v plném rozsahu provedena na hlavnich a piedjizdnych kolejich,
u ostatnich vedlejsich koleji budou nové vodice montovany v souvislosti s pokrytim sjizdnosti
nad novymi kolejemi na zhlavich.

Ostatni profese:

Mimo uvedenych profesi jsou v projektu feSeny dalsi desitky PS a SO z ostatnich
profesnich oblasti, jako je naptiklad silnoproudé technologie, pozemnich objekty, zastfeSeni
nastupist, pozemni komunikace, protihlukové objekty, rozvody nn a vn, osvétleni a dalkového
ovladéani odpojovact, elektricky ohiev vyhybek, prelozky siti a podobné.

Obzvlast velkd pozornost byla vénovdna problematice Zivotniho prostfedi a situovani
protihlukovych stén - jejichz celkova délka ¢ini pres 11 km. Individualni protihlukova opatieni
budou provedena na vice nez 260 obytnych domech.

Projednavani s vlastniky nemovitosti:

Jako u kazdé jiné, byl i u této stavby logicky pozadavek ze strany objednatele na vyieSeni
majetkopravnich vztahii s dotCenymi vlastniky, at’ jiz trvalych, nebo docasnych zabori a to
formou smluv o budouci smlouve.

Na akci optimalizace bylo nutno uzavftit s dotéenymi vlastniky vice jak 360 takovychto
smluv, nepocitaje v to usek délky cca 3 km v obci Hradek, kde z titulu silni¢niho pratahu
a posunu drézniho télesa do nové polohy, je vice jak dalSich 150 smluv, uzaviranych ovSem
v ramci stavby ,,Silnice I/11 Hradek - pratah®.

Docileni uzavieni smlouvy o smlouvé budouci neni, jak je vSeobecné¢ znamo, zalezitost
jednoduché a je ¢asoveé narocna. I kdyz se uvedenych 360 smluv podatilo nakonec uzavrit,
bylo toho docileno mnohdy za cenu ustupk, které nebyly vzdy ku prospéchu véci. U stavby,
ktera je stavbou vetejné prospésnou, by k tomuto nemélo - dle naseho nazoru- dochazet.

Urcitou inspiraci, jak postupovat v ptipadé nemoznosti ziskani souhlasného stanoviska,
nebo odmitnuti dat jakéhokoliv stanovisko, se jevi ptistup RSD CR, které na stavbé , Silnice
I/11 Hradek — pritah* v takovychto ptipadech piistupuje k procesu vyvlastnéni. Je to zajisté
pfistup tvrdy, ale zdkonny a G¢inny a mnohdy se miize jevit jako posledni moznost dokonceni
projektové ptipravy a realizace vlastni stavby.

Interoperabilita:

Na této stavbé byl ze strany objednatele, poprvé na ndmi pfipravované stavbé, uplatnén
pozadavek na zajiSténi interoperability. Pfes veSkeré problémy se podatilo pozadavky
definované TSI (technické specifikace interoperability) splnit a ziskat tak potfebny certifikat.
Jedinou vyjimkou je posledni usek u statnich hranic. Zde bylo nutno ponechat stavajici
zabezpeCovaciho zafizeni, vCetné stavajicich kolejovych obvodil, z diivodu neprovedeni
obdobné optimalizace trati na slovenské strané.
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Kolejové napojeni Letisté LeoSe Janacka Ostrava
Ing. Pavol Luksa, naméstek hejtmana, Krajsky ifad Moravskoslezského kraje

A. Dopravni infrastruktura a obsluznost Moravskoslezského kraje

Velky potencidl Moravskoslezského kraje se skryva v jeho poloze na kiizovatce cest
sttedoevropského regionu. V pohledu celoevropském lezi na vétvi VI. multimodalniho
koridoru, coz jej pfedurcuje pro tranzitni charakter silni¢ni i Zelezni¢ni dopravy ve sméru
severovychod-jihozapad, na tradi¢ni trase mezi Baltskym a Stfedozemnim motem.

Nejvétsim nedostatkem kraje z hlediska dopravni infrastruktury je chybé&jici napojeni
na dalni¢ni sit® Ceské republiky a sousednich zemi. Nizka dopravni dostupnost tak snizuje
atraktivitu kraje pro potencidlni investory, a tim i moznost oziveni ekonomického rozvoje
a snizeni miry nezaméstnanosti v regionu. Zelezniéni doprava je v porovnani s jinymi regiony
CR na dobré urovni a je i nadale rozvijena v oblasti celostatniho i regionalniho vyznamu.

Porovnanim vysledkt dopravy silni¢ni a Zelezni¢ni lze dojit k zavéru, Ze pro vyvoz zbozi
z kraje, pro dovoz zbozi do kraje i jeho pfevoz v ramci kraje ziskava velmi vyrazny vliv
doprava silnicni. Nejmarkantnéjsi je to pravé u vnitrokrajské dopravy, kdy podil dopravy
silniéni tvofil v roce 2005 dokonce 86,6 % vSeho zbozi.

Kolejové napojeni letist¢ Ostrava je jednim ze stézejnich projekti, zlepsujicich dopravni
dostupnost regionu. Pozitivni vliv pfina$i i do samotné dostupnosti lokality Mosnova,
kde zpfistuptiuje letisté a rozvojové zony osobni i ndkladni dopravé. Podpora kolejové dopravy
pfinese niz$i ekologické 1 dopravni zatizeni strategického dopravniho uzlu s dlouhodobym
efektem.

1. Silni¢ni doprava

Silni¢ni sit’ kraje zahrnuje 713 km silnic I. tfidy, 744 km silnic II. tfidy a 1 888 km silnic
I1. t¥idy. P¥i porovnani struktury silniéni sit& kraje a CR je ziejmé, Ze v kraji je niz§i hustota
silnic na plochu i podle poctu obyvatel. Podle vysledki s¢itdni dopravy v roce 2005 patii
v Moravskoslezském kraji mezi nejvice zatizené extravilanové useky silnic (nad 25 tis.
vozidel/24 hod.):

e R48 Novy Ji¢in — Piibor
e R56 Frydek-Mistek — Ostrava

Na silnici /58, spojujici letist¢ v MoSnové s Ostravou, se celodenni intenzity pohybuji
kolem 15 tis. vozidel/24 hod, coz konkrétn€ pro obec MoSnov znamena narist intenzity dopravy
0 23 % v porovnani mezi roky 2000 a 2005.

Stavajici komunikace jsou vSak kapacitné pretiZené, navic jsou casto vedeny
nevyhovujicim zplisobem (pfes centra obci, v nevyhovujicim Sitkovém usporadani). Rovnéz
propojeni venkovskych ¢asti regionu na vétsi centra osidleni je nedostate¢né, stejné jako
propojeni ptes hranice do Polska a na Slovensko. V okrajovych ¢astech regionu tak hrozi
dal$i prohlubovani rozdili v ekonomické a socidlni oblasti, jejimz disledkem by byla
snizena mobilita a ndsledné vylidiiovani téchto oblasti.
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Ve vystavbé jsou mezinarodni komunikace D47 (dokonceni 2009) a R48 (dokonceni
2011). V dusledku investice firmy Hyundai Motor Manufacturing Czech v NoSovicich doslo
k urychleni dostavby komunikace R48 od Frydku-Mistku po hranice Slovenska. V kontextu
s feSenym projektem dojde po dokonceni dalni¢ni sit€ k poklesu zatéze na silnici 1/58,
ktera tvoti hlavni spojnici letisté¢ v MoSnové s Ostravou.

2. Zelezni¢ni doprava

V zelezni¢ni dopravé hraje vyznamnou roli jak osobni, tak nadkladni Zelezni¢ni doprava.
Moravskoslezsky kraj protind znacna ¢ast 2. Zelezni¢niho koridoru, ktery vede z Bfeclavi
do Petrovic u Karviné v délce 206 km. Tento koridor mé velky vyznam pro tranzitni nakladni
pfepravu a jeho celkovy podil na trzbach Ceskych drah z nakladni a osobni dopravy &ini
ptes 20 %. Také ve sméru na Slovensko je zelezni¢ni doprava z regionu v ramcei celé zemé
nejintenzivnéj$i. Lze konstatovat, Ze v Zelezni¢ni dopravé se kraj fadi mezi nejvyznamné;jsi
tizemi v Ceské republice.

Do modernizace Zelezni¢ni infrastruktury plynuly v poslednich letech zna¢né finan¢ni
prostiedky a rovnéz ve vyhledu je pfedpokladano zachovani tohoto trendu. Od roku 1997
byly realizovany tyto vyznamné stavby:

e modernizace useku 2. koridoru Pierov - Hranice n. M. — Ostrava - Petrovice u Karviné,

veetné zfizeni novych nastupist’ s bezbariérovym piistupem

e clektrizace tratového useku Ostrava-Svinov — Opava vychod, véetné novych nastupist’

a oprav vypravnich budov Zelezni¢nich stanic a zastavek

e generalni opravy a rekonstrukce vypravnich budov Zelezni¢nich stanic Bohumin,
Cesky Té&sin, Ostrava-Svinov, Jistebnik, Suchdol n. O., Frydek-Mistek, Ostrava stted,
Vetovice, Dobra u Frydku, Hnojnik, Karvina hl. n.

e nové vypravni budovy ve stanicich Studénka, Polom

V soucasné dob¢ se realizuje, respektive dokoncuje:
e clektrizace tratového tseku Ostrava hl. n. — Ostrava-Kuncice
e ziizeni nové zastavky Ostrava centrum na uvedeném Useku
¢ rekonstrukce vypravni budovy Ostrava hl. n., Opava vychod, Bruntal

Ve skupiné ptipravovanych investicnich akci, mezi néz patii i realizace kolejového napojeni
letiSt¢ v Mosnové€, najdeme mimo jiné tyto zaméry:

e modernizace useku 3. koridoru Détmarovice — Mosty u Jablunkova (st. hr.)

e optimalizace trati a elektrizace Ostrava-Kuncice — Frydek-Mistek

e optimalizace trati a elektrizace Frydek-Mistek — Cesky Té&$in

Vsechny uvedené akce maji pozitivni vliv na zelezni¢ni osobni dopravu a regiondlni
dopravni obsluznost a to zejména z hlediska udrZeni, resp. posileni konkurenceschopnosti
na trhu. Z obecného hlediska modernizace trati, zabezpeCovacich zafizeni, rekonstrukce
budov a nasazovani novych vozidel pfinas$i mimo zkraceni cestovni doby, zvySeni pohodli
a bezpecnosti i celkové zvySeni urovné kultury cestovani a zlepSeni nahledu na Zelezni¢ni
dopravu, coZ se projevuje i v rustu poctu cestujicich a v neposledni fad€ i v dobré spolupraci
mezi majoritnim dopravcem, Ceskymi drahami a.s., aobjednavatelem regiondlni osobni
dopravy, Moravskoslezskym krajem.
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Pro projekt kolejového napojeni letist¢ Ostrava je soucasny dobry stav zelezniCni
infrastruktury stézejnim faktorem uspéchu. Trat 2. zelezni¢niho koridoru, ve vzdalenosti
cca 9,5 km od budouciho termindlu pred leti§tém, patii mezi nejmoderngjsi traté v Ceské
republice, prevadéjici regionalni, vnitrostatni i mezinarodni vlaky. Rovnéz i trend dalSiho
vyvoje je pfiznivy, a to nejen na hlavnich tratich mezinarodniho vyznamu, ale i na regiondlni
zelezni¢ni siti. Podstatnym tkolem je udrzet tempo modernizace Zelezni¢ni infrastruktury
a vénovat potiebné finanéni prostfedky do obnovy vozového parku, aby systém zeleznicni
dopravy byl dostatecn¢ atraktivni a konkurenceschopny silni¢ni dopravé a nova trat’ na letisté
Ostrava se stala jeho pfirozenou soucasti.

3. Letecka doprava

Leteckou dopravu v regionu ptedstavuje predevsim mezinarodni Letisté LeoSe Janacka
Ostrava — nejvétsi regionalni letisté v Ceské republice. Pozici na trhu oslabuje chybéjici
letecké spojeni s evropskymi destinacemi a zastarala vnitini infrastruktura. Dal$im problémem
je nedostatecné dopravni napojeni letiSt¢ na regiondlni centra. Potencidl letiSté se skryva
v jeho vyhodné poloze — v dosahu Zelezni¢niho koridoru a dalnice D47, nedaleko od hranic
s Polskem a Slovenskem.

V roce 2006 proslo branami letisté 300 tisic cestujicich, tendence je i nadéle ristova.
Vzhledem ke své spadové oblasti a technické vybavenosti je uvazovan potencidl letiste
blizici se ke dvéma miliontim cestujicich za rok, optimisticky scénaf vyvoje osobni dopravy
pfedpokladd dosazeni milionu piepravenych osob vroce 2010. Vroce 2004 byla
Moravskoslezskym krajem zalozena spolec¢nost Letisté¢ Ostrava, a.s. / kraj je jejim 100 %
vlastnikem / k provozovani Letist¢ LeoSe Janadcka Ostrava.

4. Systém verejné dopravy

Nartstu podilu individualni dopravy se Moravskoslezsky kraj brani rozvojem koordinované
a variabilni vefejné dopravy. Na uzemi regionu funguje Ostravsky dopravni integrovany
systém (ODIS), ktery se postupné rozviji smérem od jeho nejvice urbanizovaného stiedu
do dalSich mést a obci. ODIS vznikl na konci roku 1997, v souc¢asné dob¢ je v ném zapojeno
celkem 105 mést a obci Moravskoslezského kraje s vice nez 735 000 obyvateli.

Dopravni obsluhu zajistuje 6 dopravct 172 linkami o celkové délce témef 3500 km,
pficemz vyuziva cca 800 dopravnich prostiedkl (autobusy, trolejbusy, tramvaje, vlaky).
Vyvoj poctu cestujicich prepravenych v rdmci kraje autobusovou dopravou ma sestupnou
tendenci (pokles v letech 2003 — 2005 o 9,8 %), i kdyZ soucasné vzrostl pocet autobusovych
spoju. Objemy cestujicich v regiondlni Zelezni¢ni dopraveé jsou dlouhodobé stabilni, s tendenci
mirného ristu od roku 2003.

Zelezni¢ni doprava je organizovana v jednotném hodinovém taktu, ve $pickach zkraceném
na 30 minut. Je tak vytvotfen zaklad pro rozvoj celé¢ho systému. Dal§imi ptedpoklady pro zvyseni
atraktivity zelezni¢ni dopravy jsou:

e roz$ifeni stdvajiciho poctu trati zahrnutych do ODIS
e modernizace trati a zeleznicnich stanic (elektrizace, zkapacitnéni, bezbarié¢rovy ptistup)

e zavedeni sit¢ regiondlnich linek, které propoji vSechny vyznamné cile v ostravské
aglomeraci, vcetné letiSt¢ v Mosnové

e modernizace vozového parku nasazenim vhodnych regiondlnich jednotek v elektrické
1 nezavislé trakci
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Pro realizaci kolejového napojeni letisté Ostrava je vhodné, aby nove vznikla Zelezni¢ni
linka byla zatazena do systému ODIS, ¢imz bude vyuziti zelezni¢ni dopravy vyhodné nejen
pro letecké cestujici, ale také pro pravideln¢ dojizdéjici zaméstnance letisté, primyslové
z6ny a ostatnich aktivit v okoli.

Z pohledu budouciho vyveje je pravdépodobné, ze ptipadny pokles poctu cestujicich
ve vefejné dopraveé bude nejcitelnéjsi u autobusovych linek, které nedokazi u¢inné konkurovat
individualni automobilové dopravé (IAD). Naznacuji tak tendence z poslednich let, stejné
jako zkuSenosti s pfiméstskou dopravou ze zahrani¢i, kde mnohd mésta prosla podobnym
vyvojem pied dvéma desitkami let. Zelezni¢ni doprava, pokud je dostupna (blizkost
vyznamnych cil), spolehliva (pravidelné spojeni bez ovlivnéni kongescemi), bezpecna
(fddové niz8i nehodovost) a ekonomicky vyhodnd, dokaze lépe zhodnotit své piednosti
v delbé prepravni prace s [AD.

B. Institucionalni pokryti

Moravskoslezsky kraj (MSK) v regionu peCuje o komplexni uzemni rozvoj, kvalitu
socialni a zdravotni péce, uspokojovani dopravnich potieb, vychovu a vzdélavani a celkovy
kulturniho rozvoj. Ve vazbé na kolejové napojeni letiSté je v jeho kompetenci:

e funk¢ni vyuziti a regulace izemi

e strategie dopravni obsluznosti vetejnou regiondlni dopravou
e sprava a udrzba silnic II. a II1. t¥idy

e provoz a rozvoj letisté (majoritni vlastnik)

¢ rozvoj aktivit na ostatnich pozemcich MSK

Letisté Ostrava, a.s. je akciovou spolecnosti zaloZzenou v roce 2004. Jedinym akcionaiem
je Moravskoslezsky kraj. Strategie rozvoje Letisté Ostrava, a.s. je vytvafena v zké koordinaci
s rozvojovym planem Moravskoslezského kraje. Podnikatelsky plan spolecnosti do roku 2015
a generel rozvoje Letisté LeoSe JanaCka Ostrava predstavuji zakladni koncepéni rozvojové
dokumenty spole¢nosti.

Magistrat mésta Ostravy, reprezentujici Statutarni mésto Ostrava, je v feSeném tzemi
zastoupen jako vlastnik rozvojovych ploch Strategické primyslové zony, Malé priimyslové
z6ny a arealu SOM. Uplatiuje tak rozhodovaci pravomoc ve vyuziti ploch v jeho vlastnictvi,
po splnéni nadfazenych limith uréenych MSK. V rozvoji primyslovych zén spolupracuje
s vladni agenturou Czechinvest.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace je majitelem a spravcem zeleznicni
infrastruktury. Do jeji spravy piejde i kolejové napojeni Letisté LeoSe Janacka Ostrava. Mezi
¢innosti SZDC patfi:

e hospodafeni s majetkem statu, ktery tvoii zelezni¢ni dopravni cestu

e zajiStovani provozovani zelezni¢ni dopravni cesty

e zajistovani provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty

e zajiStovani rozvoje a modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty

e ptidélovani kapacity dopravni cesty na draze celostatni a regionalni ve vlastnictvi CR

78



C. Regionalni a mistni strategie

Prioritou Moravskoslezského kraje je zajistit vyvaZeny rozvoj vSech oblasti Zivota jeho
obyvatel, ktery bude odrazet riznorodost zemi od urbanizovanych a primyslovych oblasti
pfes zemédélsky orientovany venkov az po cenné a turisticky atraktivni pfirodni lokality.
Jadrem této vize je vSestranny ekonomicky rozvoj, pfedevsim v oblasti vzdélavani, zlepSeni
dopravniho spojeni a kvality silnic, vytvafeni vhodnych ploch pro tvorbu pracovnich mist
a pfemény ekonomiky kraje smérem k novym konkurenceschopnym obortim.

Strategii ekonomického rozvoje je nejen dohnat ztratu proti regioniim bliz§im zépadni
hranici nebo Praze, ale také stat se sebevédomym a ctizddostivym regionem, ktery obstoji
v evropské konkurenci i na globalnim svétovém trhu. Podminéno je to zvySenou produktivitou
zdejSich podniki a firem, zlepSenou podnikatelskou kulturou, vytvofenim zdravého trhu prace
a efektivnim vyuzitim kvalifikované pracovni sily.

Rozvoj kraje mtze profitovat z vyhodné polohy na stfedoevropské komunikacni kiizovatce
sever — jih a vychod — zépad, v trojiihelniku mezi Polskem a Slovenskem a na uzlovém bodu
vyznamnych silni¢nich a zelezni¢nich tahli. Rovnéz diky mezindrodnimu letisti v Mosnoveé
méa Moravskoslezsky kraj vSechny ptfedpoklady stit se mimofadné vyznamnou vychodni
branou Ceské republiky.

Dlouhodobé¢ cile v oblasti ekonomického rozvoje jsou Moravskoslezskym krajem
definovany takto:

e rozsifit svou ekonomickou zakladnu a ziskat investice

e zvysit mnozstvi, Skalu a kvalitu pracovnich mist

e zmensSit rozdil v ekonomické uspéSnosti mezi krajem a ostatnimi regiony v zemi
a vytvofit spravné podminky, aby mohl u¢innéji konkurovat v souc¢asné Evropé

e soustfedit rozvoj, investice a podporu na primyslové oblasti, komunikace a letiste,
které jsou diilezitymi hnacimi prvky ekonomiky kraje

e podpofit vznik, rist a stabilizaci novych i stavajicich podnikt

e napomoci pokracujici zméné a restrukturalizaci ekonomiky kraje

¢ poskytovat vhodné metody ekonomického rozvoje v méstskych a venkovskych centrech

e zaméfit usili kraje na podporu ekonomického rozvoje v oblastech konkurenceschopnych
oborti ,krajské ekonomiky“, k nimz patfi vedle tradi¢nich oborii informacni
a komunikacni technologie (ICT), strojirenstvi s diirazem na automobilovy prumysl,
chemicky prumysl, elektroniku, dfevaisky primysl a priimysl stavebnich materiali

Mezi konkrétni kroky vedeni Moravskoslezského kraje v ekonomické oblasti se fadi
rozvoj prioritnich investi¢nich zén v kraji (Mosnov, NoSovice) doplnény podporou
primyslovych zon v oblasti napojenim na sit€ a dopravni infrastrukturu. V neposledni fadé
je dilezité zlepsit image a vnimani Moravskoslezského kraje v ramci Ceské republiky
i zahranic¢i jasnou a cilenou kampani, zamétenou na ekonomicky potencial a Gspé$nost kraje
jako vhodného mista pro podnikéni i pro Zivot.

Kvalitni dopravni obsluZnost, a to jak uvniti kraje tak v ramci celé Ceské republiky,
Evropy a svéta je pro ekonomiku a uroven zivota v Moravskoslezském kraji podstatna,
protoze je jednim ze zékladnich pilith GspéSné¢ho a dlouhodobého ekonomického ristu.
Na nové navrhovanou dopravni infrastrukturu je kladen poZadavek bezproblémové
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dostupnosti, bezpecnosti a ohleduplnosti k Zivotnimu prostiedi, neboli dosazeni rovnovahy
mezi ekonomickymi, socidlnimi a ekologickymi ptistupy.

Mezi zékladni potieby Moravskoslezského kraje ve vztahu k dopravni dostupnosti patii:
e zajistit UCinny piistup k trhiim a zlepsit konkurenceschopnost podnikii v kraji
e zajistit dobry ptistup do kraje domacim i zahrani¢nim turistim
¢ vSem sektoriim spolecnosti zajistit dopravni pfistup k zaméstnani, vzdélani a sluzbam
¢ podporovat rozvoj dynamického pracovniho trhu pro podniky v kraji
¢ minimalizovat dopad pohybu osob a zbozi na Zivotni prostredi
e snizovat potfebu cestovat, zejména individualnimi druhy dopravy
e podporovat vefejnou dopravu
e maximalné vyuzivat zdroje a existujici infrastrukturu

e zajistit bezpecné dopravni sité a infrastrukturu

Klicovou rozvojovou oblasti a vstupni branou do regionu je mezinarodni LetiSté Leose
Janacka Ostrava v Mosnoveé. Vystavba nového letiStniho terminalu v roce 2006 zahdjila
pottebné kroky k navySeni poctu leteckych cestujicich na hranici 1 milionu v roce 2010.
Cilem kraje je podporovat vznik pravidelnych leteckych linek spojujicich Ostravu
s vyznamnymi uzly letecké piepravy v Evropé.

Soucasti strategie v oblasti letiSté je pfiprava sousedici prumyslové a logistické zony
pro prichod strategickych i menSich investort, stejn¢ jako koncepce administrativniho
a obchodniho centra v bezprostiedni blizkosti letiSté. VSechny aktivity sleduji vyhody
synergického efektu rozvijejiciho se letiSté¢ s kvalitni uzemni vybavenosti v jeho dosahu.
Pro uspéSnou realizaci vSech zdmérti je nutné zajistit kvalitni dopravni napojeni letisté
silni¢ni i Zelezni¢ni dopravou.

D. Letisté LeoSe Janacka Ostrava

Letisté Leose Janadka Ostrava v Mosnové je druhym nejvétsim letistém v Ceské
republice. Svymi parametry umoznuje provoz vSech soucasnych typl letadel a ma statut
mezinarodniho letisté tvoticiho zaroven vnéjsi hranici schengenského prostoru. Mosnovské
letisté je dilezitym leteckym dopravnim centrem regionu a vzhledem ke své poloze
a blizkosti hranic s Polskem a Slovenskem slouzi jako vyznamny vstupni bod nejen
do Moravskoslezského kraje, ale i do sousednich regiontl.

1. Vyvoj a soucasnost letisté

Letisté Leose Janacka Ostrava lezi v mistech, kde bratfi Josef a Leopold Zurovcovi
jiz v letech 1912 -1914 provadéli své prvni letecké pokusy s letadlem vlastni konstrukce.
Prvni prakticky vyuzitelné letist¢ vSak zde bylo zifizeno koncem srpna 1939 hitlerovskou
Luftwaffe. Na upraveném terénu na polich mezi Albrechtickami, Mosnovem a Hartami
startovala od 1. zafi némecka letadla k utoku na Polsko. Po valce vSak byla letistni plocha
navracena k zemédélskému vyuziti.

V padesatych letech 20. stoleti pfestava potiebam mésta Ostravy i celé oblasti vyhovovat
staré letiSt¢ v Ostravé-Hrablivce, a proto bylo v letech 1956 az 1960 vybudovano velké
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moderni letisté¢ u Mosnova, které zasahlo do katastru nékolika okolnich obci. Oficidlni provoz
zde byl zahajen 17. fijna 1959, kdy zde pftistal prvni proudovy letoun TU - 104 A. Letovy
provoz zajistovany spoleénosti CSA zahrnoval hlavng vnitrostatni ale i nepravidelné zahraniéni
lety. Letisté vSak slouzilo predevsim pro potieby vojenského letectva. Byl zde dislokovan
stihaci a dopravni pluk, pozdéji i vrtulnikova letka.

Od roku 1993 dochazi ke snizovani stavu vojenskych jednotek a v fijnu 1995 je posadka
uplné zrusena a vojenské letectvo pfesunuto na jina letiSté. Veskeré Cinnosti spojené se
zajiSténim provozu letisté presly na bedra statniho podniku Ceska sprava letist’.

Meznikem v historii letiSt¢ byl rok 2004, kdy letisté pteslo do majetku Moravskoslezského
kraje. Spolecnost LetiSt¢ Ostrava, a.s., jejimz jedinym akcionafem je pravé Moravskoslezsky
kraj, v zapéti zahdjila ptipravu rozvojovych projekti k vybudovani infrastruktury odpovidajici
zvySujicim se vykondm letisté.

Hlavnim projektem byla vystavba nové odbavovaci haly za podpory prostiedki
ze strukturdlnich fond EU, kterd byla dokoncena v poloviné roku 2006. Jeji hodinova
kapacita dosahuje 500 cestujicich na odletu a 500 cestujicich na pfiletu, celoro¢ni kapacita
se pak pohybuje kolem 1,5 mil. odbavenych cestujicich.

Vlastni infrastruktura letiSté vykazuje vysokou vnitini zadluZenost, kterd vznikla
v etapach vyvoje pied prevedenim majetku do vlastnictvi Moravskoslezského kraje.
Z hlediska zajiSténi konkurenceschopnosti a pravidelnosti leteckého provozu bude nutné
instalovat technické zatfizeni vzletové a pfistavaci drahy letisté¢ Ostrava, umoziujici provoz
letadel za podminek nizkych dohlednosti. Proces rozvoje letisté¢ bude investicné velmi
narocny, protoze spolu s odstrafovanim vnitinitho dluhu je zaroven nutné dobudovat
infrastrukturu letiSt¢ tak, aby odpovidalo potfebam kvalitnich sluzeb a stoupajicimu zajmu
o leteckou dopravu a stalo se tak skute¢né distojnou branou do Moravskoslezského kraje.

Spadové oblasti letiSté Ostrava lezi pfevazné na tzemi Moravskoslezského kraje, zasahuje
dale ¢astecné na uzemi kraje Zlinského (okresy Vsetin a Krométiz), kraje Olomouckého (okresy
Jesenik, Pferov a Sumperk), Zilinského Vys§iho tizemniho celku (okres Cadca) a na Gizemi
Polska - Vojvodstvi Slezského. Celkem je redlné uvazovat se spadovou oblasti s 1,85 mil.
obyvatel, pficemz po zlepSeni dopravni dostupnosti letisté¢ dojde k jejimu rozsiteni a pocet
potencialnich cestujicich se ptehoupne pifes 2 miliony obyvatel. Dostavba délnicni sité
vyrazné zlep$i cCasovou dostupnost Prahy, coz muize vyvolat pokles poctu cestujicich
zejména ve vnitrostatni doprave.

Predpoklada se, ze Moravskoslezsky kraj by mél v roce 2013 ve vyuzivani letecké dopravy
dosahnout soucasnou troven Portugalska s primérem 1,05 cesty na obyvatele a rok. Pfi poctu
obyvatel 1,85 mil. v pfedpokladané spadové oblasti letisté Ostrava to v roce 2013 predstavuje
potencial ptiblizné¢ 1,95 mil. cestujicich za rok.

2. Provozni vykony v osobni dopravé

Provozni vykony letiSté v osobni dopravé vykazuji od roku 1998 setrvaly rast, jak
potvrzuje nasledujici tabulka. Za rok 2006 bylo odbaveno pies 300 tis. leteckych cestujicich.
V soucasné dobé je na ostravském letisti provozovana jedna vnitrostatni a jedna mezinarodni
pravidelnd linka. Spojeni Ostravy s Prahou je zajiSténo Ctyfikrat denné v pracovnich dnech,
tiikrat denn€ o sobotach a nedé€lich. Linka Ostrava — Viden nabizi tfi zpatecni lety v pracovnich
dnech a jeden vecerni v nedéli.
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Pravidelné linky vyuzivaji ptedevs§im obchodni cestujici, smétujici do regionu z pracovnich
diivodi. V nepravidelné dopravé dominuji charterové lety cestovnich kancelafi do zahrani¢nich
destinaci, vyuzivané klientelou pro aktivity ve volném case.

Tabulka 1 — pocet odbavenych cestujicich na letisti Ostrava

Druh prepravy 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Vnitrostatni prav. 38 166 56 650 52 984 58 893 72 101 92 707 94 535
Mezinarodni prav. 0 0 0 0 0 3812 14 216
Vnitrostatni neprav. 13 099 1590 1513 1400 1354 1871 1949
Mezinarodni neprav. |59 879 58 503 82 135 100 598 | 124 542 | 136 388 | 162 228
PFfimy tranzit 4219 7 440 15 148 36 548 18 262 31 084 27 951
Celkem cestujicich 115363 | 124183 | 151780 |[197439 |216259 |265862 |300 879

V ro¢nim pribéhu vykonii osobni dopravy je znatelny sezonni efekt. Zpiisobeno je to
pfedevSim vlivem mezindrodni prepravy, kde podil Spickovych mésici presahuje 20 %
celkovém objemu, v obdobi od Cervna do zafi je realizovano cca 80 % celkového ro¢niho
objemu mezinarodni pfepravy. Naproti tomu vnitrostatni pieprava je v prubc¢hu roku
stabilizovana, s mési¢nimi podily v rozmezi 6-10 % na celkovém ro¢nim objemu.

Tabulka 2 — ro¢ni prubéh vykont v osobni dopravé na letisti Ostrava

Obdobi 2004 2005 2006

mezinarodni mezinarodni mezinarodni
Cestujici | vCetné tuzemsti vCetné tuzemsti vCetné tuzemsti

tranzitu tranzitu tranzitu
leden 2254 4 302 1530 6 387 1683 7 455
unor 1735 4 656 2012 6 751 2 661 6 923
bfezen 2 487 5248 2922 7 223 5218 7710
duben 4 038 5777 3 201 7 655 6 034 7 357
kvéten 4 527 6 129 6 927 8 398 9 906 9 035
Cerven 24 498 6 593 29 325 8 987 33 107 8 652
Cervenec | 33 301 6 310 41 765 7 647 43 731 7 987
srpen 31 466 5852 37 818 7 571 46 440 8 100
Zafi 24 814 7 362 30 565 8 825 36 046 8744
fijen 8 647 7 393 8703 8 992 12 058 8 985
listopad 2 963 6 944 3933 8 459 4 602 8 234
prosinec 2074 6 889 2 583 7 683 2909 7 302
celkem 142 804 73 455 171 284 94 578 204 395 96 484
suma/rok | 216 259 265 862 300 879

3. Rozvojova strategie

Strategie letisté vychéazi ze snahy o ekonomickou stabilitu spolecnosti. Proto management
zamefuje svoji pozornost na vetsi pocet trznich segmentti — dalkové lety, chartery, nizko-
nakladové dopravce a cargo. V oblasti tzv. ,,low-cost* dopravct je spatfovano riziko v témeét
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nulové rentabilité (tlak na minimalni servisni poplatky) a méné movité klientské skuping,
ktera vyuziva doplikovy servis letist¢ v malé mife. Jedinou vyhodou je tak zvySeni poctu
odbavenych cestujicich. Proto vedeni spoleCnosti preferuje tzv. ,Jlow-fare“ dopravce,
ktefi neuplatituji agresivni cenovou politiku a casto kombinuji pravidelnou dopravu
s charterovymi lety, coz je pro letist¢ vyhodné.

Cilem letisté do dalSich let je zajistit 70 % podil pravidelnych linek na celkovém objemu
odbavenych osob, coz predstavuje provozovani Ctyfech rentabilnich mezinarodnich linek.
Vyhodou je ¢astecné snizeni sezoénnich vykyvi, které jsou pro soucasné vykony letisté Ostrava
typické. Potencidl do budoucnosti je spatfovan ve volnoCasovém cestovani do exotickych
destinaci, zejména diky exkluzivité nabizenych destinaci a stim souvisejicimu nardstu
spadové klientely letisté. Podminkou vSak jsou investice do zdzemi Udrzby letadel a vybaveni
vzletové a ptistavaci drahy.

Prognéza dalSiho ristu poctu odbavenych cestujicich je stanovena ve tfech rliznych
scénafich — optimistickém, pesimistickém a realistickém. Spole¢nym ptedpokladem je
oziveni ekonomiky kraje a jeho dalSi zatraktivnéni po ptichodu strategickych investort,
vstupu zemé do schengenského prostoru a vyhledové i do Eurozony.

VYVOJ POCTU CESTUJICICH V JEDNOTLIVYCH VARIANTACH
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Strategie letist€ pfimo ovlivni i uspésnost kolejového napojeni, proto je velmi dilezité,
aby se soustfedila na takové trzni segmenty cestujicich, které ndvaznou vetfejnou dopravu
vyuziji. V takovém piipad¢ bude existence pfimého zelezni¢niho spojeni k letiSti vniméana
klientelou pfiznivé a mize rozhodnout pti volbé letisté¢ v konkurenénim prostiedi okolnich
regionalnimi letiSti. Neni tedy podstatny pouze udaj o celkovém poctu odbavenych
cestujicich za rok, ale také o struktufe klientely letisté a jejim preferencim.

Z tohoto pohledu se jevi jako podstatny cil zajistit 70 % podil pravidelnych linek, kde 1ze
ocekavat nejveétsi podil leteckych cestujicich vyuzivajicich ndvaznou kolejovou dopravu.
Vyhodou je i relativni vyrovnanost pfepravni nabidky, kterd netrpi sezonnimi vykyvy v takové
mife jako charterové lety do turistickych destinaci. Ty vSak zlstavaji druhou nejvyznamnéjsi
skupinou potencialni klientely Zelezni¢ni dopravy na letisSte.
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E. Strategicka prumyslova zona

Strategickd prumyslova zéna Ostrava-MoSnov se rozkladd na ploSe vymezené
silnicemi 1/58 z vychodu, 11/464 zjihu, obsluznou komunikaci podél letisté ze zapadu
a lokalitou aredlu ,,SOM“ ze severu. Celkova vyméra primyslové zony ve vlastnictvi
Magistratu mésta Ostravy dosahuje 190 ha. Vyuziti uzemi je uvazovano pro lehky primysl
bez zasadniho vlivu na Zivotni prostiedi (elektrotechnicky primysl, high-tech strojirenstvi,
strategické sluzby, centrum sdilenych sluzeb).

Piima ndvaznost letisté na strategickou zonu predstavuje velkou miru atraktivity uzemi.
S pfihlédnutim na ostatni zamyslené investi¢ni zdméry - administrativni a obchodni centrum,
logistickou zoénu, Zelezni¢ni a silni¢ni napojeni lokality s kratkou dojezdovou vzdalenosti
do regiondlnich center je Strategickd priimyslova zona vysoce atraktivni pro rtzné typy
investord.

V soucasné dobé probihd vystavba vyrobnich kapacit nékolika drobnych investort.
Umistény jsou podél obsluzné komunikace v severozapadni ¢asti zony, po plném nédb&hu
vyroby (rok 2010) zde vznikne celkem 1350 pracovnich mist. Celkové 1ze v horizontu roku
2010 ocekavat pocet zaméstnancii v prumyslové zoén€ na trovni cca 2000 mist. Po prichodu
strategického Strategicky investor v dobé zpracovani studie neni zndm, probihé jeho vyhledavani
ve spolupréci s agenturou Czechinvest. Stavebni prace na pfipravu Gzemi budou zahajeny
na podzim roku 2007 a na poc¢atku roku 2008 prace na vnitinich a vnéjSich sitich.

F. Verejna logisticka zona

Vystavba verejné logistické zony je uvazovana v jihozdpadni Casti feSeného uzemi
na pozemcich letisté¢ s vymérou 45 ha. Vyhodou je trimodalni pojeti zony, napojené kromé
samotného letisté také na silnici 11/464 (ndvazné na dalnici D47 a rychlostni silnici R48)
a prostfednictvim kolejového napojeni letiSt€¢ na trat’ tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
z Bteclavi do Petrovic u Karviné.

Motivaci pro vznik logistickych center je podpora kombinované dopravy, kterd efektivné
fesi dopravni obsluhu konkrétniho izemi a eliminuje tim negativni vliv rostouci silni¢ni
dopravy na zivotni prostfedi. Minimalnimi pfedpoklady pro vznik vefejnych logistickych
center jsou:

e obsluha vice druhy dopravy (silni¢ni/Zelezni¢ni/vodni/letecka)
e existence dostate€né vyrobni, resp. spottebni kapacity

e moznost napojeni na dostatecn¢ dimenzovanou dopravni infrastrukturu

Vsechny tyto podminky lokalita v Mosnov¢ splituje.

Obecnym zamérenim vefejnych logistickych zon je koncentrace nabidky Sirokého spektra
logistickych sluzeb véetné pfepracovani zasilek (tfidéni a baleni). Sluzby alokované v arealu
logistické zony jsou predpokladany tyto:

e prondjem a udrzba skladovacich prostor
e komplexni sluzby v kombinované dopraveé (vybaveni pro kontejnery a vyménné nastavby)
e servisni zdzemi (udrzba vozidel, kontejnerové depo)

e doplitkové sluzby (administrativni prostory, ¢erpaci stanice, restaurace)
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V porovnani s ostatnimi vefejnymi logistickymi zénami obdobné velikosti v Evropé lze
odhadovat 100 pracovnich mist v roce 2010 (zahajeni provozu o rok dfive), v horizontu roku
2015 pak 200 pracovnich mist.

G. Zelezniéni infrastruktura

W

V uzemi je okrajové zastoupena také zelezni¢ni infrastruktura. Regionalni trat’ ¢. 325
Studénka — Piibor — Kopfivnice - Vefovice je jednokolejnd, neelektrifikovand. Jeji vliv
na dopravni obsluznost lokality letiSt¢ je minimalni, vzhledem ke vzdalenosti Zelezni¢ni
stanice Sedlnice a letiStniho termindlu. Ve stanici Studénka je trat’ napojena na 2. Zelezni¢ni
koridor z Petrovic u Karviné do Bieclavi. Soucasné s realizaci kolejového napojeni letiste
bude modernizovana Cast traté ze zelezni¢ni stanice Studénka k odbocce na letisté Ostrava.
Vice v souvisejicich kapitolach.

Ze Zelezni¢ni stanice Sedlnice se odpojuji dvé vle¢ky. Prvni z nich obsluhuje sklad
pohonnych hmot firmy Cepro, a.s. v Sednici, na obsluhu leti§té ani primyslové zony nema
7adny vliv. Druhd vlecka je v majetku Ceské spravy letist, s. p. a pfipojuje objekty Cargo
a Free zony ostravského letisté. Podil kolejové dopravy na pieprave nakladu je zanedbatelny.
Po vystavbé primyslové zony bude vleCka zruSena a nahrazena piekladovym termindlem
na nové trati k letisti. Jeho konkrétni podoba bude feSena az ve spolupraci se strategickym
investorem primyslové zony.

H. Verejna doprava v oblasti

Letisté Ostrava je v sou¢asné dob& obsluhovano pouze autobusovou dopravou. Zelezniéni
doprava sice prochazi relativné v dosahu (regionalni trat’ 325 Studénka —Vetovice), pro osobni
dopravu na letisté je vSak nevyuzitelna. Nepravidelna autobusova doprava je zajiStovana
na zakazku cestovnich kancelafi k vybranym charterovym letiim v pribéhu letni sezony.
Celoro¢né obsluhuji letisté tii pravidelné autobusové linky:

e linka ODIS 33 (Ostrava, Hrabtivka — Mosnov, Airport — Mosnov, SOM)

e linka 880610 (Ostrava, UAN — Mognov, Airport — Piibor — Sedlnice — Novy Ji¢in)

e linka 940013 (Ostrava, UAN — Mosnov, Airport — RoZnov p. R. — Vala§ské
Meziti¢i — Vsetin)

Pocet prepravenych cestujicich dosahuje nizkych hodnot. Na kyvadlovych spojich linky
880610 z ostravského Ustfedniho autobusového nadrazi k mognovskému letisti nepresahl v letni
Spi¢ce 713 osob za mésic v obou smérech, coz pfedstavuje pii frekvenci 8 parti spojii denné
v praméru pouhé 2,2 osoby na spoj. Celkova dotace na kryti ztrat z provozu linky 880610
doséhla za rok 2006 ¢astky 5,1 mil. K¢, v prvnim ¢tvrtleti roku 2007 pak 1,1 mil. K¢.

Casova dostupnost centra Ostravy piedstavuje 35 minut, coZ je doba konkurenceschopna
s individualni dopravou a podobnd, jaka bude dosahovana u Zelezni¢ni linky po realizaci
kolejového napojeni letisté. Rovnéz cenu za piepravu (30,- K¢&) nelze povazovat za nevyhodnou
a neakceptovatelnou v pohledu potencidlnich uZzivateld.

1. Faktory uspéchu kolejového napojeni

Cilem Moravskoslezského kraje je zajistit kvalitni dostupnost letisté. V silni¢ni
infrastruktufe to znamena vystavét kapacitni komunikace, dostateény pocet parkovacich mist
a zajistit navaznost lokality leti§t¢ na nadfazenou silni¢ni sit. Pro automobilovou dopravu
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jsou tak splnény vSechny podminky uspéchu. Principidlni odliSnost Zelezni¢ni dopravy,
kde lze provozovat pouze hromadnou dopravu, spocivd v nutnosti nejen vystavet potiebnou
infrastrukturu, ale také zarucit po vSech strankach odpovidajici kvalitu ptepravni nabidky.
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Vycet vSech faktorii, ovliviiujicich kvalitu pfepravni nabidky, a tim i uspéch projektu
kolejového napojeni letisté, 1ze shrnout do nésledujicich bodi:

dostupnost dopravy ve zdroji cesty (bydlisté, pracovisté) a cili cesty (lokalita letiste)
frekvence spoju (délka intervalu mezi spoji ve Spicce a mimo Spicku)

cena / tarifni integrace (dostupnost pro jednorazovou cestu / pravidelné dojizdéni)
rychlost pfepravy (v porovnani s osobnim automobilem)

kvalitni napojeni na nadfazeny dopravni systém (dalkové a mezinarodni vlaky)
odpovidajici vozové jednotky (bezbariérovost, ilozné prostory)

marketingova podpora (viditelnost vefejné dopravy na trhu)

Marketingova podpora nov¢ vzniklého dopravniho systému by méla byt samoziejmou
soucasti jeho strategie. Uz pied zahdjenim provozu kolejového napojeni je nutné podavat
vefejnosti napadité zpracovanou informaci o nové moznosti cestovani na letisté. Marketingovou
kampaii je vhodné zaméfit na tyto zdjmové skupiny:

uzivatelé vetejné dopravy, zejména v dosahu systému ODIS

cestujici Zelezni¢ni dopravy v regionu a v hlavnich smérech dalkové dopravy
pravidelni i nahodili letecti cestujici, sméfujici na letiSté Ostrava

klienti cestovnich kancelafi v zajmové oblasti letisté Ostrava

operatofi outgoingového i incomingového cestovniho ruchu

regionalni informacni centra

Ukolem informacnich zdroji je podat jednoduchou a uzivatelsky ptivétivou cestou
informace o provozu Zelezni¢ni dopravy a navazujicich systému:

ptehledny jizdni fad Zelezni¢ni linky

navaznosti na odlety a pfilety leteckych linek ke kazdému spoji

navaznosti na regiondlni i ddlkovou Zelezni¢ni dopravu ke kazdému spoji

schéma SirSich dopravnich vztahi (mésta v regionu, poloha letisté, Zelezni¢ni linky
a ptipoje)

prehledné schéma uspotadani predletistniho prostoru (odlet, piilet, ptichod na stanici)
doplitkové sluzby (odbaveni a pievoz zavazadel, jizdnich kol, bezbariérovost atd.)
cenik jizdného a dovozného

Cilem marketingové kampané je nejen podat jednorazovou informaci o novém zptisobu
dopravy na letiSté, ale také vytvofit trvalou vazbu mezi potencidlnimi uzivateli a stabilnimi
zdroji informaci o Zelezni¢ni dopravé na letisté Ostrava.



2. Souvisejici investice

Cilem kolejového napojeni oblasti je kvalitné obslouzit rozvojové izemi letisté a primyslové
zony zelezniéni dopravou. V zdkladnim pohledu je mozné tento zdmér rozdélit na dvé
souvisejici ¢asti:
e rekonstrukci a zkapacitnéni trati Studénka — Verovice v useku od Zst. Studénka
do zst. Sedlnice

e novostavbu trati k letisti Ostrava, odbocujici v tratovém useku Studénka — Sedlnice

Prostfednictvim téchto investic bude feSena oblast odpovidajicim zplisobem napojena
ve stanici Studénka na trat’ 2. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru z Breclavi do Petrovic u Karviné.

Projektovou pripravu obou zminénych staveb fesi dokumentace ,,Rekonstrukce
a zkapacitnéni trat¢ Studénka — Mosnov* (duben 2007), jejimz projektantem SUDOP PRAHA
a.s. Investorem stavby je Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

Tratovy tsek Studénka — Sedlnice bude elektrifikovan stejnosmérnou trakei 3 kV.
Na zelezni¢nim télese budou provedeny upravy pro zajisténi prechodnosti vozidel zavislé
trakce a pro zvySeni kapacity traté odpovidajici intenzivnéjSimu provozu vlaki osobni
I ndkladni dopravy. Na trati bude sanovano prazcové podlozi s upravami odvodnéni.
Stavajici elezni¢ni svriek bude demontovan a nahrazen novym. Upravou projdou mosty
a propustky, stejné¢ jako zabezpecovaci zatizeni. Navaze se tak na investici z prvni poloviny
80-tych let minulého stoleti, kterda méla podobu ptedelektrizacnich uprav. Celkova délka
optimalizovaného tseku je 7,158 km.

Tabulka 3 — Navrhové technické parametry Zeleznicni trati v Giseku Studénka — letisté Ostrava

Typ trati celostatni

Pocet tratovych koleji 1

Navrhova rychlost do 100 km/h

Tratova tfida D4 (napravovy tlak 22,5 t)
Délka nastupisté 170 m

Trakce elektrickd, stejnosmérna, 3 kV
Zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie

Novostavba Zelezni¢ni trati SedInice — leti§té Ostrava odboci z trati Studénka — Vetovice
v km 6,538 a mimouroviové se piekiizi se silnici 11/464, kterd bude vedena po silni¢nim
nadjezdu. Déle pokracuje ZelezniCni trat’ soubézné s obsluznou komunikaci do zastavky
,Priumyslova zona“. Od km 1,437 se pak situovani zelezni¢ni trati 1i§i podle variant jejiho
zakonceni v predletiStnim prostoru. Celkova délka novostavby kolejového napojeni se
pohybuje od 2,885 do 2,979 km.

Zakondeni trati v predletiStnim prostoru je navrzeno jako umisténi koncového kolejového
terminalu osobni dopravy, které ve tfech variantach lokalizuje Zeleznicni stanici v souladu
s rozvojovymi plany v oblasti.

Pro kazdou variantu je pak vyfeSen i souvisejici usek Zelezni¢ni trati. Aby byla zachovana
kontinuita s jiz ptipravenou dokumentaci, piebird technické feseni kompletni vstupni parametry
zelezni¢niho svrSku a spodku. Pro vSechny varianty je spolecny usek novostavby kolejového
napojeni od km 0,0 po km 1,437 (zastavka ,,Primyslova zona*), rovnéz tak dalSi soucasti
kolejového napojeni, jako je kontejnerovy termindl a vleckové napojeni primyslové zony.
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3. Varianty kolejového terminalu

Na zaklad¢ pozadavkiit Moravskoslezského kraje byly rozpracovany dvé mimotroviiové
varianty kolejového termindlu — podzemni a nadzemni. Pro Ucely srovnani s pfedchozimi
ptipravnymi dokumentacemi, zpracovanymi v souvislosti s dopravnim napojenim letiste, byl
kone¢ny pocet variant rozsifen o tfeti — droviiové feseni. Pro vSechny varianty je zpracovana
technické dokumentace ve forme studie.

4. Podzemni feSeni

Podzemni vedeni Zelezni¢ni trati umoziuje umisténi kolejového terminalu piimo
v prostoru namésti, coz zkracuje naslednou pési dostupnost letist¢ i dalSich objektl
v predletiStnim prostoru na minimum. Z ostrovniho néstupisté délky 170 m jsou vedeny
pfimé vystupy do nové odbavovaci haly letist¢ a do prostoru obchodni zény, konkrétné
do objektu hotelu. Pfevazna ¢ast stavebniho objektu podzemni stanice je vyuzita jako zaklad
pro umisténi parkovaciho objektu o tfech podlazich s kapacitou cca 800 mist, s moznosti
dalSiho rozsifeni az na cilovou kapacitu 2000 parkujicich osobnich automobilii. Parter objektu
je uvazovan jako otevieny, s integraci navazujicich sluzeb Zelezni¢ni stanice i blizkého letiste.
Vyhodami podzemniho feSeni jsou:

¢ snadnd dostupnost odbavovaci haly letisté

e kryté propojeni zelezni¢ni stanice, letistni haly a hotelu

e pési proudy se nekfizi s motorovou dopravou

e kombinované vyuziti objektu stanice s parkovacim domem

¢ climinace bariérového efektu Zeleznicni trati

Za jedinou nevyhodu Ize povazovat slozitéjsi stavebni feseni spojené s vyS$imi investinimi
naklady.

5. Uroviiové feSeni

Urovilova varianta stanice je umisténa na vychodni strang obsluzné komunikace
rovnobézné s pristdvaci drahou letisté. Lokalizace byla zvolena s dirazem na omezeni
bariérového efektu, proto se stanice nenachazi v samotném stfedu predletiStniho prostoru,
ale na okraji obchodni zény. Kolejovy termindl je integrovan do smiSené¢ho objektu,
ktery kromé dopravni funkce poskytuje i zdzemi pro navazujici sluzby. Multifunkcéni feseni
objektu je vhodné pro vétsi efektivitu vyuziti zastavéného pozemku v hodnotné casti
obchodni zony, stejné jako pro poskytnuti vysokého komfortu pro uzivatele zelezni¢ni dopravy.

Mezi vyhody troviiové varianty kolejového terminalu patfi:
¢ univerzalni poloha vzhledem k letisti a obchodni zoné
e posilend komunikaéni funkce ndmeésti
¢ jednoduchost stavebniho feSeni

Nevyhodami troviiového feSeni jsou:
e delsi vzdalenost od letisté v porovnani s ostatnimi variantami
e kolize pésich proudil s obsluznymi komunikacemi

e bariérovy efekt stanice, branici volnému pohybu mezi parkovacim objektem
a obchodni zonou
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6. Nadzemni feSeni

Nadzemni terminal je umistén v obdobné poloze jako podzemni varianta s tim rozdilem,
ze Celo nastupisté je zakonceno na hrané namésti. I v tomto ptipadé je zvoleno kombinované
vyuziti objektu zelezni¢ni stanice s funkci parkovani, které je umisténo v prizemi. Pocet
krytych parkovacich stani dosahuje 250 mist, s moznosti budouciho rozsifeni do nekryté
¢asti pod mostni estakadu, po které ptijizd€ji vlaky do nadzemni stanice. Vystup z nastupisté
je mozné situovat piimo pred objekt stanice, nebo delsim ramenem nad obsluznou komunikaci
do prostoru ndmésti.

Mezi vyhody nadzemniho feSeni je mozné pocitat:
e kombinované vyuZiti stanice s parkovanim
e relativni blizkost odbavovaci haly letisté
e omezeni bariérového efektu trati v izemi

Za nevyhody nadzemniho feSeni lze povazovat:
¢ konflikt péSich proudd s motorovou dopravou
¢ malou kapacitu parkovaciho domu v porovnani s podzemni variantou
e vyssi investiéni ndklady v porovnani s trovilovou variantou

7. Vybér preferovaného reSeni

Na zéklad€ posouzeni alternativ technického feseni kolejového terminalu a souvisejiciho
useku zelezni¢ni traté byla vybrana preferovana varianta, kterd byla déale zapracovana
do urbanistické koncepce predletistniho prostoru.

Vybeér byl proveden podle nize uvedenych urbanisticko-technickych kritérii. Pro kazdé
kritérium byla stanovena vaha, kterd popisuje jeho vyznamnost. V hodnoceni varianty je
nejlepsi hodnotou jednicka, nejhors$im vysledkem pak nula. Preferovana varianta je takova,
kterd dosahne nejvyssiho vysledného souctu. Ten je pak relativizovan k optimalnimu ptipadu,
ktery by ve vSech parametrech dosdhl maximalniho ohodnoceni. Kritéria hodnoceni a jejich
charakteristika jsou nasledujici:

e pristupnost odbavovaci haly letist€¢ — vzdalenost a snadnost orientace od termindlu

do letistni haly

e pfistupnost okolnich aktivit — vzdalenost terminalu od obchodni a priimyslové zony

e ochrana proti povétrnostnim vliviim — komfort v terminalu a v pfistupu do okolnich

objektl

e vyuziti zastavéné plochy — troveit kombinovaného vyuziti s parkovanim,

navazujicimi sluzbami

¢ konflikt péSich s motorovou dopravou — pocet a zavaznost kiizeni péSich proudi

s komunikacemi

¢ konflikt Zeleznice s motorovou dopravou — nebezpecnost vzajemnych kiizeni
dopravnich cest

e bariérovy efekt v izemi — mira blokovani vazeb v iizemi a jeho dalsiho rozvoje,
estetické ptisobeni

e d¢lka trasy kolejového napojeni — stavebni délka novostavby zelezni¢ni trati
e objem zemnich praci — objem vytézeného materialu s potfebou dalsiho deponovani
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Tabulka 4 — Urbanisticko-technické hodnoceni variant kolejového napojeni letisté

Kritérium Wil | LSEeEEIEIE :
Nadzemni Urovhova Podzemni
Pfistupnost odbavovaci haly letisté 2 0,70 0,40 1,00
Pfistupnost okolnich aktivit 2 0,60 1,00 0,60
Ochrana proti povétrnostnim vliviim 1 0,50 0,50 1,00
VyuZiti zastavéné plochy 2 0,30 0,20 1,00
Konflikt péSich s motorovou dopravou 2 0,70 0,40 1,00
Konflikt Zeleznice s motorovou dopravou 2 1,00 0,20 1,00
Bariérovy efekt v uzemi 3 0,80 0,20 1,00
Délka trasy kolejového napojeni 2 1,00 1,00 0,90
Objem zemnich praci 1 1,00 1,00 0,60
Soucet hodnoceni - 12,50 8,50 15,60
Stupen dosazeni optima - 74 % 50 % 92 %

Z provedeného hodnoceni urbanistickych a technickych parametrii vyplyva, ze prefero-
vanou variantou pro podrobngjsi zpracovani v urbanistické koncepci je podzemni terminal

kolejové dopravy.

I. Hlavni vysledky

Prognéza dopravni poptavky byla vytvorena na zakladé soucasného stavu a ocekavaného
vyvoje v oblasti. Pfedpokladd objem cestujicich ve dvou riznych scénafich — pesimistickém
a optimistickém, a ve dvou odlisnych obdobich — letech 2010 (zah4jeni provozu) a 2015.

Tabulka 5 — Primérny denni pocet cestujicich na kolejovém napojeni letiste

Rok 2010 2015
Scénar vyvoje pesimisticky optimisticky pesimisticky optimisticky
Denni pocet cestujicich 1920 2420 5940 7 190

Technické FeSeni pracovalo se tfemi projektovymi variantami kolejového terminalu —

podzemni, Groviiovou a nadzemni. Na zdéklad¢ jejich umisténi v predletiStnim prostoru,
dostupnosti letist¢ a nadCasovosti feSeni bylo provedeno vyhodnoceni pomoci urbanisticko-
technickych kritérii. Vitézem tohoto srovnani je varianta podzemni, ktera je zapojena
do detailni urbanistické koncepce piedletistniho prostoru.

Tabulka 6 — Zaver urbanisticko-technického hodnoceni variant

Urbanisticko-technické hodnoceni Varianta kolejoveho napojeni

Podzemni Uroviiova Nadzemni

92 % 50 % 74 %

Stupen dosazeni optima

Urbanistickd koncepce pak dava odpovéd’ na otazku, jak bude rozvrzen predletistni
prostor. Aby zvolené feSeni prokazalo svou nad¢asovost, je tato koncepce vytvorena s vyhledem
na rok 2035. Ziejmé je tak umisténi jednotlivych prvkl v izemi a pojmenovani jejich funkce
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(letistni termindl, kolejovy terminal, plocha ndmésti, hotel a zdzemi sluzeb, parkovaci objekty,
komunikacni skelet).

Zhodnoceni vlivu na Zivotni prostredi konstatuje, ze zamér je nekonfliktni a realizo-
vatelny. Pro trasu podzemni varianty je doporuceno provést cileny hydrogeologicky prazkum.

Ve finanéni analyze jsou projektové varianty srovnany z pohledu miry podpory z fondii
Evropské unie. Zde se jevi vSechny tfi varianty jako rovnocenné, s potencidlem ziskat az 85 %
investi¢nich prostfedktl. Kritérium vnitfni vynosové miry je v tomto piipad¢ u vSech variant
zaporné, financni toky celého projektu nevykazuji navratnost.

J. Zavére¢né vyhodnoceni

Projekt kolejového napojeni letisté Ostrava béhem hodnoceni prokazal, ze je proveditelny
a ucelny. Obsluha uzemi zelezni¢ni dopravou je pfinosem nejen v feSené lokalité, ale ve svych
souvislostech ptispiva k ekonomickému rozvoji celého regionu.

Z provedenych technickych a ekonomickych analyz lze doporucit k realizaci podzemni
variantu kolejového termindlu. Ve srovnani s ostatnimi variantami vychazi jako preferovana
v technické oblasti. Zaroveil svymi vlastnostmi nejlépe napliiuje potieby regionu ve vztahu
k projektu. Zvysena pozornost bude vénovana ekonomické oblasti, ktera bude relevantné
dopracovana po zpracovani studie proveditelnosti obchodniho a administrativniho centra
v predletiStnim prostoru.
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Regionalni doprava a nové pozadavky

na Zelezni¢ni dopravni infrastrukturu v Usteckém kraji
Ing. Jakub Jetabek, vedouci oddéleni dopravni obsluznosti, Krajsky Gfad Usteckého kraje

Anotace:

Ustecky kraj postupnymi kroky zavadi rychlou patef regionalni dopravy. Ta bude
v naprosté vet§iné vedena po zelezni€nich tratich celostatnich i regionalnich. Hlavnim cilem
je zkraceni cestovnich dob nejen u pfimych jizd, ale iu cest s ptfestupem. K tomu je
uplatiiovana metoda integralniho taktového grafikonu, jehoz konstrukce postupné prechazi
z Zeleznice 1 do autobusové dopravy. Ke zvySeni spolehlivosti systému a jeho vhodné
aplikaci je tfeba pfizpisobovat infrastrukturu. Na zaklad¢ spravné funkce systému vefejné
dopravy jako celku byla vytipovana mista a tseky zelezni¢ni sité a prisluSna opatieni,
kterd jsou z pohledu Usteckého kraje prioritni. Zajem je o zvySovani tratovych rychlosti,
peronizace, nové zastavky i zlepSeni technologii Zelezni¢nich stanic.

1. Piredstavy Usteckého kraje o funkci drazni dopravy

Vefejnou dopravou, a to nejen ZelezniCni, se vnasem kraji zabyvdme komplexné
a koncepené, téz s ohledem na infrastrukturu a budouci udrzitelnost drazni dopravy v dalSich
obdobich. Zelezni¢ni sit’ Usteckého kraje skryva extrémy trati dokonalé infrastrukturni
urovné (I. koridor) a naproti tomu regionalni traté s nizkymi tratovymi rychlostmi a zanedbanym
stavem svrSku, Casto s zastaralym zabezpecovacim zafizenim a technologiemi. V tom asi
neni nas kraj prili§ vyjimecny.

Zelezni¢ni infrastruktura je dilezity faktor, od kterého je nasledné odvozena troveit
dopravni obsluhy uzemi a pfedurcuje i vhodnost vyuzivani drdzni dopravy pro obsluhu
uzemi. Stav infrastruktury a jeji dil¢i charakteristiky pak pfedurcuji trat’ k regiondlni liniové
obsluze, sttednimu segmentu dopravni bodové obsluznosti vyznamnych center, nebo jen
k rychlé dalkové obsluze nejvétsich sidel v regionu.

Respektovanim stavu konkrétni Zelezni¢ni traté ji 1ze vyzdvihnout a podpofit jeji dobry
potencial osobni piepravy. Stejné tak je mozné dobrou analyzou zhorSené charakteristiky
trat¢ a jeji izemni polohy vytipovat zeleznice, které jiz v dneSni dob&é nemaji ekonomické
opodstatnéni dalSiho provozu. Ignorovani diverzifikace jednotlivych trati v ramci kraje
pfiobjednavce dopravy i zlepSovani infrastruktury by zplsobilo utapéni milioni korun
v neperspektivnich tratich a naopak utlumi mozny potencial perspektivnich zeleznic.

Nejen to vedlo Ustecky kraj k navrhu zmén objednavky osobni dopravy na nékterych
tratich, ale pfedev§im byly vytipovany nékteré zmény, které by zjednoduSily provoz
regionalnich vlaki v Zelezni¢ni siti Usteckého kraje a upravily infrastrukturu k provozu
novych, lepSich parametrti.

Domnivame se, ze funkce vyhledové provozované stabilni Zelezni¢ni dopravy musi
spocivat v rychlé patefi systému regionalni vefejné dopravy naseho kraje.

Nyni je casto diskutovdno v odbornych kruzich, v médiich (viz napf. c¢lanek
s vyjadienimi ndméstka ministra dopravy Ing. Petra Slegra - Deniky Bohemia 2. 4. 2007),
1 mezi predstaviteli naSeho kraje k problematice drazni dopravy, Ze vlaky jedou na své trase
Casto pomaleji a zastavuji dale od obce, zatimco autobusy na navsich. I kdyz je to informace
ptili§ zjednodusend a zkreslend, pro naSe nékteré regiondlni traté to je vSeobecné nechvalné
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znamy fakt. V protipdlu existuji v naSem kraji traté, které jsou schopny pievzit proklamovanou
patetni funkci, kde vlaky dosahuji kratSich jizdnich dob proti autobusiim i o desitky minut.
Dtlezitost trati, které prepravuji az 10 tis. cestujicich denné si pln¢ uvédomujeme a hodlame
podporovat patefni funkci téchto trati.

vvvvvv

nebot’ trvale houstnouci provoz na silnicich a ve méstech silnicni dopravu (i vefejnou
osobni) zpomaluje. Vnimame tak trat¢ s ,yrozvojovym potencidlem®. Na zakladé nejlepsi
praxe a vSech odbornych doporuceni vidime v diverzifikaci Zelezni¢ni sit¢ v naSem kraji
jasny zéklad budouciho integrovaného dopravniho systému naseho kraje - vnimame nevyuzité
trat¢ s atlumem provozu a naproti tomu zdUrazitujeme pateini efekt. Na patefni Zeleznicni
traté a linky s pravidelnymi intervaly, jejichz optimalizace bude dokoncena ke dni 8. 12. 2007,
bude navazovat autobusova doprava. To je mozné realizovat jedin€ za udrZeni pravidelného
intervalu po cely den a to imérné piepravni poptavce. Kde neni mozné (vzhledem ke geo-
morfologii Uzemi, nebo chybé&jici kvalitni Zelezni¢ni infrastruktufe) efektivné a rychle
obslouzit nejvétsi sidla naseho kraje, poslouzi ke stejnému ucelu pateini dopravy ,,paterni
autobusové linky“. V souladu s tim je na nasledujici obdobi pfipravovan provoz na draze
i na autobusovych linkach, které se stale vice propojuji s drazni dopravou.

Nasim z&jmem je tedy drazni doprava jako dopravni mdd, jeZ bude minimalné v jizdnich
dobach mezi vétsimi sidly v kraji zcela konkurenceschopny individudlni dopravé.

2. Infrastrukturni potieba k realizaci ziméri planované dopravni
obsluznosti Usteckého kraje

Stav na n&kterych nagich regionalnich tratich, jak uvadi vieobecné o siti CD napf. ve svém
¢lanku naméstek ministra, je zpiisoben zanedbanym stavem infrastruktury - nékde se v minulych
obdobich nedélala dostate¢na udrzba, zlepSeni uz viibec ne. Stav infrastruktury je nckdy tak
zanedbany, ze dal$i investice z vetejnych prostiedkil by nebyly nikdy navratné a efektivni.
Ani s pfihlédnutim k ptipadné modernizaci nemaji nékteré traté zadné Sance na ,,vzkiiSeni®.
Neni to kraj (kraje), kdo je v takovém piipadé odpovédny za uvahy a realizaci ukonceni
provozu na trati. Je to evidentné situace, ktera vznikla v minulych obdobich (cela desetileti)
vinou zanedbani statni infrastruktury. Dal§im Cinitelem, ktery situaci zpiisobil, jsou cestujici,
kteti dali svym (ne) zajmen najevo, ze v dané relaci preferuji autobusy. Specifikem (asi nejen
v nasem kraji) jsou traté vedené mikroregiony, kde cestujici jiz téméf viibec neziji, nebo ne
v poctech odpovidajicich drazni preprave.

Na tratich, které na zaklad¢ vysledkii pfepravnich prizkumi a jejich tzemni vedeni, spolu

s demografickymi charakteristikami v jejich okoli povazujeme za perspektivni byly stanoveny
nasledujici kategorie pottebnych infrastrukturnich zlepSeni:

- zvySeni trat'ové rychlosti

- peronizace a dal$i pravy ve stanicich
- zvySeni kapacity zeleznicni traté

- elektrifikace tratovych useki

Vsechny navrzené infrastrukturni investice maji spole¢ny cil — rychlejsi a efektivné;jsi

pfeprava a lepsi aplikace integralniho taktového grafikonu jako prostiedku k zatraktivnéni
zelezni¢ni dopravy jako vykonné pétete nejen v trase, ale i v siti.

Dalsi diskuse pak mtze byt vedena o ¢asovych prioritach a realizatnim scénéfi jednotlivych
potfebnych opatieni.
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Obr. 1 —ptehledove schéma Zeleznicnich trati na tzemi Usteckého kraJe

2.1 ZvySeni trat'ové rychlosti

Tratova rychlost ovlivituje dobu jizdy — to je prvni a zdkladni pohled. Dalsi piinosy
krats$i doby jizdy je mozné dolozit ve zvySeni efektivity prace vlakového personalu dopravce
(strojvedouci i vlakovy doprovod) — pii krats$i jizdni dobé nese dopravce nizs§i mzdové
néklady na stejny dopravni vykon. V kone¢ném disledku je tak patrny dopad i na objednatele
regionalni dopravy. Na n¢kterych regionalnich tratich jsou cestovni rychlosti jen kolem 30 km/h,
coz drazni dopravu znaéné prodrazuje a diky nutnosti vétSiho personalniho zabezpeceni ji
znevyhodiiuje proti autobusové doprave, protoze mzdy jsou jednou z hlavnich kalkula¢nich
polozek ceny dopravniho vykonu.

Efekt diskriminace nizkou tratovou rychlosti se bohuZzel pfendsi i do oblasti draznich
vozidel. Zde se do nizkého denniho probéhu vozidel (diky nizké cestovni, resp. obéhové
rychlosti) promitaji vy$§i mérou odpisy vozidel. Sou€asni dopravci hospodati ¢asto s vozidly
odepsanymi, ale ndkup novych vozidel, ptipadné vypsani vybérového fizeni na dopravce
s novymi draznimi vozidly, by s sebou v souc¢asné dobé bohuzel nesl vliv této nizké rychlosti
do kilometrické sazby dopravniho vykonu. Protoze Zivotnost draznich vozidel je znacna,
Ize tici, ze zde plati nepfima iméra mezi dennim kilometrickym probéhem vozidla a odpisovou
polozkou ceny dopravniho vykonu.
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Vyse uvedené tivahy dévaji ziejmy zavér — pro objednatele dopravy je vyhodné vyckat
s vypsanim vybérovych fizeni na provoz regiondlni dopravy v zavazku vefejné sluzby
do doby, nez dojde ke zvySeni tratovych rychlosti na regiondalnich tratich. V opacném piipadé
by provozovéani novych vozidel pro regionalni drdhy neslo zna¢né zvySeni ndkladd proti
sou¢asnym odepsanym vozidlim regiondlnich drah (vétSinou fada 810) zna¢né naklady.

Bohuzel na naSich regionalnich i celostatnich drahach je tratova rychlost (s vyjimkou
I. koridoru) o 20 — 40 km/h niz§i nez by mohla byt a to i s pfihlédnutim ke stavajicim
smérovym pomérim. Pro konkrétnéjsi specifikaci ndvrhti by byly nutné studie na optimalizace
nékterych trati s variantami:
- pouze obnova svrsku a Gprava geometrické polohy koleje
- obnova svrsku a Giprava geometrické polohy koleje v¢. jednoduchych pielozek obloukil
nejmensich poloméra
- obnova svrSku a uprava geometrické polohy koleje ptelozek kritickych obloukovych
usekl

S ohledem na vytizeni regiondlnich trati a moznou navratnost je realné zvyseni podle
prvniho, event. druhého zplisobu. Obecné plati, Ze ¢im vice je trat’ vyuzivana, ptipadné
i ndkladni dopravou, tim vyssi bude ndvratnost investice a tim vyssi troven zvySeni rychlosti
a stavebni optimalizace je mozné pozadovat.

Dalsim neSvarem nékterych nasich trati jsou nezabezpecené Zeleznicni piejezdy pozemnich
komunikaci, kde dochazi ke kratkodobému snizeni tratové rychlosti. Vzhledem k dynamice
draznich vozidel je vliv takovych piejezdii Casto podstatny. Samoziejmosti je pti zvySovani
tratové rychlosti na vymezeném useku i odstranéni téchto zavad v bezpe€nosti Zeleznicni
dopravy a kvalité jizdy.

Nize jsou specifikovany kvalifikované odhady pro zvyseni tratové rychlosti na nékterych
usecich, kde to povazujeme za nejvice ptinosné:

- Usti nad Labem — Most — Chomutov — Klasterec nad Ohti (az 140 km/h, oblouky

min 100 km/h)

- Oldfichov u Duchcova — Litvinov (80 — 90 km/h)

- Déc¢in — Rumburk (80 km/h)

- Rumburk — Dolni Poustevna (60 — 80 km/h)

- Rybnisté — Varnsdorf (60 — 80 km/h)

- Most — Louny (80 — 100 km/h)

- Most — Postoloprty — Zatec (80 — 100 km/h)

- Lovosice — Louny — Postoloprty (60 — 90 km/h dle oblouk)

2.2 Peronizace a dalsi upravy ve stanicich
Zajimavy vliv maji na konstrukci jizdniho fadu a tim i na moZnost specifikace objednavky

osobni dopravy zelezni¢ni stanice. Jejich vliv je vétsi, nez by se dalo ocekavat.

Peronizace stanic

Neperonizované stanice s ohledem na bezpecnost neumoziuje libovolny provoz
protismérnych osobnich vlakl, byt je to na dvoukolejné trati. Diky moZnému ohroZeni
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nastupujicich cestujicich nelze stavét vlakové cesty vlakli na koleje ptilehlé k vypravni
budové, kdyz ve vzdalengjsi skupiné koleji stoji, nebo vjizdi jiny zastavujici vlak. Tim
padem neni mozné ani konstruovat takovy grafikon a tak se neperonizované stanice zejména
na dvoukolejnych tratich stdvaji slabym clankem v kapacité trati a v podstaté se chovaji
podobné jako jednokolejna trat’. I kdyz se podaii grafikon nakonec zkonstruovat i s timto
omezenim neperonizovanych stanic, ptedstavuji neperonizované stanice dale misto nestability.
Konstruovana predstava totiz mize byt kdykoliv narusena jizdou vlaku, ktery nejede piesné
podle grafikonu a zbyte¢né tak vznikaji, nebo se zvysuji zpozdéni.

Pro zvySeni spolehlivosti dopravy, kvality osobni pfepravy, jakozto i bezpecnosti
cestujicich navrhujeme peronizaci vSech zelezni¢nich stanic na hlavnich dvoukolejnych
tratich. Zejména fatdln¢ snizuje kapacitu a spolehlivost provozu neperonizovand stanice,
kterd je Zzeleznicnim uzlem. Lze pfipustit, ze nckteré peronizace se stanou slozitymi
a narocnymi projekty. Pfinos peronizace zejména v uzlech je ziejmy.

Stanice doporucené k realizaci v potradi diilezitosti:
1. Usti nad Labem zapad, Chomutov
2. Klasterec nad Oh#i, Bohosudov, Usti nad Labem — Stfekov, Polepy, Hostka, Stéti

Usporadani stanic

Nejzajimavéjsim aspektem vlivu moderniho trendu — konstrukce integralniho taktového
grafikonu — je vliv na uspofddani uzlovych stanic. V integralnim taktovém grafikonu, jak
miizeme vnimat i u vyspélych evropskych Zeleznic, je asto smyslem konstruovat grafikon
tak, aby do stanice v jeden Cas vjelo z riznych stanic n¢kolik vlaki a ty zastavily u nastupiste.
Po prob¢hnuti rychlého pfestupu mezi témito vlaky opét vSechny vlaky odjizd¢ji. Stanice
vuzlech tak musi byt kapacitou nastupnich hran pfizpisobeny pozadavku na soucasné
ptistaveni vSech téchto vlakl. S timto pozadavkem nebyvaji problémy, spiSe byly nalezeny
problémy se soucasnym vjezdem ze vSech trati nardz a to diky omezenim v usporadani
koleji, nebo zabezpecovaciho zatizeni.

N 24

hrana - hrana mezi vlaky na hlavni a vedlej$i trati (bude zndzornéno na schématu). Stale se
zvysujici snaha o zdkaznicky pfistup k provozu vlaki bude smétovat k prestupiim hrana —
hrana. Bohuzel zédkladni uspotadéani skupin koleji na pfipojnych, odbo¢nych i jinych uzlovych
stanic nedava dobré predpoklady k provozu v integralnim taktovém grafikonu na vSech
zausténych tratich a umoznéni piestupu hrana — hrana. Zavérem by mélo byt pfehodnoceni
konstrukce vyhybek a koleji na zhlavi stanic, kde se pripojuje vedlejsi trat’. Vysledkem bude
dosazeni mnohem kvalitnéjSich parametrii pro osobni dopravu a jeji kvalitu, coz diive
nebylo prioritou.

Priklad je zndzornén na stanici Lovosice, kterd je vyznamnym uzlem taktové dopravy,
kde se odehrava kazdé dvé hodiny zésadni prestup mezi vlaky vSech zatsténych trati. Zejména
se jedna o prestupy mezi rychliky Praha — Dé€in na hlavnich kolejich a ndvaznymi osobnimi
vlaky ze sméru Litoméfice, Uhofiny, Libochovice na vedlejsich kolejich u ostatnich nastupist.
I ptes volné koleje na protilehlé strané nastupiSté u hlavnich koleji je diky konstrukci zhlavi
problematické pfistaveni vlaku z regiondlni traté. Cestujici z rychliku tak Casto musi vyuzivat
podchod aby ptestoupili na vedlejsi trat’, pfestoze by nemuseli pti jiné konstrukci zhlavi. Lze
tak fici, Ze v tomto ohledu typicka konstrukce integralniho taktového grafikonu formuluje
nové pozadavky na uspofadani zelezni¢nich stanic. Piiklad opét aplikovatelny na stanici
Lovosice.
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Obr. 2 — taktovy grafikon - ¢asové schéma piipoji v uzlu Lovosice

Podobné byl nalezen rozpor pii realizaci taktového grafikonu v projektovani stanic
a pozadavcich zakaznického zaméfeni na piestupujici cestujici ve stanici Teplice v Cechéach.
Zde je nastupisteé 2 umisténo mezi hlavnimi koleji a protoze v prestupni €as taktového grafikonu
na hlavni trati po hlavnich kolejich jede vlak stejné linky, nema nastupisté smysl pro prestup
cestujicich a vSechny prestupni cesty vedou podchodem. Konkrétné zde zastavi na kolejich
1a 2 vlaky Most — Usti nad Labem a Usti nad Labem — Most a mezi nimi nastupisté.
Piipojny vlak smér Upotiny stoji na koleji 3 u nastupisté 1.

Kdyz zastavi na kolejich 1 a 2 rychliky Cheb — Praha a Praha — Cheb ve stejny cas, je opé&t
mezi nimi nastupisté a ptipojny vlak od Litvinova, resp. smér Litvinov je opét pristaven
u nastupisté 1 na koleji 3. VSechny ptestupni cesty vedou podchodem.

Tak jak byla stanice v minulych letech peronizovéna s vybudovanim néstupisté¢ mezi
hlavnimi kolejemi. Vyhod vys$§i nastupni hrany 550 mm nad TK tak Ize vyuzit jen omezené.
Pfi mijeni vlaku stejné linky v jeden ¢as musi automaticky ptipojny vlak k jinému nastupisti,
coz je k neprospeéchu probehlé rekonstrukce. Snaha o jiné feseni a uvolnéni koleje 1 u nastupiste
2 ptipojnému vlaku by sice umoznila pro jednu relaci pfestup hrana — hrana, ale jizda vlaku
po hlavni trati do odbocky na ptedjizdnou kolej by snizila kvalitu pateini dopravy a ptidala
do jizdni doby drahocenné minuty.

Resenim je jednoduché doporuéeni — pro budouci snadnou aplikaci taktového grafikonu
pro pohodlny piestup hrana — hrana nebudovat u novych peronizaci nastupisté mezi hlavnimi
kolejemi jedné trati, ale vzdy mezi koleji hlavni trati a koleji ptipojné ¢i odbo¢né trati.
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Obr. 3 — dopravni schéma koleji pro osobni dopravu v Lovosicich
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Obr. 4 — zjednodusené schéma principu doporucené nové konstrukce zhlavi uzlovych stanic
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Obr. 5 — schéma Zelezni¢ni stanice Teplice v Cechach a ukazka prestupu mezi vlaky (koleje pro osobni dopravu)
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2.3 Zvyseni kapacity Zelezni¢ni traté

V Usteckém kraji jsou nejvice zatizené trat& jiz dvoukolejné, coz umozituje dostatedné
kvalitni provoz, kdy je mozné dopravu navrhovat nezavisle na opa¢ném sméru jizdy vlaka.
Pro ptedjizdéni pomalejsich vlakl rychlejSimi a tim formulovani pozadavki na dalsi tratové
koleje nejsou pii soucasném stavu intenzit dopravy dany nevyvratitelné ditvody.

Na jednokolejnych tratich se zatim stabilizuje taktovy grafikon a je pfitom vyuzivano
stavajicich stanic pro kiizovéani vlakli. Do doby, nez budou provedeny studie na zvySeni
tratovych rychlosti (viz vyse), nelze piedem odhadnout, zda je mist ki'izovani na jednokolejnych
tratich dostatek zda neni tfeba vybudovat vyhybnu, nebo dvoukolejny tisek pro letmé kiizovani
mimo soucasné stanice.

Z Cetnosti vlakil, provozu spolu s vlaky dalkové dopravy a s ohledem na spolehlivost
provozu (aby se nepiendsela zpozdéni na protismérné jedoucich vlaky) vyplyva vhodnost
zdvoukolejnéni jediného useku traté v nasem kraji.

Décin — BeneSov nad Ploucnici

Na této nejvice zatizené jednokolejné trati byla vystavba druhé koleje planovéna jiz
dlouhou dobu, bohuzel k realizaci nikdy nedoslo. Tento tisek svou délkou, nizkou tratovou
rychlosti spolu s nedostatenym zabezpecovacim zafizenim zejména v DECing-vychod je
vyraznym omezujicim prvkem pro pldnovani dopravy a konstrukei jizdniho fadu.

2.4 Elektrifikace trat'ovych usekii

Rovnéz v elektrifikaci Zeleznic je Ustecky kraj relativné na dobré irovni. Diky masivni
tézb¢ a nasledné dopraveé hnédého uhli zejména v 70. a 80. letech byly hlavni traté, které maji
vyznam 1 pro osobni dopravu, elektrifikovany soustavou 3000 V SS. Elektrifikace byla zna¢né
poplatnd tehdejSim trasdm vlaki suhlim a tak nedoslo k elektrifikaci kratkych useki,
které ale mohou byt do budoucna velmi vyznamné pro osobni dopravu. Diky chybéjici
elektrifikaci kratkého useku tak musi byt celé rameno Casto nékolika desitek km trasy osobni
dopravy provozovano v motorové trakci. Tristni je, Ze ani usek traté, ktery byl jako pielozka
vybudovan v roce 2007 a spojuje dvé stanice s elektrifikaci neni elektrifikovan.

V Usteckém kraji tak paradoxné nechybi elektrifikace vyznamného useku tratg,
ale kratkych chybé¢jicich tisekll. Po jejich realizaci by ale bylo mozné provozovat zcela nova
provozni ramena regionalnich osobnich vlakl v elektrické trakci.

Louka u Litvinova — Litvinov (1.5 km)

Kromé vlakl Litvinov — Teplice by se nabizelo i provozovani ptimych vlakl Litvinov —
Usti nad Labem, kde i dnes mé drazni doprava s prestupem kratsi jizdni dobu neZ individualni
doprava. Dalsi prostor pro rozvoj osobni dopravy na této trati nabizi v ivahach do dalsi
budoucnosti blizkost tramvajové sit¢ Most — Litvinov v misté Litvinovského nadrazi.

Kadan-Prunérov — Kadan — Kadan predmésti (5.6 + 0.6 km)

Elektrifikace useku by umoznila provoz ptimych osobnich, resp. spésnych vlaki vedenych
elektrickymi pfiméestskymi jednotkami do krajského mésta podobné jako u Litvinova. Soucasny
ptestup ve stanici Kadan-Prunétov bohuzel snizuje atraktivitu vyuzivani zeleznice v Kadani.
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Chomutov — Biezno (prelozka pres Drouzkovice) (11.2 km)

Ackoliv byl tento tisek pielozky zprovoznén v dubnu 2007, elektrifikace chybi. Usekem
byla nahrazena ptivodni trat’ na zdjmovém Uzemi tézby hnédého uhli. Tézebni spolecnost
nahradila trat’ jen v motorové trakci, jako byla trat’ ptivodni.

3. Zavér

Ustecky kraj ma na svém tizemi zijem o provoz Zeleznice, jako moderniho a rychlého
dopravniho prostfedku, ktery se stane pateti vetejné dopravy. Kromé kvalitni Zelezni¢ni
infrastruktury, k jejiz vystavbé byly nalezeny podnéty, bychom uvitali, kdyby se kraje jako
vyznamni objednatelé stali partnery pfi definovani parametrt rekonstrukci a novych staveb
zelezni¢nich dopravnich staveb. Jediné tak je mozné pfipravit infrastrukturu, kterd bude
pfedurcena ke konkrétnim pozadavkiim objednatele dopravy na ni v budoucnu provozované.
Je ziejmé, ze nové trendy v konstrukci jizdnich tadi maji své dopady do infrastruktury,
které je mozné sledovat a pfipravit infrastrukturu na miru.
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Vystupy projektu ,,Opatreni ke zvySeni bezpec¢nosti
na Zelezni¢nich prejezdech v Jihoceském kraji*
Ing. Ivan Studlar, poradce hejtmana pro oblast dopravy, Krajsky tifad Jiho¢eského kraje

Uvod
Projekt ,,Opatfeni ke zvySeni bezpecnosti na zeleznicnich piejezdech v Jihoceském
kraji“ byl zpracovan v létech 2005 - 2007 na zékladé¢ Programu rozvoje kraje, opatfeni

ke zvyseni bezpecnosti dopravy a odstranéni vyznamnych zdvad, modernizaci a zkvalitnéni
regionalni i mistni dopravni infrastruktury.

Dtivodem zarazeni projektu do Akéniho planu kraje byly zejména nasledujici skutecnosti:

e vysokd nehodovost; v létech 1995 — 2005 bylo na Zelezni¢nich piejezdech v kraji
evidovano 254 mimotadnych udalosti, jejichz nasledkem bylo 50 smrtelnych trazd,
hmotna Skoda na majetku ¢inila 98 mil. K¢

e vysoky pocet Zeleznicnich ptejezdii; na celostatnich a regiondlnich tratich jde o 985
ptejezdl ve vlastnictvi Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, s.o. a Jindfichohradeckych
mistnich drah, a.s., - piejezd je na kazdych 925 m délky trati v kraji

e nedostatecna Uroven spoluprace zainteresovanych slozek pfi feSeni této problematiky

Ve Il. pololeti 2004 byla v ramci ptipravy podkladi projektu zpracovana Regiondlni
rozvojovou agenturou Jihodeského kraje (RERA, a.s.) za spolutcasti CD, a.s. analyticka
zprava o situaci na zelezni¢nich piejezdech v JihoCeském kraji, jejiz soucasti byla pasportizace
ptfejezdll a statistika nehodovosti za poslednich 10 let. V této ptipravné etapé byly zjistény
auvedeny do souladu rozdily mezi pasportizaci ptejezdii spravcii silni¢nich komunikaci
a SZDC, s.o.

Cile a organizace projektu

Hlavnim cilem projektu bylo zpracovani navrhu konkrétnich investi¢nich, technickych
a organizacnich opatieni ke zvySeni bezpec¢nosti dopravniho provozu na zelezni¢nich ptejezdech
v uzemnim obvodu Jiho¢eského kraje.
V zadani byl projekt ¢lenén takto:

1. analyza (doplnéni vstupnich podkladt a prizkumy frekvence)

2. koncepce 1. ¢ast - investicni

3. koncepce II. ¢ast - provozni (neinvesti¢ni opatteni, vychova, prevence a represe)

4. projednani, zaveéreCna prezentace

Na zékladé vyberového fizeni byla zpracovanim projektu povéfena firma IKP Consulting

Engineers Praha. Zhotovitel si ke spolupraci pfizval Regionalni rozvojovou agenturu
Jihoceského kraje (RERA, a.s.).
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V projektovém tymu, jehoz ¢innost fidil Krajsky utad Jihoceského kraje, byly zastoupeny
tyto subjekty:

- Ministerstvo dopravy CR — BESIP

- Drézni inspekce

- Sprava zelezni¢ni dopravni cesty

- Reditelstvi silnic a dalnic

- Policie Ceské republiky, Sprava JihoGeského kraje

- Ceské drahy — GR O18 (inspektorat bezpeénosti ZelezniCni dopravy), GR 026

(odbor strategie a informatiky) a Sprava dopravni cesty Ceské Budé&jovice
- AZD Praha

Vystupy projektu

1. analyza:

V ramci analytické ¢asti byly podrobné definovany cile a zaméry projektu, dopracovana
a prohloubena analyza ptejezdii na zelezni¢nich tratich v regionu. O aktualizované udaje
byla doplnéna analyza nehod na piejezdech dle mista vzniku, pfi¢in a nasledkt. Byla ovéfena
intenzita dopravy na vybranych Zelezni¢nich piejezdech se zvySenou nehodovosti v ramci
regionu. Soucasti této Casti jsou podrobné tabulkové piilohy, zahrnujici statistické udaje
o vSech zelezni¢nich piejezdech v regionu.

2. koncepce I — investi¢ni ¢ast:

Tato ¢éast zahrnuje ndvrhy na investi¢ni opatieni poc¢inaje mimotrovilovym kiizenim,
az po navrhy na ruSeni prejezdu, které se zpravidla neobejde bez investicni akce do ndhradniho
dopravniho feSeni. Hlavni pozornost je vénovana problematice modernizace zabezpeceni
ptejezdl. Z hlediska priorit jednotlivych navrzenych opatieni byl kromé kriteria nehodovosti
vzat v Uvahu typ a zatizenost komunikaci, jakoZ i vyznam a intenzita provozu na Zelezni¢nich
tratich. Pfi navrhovani opatieni byl bran rovnéz ztetel na to, jak dané feSeni ptispéje ke zvySeni
rychlosti a bezpec¢nosti dopravy.

r wr

3. koncepce Il — provozni ¢ast:

Jednd se o tzv. ,mékkou” ¢ast koncepce, zahrnujici navrh opatfeni technického
a organizacniho charakteru (napf. zvyraznéni piejezdti dopravnim znacenim a technickymi
upravami, zlepseni rozhledovych pomérit), potfebnych opatieni ve vychoveé a vzdélavanti,
v prohloubeni prevence a represe, jakoz i mozné navrhy Uprav v legislativni oblasti. Soucasti
je rovnéz fotodokumentace 21 vybranych piejezdli se zvySenou rizikovosti jak z pohledu
fidi¢e motorového vozidla, tak i z pohledu strojvedouciho vlaku. V zavéru této casti je
obsazeno ekonomické hodnoceni vSech navrzenych opatieni, které ukazuje na vysokou
navratnost investic i dal$ich opatieni, pokud jsou posuzovany z celospolecenského, nikoli
pouze finan¢niho hlediska.

4. projednani, prezentace projektu:

Projednani projektu s dotéenymi subjekty probihalo v zavéru roku 2006, tykalo se zejména
moznosti ruSeni vybranych pifejezdi a navazujicich Gprav. Vysledky téchto jednani byly
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zahrnuty do projektu. Prezentace projektu prob&hla v unoru 2007 a rovnéz ptipominky
z diskuse na tomto jednani byly zaclenény do zavérecné zpravy projektu.

Opatreni

Radé¢ kraje byl ptfedloZen k projednani jak ndvrh opatfeni, jejichz naplnéni je v pravomoci
samospravy kraje a Krajského ufadu, tak i tkold, které je nutno fesit v pravomoci jednotlivych
slozek, ptip. v jejich vzajemné spolupraci.

a) Opatieni v ptsobnosti Jiho¢eského kraje:

Ustavit stalou pracovni skupinu pro zvySeni bezpecnosti na Zelezni¢nich ptejezdech
v JihoCeském kraji na bazi zastoupeni vSech dotéenych subjektil, kterd zajisti:
o pololetni kontrolu a hodnoceni plnéni opatieni vyplyvajicich z vystupt projektu
o vypracovani ro¢ni zpravy pro Radu kraje o dosazenych vysledcich s doporu-
¢enim dalsiho postupu
Ptipravit na I. pololeti 2008 krajsky seminai k problematice bezpecnosti na Zelezni¢nich
ptfejezdech, zaméteny zejména na prevenci (vychovu ve Skolach a vzdélavani fidich
v autoskolach).
Povéfit jmenovité uréeného pracovnika Krajského ufadu, odboru dopravy a silni¢niho
hospodaistvi funkci koordinatora, ktery bude trvale spolupracovat se SZDC, s.o.,
obcemi a dal§imi subjekty k feSeni problematiky Zelezni¢nich piejezdl, zejména
pfi spravnim fizeni k ruseni prejezdi.
Zatadit v projektu navrhované akce (ptelozky a stavebni upravy silnic II. a III. tfidy
ke zvySeni bezpecnosti na Zelezni¢nich ptejezdech) do navrhu aktualizace ,,Programu

investini a neinvesti¢ni vystavby a oprav na silnicich II. a III. tfidy na tzemi JihoCes-
kého kraje* pro rok 2008 a dalsi 1éta.

V ramci grantové politiky Jihoceského kraje podporovat vystavbu a modernizaci
détskych dopravnich hiist’ véetné vystavby cvicnych zelezni¢nich piejezdl vybavenych
ptejezdovym zabezpecovacim zatizenim.

Podporovat vystavbu piejezdovych zabezpeCovacich zafizeni v souladu s prioritami
stanovenymi projektem na silnicich II. a III. tfidy formou pfispévkl v rdmci rozpoctu
Jiho&eského kraje na investiéni akce SZDC, s.o.

Zajistit zpracovani metodické pomiicky pro obce v regionu k prohloubeni dopravni
vychovy v matetskych skolach a na Skolach I. stupné.

Zajistit propagaci vystupt projektu v ramci Jihoceského kraje.

b) Opatieni v piisobnosti dalSich subjektii:

Komplexni vystupy projektu budou predany statutarnim zastupclim dotcenych subjektii
se zadosti o realizaci v projektu navrzenych opatieni, jejichz feSeni je v jejich kompetenci.
Jedna se o:

MD CR a jeho organizaéni slozku BESIP

Spravu zelezni¢ni dopravni cesty

Reditelstvi silnic a dalnic

Spravu a udrzbu silnic Jihoceského kraje

Policii Ceské republiky, Spravu Jiho&eského kraje
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- Ceské drahy a Jindfichohradecké mistni drahy
- mésta a obce v JihoCeském kraji
- autoskoly v JihoCeském kraji

Navrzend opatieni se tykaji zejména:
- postupné modernizace zelezni¢nich ptejezdl v regionu v souladu s piijatymi prioritami
a investi¢nimi zaméry statu,
- rozSifeni dopravni vychovy v matefskych Skolach a na I. stupni v obcich v kraji,
realizace vychovnych programd,

- zkvalitnéni preventivni vychovy fidict v autoskolach,

- budovani cvicnych prejezdl na détskych dopravnich hiistich,

- prevence a represe vramci dohledu na silni¢nich komunikacich (Cetnost kontrol,
monitorovaci systémy u piejezdi),

- technickych opatfeni spravcti komunikaci ke zvySeni bezpecnosti na vybranych
ptejezdech (reflexni zna€eni, napisy, pficné pruhy, osvétleni), véetné prehodnoceni
dopravniho znadeni v spolupraci s PCR,

- zlepSeni rozhledovych pomért na silnicich a mistnich komunikaci (vyfezani kfovin,
odtéZeni terénnich piekdzek apod.),

- posouzeni moznosti legislativnich Uprav navrzenych vramci zavérti projektu
(napt. pruznéjsiho postupu pii ruSeni prejezdu).

V soucasné dobé je na zelezni¢nich tratich v JihoCeském kraji ve fazi realizace ¢i ptipravy
fada investi¢nich akci SZDC, s.o., které ramci jednotlivych staveb fesi téz modernizaci
zabezpeceni prejezdl, pfip. jejich ndhradu mimotroviiovym kiiZzenim. Jednd se zejména
o vystavbu 4. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru CR Praha — Ceské Budg&jovice, elektrizaci
traté Ceské Velenice - Ceské Budéjovice, revitalizaci traté Kostelec u Jihlavy — Slavonice
¢i racionalizaci traté¢ Zdice — Protivin. V roce 2007 byla dokoncena racionalizace trat¢ Tabor —
Horni Cerekev. Ke zlepSeni stavu by mély ptispét i pfipravované investi¢ni akce na tratich
Ceské Budgjovice — Volary, Ci¢enice — Volary a Strakonice — Volary.

Budou-li v ndvaznosti na uvedené investice statu do zelezni¢nich trati realizovana opatieni
navrzend na zakladé vystupti tohoto projektu, je redlny predpoklad, ze Skody na zdravi i majetku
se budou i pres ocekavany nartst silniéniho provozu v nésledujicich 1étech snizovat. Z tohoto
pohledu se naskytd otadzka, zdali pokraCovat v modernizaci zabezpeceni 2 — 3 vybranych
pfejezdlt v kazdém kraji ro¢né¢ vramci vyclenénych prosttedkt SFDI, nebo feSit tuto
problematiku liniové, vrdmci racionalizacnich, optimaliza¢nich ¢i moderniza¢nich akci
na jednotlivych zelezni¢nich tratich.
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Rozvoj IDS JMK ve vztahu k Zelezni¢ni infrastrukture
Ing. Kamil. Novak, KORDIS JMK, spol. s r.o0., Brno

1. Rozvoj IDS JMK v letech 2004 - 07
1.1 Zakladni charakteristika IDS JMK

Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje (dale jen IDS JMK) vznikl 1. 1. 2004,
v letech 2005 - 2007 byl postupné rozsifovan.

K 1. 7. 2008 pokryje IDS JMK zhruba tzemi okresti Brno-mésto, Brno-venkov, Blansko
a Vyskov, v r. 2009 se piedpoklada rozsifeni o okres Hodonin a ¢ast okresu Bfeclav.

Cilem je pokryti celého uzemi JMK v r. 2010.

Charakteristika IDS JMK ke dni 9. 12. 2007:

Celkem Z toho JMK Podil z JMK jako celku
Pocet zapojenych obci 368 336 50 %
Obsluhované tizemi 3 280 km? 2930 km? 4 %
Pocet obsluhovanych obyv. 769 tis. obyv. 739 tis. obyv. 65 %

Pocet vlakovych linek: S linek R (rychliky a sp&$né vlaky) a 9 linek S (osobni vlaky)
Pocet regionalnich autobusovych linek: 8 linek patefnich, 9 tangencialnich, 89 ostatnich
Pocet méstskych linek v Brné: 13 tramvajovych, 13 trolejbusovych a 37 autobusovych
Méstska doprava zapojena do IDS JMK: Brno, Blansko, VySkov, Adamov

1.2 Principy integrace a postaveni Zeleznice v IDS JMK

Zelezni¢ni doprava zajiStuje zejména nejsilnéjsi radialni piepravni vazby ke krajskému
méstu Brnu.

Dle moznosti Zelezni¢ni dopravni infrastruktury se zeleznice mensinové podili na zajisténi
radidlnich ptepravnich vazeb k okresnim méstiim a dal$im regionalnim centrim v JMK.
Regionalni autobusy zajist'uji:

- silné radialni prepravni vazby k Brnu ve smérech, kde Zeleznice bud’ chybi nebo nema

potfebné parametry

- témer veskeré tangencialni vazby v kraji

- vétsinu radidlnich piepravnich vazeb k okresnim méstiim a dal§im regionalnim centrim

- napajecové linky k Zeleznici, tramvajovym a autobusovym radidlam

Spoleénym rysem je pravidelny takt, taktové opakované prestupni navaznosti a snaha

o jejich garantovani. Z tohoto diivodu vznikl od tinora 2007 centralni dispecink IDS JMK
(investice JMK ze SROP).
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1.3 Pocty prepravenych osob a dopravni vykony v IDS JMK

Tab. 1 — Pocet pirepravenych osob v regionu (mimo mésto Brno) 2004 - 07 (mil. os / rok)

Druh jizd. dokladu | 2004 2005 2006 ;53‘;”""“"
predplatni 8,88 10,38 13,81 17,6
jednorazové 7,39 8,93 13,90 17,4
celkem 16,27 19,31 27,71 35,0

Tab. 2 — Dopravni vykon regionalnich autobusu v IDS JMK 2004 - 2007

Predpoklad
Rok 2004 2005 2006 2007
mil. vzkm / rok 6,05 7,72 12,12 18,0

Tab. 3 — Dopravni vykon Zelezni¢ni regionalni dopravy (Sp + Os) na uzemi celého JMK

pred IDS JMK zavedeni IDS JMK
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
mil. vlkm / rok 6,99 7,35 7,47 7,77 8,16 8,48 8,89
1.4 Prepravni proudy na Zeleznici - vyvoj a rozbor
1.4.1 Prepravni proudy v IDS JMK - brnénska piriméstska doprava
Prepravni proudy v regionalni dopravévna méstském
useku Brno-Kralovo Pole - Brno-Zidenice
pocty cestujicich
4 000
3500 / /
3 000 /
2500 ,\\
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0 T T T T T T T T
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
roky
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Graf 1 — Pfepravni proudy v regionalni dopravé (Sp+Os) na méstskem useku
Brno-Krélovo Pole — Brno-Zidenice (trat’ 250) = usek s nejvyssim nardstem po zavedeni IDS JMK




Prepravni proudy v regionalni dopravé na obvodu mésta Brna
dle jednotlivych trati
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Graf 2 — Prepravni proudy v regionalni dopravé (Sp + Os) na obvodu uzlu Brno

Markantni rozdil mezi intenzitou ptepravnich proudd na dvoukolejnych elektrizovanych
tratich s rychlosti 100 km / h a vyssi oproti jednokolejnym tratim. Potencial vSech do Brna
zausténych smérd je obdobny - jednokolejné trat’ v§ak kvalitni obsluhu silnych piepravnich
proudl v blizkosti Ctyfsettisicového mésta nedokaze zajistit.

Tratové useky s vysokym naristem v IDS JMK:
250 Brno - TiSnov, 260 Brno - Blansko, 300 Brno - Sokolnice.

- vliv podstatnych zmén dopravniho feseni v IDS JMK - Zeleznice kvalitné¢ obsluhuje
regionalni centra KuFim, TiSnov a Blansko - soucasné¢ terminaly IDS JMK.

Tratové useky s relativné niz§im naristem v IDS JMK:
240 Brno - Zastavka - Namést’ n. O., 250 Brno - Vranovice, 340 Brno - Slavkov - Bucovice

- nemoznost kvalitni obsluhy regionalnich center Rosice, Zidlochovice a Slavkov =
nemoznost rozsahlé zmény dopravniho reSeni ve prospéch Zeleznice

- na tratich 240, 340 dale nedostateéna kapacita na spojkéch v uzlu Brno, na trati 240
dale v usecich, Strelice - Zastavka, Zastavka - Rapotice

- na trati 240 nizka tratova rychlost 60 km/h Zastavka - Tiebi¢ a nespolehlivost =
prendseni zpozdéni od vlakii dalkové dopravy v podminkach nedostatecné zalohy
kapacity

- na tratich 240, 340 chybéjici elektricka trakce

- konkurence dalnic D1, D2 a navazujicich silnic I. tfidy
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Tratovy usek se stagnaci aZ poklesem:
244 Brno - Mor. Krumlov / Ivancice

nedostateéna kapacita v uzlu Brno a v useku Stielice - Mor. Branice - nelze dosahnout
30 min. interval

nizka trat'ova rychlost 60 - 70 km/h, v useku Mor. Brénice - Ivancice pak extrémné
nizka trat’ova rychlost 30 - 40 km/h

vjizni Casti trat€ situovani stanic a zastdvek mimo obce, jizn€ od Miroslavi
nekonkurenceschopnost traté vii¢i komunikaci R52 a navazujici silnici /54

pocty cestujicich

Prepravni proudy v regionalni dopravé (cca 25 km od
Brna hl.n.)
3000
2500 x B e
2000 -
. W
1000 +
500 -
0 T T T T T T T T
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
roky
—o— 244/MK —=— 244/lv —&— 240 —< 250/Ti —— 250/Bv —&— 260 —— 300 —— 340

Graf 3 — Prepravni proudy v regionalni dopravé cca 25 km od Brna hl. n.

Zakladni charakteristiky fezli cca 25 km od Brna:
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op¢t markantni rozdil dvoukolejna - jednokolejna trat’ - rozdil je jeSté vyraznéjsi
nez na obvodu Brna: nespolehlivost (pfendSeni zpozdéni), vyluky s ndhradni
autobusovou dopravou, nemoznost dosazeni intervalu 30 min. v obou Spickach
a obou smérech.

vyrazn€ nizsi naristy v IDS JMK oproti blizkému okoli Brna

absence systému zrychlenych nebo spé$nych vlakii (nedostatecnd kapacita drahy)
kompenzovano zahrnutim rychliki do IDS, event. doplnénim rychlikd spéSnymi vlaky
zeleznice neobslouzi kvalitné regionélni centra Boskovice, Hustopece = nelze zasadnim
zptisobem zménit dopravni feseni ve prospéch Zeleznice

na trati 340 je naopak hlavni problém v obsluze piepravniho proudu Brno - Slavkov -
za Slavkovem graf dokumentuje ptiznivéjsi stav.



V useku Krenovice hor. n. - Vy§kov JMK od 11. 12. 2005 neobjednal osobni vlaky
a nahradil je autobusy. Nepomér mezi stavem Zelezni¢ni a silni¢ni infrastruktury je zde
prili§ prikry:

- jednokolejna trat’ v konkurenci dalnice D1 -

- vyrazny rozdil v délce trasy Zeleznice (zavlek ptes Sokolnice) a silnice:

Viak Viak Bus IDS
Relace / pres Cernovice Sokolnice D1 / mimo D1
Blazovice
Brno hl. n. - Rousinov 26,9 32,4 22 /24
Brno hl. n. - Lule¢ 34,9 40,4 29 /31
Brno hl. n. - VySkov na M. 41,4 46,9 34

- pftes BlaZovice nedostatecna kapacita v uzlu Brno (jednokolejnd komarovska spojka)
- vnaseni nepravidelnosti z dalkové dopravy do IDS JMK (viz trat’ Brno - Jihlava)

1.4.2 Piepravni proudy v regionalni dopravé (Sp + Os) v severni ¢asti JMK:

Prepravni proudy v regionalni dopravé v severni ¢asti JMK
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o
o
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200 - \-\._/., = P |
—
O T T T T T T T T
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
rok
—e— TiSnov - Nedvédice —=— Nedvédice - hr. JMK —a— TiSnov - Nihov
Nihov - hr.JMK —x— Skalice - Letovice —e— Letovice hr.JMK
—+— Skalice - Boskovice —— Boskovice - V.Opatovice —— V.Opatovice - hr. JMK

Graf 4: Prepravni proudy na tratich 250, 251, 260, 262 ve vzdalenosti cca 30 - 50 km od Brna
(V. Opatovice - hr. JMK vice nez 60 km)

- ve vzdalenostech vice nez 30, resp. 40 km od Brna stagnace nebo pokles frekvence

- vyjimka: Skalice n. Svit. - Boskovice - podtrhuje vyznam Boskovic jako dopravniho
uzlu

- Skalice n. Svit. - Letovice presun cestujicich do rychlikii - pocet R vzrostl z 1 paru na 7
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- rozlomeni vozebniho ramene v Letovicich bylo dusledkem, nikoliv pFi¢inou poklesu
- na tratich 250, 251 zGstava nevyuZit ziistava potencial integrace v sousednim kraji
- nepfiznivy stav infrastruktury na tratich 251, 262, zejména trat’ova rychlost S0 km/h

- v dusledku toho jsou odboc¢né jednokolejné traté prakticky vyuzivany jen do prvniho
vyznamného centra: Boskovice, Nedvédice (cca 45 km od Brna)

- vnasledujicim useku (45 - 60 km od Brna) jiz je konkurenceschopnost Zeleznice
velmi nizkd, prepravni proudy na hrané ekonomicky ti¢elného provozovani
osobni dopravy

- prepravni proud z Velkych Opatovic pres krajskou hranici se bliZi nule - trat’
neobslouZi regionalni centrum Jevicko, do Moravské Trebové je rychlosti nepouzitelna

- na hrané¢ ekonomické uc¢elnosti provozovani osobni dopravy je téz regionalni doprava
na trati 300 v useku Vyskov - Nezamyslice

1.4.3 Piepravni proudy v regionalni dopravé mimo IDS JMK - v jizni ¢asti JMK
Druhou nejvhodnéjsi oblasti pro vyuziti Zeleznice v regionalni osobni dopravé v JMK je
husté osidleny Dolnomoravsky uval.

Modernizovana koridorova trat’ 330 dobfe obslouzi usek Bieclav - Hodonin, mezi
Hodoninem a Starym Méstem je trat’ vedena mimo hlavni osu osidleni.

Osu osidleni v iseku Hodonin - Veseli nad Mor. sleduje trat’ 343 a dale do Uherského
Hradisté trat’ 340.

Intenzity prepravnich proudi mezi Kyjovem, Uherskym Hradistém a StrdZnici
dosahuji 1200 - 1 500 os / prac. den v jednom sméru. V tseku Kyjov - Veseli nad Mor.
pfepravni proud stagnuje, na ostatnich tisecich mirn¢ poklesa.

Jedind dalsi trati na jihu JMK, kde se intenzita pfepravniho proudu blizi hodnoté
1 000 os / prac. den je trat’ 246 Bteclav - Znojmo, v poslednich letech je zietelny pokles.
Pod hranici, event. na hrané ekonomické ucelnosti provozovani osobni dopravy se nachéazi
nékolik trati ¢i tratovych tsekd na Znojemsku a na Bfeclavsku

1.5 Intenzity regionilni dopravy na tratich zadsténych do uzlu Brno

Na vSech do Brna zaasténych tratich je zaveden 30 min. takt v dopravni Spicce
pracovnich dnti a 60 min. takt v dopravnim sedle a o sobotach a nedélich.

Vyjimky jsou na trati 244 (odpoledni Spicka), event. i na tratich 240 a 340 (,,prazdny*
smér ve Spickach) z divodu nedostatecné kapacity jednokolejné traté ¢i jednokolejnych
spojek v uzlu Brno.

V tseku Brno - TiSnov v ranni $picce ve sméru do Brna byl zaveden interval 20 min.

Pocet regionalnich vlaki obsluhujicich mésto Brno se za uplynulych 9 let témér
zdvojnasobil.

Jizdnim fadem 2007 / 08 dochazi k doplnéni 30 min. taktu v dopolednim sedle prac. dnil
na dvoukolejnych tratich 250 a 260 jakoz i k prvnimu kroku k intervalu 15 min.
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Graf 5 — Vyvoj poctu vlaki regionalni dopravy (Os+Sp) v prac. dny na tratich zatusténych do uzlu Brno
(soucet obou smeri)

Celkovy pocet vlakii Os+Sp v uzlu Brno
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Graf 6 — Celkovy pocet vlakl regionalni dopravy (Os+Sp) v prac. dny na tratich zatsténych do uzlu Brno
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2. Limity rozvoje regionalni osobni dopravy na strané Zelezni¢ni dopravni
infrastruktury v JMK

2.1 Kapacita Zel. trati v bezprostredni blizkosti uzlu Brno

IDS na autobusovych radidlach umoziuje zavedeni pravidelného taktu, coz ptinasi

vvvvvv

vvvvvv

autobusovych radidlach se tak dnes bézné vyskytuji pravidelné intervaly 20 a 15 min.,
nepravideln€ i 10 min. a méné.

Kratkym intervalem konkuruje vetejna doprava téz okamzité pohotovosti os. automobilu.

UdrZeni vyznamu Zeleznice v brnénské priméstské dopravé je podminéno zkracenim
§pi¢kového intervalu na 15 min. - event. vytvofenim modelu zastivkovych a zrychlenych
vlaki s €etnosti ve Spicce 4 vl. / hod. V opacném pripadé dojde ke stale CastéjSimu
dopliiovani a pozdéji i nahrazovani Zeleznice autobusy.

Momentalné jsou problémem zejména jednokolejné spojky v uzlu Brno a jednokolejné
useky Stielice - Zastavka, Stielice - Mor. Brénice, ev. Sokolnice - Kienovice. Vyhledové
v pripadé revitalizace nakladni dopravy nebo vyrazného rozvoje dalkové dopravy nastane
problém i v delSich dvoukolejnych tsecich v blizkosti uzlu Brno.

2.2 Tratova rychlost

v

ptijatelnd jen na tratich s nejnizsi intenzitou prepravniho proudu bez perspektivy rozvoje.

Na tratich bezprostfedné zalsténych do Brna se stava v souvislosti se zkvalitiovanim
parametra silnicni sité problematickou i tratova rychlost 80 km / h a nizsi.

2.3 Ostatni limity rozvoje osobni dopravy

- chybgjici elektricka trakce zejména v brnénské piiméstské doprave

- provozni intervaly dané zabezpecovacim zatizenim. Anachronismem jsou zejména
rucné stavéné vyhybky, vétSinou nezdvislé na navéstidlech, snizujici rychlost pies stanici
na 40 km/h

- chybéjici nastupisté vySsky 550 mm nad TK v nejvyznamnéjSich centrech JIMK
a terminalech IDS JMK

2.4 Obecné zasady pro modernizaci dopravni infrastruktury

Navrh investicniho opatieni by mél byt odvozen zobchodniho jizdniho fadu,
zpracovaného na zéklad¢ rozboru sou€asnych a potencialnich intenzit pfepravnich prouda.

Pfi posuzovani vyznamu investice pro regionalni osobni dopravu je tfeba opustit
schéma celostatni - regionalni trat’ a zamé&fit se na intenzitu prepravniho proudu a potencial
jejiho zvySeni.

Mezi regionalni trati v blizkosti n€kolikasettisicového mésta schopnou zajistit primé
spojeni krajské centrum - regiondlni centrum s terminalem IDS a regiondlni (n€kdy i celostatni)
trati v fidce osidleném tizemi, ve znacné vzdalenosti od vyznamnéjSich center a navic se
vyhybajici obcim je rozdil jednoho ¢i dvou tada v intenzité ptepravniho proudu.
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Potfebné prostiedky pro rozvej infrastruktury je nutno ziskat i na ukor trati
bez vyrazného rozvojového potencidlu - v opaéném piipad¢ dojde ke ztraté frekvence jak
na tratich, kde je to neodvratné, tak i na tratich, kde se jen opozdila investice.

Od r. 2003 byla v JMK zastavena osobni doprava na dvou tratich a generel dopravy
predpoklada bud’ zastaveni osobni dopravy nebo detailnéj$i posouzeni tohoto kroku na nékolika
dal$ich tratich.

3. Priority JMK dle generelu dopravy
Predmeétem prispevku neni problematika Zel. uzlu
3.1 NejvysSsi priority JMK v kratkodobém horizontu
3.1.1 Modernizace traté 330 Brno — Prerov v¢. zdvoukolejnéni traté
Cil IMK:
- vytvoreni kvalitni ddlkové dopravy se sousednimi moravskymi kraji - trat’ s nejsilné;jsi
dalkovou dopravou v uzlu Brno a s rozsdhlym rozvojovym potencidlem

- obnoveni zelezni¢ni regionalni dopravy na sméru, kde bylo z diivodu stavu zelezni¢ni
infrastruktury nutno docasné vytvotit dopravni patet autobusovou linkou:

o vyrazné zkraceni cestovnich dob
o 30 min. takt ve $pickach
o termindly IDS v regiondlnich centrech VySkov a Rousinov

3.1.2 Modernizace a elektrizace traté 240 Brno — Jihlava, v¢. zdvoukolejnéni tseku
Stielice - Zastavka a dil¢iho zvySeni trat’ové rychlosti
Cil JMK: Zeleznice vytvofi v regionalni dopravé skute¢nou patet dopravniho sméru:

- kvalitni obsluha terminélii TetCice a Zastavka (event. i Namést’ n. O.) a regionalniho
centra Rosice, podstatné zkraceni cestovnich dob

- dosazeni intervalu 15 min. (ev. Cetnosti 4 reg. vlakli / hod.) v Giseku Brno - Zastavka
- zvySenim atraktivity Zeleznice snizit intenzitu provozu doplitkovych aut. linek

3.2 DalSi vyznamné priority JMK v kratkodobém horizontu

3.2.1 Odstranéni nejvice zanedbanych prvki limitujicich plnohodnotné pouZivani
dopravni cesty:
- dil¢i zvySeni tratové rychlosti:
o Mor. Branice - Ivancice (30 km/h - na 50 km/h)
o Sakvice - Hustopeée (40 km/h)
TiSnov - Nedvédice - hranice JIMK (50 km/h)
Sudoméftice n. M. - Rohatec (50 km/h)
- zvySeni kapacity trati: vyhybny ZbysSov a Siltivky (dosazeni 30 min. taktu)

©)

©)

- zabezpeCovaci zafizeni v nacestnych stanicich s ru¢né stavénymi vyhybkami - odstranéni
rychlosti 40 km/h pies stanice
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3.2.2 Krenovicka spojka
Jedna se o propojeni trati 300 a 340 mezi ZbySovem a Slavkovem.

Cil JMK:

- propojeni tseku Brno - Sokolnice - Kienovice (ktery neobsluhuje zZaddné regionalni
centra) do Slavkova, event. dale na trat’ 340.
- vyrazné zkvalitnéni obsluhy regionalniho centra a termindlu IDS Slavkov

3.2.3 Elektrizace traté 340, v 1. etapé useku BlaZovice - Nesovice v¢. modernizace
zabezpecovaciho zarizeni a dil¢iho zvySeni trat'ové rychlosti

Investice navazujici na modernizaci traté Brno - Prerov i na Kienovickou spojku.

Cil JMK: Zeleznice vytvofi v regionalni dopravé skute¢nou patet dopravniho sméru:

- kvalitni obsluha regiondlnich center a terminali IDS Slavkov a Bucovice a terminalu
Nesovice

- zkréaceni cestovnich dob mj. vyuzitim modernizovaného useku Brno - Blazovice
- nahrazeni paralelni pateini aut. linky linkou doplitkovou

3.2.4 Obnoveni a elektrizace traté HruSovany u Brna — Zidlochovice

Cil JMK: obsluha regiondlniho centra a terminalu IDS Zidlochovice p¥imymi vlaky Brno -
Zidlochovice. Nahrazeni pateifni autobusové linky linkou doplitkovou.

3.2.5 Boskovicka spojka v¢. elektrizace
Jedna se o bezlivratové propojeni trati 260 a 262 rozsitenim obvodu zel. st. Skalice n. Svit.

Cil JMK: obsluha regionalniho centra a termindlu IDS Boskovice ptfimymi vlaky Brno -
Boskovice. Nahrazeni pateini autobusové linky Blansko - Boskovice linkou doplitkovou.

3.2.6 Elektrizace traté Sakvice — Hustopede

Cil JMK: obsluha regiondlniho centra a terminalu IDS Hustopece pfimymi vlaky Brno -
Hustopece. Nahrazeni pateini autobusové linky linkou doplitkovou.

Spolecné rysy akei dle bodu 3. 2.:

- vyrazny pozitivni efekt v regionalni dopravé pfi relativné nizkych investi¢nich
nakladech

- ve vSech pripadech existuje silny prepravni proud obsluhovany nékolika desitkami
autobusii denné, ktery je mozno bud’ zcela nebo z¢asti prevést na Zeleznici

3.3 NejvysSi priorita JMK ve stfrednédobém horizontu:
Severojizni kolejovy diametr mésta Brna jako draha speciélni:

- predpokladanad trasa: Reckovice - Kralovopolska - Kone¢ného nam. - Moravské ndm. -
Nédrazni - Hlavni nadrazi - Komarov

- vazba na ptiméstskou Zelezni¢ni dopravu:
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Reckovice — TiSnov
Komarov - Sokolnice - Slavkov - event. 1 BuCovice, Nesovice
event. 1 dalsi z jihu do Brna zatsténé traté (nutno proverit)

- Usek Brno - Sokolnice se v cilovém stavu uvazuje dvoukolejny

- Pokles poctu ptestupli v Brné umozni sméfovat ve vEétSim rozsahu napajeCové
autobusové linky k Zeleznici. Zasadni pozitivni zvrat v podilu kolejové dopravy
na brnénské ptiméstské doprave.

4. Vystavba terminali IDS JMK a novych Zel. zastavek
4.1 Terminaly a prestupni body vlak - bus

4.1.1 Soucasny stav

Terminaly, prest. body vlak-bus Terminaly IDS JMK Prestupni body IDS JMK
Nové vybudované ze SROP 3 4

Nové vybudované obcemi a mésty 3 1

Dil¢i uprava dosavadniho stavu 1 2

Vyuziti existujiciho stavu 5 12

Vystavbou nové zel. zastavky 0 1

Nové tramvaj-bus ze SROP 4 0

Celkova investice ze SROP do terminald a pfestupnich bodi IDS JMK: cca 130 mil. K¢

4.1.2 Pripravované terminaly vlak - bus
Terminaly ptipravované¢ JMK s predpokladem financovani z ROP: 9
Terminaly pfipravované mésty a obcemi JMK s piedpokladem financovani z ROP: 5§

Vystavba chybéjicich terminali IDS je cestou ke koncentraci silnych ptepravnich
proudill na pateini Zeleznici - event. i patefni autobusové linky.

Absence termindlli znamena konzervovani roztfiSténosti silnych ptepravnich proudi
mezi Zeleznici a autobusy nebo mezi vice autobusovych linek s negativnimi dopady na naklady
objednatele dopravy resp. na moznosti zvySovani ¢etnosti nabidky.

4.2 Nové Zelezni¢ni zastavky
Ztizovani novych zastavek ma smysl, jestlize:
- - se stanou soucasn¢ terminaly IDS
- - maji vysoky frekvencni potencial
- - zfizeni zastavky umozni zrusit (nebo vyrazné omezit) soubéznou autobusovou linku

Oba prvé pozadavky spliuji zastavky predpokladané generelem dopravy ve mésté Brné,

kromé zastavek v ramci projektu ZUB, dale Brno-Stary Liskovec, Brnénské Ivanovice,
Brno-letisté.
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Jako ptiklad zastavek s vysokym frekvenénim potencidlem mimo Brno Ize uvést zastavky
Znojmo-sever na trati 241, Prstice na trati 244 a Mikul€ice na trati 330.

Ztizeni terminalu IDS JMK se predpoklada napi. u zamyslené zastavky Kienovice-Hrusky
na zamyslené Kienovické spojce.

Zastavkou umoznujici podstatné omezeni provozu existujici silné¢ autobusové linky je
Lhota Rapotina na ptipravované Boskovické spojce.
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Méstska a priméstska doprava v aglomeracich CR,
informacni zarizeni pro cestujici vefejnost
ve verejné osobni dopravé
Ing. Jaroslav Cerny, Ing. Roman Dan&k, CD-Telematika a.s.

Anotace:

V soucasné dobé, kdy dochdzi k liberalizaci v Zelezni¢ni doprave, je tfeba prizplsobit
nové vznikajicim podminkdm na dopravnim trhu i sluzby poskytované cestujici vetejnosti.
Informace pro cestujici vefejnost poskytované v€as, v dostatecné mire, na spravném miste,
standardizovanou formou zohlediiujici pozadavky zdravotné handicapovanych obcanil
vyuzivajici nejmodernéjsi technologie a distribucni cesty, a to pifi vyuZziti nejmodernéjsSich
technologii, se stava stale dilezit€jSim nastrojem jak z pohledu dopravce pro udrzeni
stavajicich a ziskani novych zékaznikii-cestujicich, tak v pfipadé mimotadnych (krizovych)
situaci - pro zajiSténi informovanosti cestujicich. Mimo tento aspekt mize moderni
a koncepcné jednotné postaveny systém umoznit $irSi integraci vici dalSim IS jak dopravce
a provozovatele/spravce dopravni cesty, tak 1 Integrovanych zachrannych systéma.

Vlastni prispévek se zabyva konceptem komplexniho feSenim informacnich zatfizeni
pro cestujici vefejnost, feseni prenosu dat do koncovych zatizeni slouzicich pro informovani
cestujicich umisténych v mobilnich prostiedcich Zzeleznicniho dopravce, fesSeni ve stanicich
a zastavkach, souCasné také feSeni stacionarnich informacnich zatizenich nazyvanych jako
tzv. infokiosky.

1. Uvod

Informace pro cestujici vefejnost poskytované dopravcem nebo dopravnim systémem vcas,
v dostate¢né mife, na spravném misté, vhodnou formou a vSemi dosazitelnymi prostiedky se
stavaji dilezitym nastrojem jak udrZet stavajici a ziskdvat nové zakazniky-cestujici. V soucasné
dobé jiz nejde jen o zadkladni informace v pfimé a bezprostifedni vazbé na dopravu = odjezdy
a piijezdy, dilezité misto zaujimaji doplikové informace dopravce = tarifni informace,
akvizi¢ni akce, sezonni/relacni zvlastnosti, mimoiadnosti v doprave. Nad tento ramec ziskavaji
v dnesni ,,informaéni dobé*“ na vyznamu dal$i informace souvisejici s dopravou nepiimo
a Casto plnici i n€jakou formu reklamy. Tyto jsou poskytovany ve vazb¢ na partnery dopravce,
na region, propagaci volnocasovych aktivit apod. V uvedeném kontextu se informace
a informacni zafizeni a jejich systémy centralniho fizeni a spravy stavaji stale dilezit&jSim
nastrojem konkurenéniho boje o cestujiciho, pfipadné nastrojem pro zmeénu jeho preferenci
od individualni dopravy smérem k ekologictejsi hromadné vetejné doprave.

Zamétime-li se na Zelezni¢ni dopravu, tak mizeme konstatovat, Ze v soucasné dobé
v oblasti informaénich zafizeni (IZ) pro cestujici na nadrazich v CR jsou provozovany
systémy velice rizné technické urovné, rtizné koncepce, rtizného stafi, dodané riznymi
dodavateli, spravované a provozované riznymi subjekty. Pfitom jest¢ dnes fada i vyznamnych
uzli nema systémy informacnich zatizeni vybudované viibec nebo jen omezené. Diilezitym
momentem existujicich a provozovanych systémi je, ze se jednd témetf vyhradné o feSeni
v zasad¢ lokalni a lokdIn¢ spravovana. Slozita situace je také ve vztahu k vlastnictvi téchto
systému, celé systémy v riznych stanicich jsou ve vlastnictvi riznych subjektii coz se odrazi
i do provozniho, servisniho zabezpeceni, spravy systémi a obtizné integrovatelnosti.
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Dokonce v tad¢ ptipadl jsou i jednotlivé dil¢i subsystémy, nebo jednotliva zatizeni systému
1Z vlastnicky a/nebo provozné v rtiznych rukou. Z vyse uvedenych diavodl vyplyva, ze je
obtizné vytvofit moznosti a néstroje k tomu, aby mohla jiz instalovand zatizeni byt ucelné
vyuZzivana, centralné spravovana a informace v téchto systémech obsazené bylo mozné snadno
vyuzivat i pro dal$i mozné ucely. Takovym feSenim by bylo mozné ovlivnit vlastni kvalitu
sluzeb a v zasad¢ vytvoftit novy produkt v osobni dopraveé — sluzbu informacnich zatizeni.

Vedle existujicich zafizeni ve stanicich a zastavkach se postupné nasazuji informacni
systémy i do vlakovych souprav a vozidel v ostatnich dopravnich systémech, ale nejednotnost
a rozttiSténost feSeni je 1 v této oblasti. Pfitom se jevi jako vyhodné systémy ve stanicich,
dopravnich terminalech, pfestupnich uzlech IDS a systémy nejen v draznich vozidlech vice
svazat a podle moznosti zahrnout do jednotného systémového konceptu.

Z pohledu jiz probihajici liberalizace v oblasti zeleznicni osobni dopravy je Zadouci
odpovédét na otazku, zda systémy informacnich zafizeni pro cestujici patii mezi prvky,
které patii pod pojem ,,dopravni cesta“ a jeji sluzby. Z fady divodu lze vyvodit, ze tomu
tak ma byt a sluzby informacnich zatizeni také jako sluzbu dopravni cesty do budoucna
realizovat a provozovat. Nariistd tak na vyznamu pozadavek standardizovat systémy IZ
a umoznit tim sdileni nebo predavni obsahu a dat, jejich centralizovanou spravu a pfitom
moznost budovani distribuovanych systémt. Pfitom je zpfistupnit jednotlivym dopravcim
a potencialné i cestujici vefejnosti, ve vhodné mife zajistit 1 pfipadnou interaktivitu ur¢enych
prvkid pro cestujici vetejnost. Tento aspekt se vyznamné projevuje v soucasné dobe
postupného budovani a rozvoje integrovanych dopravnich systémt, zahrnujicich rizné
dopravni systémy a plnicich pfitom spole¢ny cil — poskytnout kvalitni sluzby cestujicim
ve vetejné doprave jako celku.

2. Informacni zarizeni v historii vefejné dopravy

Informace pro cestujici a s nimi souvisejici zplisoby a zatizeni pro jejich poskytovani
jsou dulezitym prvkem v celé historii vefejné dopravy. Svij svébytny vyznam ziskaly
predevsim s rozvojem Zelezni¢ni a ndsledné méstské vetejné dopravy, bohuzel jejich vyznam
nebyl dlouhodobé povazovéan za vyznamny, o ¢emz svéd¢i i muzejni expozice — vénujici se
plné vyvoji samotnych dopravnich prostiedku, pomérné ve velkém rozsahu se vénuji prvka
zabezpecovacim a signalizaCnim, mame také historické doklady o systémech odbaveni.
Historii informacnich zatizeni a systémtl se vSak vénuje jen velmi malo pozornosti, pfitom
doklady a materidly jest¢ pfed nedavnem dostupné se velmi rychle ztraceji nebo znehodnocuji.
Pfitom informacni zatizeni pro cestujici svou koncepci velmi blizké dnesnimu pojeti maji jak
na zeleznici tak v dalSich druzich dopravy svou dlouhou historii. Pochopitelné na jejich
technickém feSeni se podepsal ,,duch doby* a jeji konkrétni technické moznosti. Je otdzkou,
zda by 1 tyto prvky dopravni historie nemohly mit stejné diistojné misto jako naptiklad
historie sd€lovacich a zabezpecCovacich systéml.

Informacni prvky a zafizeni — soucast systému verejné dopravy
m  Odpovidaly technickym a technologickym moznostem své doby

m VZzdy byly dilezitym prvkem orientace cestujicich v dopravnich uzlech a dopravnich
prostiedcich

m Vyjadiovaly vztah k vefejné doprave, podporu dalSich sluzeb

m Prvni ucelené systémy ve svété i v CR vznikaly pfedev§im na Zeleznici a v méstské
doprave
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Par prikladii — ohlédnuti

m Informacni tabule a vyvésky na vozidlech nebo na nastupistich, na vyznamnych
nadrazich bylo jejich feSeni a systém ovladani v fadé piipadli odvozen od systému
pouzitych pro navéstidla a dalsi zabezpecovaci zatizeni.

m Oznacovani a ¢islovani linek méstské dopravy

m Systémy pro ,,vyzadani zastaveni na znameni‘

m Transparenty na vozidlech, smérovky, informacni a signalni tabule

m Hlasové a zvukové vyrozuméni — zfizenec se zvoncem, nadrazni rozhlasy, ...

m  Mechanické a elektromechanické informacni systémy s proménnou textovou informaci

m Jednotny cas, historicky jako autonomni systém

m ,svételné noviny* atp. — zéklady ,,digitalizace®, ovladani dérnymi $titky nebo paskou

V historii se systémy informacni a odbavovaci vyvijeli témét nezavisle a oddélené
od pln€¢ manualnich az po az mechanické poloautomaty/automaty, postupem casu dochdzi
k jejich sblizovani a postupnému proristdni az k dneSni integraci budované s vyuzitim
sluzeb ICT technologii a pokrocilé telematiky.

3. Moderni informacnich zarizeni pro cestujici

V soucasné dob¢ neni obecné piijata definice a tak komplex systému a prvkd zahrnovanych
pod oznaceni ,,informacni zafizeni pro cestujici” nema jednotny obsah, stejné jako neni dosud
zavedeno jednotné oznaceni nebo pojmenovani (ZIS, IZ, PIS, ...). Chapani pojmu je odvislé
od historickych zkuSenosti a doby vyvoje nebo nasazeni konkrétnich feSeni ,,informacni
zatizeni pro cestujici“, rGznych whli pohledu — od pohledu cilového uzivatele se casto
podstatné lisi pohled z titulu vlastnictvi, spravy a fizeni systému, ovladani, umisténi, pouzitych
technologii atp. Obsah pojmu pak také definuje samotny zadavatel ale Castéji dodavatel
feSeni. Z téchto nejasnosti vyplyva fada dalSich problémi naptiklad v piipad€ Ze se chceme
zabyvat centralizaci obsluznych ¢innosti, integraci a obecné dalSim rozvojem. Pokud se
stavajici stav roztfiSténosti pfistupll, feSeni a kompetenci nezméni, neni mozné uvazovat
o rozumném koncepénim rozvoji v této oblasti jak v ramci CR tak i ve vazbé na EU.

Vymezeni pojmu odpovidajici dneSnim ptistupiim k problematice a reflektujici moznosti
dalsiho rozvoje v této oblasti mize byt nasledujici:

"Informacni zaFizeni pro cestujici" (IZ) je integrovany, centraln¢ spravovany a fizeny
soubor elektrickych nebo elektronickych informacnich (diive také sdélovacich) zatizent,
které cestujicim poskytuji dostupnymi technickymi prostredky elektronické komunikace
potiebné informace, hlavné v prostorach dopravnich termindlli (stanic, zastavek, nadrazi,
prestupnich uzli) nebo dopravnich prostfedkii osobni piepravy. Podle moznosti
a pozadavkll lze vybrané informace zpfistupnit i mimo uvedené prostory napiiklad
prostiednictvim Internetu nebo jinych pfistupovych kandlli vcetné siti mobilnich
operatort. Pfedevsim jde o informace:

m aktualni informace o provozu osobni prepravy (vlakil) pro cestujici vefejnost
m doplnkové informace dopravce / ptepravci pro cestujici verejnost

m ostatni informace pro cestujici vetejnost podle technickych a organiza¢nich moznosti
informacnich zafizeni v€etné poskytnuti volnych kapacit nebo uréenych ¢asti systému
pro ucely PR a reklamy
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V tomto kontextu je tfeba vychazet z dilezitého pohledu, Ze cestujici jako ten kdo
ve svém dusledku je vzdy kone¢nym platcem sluzeb vetejné dopravy (jizdné nebo dané,
resp. soubch obou) a mél by byt skutecnym zadavatelem. Z toho pak vyplyva dilezity
pohled na vefejnou dopravu, cestujici se chce prepravit od né€kudy nékam, pro n€ho
za vyhodnych podminek. Pak mtizeme vychazet z pfedpokladu existence ,,principu jediného
cestujiciho®, ktery odhlizi od existence riznych modii a druhii vetejné dopravy a jejich
individudlniho chépani a ptistupu k cestujicimu.

Princip ,,jediného cestujiciho“ v piepravni uloze
Zadani — pozadavek cestujiciho na pfepravni systém bez ohledu na modalitu dopravy —
dopravni prostfedek nebo jejich kombinaci, vyuziti integrovanych sluzeb nebo sluzeb
integrovanych systém.
ReSeni — vysledek ktery, cestujici dostane na sviij pozadavek. Toto fe$eni musi byt
pro cestujiciho vyhodnéj$i v duchu jeho priorit nez feSeni jina, vcetné¢ individudlni
dopravy, jen v takovém ptipad¢ toto feseni zvoli.

m Moderni doba si zada poskytovani sluzeb a informaci modernim — multimedidlnim
zplisobem a pfitazlivou formou, pii respektovani postupné procesni integrace prostiedi
jednotlivych subjekt v komplexu vetejné dopravy

Cestujici = UZivatel sluZeb 1Z veiejné dopravy

Role a ¢innost:
m Koncovy uzivatel poskytovanych sluzeb vetejné dopravy, véetné funkei IZ
Potieby:
» Reseni individualniho piepravniho problému s minimem narokii na cestujictho
m Kvalitni, cenové dostupné zékladni a/nebo bezplatné doplitkové sluzby systému
vetejné dopravy, vyuziti vyhod integrace systému vetejné dopravy
m Moderné postavené sluzby systému vetejné dopravy (napt. odbaveni)
m Aktudlni, pfesné informace o dopravé (pfed — béhem — po jizd¢)
Ocekavani:
m Kvalitni, spolehlivy, vécné i cenove dostupny vetejny dopravni systém
m Akcent doby — ekonomika + ekologie, zlepSovani Zivotniho prosttedi

Informacni zatizeni — zakladni ramec obsahu pro terminaly i vozidla

m Mandatorni dopravni informace o spojich, sluzbach, ...
o naplnéni povinnosti dopravce dle platnych zdkont, smérnic,
o soulad s platnymi standardy integrovanych systémiti, naplnéni TSI-EU

m Dopliitkové dopravni informace a sluzby pro cestujici vetejnost
o Sdéleni planovanych dopravnich informaci
o Sdéleni aktudlnich dopravnich informaci
o Podpora handicapovanych cestujicich
o Sdéleni ostatnich informaci dopravce nebo integrovaného dopravniho systému
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CiL =

Ostatni obsah a sluzby
o Zabava, vzdé€lavani
o Video, audio
o Reklama a placeny obsah

Poskytnout komplexni a aktualni informace béhem celého prepravniho procesu

véetné odbaveni, tim dosahnout zvySeni atraktivity vefejné dopravy

Jak zvysit Groven poskytovani sluZzeb?

Propojenim a funk¢ni integraci existujicich informaénich zatizeni pro cestujici uvnitt
1 mezi jednotlivymi druhy dopravy, dopravci

Propojenim a funk¢ni integraci existujicich odbavovacich systémili mezi jednotlivymi
druhy dopravy, dopravci

Doplnénim izolované koncipovanych odbavovacich a informacénich systémil o prvky
pro zajisténi jejich kompatibility, interoperability a integrovanim do existujicich
komplexnich systémut

Nové systémy budovat s plnym zohlednénim moznosti integrace a poskytovani sluzeb
v komplexnim prostiedi

Zavedenim modernich informacnich a odbavovacich systémt do vSech druhti dopravy
a dopravctl zalozené na obecné uznanych standardech

Budovani a rozsifovani integrovanych dopravnich systémil

4. Informacni zaFizeni jako integrovany systém

Obecné schéma prvkil a subsystémil IZ (resp. OZ) vychazi z logiky telematické aplikace.

1Z. & OZ jako paralelni a spolupracujici systémy v komplexu systémii dopravni telematiky

= maji obdobnou zikladni funkéni strukturu a vnitini vazby
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Systém IZ — vnéjsi vazby
Nasledujici obrazek zachycuje zékladni vnéjsi vazby, se kterymi musi dnes systém 1Z
pro cestujici pocitat.

Systémy IZS,
Bezpecnost

IZ pro cestujici vefejnost — koncept FeSeni

Vychdzi z vicevrstvého modelu, ktery respektuje vysSe uvedena logicka schémata
a pouziva pro budovani systémtl pro cestujici vefejnost vSechny dostupné prvky uplatnéné
v modernich ieSenich IT / ICT

m Implementaci IT/ICT podpory pii plném respektovani procesiu uzivatele — audit

m Update procesti v duchu zavéru procesniho auditu a modeli uplatnéni IT/ICT
m Standardni architektura SW feseni
o vicevrstvd SW architektura
o ,,webovy klient* jako zaklad ptistupu k aplikacim
o uzivatelsky prijemné, jednoduché a piehledné grafické prostredi
o snadnd a spolehlivd administrace pfistupovych prav k datiim/obsahu
o odpovidajici zabezpeceni vsech prvkil systému
m Existence kvalitnich vystupt dle pozadavkl a opravnéni uzivatelii
m  Vysoky stupen kompatibility mezi jednotlivymi prvky a subsystémy a jejich otevienost
m Modularni a otevirena koncepce celého systému, postavena na deklarovanych nebo
standardnich rozhranich

ReSeni IZ v Zelezni¢nich vozidlech (p¥iméFené plati i pro vozidla jinych druhi dopravy)
m Mandatorni, doplitkové a aktudlni dopravni informace dostupné uvniti i vné vozidla:
o Druh, ¢islo a jméno vlaku, smér jizdy — vychozi, cilova a nacestna stanice
oV IDS (¢islo linky, tarifni pasma, piestupy)
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o Razeni soupravy — smérovani vozi, ¢isla vozl pro rezervovani, vozova ttida,
lazko/lehatko atd., nékteré z téchto informaci mohou byt za jistych podminek
fixni, mohou byt soucasti napf. natéru vozidla

o Informace ptestupech, ndvaznych spojich, jejich zpozdéni atp.
m Ostatni sluzby

o Infotainment - zpravodajstvi, zdbava, video,

o komer¢ni obsah a informace, reklama,

o dalsi sluzby ...

ReSeni IZ v dopravnich terminslech

m Mandatorni dopravni informace, hlavni sluzby — zakladni nebo interaktivni feseni
o Odjezdy, ptijezdy v hale terminalu
o Nastupistni informace — druh-¢islo-jméno spoje, cilova stanice, smérovani

spoje, odjezd, zpozdéni, dopliikové dopravni informace o aktudlnich zménach

o Smérové (a podchodové/nadchodové) informacni tabule

m Doplitkkové a rozsifujici sluzby a informace,

m Interaktivni systémy poskytovani dopravnich informaci a sluzeb pro cestujici

m  Multifunkéni-multimedialni systémy, komeréni a nedopravni informace, sdéleni
a obsah

Pro vSechny systémy vizudlni a hlasové informace vytvareji predpoklady jejich
roz§ifovani moderni trendy a feSeni bézné dostupnych termindlovych zatizeni. Dulezitym
rysem pro jejich masivni rozSifovani je stale snizovani energetické naro¢nosti. Dnes mame
k dispozici 1 systémy které pro svlij provoz vysta¢i s napajenim z ekonomicky unosnych
solarnich ¢lanki nebo dokonce dokazou poskytovat textovou nebo grafickou informaci
nezavisle na napajeni a napdjeni potitebuji pouze pro zménu obsahu této informace.

5. Interaktivni informovani a odbaveni cestujicich

Pomérné novym trendem ktery umoziuje piedevsim bouilivy rozvoj ICT jsou interaktivni
systémy. Tyto systémy mohou na jedné stran¢ vyrazné zvysit kvalitu a adresnost informaci,
které cestujici ziskd, pfitom mohou snizit naroky na persondlni zajisténi stavajicich pracovist
uréenych pro informovani nebo odbaveni cestujicich, pfipadné jejich kapacitu centralizovat
vyhodné vyuzivat tzv. na dalku s vyuzitim ICT technologii a téchto interaktivnich terminald.
K hlavnim prvka tohoto systému patii informacni kiosky, které mohou byt soucasti feSeni
v dopravnich terminalech stejné jako ve vozidlech. Pochopitelné jejich vyuziti, ucel a tomu
odpovidajici konstrukce se bude ptipad od ptipadu lisit.

Informacni a multifunkéni kiosky
m Interaktivni informovani a odbaveni cestujicich
o Vyhledavani v jizdnim fadu
o Nakup jizdenek, rezervaci hotovostnim nebo bezhotovostnim zptisobem
o Informace o produktech, tarifni nabidky
o Dalsi nabidky dopravce, integrovaného dopravniho systému
o atp.
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m Pokrocilé a doplikové sluzby pro cestujici, ptichozi vetejnost
o Pfistup k ,,osobnimu actu* cestujiciho
o Osobni aplikace na BCK, zmény personalizace BCK
o Komunikaéni sluzby, ptistup k WWW strankam
o Realizace HotSpot WiFi piistupového bodu
o Virtudlni cestovni kancelar
o Informace o regionu, uzite¢né informace pro ,,cestovatele*
o atp.
m Infostojany/infokiosky mohou byt jednoucelové nebo multifunkéni

Informacni - multifunkéni kiosek, jeho komponenty a prvky konstrukce
Zakladni funkéni prvky:
= Dotykovy display; Cteci zatizeni BCK; Alfanumericka kldvesnice; Vhoz minci
(mozno rozsitit o akceptaci bankovek) ; Vydejni otvor pro jizdenky a vraceni pteplatku
Dopliikové funkéni prvky:
m Poutag, alternativn¢ LED/LCD panel; Akustické zatizeni; Tisténé informace (tis. k A4)

; Akusticky majak pro nevidomé (APEX) ; IP videokamera a mikrofon (voliteln¢ —
dopliikkovy prvek) ; atp.

Komponenty kiosku:

m Skiiil kiosku — stojanova, nasténnd, vestavna / odolné proti povétrnosti a vandalstvi

» Ridici PC, UPS, tstfedna alarmu, prvky pro vnitini a vn&j§i datovou komunikaci,
SNMP komunikator, dalsi dle konstrukce a ucelu

6. Vazby IZ na moderni feSeni odbavovacich systémii

Jiz v ptfedchozim textu bylo n¢kolikrat zminéna systémova podobnost a Gcelova blizkost
systému odbaveni cestujicich se systémy informovani. Tato ptibuznost a podobnost se stale
vice prohlubuje tim, ze ob¢ kategorie systému v soucasné dobé jsou budovany s vyuzitim
ICT prvki a technologii a zaroven jsou paralelnimi subsystémy v ramci dopravné telematickych
feSeni vefejné osobni dopravy. V tadé rysi vyuzivaji spolecnych datovych zakladl
a spolupracuji se stejnymi provoznimi nebo technologickymi aplikacemi dopravce nebo
dopravni cesty. Proto také jejich struktury se neustdle sblizuji a je mozné je s vyhodou
integrovat bud’ pln€, nebo obéma systémy sdilet spole¢né subsystémy.

Podobné jako pro informaéni zatizeni, také pro odbavovaci systémy neexistuje jednotna
definice nebo normativni vymezeni tohoto pojmu. Vécné to miize byt na prvni pohled
jednodussi tkol, skutecnost je vSak jind a bézné€ nabizené systémy OZ vzdy zahrnuji jisty
ptresah funkci které zajist'uji a které spadaji pod vymezeni uvedené pro IZ.

Odbavovaci zarizeni — zakladni ramec sluzeb

m Naplnéni povinnosti dopravce dle platnych zakonti — opatfeni ochrany danovych
dokladl, ochrana osobnich dat, bankovni operace, ucetnictvi

m Hlavni sluzby pro cestujici vefejnost:
o Sdéleni aktualnich podminek a cen za ptepravu
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o Jednoduché odbaveni cestujiciho dle jeho pozadavku v ramci platnych tarifa,
nejlépe pro celou jeho zamyslenou cestu

o Rezervace mistenek, lizek a lehatek
o Hotovostni a bezhotovostni platba
Ostatni obsah a sluzby:
o Moznost ndkupu jinych sluzeb (pijceni automobiltl, jizdnich kol)
o Moznost rezervace ubytovani
o Hotovostni a bezhotovostni platba
o e-Shop, e-Ticketing, TeleTicketing ... — odbaveni pies internet, ptes telefon ...

Integrace 1Z & OZ = poskytovani komplexnich sluZeb pro cestujici vefejnost
Vrstva/funkce odbaveni:

Hotovostni a bezhotovostni platby jizdného a sluzeb
Rezervace mistenek, lizek a lehatek

Sledovani dopravni/ptepravnich toki, pohybu cestujicich, optimalizace dopravni
obsluznosti

e-Shop, e-Ticketing, TeleTicketing ......
WWW/WAP rozhrani
Dalsi nakupy souvisejicich sluzeb, partnerskych systému (taxi, turistika, ...)

Vrstva/funkce informaci:

Vyhledani spojeni a ceny za sluzby, v€etné komercnich nabidek dopravce a partnerii
Informace o ptepravé, platny tarif (tarify) dopravce, vcetné tarifi IDS

Prepravni fad a smluvni pfepravni podminky

Dalsi sluzby a informace on-line, reklama a komeréné poskytované informace
WWW/WAP rozhrani

Cil integrace:

Jednoduché, ptimé odbaveni cestujiciho s poskytnutim komplexnich informaci
na jednom misté, v jednom kroku, na jedno vyzadani

Reseni dostupné tam a tehdy, kdy ho cestujici potiebuje, vyzaduje a nebo éeka
Interaktivni terminaly a/nebo systémy (pfepazky) komplexniho odbaveni

Mimo jiz uvedené rysy a sluzby integrace IZ+OZ v terminalech i vozidlech mtize zajistovat
poskytovani integrovanych sluzeb = multimedia mezi uzly (,,pfimé ptenosy* z vozidla
do terminalu a/nebo naopak), pfestupy mezi systémy vetejné dopravy, bezpe¢nost
cestujicich, dohledy nad osobni bezpec¢nosti, ...

Integrace 1Z & OZ v dopravnich terminalech a dopravnich prostfedcich — vozidlech ...
zakladni vazby zachycuje obrézek na nasledujici strang.
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Integrace IZ & OZ v dopravnich termindlech a dopravnich prostiedcich - vozidlech

7. Zavér

V soucasné etapé¢ elektronizace a digitalizace velké vétSiny lidskych Cinnosti tyto vlivy
pusobi také na celou oblast dopravy, systémy vetejné osobni dopravy nevyjimaje. V soucasnosti
jsme nejen svédky, jsme i spolutvirci aktualni podoby dopravné telematickych systémii.
Neékteré kroky a vysledky naSeho snazeni v tadé pfipadid ani nedokdzeme ve vazbé
na budoucnost ani odhadnout. I proto by vSechny nase snahy mély vést ke zkvalitiovani
a zefektivilovani systémi vefejné dopravy, jejich vyuzivani miize vyrazné snizit negativni
dopady lidské ¢innosti na naSe Zivotni prostfedi. K tomu miize v moderni dobé nemalou mérou
prispét i komplexni rozvoj informacnich a odbavovacich systému s hlavnim cilem — spokojenym
cestujicim.

CIL - Spokojeni ufivatelé produktii a sluieb veFejné dopravy
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Priprava a realizace systému ERTMS na koridoru ,,E“ ERTMS
Ing. Mojmir Nejezchleb, feditel odboru koncepce a strategie, SZDC, s.o.

1. Uvod

Vroce 1995 definovala Evropskd komise globdlni strategii pro vyvoj a postupnou
implementaci Evropského systému fizeni Zelezni¢ni dopravy ERTMS (European Rail Traffic
Management System). Evropska strategie, reprezentovand pozadavkem na zavadéni systému
ERTMS, byla promitnuta rovnéz do smérnic o interoperabilité¢ evropského zelezni¢niho
systému a nasledn¢ do Technickych specifikaci pro interoperabilitu subsystému fizeni
a zabezpeceni (TSI CCS) a to jak pro konvencni, tak i pro vysokorychlostni Zelezni¢ni systém.

Projekt ERTMS ftesi v zadsad¢ dveé rozhodujici oblasti — oblast komunikace, predstavovanou
navazné na vytvotreni funkcénich a systémovych specifikaci, systémem GSM — R a oblast
zabezpeceni a fizeni dopravy ETCS.

2. Soucasny stav - TSI

Dne 28. 3. 2006 bylo ptijato rozhodnuti Evropské komise 2006/679/ES, kterym se
vydavaji TSI subsystému tizeni a zabezpeceni, které predpokladd, ze v blizké budoucnosti
budou jako soucast systému ERTMS feSeny i elektromagnetickd kompatibilita, detek¢ni
systémy a sledovani horkych loZisek. Jiz dnes jsou tyto oblasti soucasti piilohy A platnych
TSI, které stanovuji technické specifikace systému tfidy A, byt s poznamkou, Ze se jedna
o otevieny bod. Implementace vySe uvedenych oblasti do TSI bude mit patrné za nasledek
dalsi investice do infrastruktury a vozidlového parku jako integralni soucésti implementace
interoperabilniho systému tfidy A tedy ERTMS.

Dne 6. 3. 2007 ptijaté rozhodnuti Evropské komise 2007/153/EC nahrazuje ptilohu A
platnych TSI — tedy soubor povinnych specifikaci pro zajisténi interoperability systému tfidy
A. Pro dalsi stavby systému ETCS je striktné pozadovana verze 2.3.0. Bohuzel jiz dnes je
jasné, ze v TSI uvedené specifikace ETCS verze 2.3.0 zcela nesplituji pozadavky na presné
a jednozna¢né vymezeni pozadovaného systému tiidy A. Z tohoto diivodu je stanoven ak¢ni
plan k odstranéni téchto problému s vyhledem jejich vyfeSeni do konce roku 2007. Tato situace
v nestabilité specifikaci zpisobuje pomérné¢ vazné potize v procesu piipravy implementaci
systému ETCS do narodnich podminek.

3. Systém ERTMS v Ceské republice

Zavéadéni podminek interoperability v Zelezni¢nim systému Ceské republiky je feseno
systémove za aktivni ucasti vyznamnych zelezni¢nich partnerd, kterymi jsou mimo jiné
Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace a Ceské drahy, akciova spolecnost.

V ramci technické pomoci z fondu Phare byl jiz v letech 2003/2004 v Ceské republice
feSen projekt “Aplikace smérnice 2001/16/ES o Zelezni¢ni interoperabilité*. Podafilo se
zmapovat stavajici stav zelezni¢nich trati i vozidel a stanovit rozsah nutnych Gprav pro splnéni
podminek interoperability. Tim bylo mozno ramcové kalkulovat i finanéni a casovou naro¢nost
nutnych uprav a stanovit priority. Uvedeny projekt pomohl nastartovat také SirSi zajem
o predmétnou problematiku v celém spektru dotéenych Zelezniénich podnik?i a instituci CR.
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Byl realizovan pilotni projekt v oblasti systtmu GSM — R vuseku DécCin — Kolin
a v realizaci je pilotni projekt systému ETCS v tiseku Poficany — Kolin.

4. Evropské koridory ETCS

Pro podporu zavadéni ERTMS/ETCS na tratich evropského konvenéniho Zelezni¢niho
systému, umoznujici efektivni vyuzivani tohoto systému na ucelenych evropskych koridorech
transevropské Zelezni¢ni sit€ TEN, bylo definovano prvotni jadro pateini sité koridora ETCS.

Rozhodnuti Evropského parlamentu podporuji rozvoj systému ERTMS na prvotnim
jadru sité ETCS, tj. na Sesti evropskych koridorech:

Koridor A — Rotterdam — Janov

Koridor B — Stockholm — Neapol

Koridor C — Antverpy — Basilej — Lyon

Koridor D — Valencie — Lyon — Ljubljana

Koridor E — Drazd’any — Praha —Viden / Bratislava - Budapest’
Koridor F — Duisburg — Berlin — VarSava

Hlavni tfi cile tohoto pfistupu k podpote zavadéni ETCS jsou:

— umoZnit vytvofeni interoperabilni Zelezni¢ni pétetni sité¢ po celé Evropé (sit ETCS),
kterd by pfinesla rozvoj novych a kvalitnich Zelezni¢nich sluzeb, jez mohou vést
ke zvySeni konkurenceschopnosti zeleznicni dopravy (zejména mezinarodni nékladni
dopravy)

— zamé&fit se na nadnarodni koordina¢ni Usili a finan¢ni zdroje, které urychli a rozsiti
pouziti ETCS na hlavnich trasach TEN

— ptekonat u systému ETCS podminku ,kritického mnozstvi“ z hlediska trhu a cen

Pro dosazeni téchto cill je stanoven orientacni ¢asovy ramec 10 az 12 let.

V zajmu zlepSeni podminek koordinace byl jmenovan evropsky koordinator pro zavadéni
syst¢ému ETCS — pan Karel Vinck. RovnéZ byli jmenovani koordinatofi pro jednotlivé
koridory ETCS.

Dale EK schvalila pro planovaci obdobi 2007 az 2013 zvlastni polozku v ramci fondu
TEN-T pro spolufinancovani rozvoje ETCS na téchto koridorech ve vysi 500 ME.
Spolufinancovani se predpokladd ve vysi 50 % uznatelnych nakladd, coz je z hlediska
bézného rezimu fondu TEN — T nadstandardni. Prostfedky jsou urceny jak pro infrastrukturni,
tak i pro palubni (vozidlovou) ¢ast ETCS.

Pozaduje se budovéani zatizeni ETCS podle povinnych specifikaci verze 2.3.0.

5. Koridor ,E“ ETCS

Aktivity souvisejici s ptipravou projektu ,,Koridor E — Drazd’any — Praha — Budapest’ —
Viden* byly zahajeny koncem roku 2005, zpracovanim studie.

V dubnu 2006 byl zalozen Management Committee s cilem pfipravit navrh spolecné

Casti zadosti o spolufinancovani rozvoje systému ETCS na Koridoru E. Vedeni a koordinace
¢innosti Management Committee se ujali zastupci Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty.
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V roce 2007 vznikl, diky iniciativé MD CR, Executive Board, slozeny ze zastupcti
ministerstev dopravy zacastnénych zemi, pro zajisténi prosazeni uvazovanych zameéri a byly
ustaveny dal$i nezbytné utvary projektového managementu. To umoznilo zajistit podpis
Letter of Intent na Grovni ndméstkii ministrit dopravy v kvétnu letosniho roku a koordinaci
vypracovani spole¢né zadosti a narodnich Zadosti. o pfispévek z vySe uvedené zvlastni
polozky fondu TEN —T.

Narodni Zzadosti Ceské republiky, Mad’arska, Rakouska a Slovenské republiky, podepiené
zadosti spole¢nou byly v fadném terminu (v Cervenci letosniho roku) uplatnény u Evropské
komise a oc¢ekava se jejich vyhodnoceni a ptipadné schvaleni.

6. Zaméry rozvoje ETCS na Koridoru E

_Jak bylo uvedeno vyse, se spole¢nou zadosti byly uplatnény rovnéz narodni zadosti
Ceské republiky, Madarska, Slovenské republiky a Rakouska, pficemz jednotlivé staty
uplatniuji nasledujici pozadavky:

— Neémecka strana svou cast koridoru E ptredpoklada vybavit po roce 2020, nepozaduje
tedy na planovaci obdobi 2007 — 2013 Zadné finan¢ni prostredky.

— Ceska strana uplatiiuje vybaveni trati 1. NTZK ETCS arovné 2,
a vybaveni 72 lokomotiv.

— Slovenska strana ma zdm¢r vybavit narodni ¢asti koridoru tratovou ¢asti ETCS urovné 2
a dale vybavit celkem 122 vozidel.

— Madarska strana nepfedpoklada v tomto planovacim obdobi dals$i vybavovani trati,
protoze pievazna Cast koridoru E (trat’ Budape$t — Viden) je vybavena systémem
ETCS urovné 1, kterd je v souCasné dobé uvadéna do provozu. Predpoklada vsSak
vybaveni celkem 60 vozidel. Spolufinancovani je uvazovano z koheznich fonda.

— Rakouské strana mé jiz podstatnou cast koridoru E vybavenou systémem ETCS
urovné 1 (trat’ Budapest’ — Videil), dal$im zdmérem je vybaveni trati Viden — Bfeclav
tratovou casti ETCS rovnéz tirovné 1. V oblasti vozidel je ptipravena vybavit celkem
185 vozidel.
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Obr. 1 — Schéma koridoru E ETCS
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Obr. 2 — Traté vybrané evropské sité na izemi CR

7. Zavér

Piistup Zelezniénich organizaci v Ceské republice k implementaci systému ERTMS
je aktivni a je vyznamné podporovan organy statni spravy. Tyto skuteCnosti se projevily
1 v oblasti technické a finan¢ni ptipravy na budovani ETCS v ramci koridoru ,,E*.

Piedpokladame, Ze urychlena realizace ETCS na tomto koridoru v Ceské republice bude
pfinosem mimo jiné pro:

e zachovani ekonomicky vyznamné pozice zeleznice v tranzitni doprave

e zvySeni rovné bezpecnosti zelezni¢ni dopravy

e zvySeni cestovni rychlosti a propustnosti trati

o cfektivni fizeni dopravy

¢ splnéni podminek interoperability dle smérnic ES

e pfistup vozidel ¢eskych dopravcil na Zelezni¢ni sit” sousednich zemi

e vyuziti pro ETCS nezbytného komunika¢niho systému GSM-R pro dalsi aplikace,
zlepseni sluzeb zékaznikiim

e rozvoj ¢eského Zelezni¢niho primyslu s pozitivnim dopadem na zaméstnanost

Zah4jeni realizace systému ETCS na Koridoru ,,E* je podminéno pfedevSim spéSnym
dokoncenim pilotniho projektu ETCS v tseku Pofi¢any — Kolin a zajisténim pozadovanych
finan¢nich zdroji. Za jeden z nezbytnych piedpokladii povazujeme piitom poskytnuti
ptispévku ze zvlastni polozky fondu TEN —T.
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Narodni implementaé¢ni plan ERTMS na Zeleznic¢ni siti CR
Ing. Petr Varadinov, SZDC, s.o.

Uvod

Se sjednocovanim Evropy, odstrafiovanim hranic mezi jednotlivymi staty se neustale
zvySuji naroky na to, aby v celém evropském prostoru mohly vSechny dopravni systémy
operovat bez omezeni a Casovych ztrat, zejména pti prechodech hranic. Situace na Zeleznici
je o to slozit&jsi, Ze jednotlivé narodni systémy maji pomérné znacné odliSnosti, napf. navestni
systém, vlakova zabezpecCovaci zatizeni, ale také rozdilné provozni pfedpisy. To je zdrojem
potizi pti zajiStovani Zelezni¢ni dopravy pies hranice jednotlivych stati.

Proto Evropskd komise iniciovala projekt, ktery by analyzoval problémy v oblasti
zabezpeceni a fizeni jizd vlakd. V roce 1991 zastupci primyslu a Zeleznic ptistoupili v uzké
kooperaci k vytvotfeni specifikaci pozadavkl pro primyslovy vyvoj systému jednotného
evropského vlakového zabezpeCovace, které¢ obsahly mobilni zafizeni pro vybaveni hnacich
vozidel, zalozené na oteviené pocitacové architekture - EUROCAB, novy systém bodového
pfenosu dat — EUROBALISE a novy kontinudlni pfenosovy syst¢ém — EURORADIO. Tak
vznikl projekt ETCS, ktery sledoval zajisténi interoperability v oblasti zabezpecovaci techniky.

V roce 1995 definovala Evropska komise globalni strategii pro vyvoj Evropského systému
fizeni Zelezni¢ni dopravy ERTMS - European Rail Traffic Management System s cilem
ptipravit jeho budouci implementaci na evropské ZelezniCni siti a promitla ji do smérnic
o interoperabilit¢ a nasledné¢ do Technickych specifikaci pro interoperabilitu (dale TSI)
subsystému fizeni a zabezpeceni (ddle CCS) pro vysokorychlostni i konvenéni evropsky
zelezni¢ni systém.

ERTMS je projekt, ktery fesi zejména oblasti:

m komunikace — projekt EIRENE — European Integrated Railway radio Enhanced
Network - v jehoZ ramci byly vytvofeny funkéni a systémové specifikace, které vedly
k systému GSM-R — Global System for Mobile communications — Railway - vychazi
ze standardu GSM, pouziva vSak vlastni frekvence a ma nckteré rozsifené funkce
specifické pro drazni dopravu. Jedné se o radiovy systém urceny piedevsim k vyméné
hlasovych i datovych informaci mezi tratovou a mobilni ¢asti. Systém GSM-R
umoznuje integraci vSech pozadavkii na mobilni radiovou komunikaci v Zelezni¢nim
provozu.

m zabezpeceni a Fizeni dopravy — projekt ETCS - European Train Control System -
evropsky vlakovy zabezpeCovaci systém, ktery umoziuje jednak predéavat
strojvedoucimu informace o povolené rychlosti, jednak neustile kontrolovat,
ze strojvedouci tyto pokyny dodrzuje.

Prostfednictvim systému ETCS preddva tratova cast do vlakové soupravy
informace, které umoziluji neustdle zjiStovat maximalni povolenou rychlost dané¢ho
vlaku, palubni pocita¢ porovnava rychlost vlaku s maximalni povolenou rychlosti
a v piipadé jejiho pfekroceni vlak automaticky zabrzdi.
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ERTMS v Ceské republice

Zavadéni podminek interoperability v Zelezni¢nim systému Ceské republiky (dile CR)
je teSeno systémove za aktivni ucasti nejvyznamnéjsich Zelezni¢nich partnerd, kterymi jsou
Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dale SZDC) a Ceské drahy, akciova
spole¢nost (dale CD).

Pro aplikaci ERTMS zacatkem roku 2002 ustaven Ridici tym ERTMS, ktery nyni pokraduje
v kooperaci mezi SZDC a CD. Struktura Ridiciho tymu je zfejma z nasledujiciho schématu.

Statutarni organ Statutévrni organ
cD SZDC

Ridici vybor

ERTMS

/ \l/
Realizacni tym Realizacni tym Aplikacni tym
GSM-R ETCS ERTMS

Obr. 1 — Schéma Ridiciho tymu ERTMS

V ramci prace Ridiciho tymu byla pfipravena fada studii pro aplikaci ERTMS a pfipraveny
pilotni projekty pro GSM-R a ETCS uroven 2.

Pilotni projekt GSM-R v CR

Doporuceni studie proveditelnosti rimcového ndvrhu implementace GSM-R na celostatnich
tratich v Ceské republice piijalo vedeni CD v zavéru roku 2000. Prioritnim tikolem se stala
realizace pilotniho projektu GSM-R na trati D&Cin — Praha — Kolin, jako useku I'V. evropského
koridoru na tizemi CR, tedy na 1. narodnim tranzitnim Zelezniénim koridoru (dale NTZK),
navazujici na trat¢ DBAG, jejichz vybaveni timto systémem se pfedpoklddalo v horizontu
roku 2004.

Kontrakt na realizaci pilotniho projektu GSM-R v CR s firmou KAPSCH TELECOM
spol. s r.0. byl uzavien v kvétnu 2004, stavba byla bezprostfedné poté zahdjena a ukoncena
byla v ¢ervnu 2005. Od 9. 1. 2006 do poloviny roku 2006 byl realizovany systém GSM-R
v ovéfovacim provozu a v souCasné dobé je v navaznosti na rozSifovani poctl terminali
postupné integrovan do provozu.

Zvoleny tusek pilotniho projektu na 1. NTZK byl vybran jako nejvhodngjsi prostfedi
pro moznost komplexniho ovéteni jednotlivych systémovych vlastnosti, funkci a sluzeb.
Vyhodnoceni pilotni realizace poskytlo zakladni technicko-ekonomické tidaje a parametry
pro nasledujici vystavbu a klicova koncepéni rozhodnuti. Zvoleny tsek poskytuje moznost
ovéteni prechodnosti a problematiky napojeni na sitt GSM-R sousedni zelezni¢ni spravy —
DBAG a umoziiuje vykryti prostoru pilotniho projektu ETCS (Pofi¢any — Kolin) a Zelezni¢niho
zkusebniho okruhu (dale ZZO) Vyzkumného ustavu Zelezniéniho (dale VUZ) v Cerhenicich
signdlem GSM-R, to umozZiuje realizaci, testovani a ovéfeni systému ETCS urovné 2
v téchto lokalitach.
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Infrastrukturni ¢ast pilotniho projektu GSM-R sestavd z technologie ustfedny
a dohledového pracovisté, kontroléru zakladnovych radiostanic, pfenosové technologie
véetné prislusSnych kabelovych tras, zakladnovych radiostanic v po¢tu 37 ks umisténych
v linii trati.

Mobilni éasti systému GSM-R bylo v ramci pilotniho projektu vybaveno celkem 10 zel.
kolejovych vozidel 9 vozidlovych tad (471/971, 451, 362, 363, 163, 162, 150, 124) 10
vozidlovymi radiostanicemi a pofizeno celkem 100 ks pfenosnych radiostanic, z toho 80 ks
v provedeni pro vSeobecné pouziti a 20 ks v provedeni s vyssi mechanickou a klimatickou
odolnosti pro provozni pouziti.

Pilotni projekt ETCS troveii 2 na tratich v Ceské republice

Vroce 2001 byla VUZ zpracovana studie ,,Aplikace evropského zabezpeCovace
ERTMS/ETCS v Zelezniéni siti CD - Specifikace ETCS pro pilotni projekt na tseku
Poficany — Kolin“ a studie proveditelnosti pro aplikaci syst¢ému ERTMS/ETCS trovné 2
na Zelezni¢nich tratich v CR. Ve stejném roce byly zahajeny tiistranné rozhovory mezi CR,
Némeckem a Rakouskem o aplikaci ETCS na IV. evropském koridoru. V soucasné dobé
patii tento koridor mezi Sest evropskych ETCS koridorti a je veden pod oznacenim ETCS
Koridor E.

Pilotni projekt ETCS uroven 2 je realizovan s vyuzitim finanéni podpory z kohezniho
fondu ES ve vysi 75 % naklada, 25 % je hrazeno z prostfedkti SFDI.

Vitézem mezinarodniho tendru na zhotovitele se stalo konsorcium firem Anslado
Segnalemento Ferroviario (ASF) a CSEE Transport (dnes Ansaldo STS France), hlavnim
subdodavatelem je pak AZD Praha. Stavba byla zahajena k 1. 7. 2005, lhiita realizace pilotniho
projektu je stanovena na 45 mésict.

Pro koordinaci a pro zajiStovani ¢innosti spojenych s pfipravou, realizaci a provozem
ETCS v podminkach Zeleznice CR byl v 02/2005 jako spole¢ny koordina¢ni orgdn CD
a SZDC ustaven Realiza¢ni tym ETCS.

Charakteristika pilotniho projektu:
» Usek pilotniho projektu ETCS je v ramci pilotniho projektu GSM-R pokryt signalem
GSM-R v kvalité pro traté¢ vybavené¢ ETCS urovné 2 a 3 pro rychlost do 220 km/h.
m V blizkosti useku pilotniho projektu ETCS se nachazi ZZO Cerhenice, kde bude

provadéno testovani implementovaného systému bez ovlivnéni pravidelného
zelezni¢niho provozu na trati pilotniho projektu.

m Tratovou ¢ast tvoii jedna radioblokova ustiedna (dale RBC) pfipojena ke stani¢nim,
trafovym a piejezdovym zabezpeCovacim zafizenim, kterd zajiStuje pienos dat
na vlak prostfednictvim GSM-R. Ddle jsou soucasti tratové Casti nepiepinatelné
balizy.

m Palubni ¢asti budou vybaveny dvé lokomotivy a jedna jednotka tady 471/971.
Soucasti palubnich c¢asti bude i specificky modul (STM - Specific Transition
Module) pro narodni vlakové zabezpecovaci zatizeni typu LS.
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Pilotni projekt GSM-R (201 km)

DEUTSCHLAND o7l Pilotni projekt ETCS L2 (22 km)

POLSKA

L.

K 1. 1. 20086 jiz 33 vozidel vybaveno GSM-R OSTERREICH SLOVENSKO
® 16 pro preshrani¢ni provoz na sit DBAG
® 7 EMJT. 680 + 10 vozidel v pilotnim projektu

Corridor X

Obr. 2 — Pilotni projekty ERTMS / GSM-R a ETCS

Narodni implementacni plan ERTMS

TSI CCS pro konvenéni Zelezni¢ni subsystém fesi v kapitole 7 postup a metody pro prechod
od narodnich systému tfidy B k interoperabilnim systémtim tfidy A. Soucasné stanovuji povinna
pravidla pro nasazovani systémi GSM-R i ETCS.

V ¢lanku 7.2.2.6 jsou pak stanoveny zésady pro tvorbu Narodnich implementacnich
plani ERTMS.

Prvotnim cilem narodniho implementacniho planu je realizace nejprve prvotniho jadra
a pak dalSich trati pateini sit€¢ ETCS, jak je uvedeno v ¢lanku 7.2.2.4, kone¢nym cilem je pak
zavedeni systému ERTMS v $ir§im métitku dle potieb provozu narodni zelezni¢ni sité.

Nérodni implementacni plany budou zahrnuty do smérného planu EU jehoz cilem je zajistit
sladéni narodnich implementacnich postupli pro podporu vzniku ucelenych nadnarodnich
usekll vyuzivajicich systému ERTMS a tak zvysit efektivnost podpory Evropské komise
pro zelezni¢ni projekty a celkovou efektivnost vynaloZenych investic.

Nérodni implementacni plan ERTMS byl zpracovan ve smyslu vySe uvedenych zasad
a na zakladé schvaleného dokumentu ,,Strategie rozvoje projektu ERTMS v Ceské republice
v letech 2007 — 2013,

Cilovymi tratémi pro implementaci systému ERTMS jsou traté¢ vybrané sité Zelezni¢nich
trati v Ceské republice zatazené do Evropské konvenéni Zelezniéni sité dle ROZHODNUTI
EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY & 1692/96/ES ze dne 23. ervence 1996
o hlavnich smérech spolecenstvi pro rozvoj transevropské dopravni sité¢ ve znéni pozdéjsich
predpisti. vycet téchto trati je rovnéZ uveden ve Sdéleni ministerstva dopravy €. 111/2004.

Z toho 1. NTZK je narodni ¢asti IV. panevropského koridoru, ktery je soutasné soudasti
prvotniho jadra pateini sité koridorit ETCS — oznagen jako Koridor E a ostatni NTZK jsou
soucasti patetni sit¢ ETCS jak je uvedeno v ptiloze ,,H* TSI CCS pro konvencni zelezni¢ni
subsystém.
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Technické poZzadavky implementace ERTMS

Vzhledem k tomu, Ze na vybrané siti zelezni¢nich trati je zamér postupné vybudovat
systém ETCS trovné 2 je nezbytné, aby systém GSM-R byl vedle hlasovych sluzeb
schopen poskytovat i sluzby pro pfenos dat. Z toho plyne, Ze pokryti trati signadlem
GSM-R musi byt zajisténo v kvalité pro trat€ vybavené ETCS tirovné 2 a 3 pro rychlost
do 220 km/h dle specifikaci EIRENE

na tratich vybavenych syst¢émem GSM-R se piedpoklada soucasny provoz narodniho
analogového radiového syst¢ému TRS (pokud jim byly dfive vybaveny) pouze
po relativné kratkou dobu (jednotky let) umoznujici vybaveni vozidel dopravcl
mobilnimi terminaly GSM-R;

na tratich vybavenych systémem ETCS bude soucasné zachovan provoz narodniho
systému vlakového zabezpecovace typu LS, ktery umozni zajistit provoz v celém
migra¢nim obdobi

v tomto planovacim obdobi bude implementovan systém ETCS trovné 2 ve verzi 2.3.0,
to tedy plati i pro ¢eskou cast Koridoru E

na infrastruktuie dotéenych trati jiz prob¢hla, nebo bude ukon¢ena pted implementaci
syst¢ému ETCS, modernizace a bylo zifizeno nové zabezpecovaci zafizeni (vyjma
velikych uzld, jejichz modernizace zacina v této dob¢) ; nova zabezpecCovaci zarizeni
jsou bud’ plné€ elektronickd, nebo s elektronickou fidici irovni umoziujici spolupraci
s RBC systému ETCS druhé trovné

Strategie a planovani implementace

Strategie implementace vychazi ze skutecnosti, ze systém GSM-R vytvati pro provoz
systému ETCS urovné 2 nutné komunikacni prostfedi a ze systém ETCS bude
implementovan vyrazné¢ pomaleji nez systém GSM-R. Rychlost implementace
systému ETCS je limitovana v prvé fadé dostupnym objemem finan¢nich prostredki,
zejména v oblasti vybavovani vozidel. Je tedy nezbytné v ptedstihu na téchto tratich
vybudovat GSM-R v kvalité nutné pro provoz systému ETCS trovné 2 podle pozadavkt
specifikaci EIRENE.

Vzhledem k nékladnosti implementace systému ETCS je nezbytné zaméfit
implementacni usili v tomto planovacim obdobi, v souladu s TSI CCS pro konvenc¢ni
zelezniCni subsystém, predevsim na trat€ prvotniho jadra sit¢ koridort ETCS — v nasem
ptipad¢ Koridor E. Nasledné pak na dalsi traté sit¢ ETCS koridorti — v naSem piipadé
se jedna o NTZK.

Z provoznich diivodii bude k dosazeni cilového stavu implementace ETCS urovné 2
nezbytné uvazit i vybaveni alternativnich vétvi poptipad¢ objizdnych trati jednotlivych
tiseklit NTZK, to ale rozhodné neni pfedmétem tohoto planovaciho obdobi.

Prvni etapa implementace GSM-R se zaméfuje na NTZK a jejich zakladni objizdné
trasy — viz Tabulka 1., ptehled trati, kterych se tyka prvni etapa implementace GSM-R
je uveden na obr. 4.

V dalsi etapé bude implementace systému zaméfena na zbytek trati vybrané sité, to
znamend, ze po jejim dokonceni by systém GSM-R pokryval ptiblizn€ Ctvrtinu celé
zelezni¢nich sit¢ CR. Cilovym stavem je pak pokryti viech celostatnich trati coz
predstavuje pokryti v rozsahu 5400 km trati.
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Prvni etapa implementace ETCS v tomto planovacim obdobi se zaméfuje na 1. NTZK,
tedy na Koridor E, ktery je soucasti prvotniho jadra sit¢ koridordt ETCS a nésledné
ptipravu, v optimalnim ptipadé zahajeni, realizace implementace na dalich NTZK.
Plan prvni etapy implementace je vcetné predpokladaného pribchu praci vyjadien
v Tabulce 2. Prehled trati, kterych se tyka prvni etapa implementace ETCS je uveden
na obr. 5.

Financovani rozvoje systému GSM-R v Ceské republice je v planovacim obdobi
2007 az 2013 =zajisténo v ramci Operacniho programu doprava — Programu
Interoperabilita. Program Interoperabilita pfedpokladd moznost piispivat i dopravcim
na vybaveni vozidel, tato skutecnost je pro zvolenou migracni strategii velmi dilezita.

Financovani rozvoje systému ETCS v Ceské republice je v planovacim obdobi 2007
az 2013 ptedpokladano s vyuzitim prostfedkii kohezniho fondu, prostfedkl v rdmci
projektu ,,ETCS Koridor E*, tzn. spolufinancovanim ze specielniho uctu fondu TEN-T
pro podporu rozvoje syst¢ému ERTMS/ETCS a prostifedkd narodnich (zdroje SFDI).
Pro ptipadné zahéjeni dalsi stavby ETCS v ramci tohoto planovaciho obdobi, bude
nutno hledat dalsi zdroje.

Realizace implementace systému GSM-R i ETCS se piedpoklada formou vefejnych
zakéazek dle Yelow Book FIDIC (dodej, vyprojektuj a postav).

Prechodova strategie od narodnich systému k systémiim ERTMS
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m Strategie piechodu od narodnich syst¢ému Ttidy B k interoperabilnim systémim

Ttidy A tj. od radiového systému TRS ke GSM-R a od narodniho systému vlakového
zabezpecovace LS k systému ETCS je na zaklad¢ schvaleného dokumentu ,,Strategie
rozvoje projektu ERTMS v Ceské republice v letech 2007 — 2013 stanovena tak,
ze se soucasn¢ kombinuji prvotni investice do vybaveni trati a do vybaveni vozidel
viz. obrazek ¢. 3.

TARGET

% Transtion time g

A

% Vehicles equipped

100 1= /

100

START & i - % Lines equipped
100

Obr. 3 — Pfechodova strategie od systému Tfidy B k systémtum Ttidy A



Vyhodnost tohoto postupu je ddna predevsim tim, Ze:
o jako prvni se syst¢tmem ERTMS vybavuje nejexponovanéjsi pateini trat
v zelezni¢ni siti Ceské republiky 1. NTZK, ktery neni kontinualné vybaven
narodnim radiovym systémem TRS,

o na tomto koridoru se pohybuje pievdzna ¢ast vozidel uréend pro provoz
na koridorovych a dalSich hlavnich tratich ¢eské Zelezni¢ni sité

o pocet vozidel, které bude nutno vybavit pro provoz na dalSich tratich s postupem
implementace ERTMS je ve srovndni s poc¢ate¢nimi investicemi relativné maly

o je pravdépodobné Ze dostupnost podpory financovani rozvoje ERTMS
z prostiedku spolecenstvi se bude postupné snizovat

Ve srovnani s implementaci syst¢ému GSM-R je vSak postup ve vybavovani vozidel
mobilni ¢asti ETCS vyrazn€ pomalejsi. Je to dano predev§im tim, Zze ndkladné vybaveni
mobilni ¢asti ETCS bude dosazovdno pouze na vozidla pro pifeshrani¢ni provoz
a vozidla jejichz stafi vyrazné presahuje 25 let zfejmeé nebude efektivni vybavovat
vibec. To znamena, Ze narist ETCS vybavenych vozidel budou pfedstavovat predevsim
vozidla nova, ptipadné vozidla modernizovana.

m migracni strategie u systému GSM-R vychazi z vyuziti dudlniho vybaveni na vozidlech
umoziujicimi soucasné provoz v GSM-R i v ndrodnim analogovém systému TRS
pro zajisténi pfechodu vozidel na traté jejichz vybaveni syst¢émem GSM-R bude reédlné
az v delSim c¢asovém horizontu

m migracni strategie u systému ETCS vychazi z vyuZziti dudlniho vybaveni na trati
umoznujici soucasné provoz vozidel vybavenych ETCS i vozidel vybavenych pouze
narodnim systémem LS, pfitom narodni systém LS mtize sehrat vyznamnou roli jako
zalozni systém pro ptipady vypadkd systému ETCS.

Prehled potencidlnich faktorii, které by mohly mit dopad na postup implementace

m pro identifikaci rizik, jejich minimalizaci &i eliminaci byl v Ceské republice realizovan
pilotni projekt GSM-R a zah4jena realizace pilotniho projektu ETCS tGrovné 2, veskeré
poznatky a zkuSenosti z pilotnich projektii budou vyhodnoceny a pouzity pro dalsi
implementaci systému ERTMS v Ceské republice

m kritickym faktorem je otdzka financovani rozvoje syst¢ému ERTMS a to jak v oblasti
tratové Casti, tak vozidlovych ¢asti ptipadné i pfenosnych terminalii v piipadé GSMR

m dal$im faktorem s negativnim dopadem na Casovy plan implementace ERTMS jsou
pratahy pti vyberu zhotovitele v ramci vefejné obchodni soutéze zplisobené protesty
neuspéSnych uchazeci, tento faktor miize vést i k rocnim zpozdénim v zamysleném
harmonogramu implementace

m vyraznym rizikem ve v€asné piipravé realizace implementace syst¢ému ETCS je
nestabilita povinnych specifikaci, pro zdarny prib&h implementace je nezbytné
urychlené dokonceni oprav specifikaci verze 2.3.0 a jejich zmrazeni
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Tab. 1 — Plan prvni etapy implementace systému GSM-R

Priorita Trat’ 3;':;‘ Prubéh praci Poznamka
Ptiprava Realizace

1 1. NTZK 327 2006 2007 — 2008 | Bez TRS
Kolin — Breclav — st. hr. A a SK -
dokonc&eni vybaveni 1. NTZK

2 2. NTZK 216 2007 2008 — 2009 TRS
Bfeclav — Petrovice u K.

3 3 NTZK 92 2008 2009 - 2010 TRS
Détmarovice — Mosty u J.;
Polanka n. O. — C. TéSin

4 3. NTZK 104 2009 2010 — 2011 TRS
C. Trebova — Prerov

5 3. NTZK 220 2010 2011 - 2016 TRS
Praha — Plzen — Cheb *)

6 4. NTZK . 226 2010 *) 2011 - 2016 TRS
Praha — Tabor — Ceské Budéjovice — *)
Horni Dvofisté st. hr. A
Brno — Havli¢klv Brod — Kolin 195 2009 2010 — 2011 TRS
Kolin — Lysa n. L. — Usti n. L. 160 2009 2010 — 2011 Bez TRS
Strekov — Décin
Délka celkem: (km) 1540

*) v zavislosti na postupu staveb modernizace

DEUTSCHLAND

GSM-R Deployment

POLSKA

o~
.~ Petrovice
u Karving

DEUTSCHLAND

SLOVENSKO

Corridor| Corridor Il

OSTERREICH

Legend: Pilot project m== Priority 1 Priority 2
== Priority 3 Priority 4 m==_ Priority 5
Priority 6 Priority 7 == Priority 8

Obr. 4 — Prvni etapa implementace GSM-R
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Tab. 2 — Plan prvni etapy implementace systému ETCS

Priorita Trat’ 3;':;‘ — Pribeéh praci. Poznamka
Pfiprava Realizace

1 |1.NTZK 478
Kolin — Bfeclav — st. hr. A/SK 277 | 2008 — 2009 | 2010 — 2011 LS
Kolin — Praha — Dé&¢in st. hr. D 201 | 2010-2011 | 2012 - 2013 LS

2 |2.NTZK + C. Tfebova — Pferov 316
Breclav — Prerov 100 |2010-2011 | 2012 -2013 LS
Pferov — Petrovice u K —st. hr. PL 106 | 2011 -2012 | 2013 — 2014 LS
C. Trebova — Prerov 110 |2011-2012 | 2013 — 2014 LS

3 3 NTZK*) 312
Praha — Plzeri 114 | 2012 -2013 | 2014 — 2015 LS
Plzer — Cheb 106 | 2012 -2013 | 2014 — 2015 LS
Détmarovice — Mosty u J. 53 2013 -2014 | 2015 -2016 LS
Polanka n. O. — Cesky Té&sin 39 2013 - 2014 2015 LS

4  |4.NTZK?*) 226
Praha — Ceské Budgjovice 169 | 2012 -2013 | 2014 — 2015 LS
C. Budgjovice — H. Dvoristé — st. hr. A 57 2013 -2014 | 2015 - 2016 Bez LS
Celkem infrastruktura: 1332

*) v zavislosti na postupu staveb modernizace

Corridorlll ;¢
7

Legend:
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DEUTSCHLAND .
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Priority 1 — Corridor E

OSTERREICH
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‘
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e,
i
7
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’ -| <
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£ ;\ﬂlmn’a\'
7irY

“"" corridor 1

SLOVENSKO

Priority 2
Priority 4
Obr. 5 — Prvni etapa implementace ETCS trovné 2
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Zavér
V planovacim obdobi 2007 az 2013 se predpoklada zajistit implementaci systému GSM-R
na 1540 km na tratich konven¢niho Zelezni¢niho systému v Ceské republice a systému ETCS

urovné 2 na 478 km ceské ¢asti Koridoru E. Tento zdmér je podminén schvalenim Operac¢niho
programu doprava a jeho Programu Interoperabilita v jehoZ ramci je zajiStovano financovani.

Ve druhé etapé, to znamena v nasledujicim pldnovacim obdobi, bude Usili zaméteno
pfedevSim na zajiSténi implementace systému GSM-R na zbytku trati vybrané sité a dale
bude sledovano dosazeni cilového stavu vybaveni vSech celostatnich trati Zelezni¢ni sité
v Ceské republice. V oblasti implementace systému ETCS se pak bude jednat o dalsi
koridorové traté CR.

Dosazeni cilového stavu je vSak podminéno realizaci dalSich investi¢nich zdmért
v modernizaci infrastruktury, zejména rozSifovani sité prenosovych cest vcetn¢ pokladky
optickych kabelt.

Piistup Zelezniénich organizaci v CR k implementaci systému ERTMS je aktivni
a podporovan organy statni spravy.

Urychlena realizace projektu ERTMS v CR bude piinosem zejména pro:
m zachovani ekonomicky vyznamné pozice zeleznice v tranzitni doprave
m zvySeni Grovné bezpecnosti zeleznicni dopravy
m zvySeni cestovni rychlosti a propustnosti trati
m efektivni fizeni dopravy
m splnéni podminek interoperability dle smérnic ES
m pristup vozidel ¢eskych dopravci na zelezniéni sit’ sousednich zemi
m vyuziti GSM-R pro dalsi aplikace, zlepSeni sluzeb zdkaznikiim
m rozvoj ¢eského Zelezni¢niho primyslu s pozitivnim dopadem na zaméstnanost

Implementaéni plan ERTMS v Ceské republice vychazi z dnes znamych dokumentii
a kalkulaci predev§im zahrani¢nich partneri a podkladii Evropské komise.

Navrzeny ¢asovy harmonogram je podminén:
m uspésnou realizaci pilotnich projekti ERTMS (podle ziskanych zkuSenosti z téchto
projekt bude muset byt prubézné aktualizovan)

= promitnutim schvaleného implementa¢niho planu ERTMS pro Ceskou republiku
do programovych dokumentli ministerstva dopravy na obdobi 2007-2013

m zajiSténim potfebnych finan¢nich zdroji

S ohledem na skute¢nost, Ze v tomto planovacim obdobi lze oc¢ekavat zrychleni nasazovani
systému ERTMS, je nutno ptfedpokladat pohyb jednotkovych nékladl spojenych s potizenim
zakladnich komponentli systému ERTMS. I tento faktor vede k nutnosti pribézné aktualizace
narodniho implementa¢niho planu.
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INNOTRACK Innovative Track System
Ing. Vaclav Michajluk, odbor 13, GR CD, as., Ing. Petr Jasansky, TUCD, CD, a.s.

Projekt INNOTRACK (inovativni trat’ - Innovative Track System) pifindsi unikétni
prilezitost setkani a vymény zkuSenosti mezi odborniky Zelezni¢ni infrastruktury (zel. spodku

vvvvvv

ktefi se mohou podilet na snizeni ndkladti po dobu Zivotnosti trati (tzv. LCC — Life Cycle Cost).
Bila kniha Evropské unie uvadi tyto predpoklady udrzitelného rozvoje Zelezni¢ni dopravy:
¢ Dvojnasobné navyseni osobni dopravy a trojndsobné navyseni nakladni dopravy
do roku 2020
e Potiebu snizeni ndkladi po dobu Zivotnosti o 30 %

Z téchto ptredpokladll je ziejmé, Ze sdileni zkuSenosti mezi stile vice se propojujicimi
zeleznicemi EU a hledani inovativnich pfistupi pravé v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury je
potfebnou, ucelnou a spravnou cestou.

Ceské drahy, a.s. jsou Elenem konsorcia projektu INNOTRACK, ktery je od zaf roku
2006 pod vedenim UIC (koordinator projektu), feSen jako projekt 6. rdmcového programu
védy a technologického rozvoje EU (RP). Projekt je zaméten na zlepSeni stavu stavebni Casti
zelezni¢ni infrastruktury s cilem rozvijet jeji diagnostiku, prosazovat konstrukéni prvky
a technickad feSeni vedouci ke sniZeni potizovacich nakladd a predevSim ke snizeni nakladi
na udrzbu. Projekt mé n€kolik vyzkumnych cilt, pro které INNOTRACK fesi:

e Analyzu zékladnich probléma evropského rozsahu, s ohledem na efekt rozdilnych

provoznich podminek, poskytujici podklad pro feseni levnéjsi a trvanlivejsi trati

e Navrh evropskych specifikaci spolehlivosti, dostupnosti, idrzby a bezpecnosti s ohledem

na dlouhou dobu Zivotnosti

e Navrhy inovativnich feSeni vedoucich ke snizeni nakladii po dobu Zivotnosti v oblasti

materialii, vybaveni, strojii a systémil

e Finalné¢ INNOTRACK zajisti Siroké rozsiteni s podporou pfedevsim ¢lenid konsorcia,

jakymi jsou UIC a UNIFE - organizace reprezentujici IMs a Zelezni¢ni priamysl

Zikladni charakteristika projektu:

Integrovany projekt v ramci 6. Rdmcového programu Evropské komise pro vyzkum
a technologicky rozvoj.
Koordinator: UIC
Doba trvani projektu: 36 mésict
Termin zahajeni: predpoklad 09/2006
Diléi hodnoceni projektu: po 18-ti mésicich (03/2008) ;

Evropska komise bude rozhodovat o jeho pokracovani ¢i ukonceni

Termin ukon¢eni: 08/2009
Zaméreni projektu: Projekt INNOTRACK se zabyva problematikou snizovani celkovych
nakladli na provozovani a drzbu Zelezni¢ni infrastruktury v evropskych podminkach. Toto,
kromé navrhu novych materidlti, konstrukci a technologii, bude feSeno pomoci analyzy
soucasného stavu na poli Zelezni¢ni infrastruktury, vytipovani a ovéteni funkénosti novych
metod v redlnych podminkach a navrhu pro moderni fizeni s cilem snizovani nékladt po dobu
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zivotnosti (tzv. LCC — Life Cycle Cost), avSak za soucasné¢ho udrzeni a zvySovani
provozuschopnosti a bezpecnosti dopravy.

Clenéni projektu

Projekt je ¢lenén na 7 subprojektt, které jsou vzajemné provazany. Prehledné ¢lenéni je
ziejmé z ptilozené¢ho obrazku.

CD jsou v projektu zapojeny do subprojektu SP1 , Duty, kterého se také zucastiiuji
vSechny v projektu participujici Zelezni¢ni podniky. Mimo jiné se zde stanovuji zdkladni
charakteristiky vozidel i trati a rdmec fizeni informaci k pfedmétu projektu.

StéZejni Gcast CD je vSak sméfovana do subprojektu SP2 ,Track support structure®,

ktery je zaméten také na monitoring a diagnostiku kolejového loze a Zelezni¢niho spodku
a na metody zlepSovani prazcového podlozi.

Grafické znazornéni projektu INNOTRACK a vazeb mezi jednotlivymi subprojekty:

SPO InnoTrack Coordination
uiC
SP 2 SP 3 SP 4 SP 5
Track Switches Rails Logserv
support and
structure | | Crossings | B
SP 1 VAS/ Vehicle & track
SNCF DB CORUS ALSTOM characteristics
Duty Generic model
iy of failure/
NR Track subgrade Predictive Methodology for Best logistics degradation
monitoring & | models for S&C [ duty conditions u practices
assessment Supported track
LCC methodology Switch designs form New [ ogistics SP 6
RAMS technology Evaluation and Rail steel processes LCC
LCC models tests of Standards & material DB
superstructure LCC analysis Grinding Cost effective
innovations [ 7| methodology 7| methodologies
SP7 Dissemination and Training
uiC
F SP 1 SP2toSP 5
Technical Technical analysis I!‘lnova- Innovation and
problems i ) tions ;
“/ and verification —— technical development
LRM/MRM HRM
1. Europegn issues
2. European solutions Cost drivers
- TPE
RFF LCC data LCC and RAMS analysis
Cost drivers for innovations

- b

Technically and economically verified
solutions
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Ukast CD v subprojektech INNOTRACK
SP1 Duty:

Clenéni subprojektu SP 1Duty:
SP1 — WP1.1 — Charakteristika vozidel
SP1 — WP1.2 — Charakteristika trati
SP1 — WP1.3 — Model namahéni a degradace trati

Ucast CD v SP1 vyplyva z &innosti CD zajisténi provozuschopnosti Zelezniéni dopravni
cesty (na zakladé smlouvy se SZDC). Stejné jako ostatni do projektu zapojené Zelezniéni
organizace jsou CD povéfeny popisem soucasného stavu, tj. zpracovanim a poskytnutim
vychozich dat pro zpracovani analyz, které budou podkladem pro feSeni projektu. V rdmci
projektu SP1 poskytuji CD ve spolupraci se SZDC limitované zakladni mnozZstvi informaci
pro potieby ostatnich subprojekta.

V ramci G¢asti CD v SP 1 prob&hl v lofiském roce narodni workshop, ktery fesil rozsah,
zpuisob zpracovani a poskytnuti udajii coby vstupnich dat a informaci, které budou dale
zpracovany a vyuZity v dalSich subprojektech INNOTRACKu. Workshopu se zicastnili
zastupci CD, a. s, SZDC, s.0., CVUT a firmy G Impuls.

Zastupci CD se aktivné ucastni pracovnich schiizek a mitinkii, zpracovavaji podklady
pro ostatni Ceské feSitele projektu a rovnéz se vstficné zapojily v oblasti vyhybek (SP 3)
v poskytnuti technickych dat pro zpracovani prehledu.

SP2 ,, Track support structure*

Clenéni subprojektu SP2 ,, Track support structure*:
SP2 — WP2.1 — Kvalita stavu Zel. spodku
SP2 — WP2.2 — ZlepSovani podlozi trati
SP2 — WP2.3 — ZlepSovani Zelezni¢niho svrsku

Hlavni t&zisté Gcasti CD v projektu INNOTRACK je prace v subprojektu SP2, kde se
zaméfujeme na monitoring a nedestruktivni diagnostiku ptfedevSim kolejového loze
a zelezni¢niho spodku a dale pak na pouZzivani novych metod zlepSovani zemin v prazcovém
podlozi. Ceské drahy jsou_v projektu zastoupeny predevsim prostredmctwm Technické

tstiedny Ceskych drah (TUCD). Kromé CD jsou &leny konsorcia SP2 i spole¢nost G Impuls
Praha, spol. s r.o. (zajiStuje vramci diagnostiky Ceskych trati napt. méfeni georadarem)
a CVUT — fakulty stavebni a fakulty dopravni. Do feSeni projektu se zapojily zeleznice
mnoha statd EU (DB, SNCF, ADIF, BV, OBB, CD aj.) viz. Tabulka se seznamem vSech
¢lent konsorcia.
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Clenové konsorcia projektu:)

No. | Nazev organizace Zkratka No. | Nazev organizace Zkratka
Union Internationale
1 des Chemins de Fer uiCc 18 | VOSSLOH COGIFER VCSA
Association of the European
2 Railway Industries UNIFE 19 | DB Netz AG DB
European Federation
3 | of Railway Track Work EFRTC 20 | SPENO INTERNATIONAL SA | SPENO
Contractors
. . . Railways safety
4 | Carillion Construction Ltd Carillion 21 and Standards Board RSSB
. : Delft University of Technology
5 | Voestalpine Schienen GmbH | VAS 22 (Technische Universiteit Delft) TUDelft
6 | Banverket BV 23 | PRORAIL BV PRORAIL
Administrador ;
7 de Infraestructuras Ferroviarias ADIF 24 | Rail Research UK RRUK
8 | ALSTOM Transport SA ALsTOM | 25 | Czech Technical University | oy,
in Prague
Balfour Beatty Rail Projects
9 Limited BBRP 26 | Corus Corus
x C g Société Nationale
10 | Ceské drahy, a.s. CD 27 des Chemins de Fer Franais SNCF
Chalmers University . .
11 of Technology Chalmers 28 | Damil. | AB Damil. |
Laboratoire Central des Ponts . . .
12 ot Chaussées LCPC 29 | Universitaet Karlsruhe (TH) UniKarl
13 | Goldschmidt Thermit GmbH Goldschmidt | 30 | Polyfelt Deutschland GmbH | Polyfelt
Network Rail Infrastructure . .
14 Limited NR 31 | Polarmetrix Polarmetrix
Osterreichische
15 | Bundesbahnen — Infrastruktur | OBB 32 | Contraffic GMBH Contraffic
Bau AG
16 | Reseau Ferre De France RFF 33 | ARTTIC SA ARTTIC
17 | VAE GmbH VAE 34 | Glmpuls Praha Gl
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Diléi vysledky subprojektu SP2:

Dle naplné prace WP 2.1. CD (podobné jako ostatni Zeleznice) vybraly useky pro méfeni
stavu prazcového podlozi pomoci progresivnich nedestruktivnich metod. Vybrany byly dva
useky (Lipnik nad Bec¢vou — Drahotuse; Polom — Suchdol nad Odrou), kde po modernizaci
vroce .... byly reklamovany zavady na Zzeleznicnim spodku, které se dale projevuji
opakovanym rozpadem GPK.

V mésici kvétnu 2007 probéhlo ve vytipovanych secich méteni dynamickym méticim
vozem $védského IM, spolecnosti Banverket (BV) métici pribeh tuhosti prazcového podlozi.
Tato métfeni byla doplnéna o métfeni (odporové profilovani, seismika, gravimetrie),
ktera provedla firma G Impuls. Rovnéz zde byly provedeny na vybranych mistech statické
zatézovaci zkoudky (CVUT, fakulta stavebni). Zorganizovat méfeni na frekventovanych
usecich trati 2. NTK nebylo jednoduché. Méteni probéhlo v no¢nich hodinach za vyrazného
prispéni viech organiza¢nich slozek CD, predeviim SDC Olomouc a SDC Ostrava, DKV
Ostrava, odboru dopravy GR (RCP Ostrava).

Jednalo se o méfici viiz oznaceny jako RSMV ,Rolling Stiffness Measurement Vehikle®.
Vlastnimu méteni predchazely pochiizky po méfenych tsecich za Gcasti zastupct prislusné
SDC, Stavebni spravy Olomouc, Banverketu, G Impulsu Praha a TUCD za uéelem stanovit
presnd mista pro bodova méfeni, tzn. vybrat charakteristicka mista, kde se projevuji zdvady
v maximalni mife a pro srovnani mista podobného charakteru bez zjevnych zavad.

Pro méteni bylo pouzito elektrické lokomotivy fady 163 z divodu pozadavku na drZeni
konstantni nizké rychlosti (7,0 km/h) a dale salonniho vozu pro obsluhu méticiho vozu,
kde bylo zfizeno pracovisté pro obsluhu. Lokomotiva i salénni viiz byly z DKV Ostrava,
PJ Bohumin.

Meéfeni bylo provedeno dle navrzeného harmonogramu vramci jednotlivych vyluk
méfenych koleji. Svédsti kolegové obdrzeli ze strany TUCD piedem piipravené podklady
(vysledky jizd méticitho vozu, mapové podklady, vysledky geotechnického prizkumu,
apod.), aby bylo mozné méteni v maximalni mife pfipravit.

S vyuzitim ucinkll vyvolanych méficim vozem RSMV (ucinky v daném misté a presné
danou frekvenci), probihalo i méfeni Sifeni vibraci v podélném (v ose koleje) a pficném sméru
firmou G Impuls.

Technologicky postup sestaval z nasledujicich jizd a métenti:

e Jizda rychlosti 40km/hod. bez vibraci

e Jizda rychlosti 7 km/hod. s pouzitim vibraci 3 — 20 Hz

e Jizda rychlosti 40 km/hod. s vibracemi 6,8 a 11,4 Hz

e Mé¢éfeni na vybranych mistech s rozsahem vibraci 3 — 50 Hz

e Zatézovani mista pro méfeni firmy G Impuls s vibracemi 3, 10, 20, 30, 40 a 50 Hz

Tento postup byl spolecny pro obé etapy méteni. Schéma zatézovani RSMV i fotografie
RSMYV jsou uvedeny na ptilozenych snimcich.
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Schéma dynamického zatézovaciho systému RSMV
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Vlastni méteni probihalo nasledovné:

1. etapa Prosenice — Drahotuse probihala na vyloucenych kolejich od 20.00 do 05.00 hodiny
ranni (21. 5. —22. 5. 2007) v nasledujicim sledu:

e Lipnik n. B. — Prosenice, 1. tratova kolej
e Lipnik n. B. — Prosenice, 2. tratova kolej
e Lipnik n. B. — Drahotuse, 1. trat'ova kolej
e Lipnik n. B. — Drahotuse, 2. trat'ova kolej
e pietah do Zst. Polom pro 2. etapu méfeni

2. etapa Polom — Suchdol nad Odrou probihala na vyloucenych kolejich od 21.00 do 03.10
(22.5.-23.5.2007) nasledovné:

e Polom — Suchdol n. O., 1. tratova kolej

e Polom — Suchdol n. O., 2. tratova kolej

e pietah do Zst. Hranice na Moravé na prezentaci vozu

Obé etapy méteni probehly v pfedem dohodnutém rozsahu a da se fici, ze bez vaznéjsich
komplikaci.

V ramci pobytu vozu RSMV na tizemi CR probéhla v Zst. Hranice na Moravé presentace
vozu pro odbornou veiejnost. Zucastnilo se ji vice nez 4 desitky odbornikti jak z CD a SZDC,
tak 1 specializovanych firem a vysokych Skol. V rdmci presentace prednesli své prispévky
zéstupci spole¢nosti Banverket, G Impuls Praha a CD TUCD.

Odevzdani vysledki a interpretace mefeni je stanoveno na zacatek fijna 2007.

V ramci &innosti WP 2.2. CD zpracovaly, pfedstavily a rozeslaly dotaznik na zpracovani
informaci o metodach pouzivanych pro zlepSovani prazcového podlozi. Dotazniky byly
rozeslany zuastnénym Zeleznicim (DB, ADIF, BV, SNCF, OBB). Byly podkladem
pro vyhotoveni zpravy - ,reportu® o problematice metod zlepSovani prazcového podlozi,
kterou CD zpracovaly k datu 31. 8. 2007 (12. mésic trvani projektu). Tento material byl
odpfipominkovan a odsouhlasen na jednani SP2 v Pafizi za¢atkem zafi t.r. Dava prehled
o metodach a rozsahu jejich pouZzivani u zeleznic ziucastnénych v SP2 v ¢lenéni:

— Geosyntetika v konstrukci prazcového podlozi
— Stabilizace zemin
— ZlepSovani zemin

— Ostatni metody

Zavér
Véiime, ze vysledky tcasti CD v projektu INNOTRACK budou vyuZity jak
pti projektovani dalSich staveb modernizace a optimalizace zelezni¢ni sité CR, tak

i pfirealizaci staveb a nasledné udrzbé a ve svém diisledku pomohou snizit celkové naklady
pfedevsim v oblasti Zelezni¢niho spodku.

Informace o projektu INNOTRACK je také mozné ziskat na webové adrese projektu:
www.innotrack.com.
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Seznam zKkratek:

INNOTRACK - Innovative Track Systém

UIC — Mezinarodni Zelezni¢ni unie (Union Internationale des Chemins de Fer)
UNIFE — Evropska asociace zelezni¢niho primyslu

SP — subprojekt

WP — Workpackage

SZDC — Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty

NTK — narodni tranzitni koridor

Na nasledujicich dvou stranach naleznete obrazovou dokumentaci.
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Souprava méticiho vozu RSMV a doprovodného vozu
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Interiér méficiho vozu RSMV se dvéma zafizenimi pro vyvolavani dynamickych ucinkt
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Soucasny stav evropskych standardi

pro schvalovani a provoz specialnich vozidel
Ing. Alexandr Libertin, GR CD, a.s.

1. Uvod

V Ceské republice volaji vyrobci a dovozci specidlnich vozidel po stanoveni pravidel
pro konstrukci a schvéleni téchto vozidel. Plati jesté stary predpis S 8/1, ale je uz zastaraly
a potfebuje aktualizovat, ale ta aktualizace neni jednoducha. Zékon o drahach a provadéci
vyhlaska stanovuji jen nékteré zékladni podminky a zkuSebny a schvalovaci instituce se
prevazné tidi klasickymi pravidly pro schvalovani lokomotiv nebo vozi.

Nékteré evropské staty takova pravidla maji, ale tato se li$i a tak maji i ostatni evropsti
vyrobci zajem na stanoveni jednotnych pravidel tak, aby vozidla schvalena k provozu v jedné
zemi mohla byt provozovana i v zemich ostatnich.

Sjednoceni pravidel pro konstrukei, schvalovani a provoz téchto vozidel zajistuje CEN
(Evropsky vybor pro normalizaci). Byla vytvofena pracovni skupina pro piipravu zakladniho
standardu EN 14033 urceného pro ,,velkd™ specialni vozidla, tj. vozidla blizici se svoji
konstrukci klasickym draznim vozidlim (lokomotivam, voziim) — tato norma je pied
dokoncenim a v soucasné dobé ptipravuje pracovni skupina CEN TC256 SCV1 WGS5 SG3
dopliujici normy pro dvoucestnd vozidla a ostatni stroje, které nevybavuji kolejové obvody.

Jako ¢len uvedené pracovni skupiny bych Vas rad informoval o nekterych problémech,
které potiebuji prodiskutovat.

Vybral jsem si dvé témata:
1. Rozdéleni evropskych norem pro stroje pro vystavbu a drzbu dréhy
2. Snaha o sjednoceni postupu schvalovani specialnich vozidel

Poznamka: Kurzivou bude oznacena citace z navrhovaného standardu.
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2. Rozdéleni evropskych norem pro stroje na vystavbu a adrzbu drahy
Velice diskutovanou ot4dzkou bylo stanoveni kriterii pro rozdéleni specialnich vozidel.
Po tadé¢ ndvrhi byly stanoveny tti zakladni otazky:
1. Jede vozidlo pouze po koleji nebo 1 po silnici?
2. Vybawvuje vozidlo kolejové obvody? (Pottebuje pro jizdu po koleji dalsi opateni?)
3. Ma vozidlo vlastni pohon?

Mimo vozidla se jest€¢ pouzivaji pfenosné stroje a voziky a pro n¢ je dopliujici otazka
,Prepravuje se rucné?*

Z téchto otazek byl navrzen nésledujici diagram:

Specialni vozidlo

Kolejova Pfenosné Odstranltel Tazena Dvoucestna
vozidla EN 13977 prENxxxzz prENxxxyy PrENXxxxxx

_

Jedna se o pracovni oznaceni, C|sla budou pfidélena pozdéji
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Z uvedenych tfech otazek vzeslo pét zakladnich skupin specialnich vozidel. Jako zakladni

rozdéleni pak byla navrzena nasledujici tabulka.

Standard Kolejové stroje Dvoucestné Odstranitelné TaZené Prenosné
stroje stroje vozidla stroje
a voziky
Popis EN 14033 EN xxxxx EN xxxzz EN xxxyy EN 13977

—O (X

Schématicky [
Konstruovan Pouze PCz(Uie” Pouze
na kolej Pouze po koleji Kolej a silnice .. po Koleji, B
nebo na silnici po koleji ”ebf?l kolej po koleji
a silnice

Vybavuje Ano

kolejové obvody

Zplsob poljl'onu S vilastnim Tazené S viastnim S viastnim Tazgne Ruéné
po koleji pohonem pohonem pohonem vozidlo

V jednotlivych standardech pak je uveden navrh definic jednotlivych druht vozidel

a pro ktera vozidla norma plati. Pro ujasnéni uvadim nékteré tidaje:

prEN14033 — Kolejové stroje

Tento Evropsky standard plati pro vsechny kolejové stroje a dalsi vozidla, mysleno stroje,
které jezdi vwhradné po koleji (vyuzivaji adhezi mezi koleji a Zeleznicnim kolem) a pouzivaji
se pro vystavbu, udrzbu a kontrolu drahy, staveb, infrastruktury a pevné vystroje trakcniho

vedeni. Tento standard se nevztahuje na odstranitelné a tazené stroje lehci nez 9 t.

Protoze tyto stroje musi vybavovat kolejové obvody, mély by mit min. zatizeni ndapravy
5000 kg.

prENxxxzz — Odstranitelné stroje

Definice pojmu odstranitelné stroje:

Stroje s vlastnim pohonem, které mohou jet a pracovat pouze na koleji a nevybavuji
kolejové obvody. Tyto stroje se na koleji a z koleje odstrani viastnim nebo jinym zvedacim
zarizenim. Tyto stroje nemohou jet po terénu. Nejsou to taZend vozidla, kterd jsou
definovana v prENxxxyy a dvoucestna vozidla, ktera jsou definovana v prENxxxxx.

Pro jaké stroje norma plati?

Tento Evropsky standard plati pro odstranitelné stroje a kolejova vozidla, ktera nevybavuji
kolejove obvody. Pozndamka: Vozidla, ktera nevybavuji kolejové obvody je dovoleno
prepravovat pouze za specidalnich podminek a uvniti oblasti specifikované manazerem

infrastruktury.
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Proti nasi definici specialniho vozidla (stroje) uvedené ve Vyhlasce ¢. 173/1995 Sb.:

,»specidlnim vozidlem drdzni vozidlo, konstruované pro tdrzbu, opravy a rekonstrukce
drahy nebo pro kontrolu stavu drahy, odstraiiovani ndsledki nehod a mimotadnych
udalosti, je-1i specialni vozidlo vybaveno vlastnim pohonem, umoziujicim vozidlu
rychlost vy$s$i nez 10 km/h nebo hmotnosti vyssi nez 20 t, jednd se o specialni hnaci
vozidlo®, se jedna o podrobngjsi rozdéleni.

Nase Vyhlaska oproti tfem zakladnim otdzkam:

1. nedéli specialni vozidla na kolejova a dvoucestna, nemame pravidla, jak maji dvoucestna
vozidla vypadat a vzhledem k radikdlnimu nartstu téchto vozidel v nasi republice
pravidla pro konstrukei, schvalovani a provoz dvoucestnych vozidel velice chybi

2. uvadi, Ze k jizd¢ nesmi byt pouzito vozidlo, které nezarucuje soucinnosti s kolejovymi
obvody spravnou cinnost zabezpeCovaciho zafizeni nejedna-li se o jizdu zvIast
povolenou, ale takova vozidla se vyrab&ji a evropskéd normy tato vozidla fesi

3. oznacuje specialni vozidla hnaci s tim, Zze minimalni rychlost vlastnim pohonem je

10 km/hod. nebo hmotnost pfi vlastnim pohonu vys$si nez 20 t (je fada malych
pomalych vozidel a my odhadujeme pravidla pro jejich konstrukci a provoz)

Pfi praci na navrhu téchto norem jsme narazili na problém tazeni nebrzdéné zatéze. O tomto

problému je zminka v navrhu normy pro dvoucestna vozidla a normy pro tazenda vozidla:
Zpiisob pripojeni tazeného vozidla ma byt takovy, aby Fidici bylo odpojeni signalizovano
a v pripade, Ze dojde k odpojeni zacaly brzdy privésného vozidla automaticky piisobit.

Pokud ma byt tazena zatez zvétsena (norma uvadi max. dovolenou nebrzdénou zatéz
vzhledem ke hmotnosti tazného vozidla) nebo rychlost vetsi nez 25 km/hod., musi byt
vozidlo vybaveno priitbéznou brzdou.

Z diskusi o tomto vyplynulo, Ze kolegové v Némecku, Rakousku, Belgii, ... jednoznacné
preferuji dvé pravidla:
1. Zasadné tahat zaté€z brzdénou a nebrzdénou tahat jen pii rozposunovavani

2. Pti odpojeni tazeného vozidla musi toto vozidlo samo zabrzdit (bud’ bude na vozidle
automaticky puisobici bezpecnostni brzda, ktera zacne piisobit pti odpojeni, nebo bude
ptipojeni tazeného vozidla zajisténo jeSté lankem nebo fetézem)

Tato pravidla se netykaji jenom dvoucestnych vozidel a my se dostdvdme k naSemu
letitému problému pfi taZzeni nebrzdénych privésnych vozikti pomoci MUV 69 nebo SVP 74.
Podle pfedpisu D 2/81 méame nebrzdéné voziky pfipojovat jesté fetézem a pamétnéjsi
provozaci si jisté¢ vzpomenou, jak jsme na ptivésnych vozicich a na MUV 69 méli navarené
héky, které¢ se postupem doby ,,vypatily*.

V navrhu normy pr EN xxxyy pro taZzena vozidla je ptiloha zabyvajici se taznym zatizenim
a i zde je uvedeno, Ze pokud tazené vozidlo s taznou ty¢i nema pritbéznou ani bezpecnostni
brzdu, ma byt jesté ty¢ doplnéna lankem o pevnosti 50 kN.
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Zajistovaci lanko se doporucuje ptipojit na obou koncich k tazné tyci, aby se v pripadé
vyhdknuti tazné ty€e ty¢ nezapichla do Stérku a nevykolejila vozidlo.

To je velice zajimavé opatfeni a bylo by pro nas prospé$né toto opatieni pfijmout a zavést
iu nas.

3. Snaha o sjednoceni postupu schvalovani specialnich vozidel

Tento problém je vsouasné dobé velice diskutovany. V Anglii, Svédsku, Norsku
a v Némecku dava autorizovana osoba (napf. EBA — némecké obdoba naseho Drazniho
ufadu) oficialni schvaleni stroje (jestli stroj odpovidd normadm) a manaZer infrastruktury
zkontroluje kvalitu prace stroje a d4 souhlas pro vstup na koleje. V Holandsku schvaluje
drédzni vozidlo na provozovanou trat’ autorizovand osoba, na vyloucenou kolej manazer
infrastruktury.

Poznamka: Podle definice uvedené v navrhu normy je autorizovanid osoba povétrend
manazerem infrastruktury.

Cesky Drazni ufad (stejné jako némecka EBA) dava souhlas pouze na to, Ze stroj je
zpusobily pro pifepravy. Pracovni rezim jej nezajima. Praci stroje se u nds diive zajimala
Technickd Ustfedna, ale i tato Cinnost se vytraci, protoze legislativné je pro schvalovani
urcen jen Drazni urad.

Nasleduje prevazujici schéma schvalovani v zemich EU v soucasné dobé:

Vyrobce
Dava prohlaseni o shodé
s pfisluSnym standardem

Autorizovana osoba
Na zakladé kontroly a zkousek
vozidla podle téchto standardu
stroj schvali (pro prepravu)

Manazer infrastruktury
1. da souhlas pro vstup na trat |
2. odsouhlasi metodu a kvalitu prace

Konecny
souhlas dava
provozovatel
infrastruktury

—~
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V CR ma autorizovand osoba pro zkouseni vozidel tzv. pravnické osoby (VUZ, VUKV, ...)
jmenované ministerstvem dopravy, které¢ Draznimu Gfadu doporuci nebo nedoporuci schvaleni.

Velky vliv manazera infrastruktury se projevuje v textu vSech zminovanych standarda,
ve kterych jsou stanovena pravidla nebo meze a v poznamce je Casto uvedeno, Ze manazer
infrastruktury mize povolit vyjimku.

V Némecku jest¢ DB jako provozovatel infrastruktury provadi 1x ro¢né (u nékterych
vozidel 1x za dva roky) kontrolu stavu téchto vozidel.

To jsem vid€l 1 pfi své navstévé Rakouska na zacatku fijna na motorovém voziku
a pfivésnych vozicich na tratmistrovském okrsku v Linci:

k [ ' .
T T o ﬁ |

! 'RBAUENFURSE

s
it
4_

Kontrolni znamka
OBB, viz detail nize

Rok pfi&ti prohlidky 2008 ]

[ Mesic pristi prohlidky 07 ]

My si také myslime, ze provozovatel infrastruktury mé védét, co mu jezdi po draze a jednou
rocné si zkontrolujeme, jak vozidlo vypada a jestli ma platné doklady. Drtiva vétSina dopravcia
specialnich vozidel to uznava, ve dvou ptipadech jsou s timto pozadavkem problémy.

Z uvedeného vyplyvé, Ze provozovatel infrastruktury ma velky vliv na schvalovéni
a provoz specialnich vozidel na jim provozované draze.
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4. Zavér

V textu jsem se zminil o nékolika mych problémech souvisejicich s tvorbou evropskych
norem pro specialni vozidla. Téch problémi je daleko vice a uvitdm kazdy namét, kazdou
diskusi o nich. K jednotlivym tématiim prednasky predkladam tyto zavéry:

1. Z navrhu jednotlivych norem pro specialni vozidla je zfejmé, Ze je snaha pokryt

vSechna specidlni vozidla vcetné lehkych kolejovych prostfedki. Vyhody budou
v jasnéjSich pravidlech pro schvalovani a provoz, nevyhodou mohou byt pravée tato
ptesna pravidla, ze kterych ,,nebude uniku* a u nékterych vozidel mize schvalovaci
proces podrazit.

Protoze jsou dvoucestna vozidla stale popularngjsi a jejich po¢et v CR roste, je dobfe,
ze budou mit svoji vlastni normu, kterd nam stanovi podminky pro konstrukci, schvaleni
a provoz téchto vozidel. Z uvedeného problému taZeni nebrzdéné zatéze vyplyva,
ze by zdjemci o dvoucestnd vozidla méli — pokud uvazuji o tazeni zatéze — jednoznacné
objednavat vozidla se zabudovanym ovladanim brzdy tazeného vozidla. Také bychom
se meli vratit k vyzadovani zajisténi tazené¢ho nebrzdéného vozidla

2. Systém schvalovani specialnich vozidel v CR se postupem doby vytiibil a je — myslim
— celkem jasny pro prepravni rezim. Neni tpIn€ vyfeseno schvaleni rezimu pracovniho.
Navrhované evropské standardy toto fesi. Bylo by vhodné i v CR pfi schvalovani
vozidla na sit” infrastruktury posilit ilohu provozovatele infrastruktury, ktery nejlépe
znd podminky, potfeby a stav drahy, na které bude vozidlo provozovano.

Literatura: [1] prEN 14033, prEN xxxxx, prEN xxxyy, prEN xxxzz
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Racionalizace na vedlejSich tratich
Ing. Martin Raibr, SUDOP PRAHA a.s.

Co predchazelo

Dne 7. Cervence roku 1839 vjel na tzemi dne$ni republiky prvni parostrojni vlak KFNB
do ZST Breclav, ktery oteviel rozsahlé budovani Zeleznych drah. Rychlost, s jakou bylo toto
budovani realizovano je dodnes obdivuhodnd, nebot jiz dne 20. 8. 1845 dorazil prvni vlak
z Breclavi az do stanice Praha Masarykovo nadrazi. Od té chvile dochdzelo k rozsahlému
budovéni drah, které z pocatku mélo za kol propojit hospodaiské aglomerace a posléze
dochézelo 1 k vystavbé mistnich drah, které byly budovany z ¢asti pro dosazeni spojeni obyvatel
obci a jejich zbozi a z ¢asti pro napojeni tovaren jednotlivych podnikatelii na velkou drahu.
Postupné timto zptisobem vzniklo témét dve sté vlastnikli drah, ktefi vlastnili zelezni¢ni traté
ruznych vlastnosti s riznorodym provozem.

Tento pocet vlastniki, ale 1 provozovatelii vedl k velké rivalité, ktera na trat’ pfinasela
nové vozy, vyssi rychlosti a snahu sama sebe zdokonalit. Zaroven vsak ptichazeli i prvni
bankroty a upadky spolec¢nosti. Tim vznikla potteba fesit pripady Gpadki diive, nez k nim
dojde. Tak vznikl zdkon na zestatiiovani drah, ktery musel byt schvalen na kazdou soukromou
drahu a KkStB tak prebirala postupné veskery majetek, ktery splacela vlastnikovi v nékolika-
letych splatkach. Postupné dochdzelo k ptebirani soukromych drah, které lze datovat od roku
1901 do 1. 1. roku 1925, kdy bylo hromadné¢ zestatnéno 148 soukromych drah (jiz z jiného
diivodu, nez potencialni bankrot) a velice oklesténé fungovalo par piihrani¢nich trati
s némeckym/rakouskym kapitalem. Tyto traté jiz piechazely do nové spole¢nosti CSD,
ktera vznikla po prvni svétové valce. Tak doslo k prevedeni vSech drah v republice na jediného
vlastnika, ktery tim ziskal opravdu rozmanité dédictvi. Od té doby zadali CSD fegit téméf
nefesitelny problém - jak provozovat tak rozséhlou sit’.

Hlavni traté byly jasné definované a probihal na nich rozsahly provoz, ktery si vyzadoval
jiné feseni, nez na tratich vedlejSich. Tim doslo k jistému zpozdéni co se tyce feseni vedlejSich
trati, které zastavila druha svétova valka.

Problém zefektivnit dopravu a zvysit bezpe¢nost dopravy byl vSak feSen i v dobé druhé
svétove valky, kdy byly masivnimi nalety niceny dilezité tepny a Zeleznic¢ni uzly a doprava
byla pfevadéna na lokalni traté. Ty vSak mély mensi ndpravové zatizeni, a proto dochazelo
ina téchto tratich ke stavebnim Upravam, k instalaci novych zatizeni, pfipadné kofistnich
zafizeni.

Po vélce opét zacal postupny upadek vedlejsich trati, ktery byl zpisoben vysidlovanim
obyvatelstva z pohrani¢i a jeho drancovanim, odvdZenim zafizeni porazenymi i vitéznymi
Tehdejsi CSD zacalo provadét kroky, které ve svém zd@ivodnéni mély pojmy racionalizovat,
zefektiviiovat a snizovat ztraty. Pod témito kroky se vSak neskryvalo nic jiného nez zrusSeni
a nasledné sneseni drahy, které do té doby bylo ojedin€lé. Po roce 1948 se zacala postupné
spoustét zelezna opona, kterd odfizla dalsi vedlejsi traté v pohrani¢i od svych prot&jskii mimo
tizemi CSR/CSSR a zaroven dochézelo ke snizovani financovéani drah, coZ se nejvice projevilo
praveé na vedlejSich tratich.

vvvvv

pro modernizaci (pokud nepocitdme ojedinélou snahu jednotlivych pracovnikit SDC).
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Kde hledat racionalizaci

Po zméné rezimu doSlo k obratu, kdy se feklo ,,dost, je nutné fesit Zeleznici cilenymi
kroky*. Opét doslo k vytvotfeni programu pro hlavni traté, nebo modernéji feeno transevropské
zeleznicni sité¢ nakladni dopravy TERFN. O kousek dal pak opét stali jako Popelka vedlejsi
o budoucnosti vedlejSich trati a zacala se znovu hledat vhodna feSeni pro sniZeni ztrat. Jako
feSeni riizné doby lze oznacit néasledujici zplisoby:

e Ruseni trati - toto je drastickd metoda vedouci ke ,,snizeni ztrat“, kterd byla mozna
odlivodnitelnd po druhé svétové vélce. V dneSnim evropském feSeni Zeleznicni
dopravy je nepfijatelnd. Mélo by dojit k vyCerpani vSech moznych variant jak
dopravu po Zeleznici v pfislusSném uzemi zefektivnit. K ruSeni by pak mélo dojit
v nejkrajnéjSim feSeni. Vzhledem ktomu, Ze tato varianta vede k nevratnému
pfevedeni silni¢ni dopravy na Zelezni¢ni je pro nas nezajimava.

e Privatizace trati — jedna se o velice zajimavé feSeni, které se v naSich podminkéch stalo
spiSe ojedinélé k roku 1997. Byly privatizovany/pronajaty traté¢ Sokolov - Kraslice,
Trutnov - Svoboda n. U., Sumperk - Kouty n. D., Obrataii - Nova Bystiice, Milotice
n. O. - Vrbno p. P. a Tanvald - Harachov (pozdé&ji opét prevzata). Soukromé subjekty
okamzité zacali racionalizovat Zelezni¢ni dopravu, (ke které se vratime pozdéji),
nyni jen dodame, ze Gspésné.

e D3 — zavadéni predpisu pro zjednodusenou dopravu. Na trat’ se vétSinou neinstalovali/ji
zadné technické prostfedky, spiSe naopak. Veskeré manipulace a fizeni provozu
bylo/je ptevedeno na personal. Pfevedenim traté¢ na ptedpis D3 dochdzi k mnoha
potizim a bohuzel musime dodat, Ze i ke zranénim ¢i umrtim. D3 je v soucasné dobé
vedeno, jako spiSe administrativni opatieni, kdy dirigujici dispecer o provozu rozhoduje
na zdklad¢ informaci od persondlu, ktery je v ,kolejisti“. Az pozdéji se tyto traté
zacali vybavovat samovratnymi prestavniky a elektrickymi ohievy, které jsou provazeny
ztizenim radiového spojeni v celé délce trati a dal§imi zlepSenimi. Vzhledem k tomu,
ze trat fizena dle predpisu D3 piisobi problémy pfi jejim napojeni na dalkove fizenou
trat’, je jeji zfizeni v lokdlnich ptipadech nevyhovujici.

e Vsoucasné dobé vSak mizeme fici, ze nové zfizovani D3 je pfijimano zaporné
a je snaha pievést tyto trat& na piedpis D2 (napt. Sakavice - Hustopege, Vranovice -
Pohoftelice).

¢ Racioanalizace/modernizace - dosazenim nového technologického zatizeni v potfebném
rozsahu vede k moZznosti zruseni zamé&stnancii pro Fizeni dopravy v jednotlivych ZST
a ke zfizeni dalkového fizeni. U této varianty zistaneme v nasledujicich fadcich a jeji
feSeni poodkryjeme vice.

Kde a z ¢eho se sklada racionalizace

Jak bylo feCeno lze racionalizace trati hledat pfedev§im na tratich, které nejsou zahrnuty
do transevropské Zeleznicni sité nakladni dopravy TERFN. Jedna se tak o traté, které jsou
riznorodé jednak z pohledu vybaveni technického zatizeni, ale i zptisobu fizeni. Celkem se
jedna o cca 130 trati fizenych dle pfedpisu D2 a cca o 55 trati fizenych dle predpisu D3.
Z tohoto poctu lze odecist pouze par trati, na kterych byla racionalizace provedena, nebo bude
v dohledné dobé dokoncena. Jednd se zejména o traté Karlovy Vary - Maridnské Lazné,
Plzen - Zatec, Zdice - Protivin, Rybnik - Lipno, Bakov n. J. - Ceska Lipa, Tabor - H. Cerekev,
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Bzenec - Moravsky Pisek, Hodonin - Holi¢ n. M., Lysa n. L. - Milovice, Chocei - Litomysl,
celkem tak se jednd o cca 10 trati. Pokud budeme tvrdit, ze trat¢ D3 neni nutné dale
racionalizovat (to samoziejmé nelze brat vazn€) zbyva cca 120 trati, které jsou prevazné
vybaveny telefonickym dorozumivdnim a k provedeni racionalizace vhodné. Tim mame
vytipované trat€¢ urcené k provedeni racionalizace a mulzeme pfistoupit k provedeni
racionalizace. Presko¢ime vSak definici racionalizace. Vzhledem k jejimu velmi obtiznému
pojeti a rozsahu, ktery nemusi byt vzdy plné dodrZen nebo i vysloven a budeme se vénovat
zakladnim vlastnostem kazdé racionalizace, které vedou k dosazeni maximalniho efektu stavby.

Ostrov nebo celek

Pti zadéni traté urcené k racionalizaci musime uvazit zda trat’ zapada do celé¢ho celku
a technické aspekty vytvofené vlastni racionalizaci mohou byt vyuzivany i ostatnimi
stavbami/systémy ihned po dokonceni stavby.

Jedna se vlastné o spravné urCeni rozsahu stavby s nadefinovanim piesného zacatku
a konce. Pokud nedojde ke spravnému nadefinovani hrozi v prvnich letech provozu k nevyuZziti
plné kapacity stavby. Kazda racionalizace by méla byt vedena od jednoho uzlu k druhému
uzlu a k jejimu zakonceni uprostied trati by nemélo dojit. Vzhledem k tomu, Ze soucasti
kazdé¢ racionalizace je pokladka kabelizace a to jak pokladka metalicka, tak opticka. Po optické
siti jsou pak pfenaseny veskeré informace jednotlivych technologickych zatizeni, které jsou
nutné pro bezpecné dalkové fizeni.

Pti zakonceni mimo uzel je pienosova sit’ vyuzivana opravdu pouze pro potieby vlastni
stavby a nelze ji pouzit v komplexu celé Zelezni¢ni sit€. Tim je opticka sit’ vyuzivana v mensim
rozsahu, nez kdyby propojovala dva uzly.

V piipadg, ze opticka sit’ bude propojovat dva uzly budou po ni pfendSeny nejen informace
vlastni traté, ale i informace ostatnich trati a dosdhne se i zfizeni obchozi trasy pro piipady
preruseni optické sit&. Nejlépe to lze demonstrovat na stavbach Plzefi - Zatec a Zdice - Protivin,
které témét propojuji traté TERFN, kdyby nebylo chybé&jicich 10 km. Tim tyto stavby nelze
pouzit jako obchozi trasy a je nutné pouzivat optické trasy jinych vlastnikil nez jsou SZDC.
Velkéd ¢ast moznych informaci, které lze ziskat je ztracena a tim neni ani nutné zfizovat
nadstavbové systémy, které by napiiklad umoznovali 1épe zpracovavat obehy lokomotiv
a vozl, poskytovat zakaznikovi informace online o jejich zésilkach a 1épe zapojit Zeleznici
do systému just in time.

O nasledcich, kdy mimo racionalizaci bude ponechéna stanice, pies kterou prochdzi velka
cast dopravy z racionalizované trati neni tfeba ani mluvit.

Vvhledova doprava

Na trati musime dokazat nadefinovat vyhledovou dopravu, kterd bude v letech Zivotnosti
zatizeni dosahnuta. Jedna se pfedev§im o mezistani¢ni Useky, kdy je nutné nadefinovat
na vyhledovou dopravu a zodpovédné prokézat, ze neni potieba ziidit hradlo na tratovém
useku a rozdélit tim tsek na dva prostorové oddily.

Toto je v soucasnosti velice obtizné, protoze vyhledova doprava pro vedlejsi traté¢ neni
zpracovana. Délkova doprava je objedndvand ministerstvem dopravy a mistni doprava
ptfislusnym krajskym tfadem, ktery rozsah dopravy objedndva v navaznosti na rozsah
v minulém roce a rozsahu autobusové dopravy v kraji. Nakladni doprava do tohoto kontextu
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vstupuje jako dal$i nezndma, vzhledem k tomu, ze je zavisla na uméni konkurence silni¢ni
dopravé. A tak i presto se vyhledovéa doprava jevi jako velkd nezndma a je definovana spiSe
jako limita v ur¢itém rozsahu.

Na tento rozsah je ptizptisobovano i vlastni technologické zatizeni. Diky dalkovému
fizeni lze zvladnout vyssi propustnost, nez-1i je teoreticky mozna, zvlasté pokud je z jednoho
mista ovladana rozséhlejsi oblast.

Postradatelnost kolejisté v ZST

Tato ¢ast urCuje rozsah technologického zatizeni v ZST a tim i investi¢ni naro¢nost.
Pti postradatelnosti se snazime dosdhnout vyhledového stavebniho feSeni ZST, ktery se
odviji od definitivniho umisténi nastupist’ atd.

Vyhodné je pfi postradatelnosti feSit odtrhnuti manipulac¢nich koleji od dopravnich
koleji a tim snizit rozsah zabezpecenych vyhybek. Zaroveii i postradatelnosti ziskat vhodnéjsi
poméry na prejezdech, které jsou ve zhlavi stanice.

Redukce kolejisté se nekdy miize zdat jako rozsahla, ale opét v kontextu dalkového tizeni
se jevi jako mozna bez Gjmy dopadu na omezeni provozu.

Rozsah technologického vybaveni v trati

Pti realizaci nového zatizeni bychom se méli fidit tim, jak bude v budoucnu trat’ fizena
a jak bude organizovan provoz. Tim bude nadefinovan rozsah jednotlivych zatfizeni.

Zabezpecovaci zarizeni

Upravy zabezpecovaciho zatizeni lze rozd¢€lit na zakladni ¢asti:

e SZ77Z - v ramci technologie zabezpecovaciho zatizeni je do jednotlivych stanic dodavano
zafizeni 3. kategorie, které v plné mife vyhovuje sou¢asnym podminkdm. Jako stani¢ni
SZZ se pti racionaliza¢nich akcich upfednostiiuje tratové stavédlo. Ridici Giroven je
umistovana do vyznamngjsich stanic s vét§im poctem vyhybkovych jednotek, kde se
vétSinou uvazuje i s dopravnim zaméstnancem. V ramci obnovy jsou v kolejisti
zfizovany nové vnéjsi prvky a jako prostiedky pro indikaci volnosti trati jsou ziizovany
pocitace naprav.

e TZZ - na tratovych tsecich je pak zfizovano vétSinou automatické hradlo, které je
v nekterych piipadech doplnéno hradlem na trati. To je koncipovano mezi upravovanymi
stanicemi jako integrované tratové stavédlo a pouze v prechodu na stavajici SZZ je
klasického typu.

e DOZ — jednotlivé stanice a tratova zafizeni jsou ovladany formou pracovist JOP,
které se buduji jako zalohované. Na tato pracovisté jsou pfenaseny veskeré informace
a zéaroven jsou z n¢ho fizena jednotliva zatizeni. Pracovisté jsou dopInén i diagnostikou
jednotlivych zatizeni.

e Piejezdy — jak bylo v uvodu zminéno mnoho trati, vzniklo formou mistnich drah,
kde kiizeni zeleznice se silnici bylo pomérné casté. Postupem c¢asu téchto kiizeni
mnoho jesté ptibyvalo, ¢ehoz je vysledkem dnesni stav. Racionaliza¢ni stavby jsou
pak pfedevSim zatizeny zfizenim ¢i rekonstrukei pfejezdovych zatizeni. Ta se buduji
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jako PZS 3SBI, nebo 3ZBI. Vnitini technologie PZS na trati je umistovana do RD
a technologie PZS v ZST je soucasti SZZ a je umisténa v SU.

Vzhledem k tomu, ze pocet PZS je opravdu velky, je nutné si uvédomit, ze kazdy
pfejezd a prvek na nich snizuje celkovou spolehlivost dalkového fizeni. Proto je
snaha o zruSeni nékterych ptejezdil pripadné o uzamceni. V této problematice lze
hledat nejvétsi rezervy racionalizacnich akcei.

Pti realizaci celé akce se nejprve zdivodnuje pro¢ je nutné piejezd ponechat
a projedndva se v prvni tfadé¢ jeho zruSeni. Toho se vSak pfili§ nedociluje
a kompromisnim feSenim je jeho uzamceni. Takto se napiiklad povedlo zabezpecit

vvvvv

Projednani zruseni nebo uzamceni piejezdii vSak neni jednoducha zélezitost a pfi jejim
projedndni je potfebny zejména cas. Pii projednavani dochazi k pozadavkim
od méstskych uradi, které kdyz jsou uvazovany, tak dochézi k lepsi komunikaci.

Sdélovaci zarizeni

V ramci technologie sdélovaciho =zafizeni jsou pfedevSim zfizovany systémy,
které podporuji a zvySuji spolehlivost dalkového fizeni. Jedna se naptiklad o:

Informaéni systém pro cestujici - doplnény pouze vZST s vysokou frekvenci
cestujicich.

TK a DOK — vétsinou je pokladan kabel 10XNO,8 a jedna zalozni a jedna provozni
trubka HDPE 40. Pocet vldken je pak zavisly na rozsahu technologického zatizeni
a moznosti obchozich tras jinych trati.

TZ a sdélovaci zafizeni — navrhuje se zfizeni digitalnich telefonnich zapojovaci
s prenosovym systémem E1. Zaroven jsou instalovany hodiny fizené DCF signalem
a podruzné hodiny v DK, SU, ¢ekarné a na nastupisti.

Pienosova zafizeni — osazuji se v jednotlivych ZST a v soutasné dobé se upfednostiiuje
technologie SDH. Pokud je mozné zaokruhovani, tak se ho vyuziva prednostné v jiné
stop¢.

Mistni kabelizace — instaluje se pouze v nezbytné nutném rozsahu. PfedevSim se
jedna telefonni objekty v misté vjezdovych navéstidel, piejezdl, PSt a ojedinéle se
pouziva pro napojeni odlehlych technologickych objekta.

TRS a MRTS — pokud na trati neni zifizeno radiové spojeni je doplilovano v ramci
racionaliza¢ni stavby. MRTS je pak zfizovana na bazi IP technologie.

Rozhlasové zafizeni - v jednotlivjch ZST a zastiavkach je zfizovano rozhlasové
zatizeni, které vSak nebyva budovano v ¢ekarnach a nastupnich hranach. Rozhlas je
napojen pres datovou sit’ na automatizovany informacni systém, konstruovany na bazi
PC, respektive mikroPC.

Kamerovy systém — vzhledem k tomu, Ze nase doba je neustale provazena vandalismem
dochazi k instalaci kamer, sledujici kolejiSte, ale 1 vnitini prostory.

EZS — jednotlivé technologické prostory a dopravni kancelafe jsou déle hlidany
elektronickymi zabezpeCovacimi systémy, které své signdly opét prendseji
na dispecerské pracoviste.
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e ASHS - protoze stanice nejsou trvale obsazeny dochazi k instalaci samozhasecich
zatizeni inertnim plynem, jejichZz zdsah je okamzité nahlasovdn na dispecerském
pracovisti.

Pozemni objety

Upravy pozemnich objektii jsou opét nedilnou soucésti racionalizaci. Jsou vétSinou
upravovany pouze mistnosti, do nichz se umistuje technologické zatizeni a je upravovana
i dopravni kancelafr.

Vzhledem k tomu, Ze v sou¢asnosti dochazi k oddélovani majetkit SZDC a CD dochazi
v nékterych ptipadech k instalaci kontejnert pro technologicka zatizeni.

Silnoproudé rozvody a pripojky

Dochazi k upravé ptipojek napajeni jednak pro jednotlivé technologické zatizeni ve VB,
ale 1 k upravé ptipojek pro jednotlivé piejezdy na trati a zastavky. Zaroven dochdzi k Gpravam
osvétleni zastavek a stanic, které se upravuji i pro dalkové tizeni ZST z dispecerského
pracoviste.

Nedilnou soucésti racionalizaci je i zfizeni elektrického ohfevu vyhybek, zde je vSak
nutné pamatovat na dostate¢né odvodnéni jednotlivych vyhybek.

Navratnost investic

Nedilnou soucasti racionalizacnich staveb je i vypocet navratnosti vlozenych investic. Zde
zac¢ind smutnd Cast celé racionalizacni akce. V soucasnosti je vypocet ndvratnosti znacné
zjednodusSen, protoze dochazi pouze k porovnani uspoienych nakladi (ptfedevsSim plati)
s ndklady investi¢nimi po celou dobu Zivotnosti zafizeni.

Dle pravidel by navratnost méla byt do 12 let, je vSak otazka zda vypocet postradatelnosti je
vhodny. V tomto vypoctu se neobjevuji i takové zakladni parametry jako inflace, vliv ze zvySeni
bezpecnosti atd.

Shrnuti - zavér

V ptedchozich odstavcich byl popsdn rozsah racionalizace, tak jak je v soucasnosti
provadén. Jak je vidét stavba je vybavena technologii, ktera odpovida soucasnym standardiim
a pozadavkiim. D4 se fici, Ze trat€ s timto zafizenim splituji i podminky interoperability (tedy
kromé spojeni). Jednozna¢né vsak lze tvrdit, ze trat’ je schopna pfijmout interoperabilni
lokomotivu za ptedpokladu dosaZeni spojeni mezi ni a dispeCerem, to lze dosdhnout pozdéjsim
dosazenim GSM-R a u soukromych dopravci, ktefi planovité chtéji vyuzivat Zelezni¢ni sit’
lze uvazovat s dosazenim radiostanice TRS.

Konecna otdzka pak jiz jen zni zda racionalizace shora uvedena dokaze naplnit veskera
oc¢ekavani realizované investice? Odpovéd’ je bohuZzel vdhava a spise vyslovuje NE.

Dosahli jsme stavu, kdy mizeme fici, Ze ruime za bezpecnost cestujicich a jsme si védomi
v jakém stavu je zafizeni, ale nic jiného jsme nedosdhli. Zde je nutné zacit uvazovat, jak
oslovime cestujici a naldkame je zpét.
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Moznost jak je oslovit ndm ukazuji soukromi dopravci, kteti nabizeji veskeré podminky

pro cestujici. Ty jsou vesmés velmi jednoduché:

e Zfidit nastupisté nejblize obcim, piipadné vytvofit nova s hranou nejméné 300 mm.
(Investici Ize odhadnout na 20 tis. K& za m?).

e Zlikvidovat potencialni nebezpeci pro cestujici, jako jsou opusténé staré drazni objekty.
V racionaliza¢nich stavbach nam ziistavaji stard stanoviSté z minulosti i nové opusténa
stavédla, které se stavaji pribytkem nezadoucich. Zaroveni zhorSuji, rozhledové poméry
na piejezdu. Otdzkou je i vhodnost ponechani postradatelnych koleji mezi VB
a provozovanou koleji.

e Zajistit prostor pired nepfizni pocasi. Jednd se bud o pfistiesky stavajicich budov,
nebo doplnéni klasickych cekaren. Zajistén je vétSinou vramci racionalizace,
ale pouze v ZST.

e Dostatecnou informovanost cestujicich. Zajisti se jednoduchym vylepovanim jizdnich
fadu, mimo vandaly, a instalovanym zatizenim.

e Vhodné poloZenym jizdnim fadem. Jednd se piedevsim o to, aby vlak byl v poloze,
v které je vhodny i pro cestujiciho. Zaroven pokud dojde ke zrychleni dopravy, tak
neni mozné toto zrychleni promrhat v ptipojné stanici. Tento aspekt vSak mize ovlivnit
pouze dopravce.

Zde je patrné, ze dodatené investice nejsou tak narocné. Jejich ptinosem vsak je, Ze je
cestujici schopen investice rozpoznat v kolejisti, narozdil od technologického zatizeni. Musi
se uvazit zda investice budou soucasti racionalizace, nebo nedilnou doprovodnou stavbou.

A co fici na zavér? Moznd jakad racionalizace byla nejvhodnéjsi? Prece ta naSe
,Racionalizce v trati Bakov n. J-Ceska Lipa®, ale to uz je jiny referat.
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Aplikace smérnice 2001/16 EC o Zelezni¢ni interoperabilité
Ing. Frantisek Frybort, AZD Praha s.r.o.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES ze dne 19. bifezna 2001
o interoperabilit¢ transevropského konvenéniho Zelezni€niho systému je zdkladnim
dokumentem, ktery uklad4 c¢lenskym statim povinnost zajistit interoperabilitu na tratich
definovanych v Rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady 1692/96/ES, pozdé&ji
novelizovaného rozhodnutim 884/2004/ES.

Tato zédkladni smérnice byla dale novelizovana Smérnici Evropského parlamentu a Rady
2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se rovnéz zmeénila Smérnice Rady 96/48/ES
o interoperabilité¢ transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému. V ramci této
novelizace byl roz§ifen pozadavek na interoperabilitu na vSechny konvenéni traté, poté co
pro tyto trat¢ budou zpracovany technické specifikace interoperability (TSI).

K dal8i novelizaci doslo vyddnim Smérnice Komise ¢. 2007/32/ES ze dne 1. Cervna
2007, kterou se méni ptiloha VI smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému a pfiloha VI smérnice Evropského parlamentu
a Rady 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému.
Smyslem této dosud posledni novely byla zména podminek pro vydani ES prohlaseni o shodé¢.

Smérnice 2001/16/ES je zavazna ptedevsim pro Clenské staty, které jsou pak povinny
aplikovat ustanoveni smérnice do svého pravniho fadu. V CR byla tato povinnost splnéna
a pozadavky definované smérnici byly aplikovany vydanim nebo novelizaci nasledujicich
pravnich ptedpist:

e Zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozd¢jSich predpisl, zejména zakona

¢. 181/2006 Sb. sucinnosti od 1. 7. 2006 a zdkona ¢. 191/2006 Sb. s ucinnosti
od 11. 6. 2006

e Zakon ¢. 22/1997 Sb., o technickych pozadavcich na vyrobky a o zmén¢ a doplnéni
nékterych zakont, ve znéni pozd¢€jsich predpisit

e Vyhlaska ¢. 352/2004 Sh., o provozni a technické propojenosti evropského Zelezni¢niho
systému, ve znéni pozdéjsich predpist, zejména vyhlasky ¢. 377 /2006 Sb.

e Nafizeni vlady €. 133/2005 Sb., o technickych pozadavcich na provozni a technickou
propojenost evropského Zelezni¢niho systému

Smérnice obsahuje zakladni ustanoveni a zédkladni pozadavky interoperability. Podrobnéjsi
popis pozadavkil na interoperabilitu je uveden v TSI, které jsou pro jednotlivé subsystémy
postupné ptipravovany a vydavany. TSI obsahuji pifimo pozadavky nebo se odvolavaji
na evropské normy. V piipad¢, Ze jsou smérnice vydany, ale n€které body, ¢i jednotlivé
technické hodnoty nebyly dosud ve specifikacich stanoveny a neexistuji ani evropské normy,
které by danou problematiku upravovaly, nazyvaji se tyto ,,otevienymi body*. Pro posouzeni
otevienych bodl plati v jednotlivych zemich nadale narodni pravidla. Kazdy ¢lensky stat je
povinen tato pravidla zvetejnit.
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Technické specifikace
Vzhledem k naro¢né ¢innosti pti zpracovani TSI byly dosud vydany TSI pro nasledujici
subsystémy:

e Telematické aplikace v ndkladni dopravé (TAF), vydané Nafizenim Komise
¢. 62/2006/ES ze dne 23. prosince 2005, které jsou ucinné od 19. 01. 2006

e Kolejova vozidla — hluk (NOI) vydané Rozhodnutim Komise ¢. 2006/66/ES ze dne
23. prosince 2005 a u¢inné od 23. 06. 2006

e Rizeni a zabezpegeni (CCS), vydané Rozhodnutim Komise &. 2006/679/ES ze dne
28. brezna 2006 a ucinné 28. 09. 2006 (o zmenach téchto TSI je pojednano dale).

¢ Kolejova vozidla — nakladni vozy (WAG) vydané Rozhodnutim Komise ¢. 2006/861/ES
ze dne 28. ervence 2006 a ucinné od 31. 01. 2007

e Provoz a fizeni dopravy (OPE) vydané Rozhodnutim Komise ¢. 2006/920/ES ze dne
11. srpna 2006 a G¢inné od 14. 02. 2007

Dale jsou zpracovany a k vydani pfipraveny:
e Technické specifikace pro bezpecnost v tunelech (SRT)
e Technické specifikace pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace (PRM)

Ve fézi pfipravy a zpracovani jsou:
e TSI infrastruktura (INF)
e TSI energie (ENE)
e TSI telematické aplikace v osobni dopravé (TAP)
e TSI hnaci vozidla a jednotky (LOC)
e TSI osobni vozy (CAR)

Technické specifikace subsystému Fizeni a zabezpeceni

Dominantni aktivity nasi spole¢nosti jsou v oblasti zabezpecovaci techniky drah. Jedna
se tedy o oblast, kterd spadd pod subsystém fizeni a zabezpeceni. Podrobnéji bude tedy v tomto
¢lanku pojednano pravé o TSI CCS CR, tedy o technickych specifikacich pro interoperabilitu
subsystému fizeni a zabezpeceni konvencnich trati.

Chronologie TSI CCS CR

Prvni vydani bylo u¢inéno Rozhodnutim Komise ¢. 2006/679/ES ze dne 28. biezna
2006 o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému pro fizeni a zabezpeceni
transevropského konvenéniho zelezni¢niho systému.

Toto plivodni rozhodnuti bylo pak novelizovano na zdkladé Rozhodnuti Komise
2006/860/ES ze dne 7. listopadu 2006 o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému
,Rizeni a zabezpeteni" transevropského vysokorychlostniho Zelezniéniho systému,
kterym se méni ptiloha A rozhodnuti 2006/679/ES o technické specifikaci pro interoperabilitu
subsystému ,Rizeni a zabezpeceni" transevropského konvencniho zelezni¢niho systému.
V ramci této novelizace tak byla sjednocena piiloha A, tedy specifikace systtmu ERTMS/ETCS
jak pro vysokorychlostni, tak pro konvenéni traté.
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K dalsi novelizaci TSI CCS CR dosSlo Rozhodnutim Komise 2007/153/ES ze dne
6. bfezna 2007, kterym se méni ptiloha A Rozhodnuti 2006/679/ES o technické specifikaci
pro interoperabilitu subsystému pro fizeni a zabezpeceni transevropského konven¢niho
zeleznicniho systému a ptfiloha A rozhodnuti 2006/860/ES o technické specifikaci
pro interoperabilitu subsystému Rizeni a zabezpe&eni transevropského vysokorychlostniho
zelezniéniho systému. Obsahem této novelizace byla uprava povinnych specifikaci
podle aktudlnich pozadavkl na zafizeni tfidy interoperability A

Pusobnost smérnice 2001/16/ES a piisobnost TSI

Piisobnost TSI byla stanovena v ptiloze I Smérnice 2001/16/ES, tedy vztahovala se
na transevropskou zelezni¢ni sit’ (TEN), definovanou Rozhodnutim evropského parlamentu
a Rady 1692/96/ES, kter¢ bylo pozdéji novelizovano rozhodnutim 884/2004/EG. I kdyZ v ¢lanku
1, odst. 3 platného znéni Smérnice 2001/16/ES se ptedpoklada rozsiteni pozadavkt TSI
i na jiné konven¢ni trati, dojde k tomuto rozsiteni az s vydanim TSI pro tyto konvencni traté
mimo TEN. Dosud vydané TSI maji plisobnost pouze na tratich TEN, tedy na tratich
zvetejnénych ve Sdéleni ministerstva dopravy €. 111, ze dne 25. 2. 2004 o vyctu Zelezni¢nich
drah zatazenych do evropského Zelezni€niho systému. Schéma téchto trati je uvedeno na obr. 1.

REHNCIN

e, g REGENSBURS

Obr. 1 — Schéma trati zafazenych do TEN

Aplikace pozadavki TSI

Vzhledem k velké ¢asové a financni naro€nosti spojené s interoperabilitou se predpoklada
postupna aplikace pozadavkl interoperability, podle dileZitosti a vyznamu jednotlivych trati.
Za prvotni jadro, kde maji byt pozadavky TSI aplikovany, se povazuji prioritni projekty uréené
v Rozhodnuti Evropského parlamentu a rady ¢. 884/2004/ES a dale pak vSechny projekty
které¢ jsou hrazeny v ramci strukturdlnich fond nebo z Fondu soudrznosti. Podrobnosti pak
stanovi narodni implementacni plan.
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Podpora interoperability subsystému Fizeni a zabezpeceni ze strany
AZD Praha s.r.o.

I kdyz v vodu bylo zdlraznéno, ze zodpovédnymi za zajiSténi interoperability jsou
zejména Clenské staty, reaguji na potteby a pozadavky interoperability uvedené v TSI také
zastupci zelezni¢niho primyslu. Reakce zelezni¢niho primyslu spociva v tom, Ze vyrobky
a systémy, které ovliviiyji interoperabilitu budou vytvareny tak, aby v oblasti vyvoje, vyroby,
schvalovani technickych a funk¢énich parametri, zejména EMC spliovaly pozadavky TSI.

Kroky podporujici interoperabilitu

Ve fazi navrhu je Gplné kazdy nové vyvijeny nebo modifikovany produkt posuzovan
z pohledu vlivu na interoperabilitu. Pokud se jednd pfimo o prvek interoperability, nebo
o vyrobek, ktery by svymi parametry napt. EMC mohl jiné prvky interoperability ovlivnit,
musi byt stanoveny pozadavky na tento produkt v souladu s TSI nebo jinymi evropskymi
specifikacemi.

Kazdy nové budovany systém je jiz ve fazi projekce navrhovan tak, aby zajistil minimalné
stavebni pfipravenost pro interoperabilitu ve tiidé A, pokud jiz neni realizovana v ramci
vystavby.

Postup schvalovani a uvadéni do provozu pouzivd metody a procesy definované v TSI,
evropskych normach za uc¢elem co nejvétsiho sjednoceni dalSich schvalovacich a srovnavacich
postupti.

Hotovy prvek interoperability je pfedlozen k posouzeni notifikované osobé za ticelem
vydani ES schvaleni.

AZD Praha se aktivné podili na zpracovani podkladii pro vydavani TSI a evropskych
specifikaci, které maji za kol doplnit tzv. oteviené body. Pfikladem takové aktivity je napf.
ucast pii zpracovani normy EN 50 238, kterd se zabyva elektromagnetickou kompatibilitou
mezi vozidly a prostfedky detekce vlaku.

Vyrobky podporujici interoperabilitu.

STM modul. STM je specificky pfenosovy modul, ktery se montuje na vozidlo a ktery
umoziuje provoz vozidel vybavenych palubnimi systémy tiidy A, na infrastruktufe tfidy B.
AZD Praha s.r.0. dokonluje v sou¢asné dob& vyvoj a provozni ovéieni STM tak, aby od piistiho
roku byl k dispozici pro nasazeni na hnacich vozidlech.

Interface elektronickych stavédel k RBC. U nasi spole¢nosti probihd vyvoj rozhrani,
které zajisti ptenos informaci mezi RBC a elektronickymi stavédly AZD oznac¢ovaného jako
IRI, za G¢elem ptipravy pro nasazeni infrastrukturnich zatizeni t¥idy A.

AZD s.r.0. dodava novy typ kolejovych obvodis KOA, ktery se vyznaduje vy3si odolnosti
proti zpétnym trakénim proudiim v pasmech vyhrazenych pro kolejové obvody. Rovnéz pocitace
naprav dodavané nasi spolecnosti vyhovuji v oblasti detekce dvojkoli pozadavka TSI. Tyto
vyrobky ptisp€ji k lepsi technické kompatibilité vozidel a prostiedkt detekce vlaku.

V oblasti vedlejSich trati, tedy téch, na které se zatim nevztahuji TSI, je pfipravovan
systém, ktery reflektuje pozadavky ERTMS-regional, to je budouciho ocekavaného
interoperabilniho standardu pro vedlejsi traté.
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Racionalizace v trati Bakov n. J. — Ceska Lipa
Ing. Petr David, vedouci odd€leni zabezpe€ovaci a sd€lovaci techniky,
SZDC, s.o., Stavebni sprava Praha

Stavba je financovana z negarantovaného tvéru ziskaného SZDC pro realizaci staveb
racionaliza¢niho charakteru.

Celkové limitni naklady stavby: 252 059 000,- K¢
Termin vystavby dle SOD: 12/2006 — 11/2007
Hlavni zhotovitel stavby: AZD Praha s.r.0., divize teleinformatiky

Zakladnim ptedpokladem stavby byla podminka, Ze na celém rameni a ptilehlych trati
tiseku Bakov nad Jizerou (mimo) — Ceska Lipa hl. n. bude zachovano stavajici organizovani
drazni dopravy podle predpisu CD D2 s tim, Ze jednotlivé dopravny budou dalkové ovladany
z dispecerského pracovisté v Ceské Lipé.

Stavba se naléza v romantickém kraji, ktery nese jméno po ceském basnikovi
K. H. Machovi (1810 - 1836). Rozloha celé oblasti je 1813 km”. Srdcem Machova kraje jsou
Doksy s Machovym jezerem (Velky rybnik zaloZeny v roce 1367 cisafem Karlem IV.,
po roce 1945 nesouci Machovo jméno) a goticky hrad Bezdéz, ktery spolu se Starym Berstejnem
na zapadé€, Houskou na jihu a Ralskem na severu tvoti neodmyslitelnou dominantu Machova
kraje. Doksy a Staré Splavy jsou pak nejznaméjsi a nejvyhledavangjsi rekreacni stiediska
severnich Cech. Vznik Doks se datuje do druhé poloviny 13. stoleti.
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Stavba prochazejici timto malebnym krajem v celkové délce 45 km v ¢asti trati 080
Bakov — Jedlova, na které je v soucasné dobé vypravovano 6 parl pravidelnych rychliki
Ceska Lipa- Nymburk. Je zde také pomémné hustd regionalni doprava, zajitujici zejména
spojeni do regionalnich center C. Lipa a M1. Boleslav s navaznosti na dalsi sméry.

Vedle osobni dopravy je na budovaném tuseku stavby nékolik diileZitych partneri CD,
soukromych spole¢nosti provozujicich nakladni dopravu formou vlecek zausténych k této
trati. Mezi nejvyznamnéjsi patii Provodinské pisky a.s. v Zst Jestfebi s pravidelnou nakladkou
2 vlakli o 20-25 vozech (cca 1600 tun/vlak) v pracovnich dnech, Dechtochema a.s. v Zst.
Béla pod Bezdézem vypravujici 2 cisternové vlaky o 20-25 vozech kazdy den mimo nedéle
a Papirny B¢la a.s. s jednim vlakem v pracovnich dnech. Dale se jedna o dfevaiské zavody
Forest a.s. a Lineta a.s. v Srni u Ceské Lipy, obilné silo Agropol — Primagra a.s. v Zst. Jestfebi
a firmu Atmos Béla p. Bezdézem a Skladovy aredl Spravy statnich hmotnych rezerv v Zst. Okna.

Racionalizace trati v useku Bakov nad Jizerou — Ceskd Lipa vychdzi z ptipravné
dokumentace a projektu stavby, které zpracovala v letech 2003 a 2006 akciova spolecnost
SUDOP PRAHA.

Pfi zpracovani projektové dokumentace bylo oproti schvalené piipravné dokumentaci
predeviim z ekonomickych ditvodii upusténo od SZZ v zst. Ceska Lipa hl. n a piilehlych
tratovych useki véetné vyhybny Ziznikov a optického propojeni mezi zst. Mlada Boleslav
hl. n. — Bakov nad Jizerou. V prib&hu zpracovani byla projektova dokumentace konzultovana
se zastupci CD.

Hlavni naplni stavby je osazeni moderniho zabezpeCovaciho elektronického zatizeni
3. kategorie, ndhradou za stara elektromechanicka stani¢ni zabezpeCovaci zatizeni provozovana
od roku 1958. Po dokonceni stavby by mélo dojit k projektované uspote 38,7 pracovnikil s tim,
ze v obdobi ¢erven - srpen dojde k nartistu 2 osobnich pokladnikli v zastavce Staré Splavy.

Obvod stavby je ohranicen tisekem mezi vypravnimi budovami zelezni¢ni stanice Bakov
nad Jizerou a Ceska Lipa. V tomto celém useku byla provedena pokladka 24 vliknového
diagnostického optického kabelu a zabezpe&ovacich kabeld s vyjimkou tiseku Srni u Ceské
Lipy — Ceska Lipa St. ¢. 1, kde byly vyuzity stavajici zabezpecovaci kabely.

Ve stavbé ,Racionalizace v trati Bakov n. J. — Ceské Lipa*, je vybudovéno tratové stavédlo
na bazi ESA 11 s EIP panely (Elektronické stavédlo AZD s panely elektronického rozhrani).
Jedna se vlastné o stanini zabezpeCovaci zafizeni, které je na Grovni provadécich pocitact,
rozmisténych do jednotlivych stanic. Propojeni mezi technologickymi pocitaci, které jsou
umistény u dispecinku, a provadécimi pocitaci, je uskutecnéno pomoci KSZZ (Komunikaéni
Systém ZabezpeCovacich Zatizeni).

Kazda ze stanic s EIP panelem, je vybavena deskou nouzovych obsluh, které umoziuji
mistni ovladani v ptipadé, kdyby doslo k vypadku centralniho fizeni.

Dispe€erske pracovisté je umisténo v Zst. Ceska Lipa (1x EIP). Z tohoto pracovisté je
mozno ovladat zst. Srni u Ceské Lipy (1x EIP), zst. Jestiebi (2x EIP), zst. Doksy (1x EIP),
zst. Okna (1x EIP), zst. Bezdéz (1x EIP) a zst. Béla pod Bezdézem (2x EIP).

Pro zaznamenani jizdy vlakil jsou na této trati pouzity poéitade naprav ZN1 od AZD
Praha s.r.o. V této kombinaci (ESA 11 s EIP + pocitae naprav) se jednd o prvni pouziti
v CR. Vyjimku tvofi pouze zst. Srni u Ceské Lipy, kde byly vyuzity kolejové obvody stavajici.
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Tratové zabezpecovaci zafizeni jsou mezi jednotlivymi stanicemi realizovana integrovanym
TZZ, které je ptimo soucéasti ESA 11. Pro prvni mezistani¢ni tsek Bakov nad Jizerou — Béla
pod Bezdézem je pouzito automatické hradlo AHP — 03 bez oddilovych navéstidel. V tomto
useku se nachazi vlecka ,,Papirny*. Na tuto aplikaci AHP — 03 bylo vydano predbézné technické
schvaleni a byla uzaviena smlouva o ovétovacim provozu.

Pouziti rozprostfeného zabezpecovaciho zafizeni ESA 11 umoziiuje nahradit 6 vypravcich
ve sluzbé, jednim dispecerem. Zaroveil touto zménou zabezpecovaciho zatfizeni odpada potieba
zaméstnavat ve stanicich signalisty.

Piejezdova zabezpeCovaci zafizeni jsou osazena v tratovych usecich technologii
elektronickych PZZ-EA. Jedna se o 11 ptejezdi v kilometrech 1,989; 2,936; 3,574; 11,876;
22,397, 24,645; 25,317; 26,655; 27,646; 31,205 a 31,574.

Ve stanicich je vyuzivdna technologie PZZ-AC, ktera umoziuje soustiedit zafizeni
ptrejezdi do stavédlové tstfedny. Jedna se o 6 pirejezdii umisténych ve stanicich Jesttebi (1 ks),
Doksy (1 ks), Okna (2 ks) a Béla pod Bezdézem (2 ks).

Na trati a ve stanici Okna se vyskytuje 9 zabezpecenych piejezdi v kategorii otevrit
na pozadani. Tyto piejezdy jsou osazeny mechanickou zavorou PZM2. Klice k zdvoram jsou
umistény v elektromagnetickych zdmcich EZ, které jsou umistény v zst. Doksy. Klice
pro obsluhu téchto zavor jsou uvoliiovany na pozadani, dispeterem z zst. Ceské Lipa.

Dale je tfeba zminit nasazeni diagnostiky LDS, kterd zna¢né uleh¢i ¢innost preventivni
1 napravné udrzby. Kompletni diagnostické pracovisté pro potfebu Gdrzby je umisténo v budové
SDC Ceska Lipa a podruzné diagnostické pracoviste je v objektu SSZT v Bakové nad Jizerou.

Toto centralizované tizeni zabezpeCovacich zafizeni vyzaduje i upravu sdélovacich,
pozérnich a bezpecnostnich technologii tak, aby byl dostate¢né¢ vybaven dispecer, a aby také
bylo mozno zabezpecit i ptipadnou mistni obsluhu.

Proto byla trat’ osazena pienosovym syst¢émem SDH na technologii CISCO ONS
a jednotlivé stanice osazeny zapojovaci TTC (2000C), které umoziuji zaroven piepinani
na mistni obsluhu stanice.

Cela trat’ byla nové ozvucCena. Rozhlasové ustfedny typu RU6/100 dodala firma
AZD Praha s.r.o. Rozhlasova zafizeni jsou umisténa v zst. Srni u Ceské Lipy, Zst. Jestiebi,
zastavce Staré Splavy, zst. Doksy, Zst. Okna, zst. Bezd¢z, zst. Béla pod Bezdézem, zastavce
Béla pod Bezdézem a Malad Béla. Veskerd rozhlasova zatfizeni je mozno obsluhovat
z centralniho dispecerského pracovisté, z automatického informacniho zatizeni, nebo z lokélniho
zapojovace. Zastavky tedy mohou byt ovladany ze zapojovace urené Zeleznicni stanice.
Na centralnim dispec¢inku je ovladani ptivedeno do TouchCall dodané¢ho firmou TTC.

V ramci této stavby je v Zst. Doksy budovano nové informacéni zafizeni pro cestujici
od firmy ELEKTROCAS.

Vzhledem k tomu, Ze objekty stanic na dalkové fizeném useku ziistanou neobsazeny,
je v této stavbé budovan i elektronicky zabezpecovaci systém EZS. Byly dodany ustfedny
GALAXY G3. Jejich informace jsou prostiednictvim V-LAN pienaSeny do centralniho
serveru, kde jsou zpracovéany a u dispeCera zobrazeny na monitoru.

Oproti ptipravné dokumentaci bylo do napIné€ stavby doplnéno feSeni radiového systému
TRS, ktery mél byt piivodné na této trati feSen samostatnou stavbou. Konkrétné byly instalovany
zakladnové radiostanice s ovladanim z pracovisté dispecera. Ve stavbé byla ddle vybudovana
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sit MRTS s radiostanicemi MOTOROLA ovladanych z pracovisté dispecera prostiednictvim
sit¢ IP. Ob¢ radiové sité je mozné ovladat prostfednictvim dotykového displeje TouchCall
za stanovisté dispecera.

Velkym pomocnikem dopravy je také moderni kamerovy systém od firmy SIEMENS,
ktery umoziuje i kontrolu stieZzenych objektt.

Zabezpecovaci systém EZS je doplnén v nékterych vétvich pozarnimi €idly a zarovei je
propojen s automatickym samozhaSecim systémem ASHS. Tento hasici systém je schopen
pomoci specielniho plynu hasit ptipadné pozary v reléovych séalech.

Ohtevy vymen a osvétleni zastavek je jiz béZznou vybavou takto upravované trati. Ve stavbé
tak je systémem EOV osazeno 24 vyhybkovych jednotek. EOV je mozné ovladat automaticky
v zévislosti na teploté nebo mistné z kazdé zeleznicni stanice a dalkové z pracovisté dispecera.
Venkovni osvétleni je mozné prepnout do automatického rezimu, ve kterém je zapinano
fotobuiikou. Soucasné je mozné naprogramovat jeho vypnuti a zpétné zapnuti podle konkrétnich
jizd vlakl. Ovladani je mozné rovnéz z pracovisté dispecera nebo z jednotlivych Zel. stanic.

Soucasti stavby jsou nezbytné stavebni upravy na objektech CD. V Zst. Ceska Lipa byla
zrekonstruovana mistnost pro dispeCerské pracoviSté a ndhradni kancelat pro pracovniky
zst. V jednotlivych stanicich byly mimo jiné provedeny upravy napdjeni, stavebni Gpravy
po demontazi stavajicich technologickych zafizenich, osazeny bezpecnostni a protipozarni
dvete do technologickych mistnosti, vybudovany nové podlahy, osazeny bezpecnostni folie
na okna. Okna technologickych mistnosti byla zazdéna. V Zst. Srni u Ceské Lipy a Jestiebi
byla provedena rekonstrukce stiech technologickych budov. V zst. Jesttebi bylo provedeno
zatepleni a nova fasada u technologické budovy.

Pti realizaci bylo nutné zohlednit skutecnost, Ze se jedna o jednokolejnou trat’ a to formou
maximalniho vyuziti praci ve vlakovych pauzach. Kolejové vyluky byly organizovany pouze
v zst. Bezdéz, Okna, Doksy pro vyjmuti zbytnych vyhybek.

Stavba byla realizovana v mimotadné kratkém obdobi, coz kladlo zvySené naroky nejen
na zhotovitele ale 1 provozni zaméstnance Spravy dopravni cesty, uzlovych Zelezni¢nich stanic
Ceska Lipa a Mlada Boleslav a RCP Praha.

Jednim z nejvétSich tskali vedle zajisténi nezbytné legislativy pro nové zabezpeCovaci
zatizeni byla pfiprava, projednavani a dodrZzovani casového harmonogramu praci. Ten musel
byt v prubehu praci n€kolikrat upravovan.

Urcitou vyjimecnosti této racionaliza¢ni stavby je skutecnost ze v témér celé jeji délce dojde
po jejim dokonceni ke zvyseni rychlosti a to konkrétné tipravou jednotlivych PSZ. To piimo
souvisi s predchozi stavbou ,,Rekonstrukce geometrické polohy koleje v trati Bakov — C. Lipa®,
ve které bylo dosazeno lepSich parametrit GPK.
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Z ¢eho projekt vychazi

Projekt Nové Mésto - Solnice -“ Technicka zprava “ rok 1907

Diivodova zprava k projektu Drahy Orlickych hor

K rekonstrukci stavajicich lokdlnich trati: Castolovice — Solnice, Opoéno — Dobruska,
Doudleby nad Orlici — Rokytnice v Orlickych hordch a jejich propojeni v jednotny dopravni
systém — Drahy Orlickych hor

e Vize
- Zasadnim a nadCasovym feSenim zlepSit urovenl dopravni infrastruktury

na uzemi regionu Orlickych hor a tim zvysit celkovou atraktivnost uzemi
pro bydleni a rekreaci bez negativniho dopadu na kvalitu zivotniho prostiedi.

e Mise
- Modernizovat stavajici Zelezniéni trati Castolovice — Solnice, Opo¢no — Dobruska,
Doudleb nad Orlici — Rokytnice v Orlickych horach.

- Propojit tyto nezavislé trasy a vytvofit jednotnou dopravni sit’
- Na tento paterni systém navazat dal$i dopravni a dopliikové sluzby, které plosné
zlepsi kvalitu izemi.

Duvody — komparativni nevvhody regionu

e nadchézejici obdobi nadéle prohloubi stdvajici problémy piihrani¢éniho regionu
Orlickych hor. Tvrdsi ekonomické podminky dopadnou nejhtlife, coz je ekonomicka
zakonitost, na regiony s komparativni nevyhodou, s objektivné stizenymi podminkami
pro Zivot, podnikani a rozvoj:

- zvySujici se konkurence, zména poptavky, globalni délba vyroby, tlak na rtst
produktivity prace a efektivnost vyroby a komparativni nevyhody regionu
(infrastruktura, kvalifikace pracovnich sil, rozptylené osidleni bez vyraznych
sidel, omezeni dand ochranou ptirody ap.) urychli snizovani tradi¢nich pracovnich
ptilezitosti a zaméstnavatel v regionu

- totozné divody urychli odchod neperspektivnich investord (montovny vyuZzivajici
levné pracovni sily) a zabratuji prilakani perspektivnich, dlouhodobych investori
a zaméstnavatelll z oblasti aktivit s vysokou pfidanou hodnotou, které by nejvice
vyhovovaly danému Uzemi (mensi naroky na infrastrukturu, dostacujici nizka
koncentrace mobilnich stfedné a vysoce kvalifikovanych pracovnich sil, mala
ekologicka zatéz jejich aktivit na ptislusné uzemi)

- pro velké investory je a bude i v budoucnu toto uzemi zcela neatraktivni a jejich
aktivita zde neni ani mozna ani zddouci — vyzaduji velké primyslové zony
s veSkerym servisem, jejich vliv na okoli by byl netnosny.

Dusledky — vylidiiovani a celkovy upadek uzemi

e Disledkem vyse uvedenych skuteCnosti bude neustdlé snizovani atraktivnosti uzemi
pro jakékoli ekonomické aktivity a tedy i pro trvalé bydleni. Konkrétnimi dopady jsou:
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cey

snizovani poctu trvale Zijicich obyvatel

cey

zhorsujici se demografické skladba obyvatel — trvale Zijici populace starne, mlada
generace zvlasté pti dosazeni vyssiho vzdélani odchdzi — neni pro ni odpovidajici
pracovni uplatnéni

omezena nabidka pracovnich ptilezitosti obecné a z toho plynouci nadprimérna
uroven nezaméstnanosti

vétSina pracovnich pfilezitosti v oborech s niz§imi néroky na vzdélani a tedy
niz§imi piijmy

nadale se snizuje kupni sily a pocet ekonomicky ¢inného obyvatelstva
neatraktivni Uzemi pro trvalé bydleni, sluzby a vznik novych pracovnich
ptilezitosti (neni kdo by pracoval, neni kdo by kupoval)

dal$i omezeni dana objektivnimi divody = ptihranicni oblast, nizka hustota
osidleni, Spatna infrastruktura, ochrana ptirody, Zadna vyrazna sidla

e Region se stava Cisté turistickym skanzenem s vikendovou populaci. Tento trend
zacne prohlubovat problémy v zékladnim fungovani Zivota regionu.

ReSeni

e Zménit negativni trendy odstranénim hlavnich pfi€iny je mozné pouze zdsadnimi kroky:

skokové zlepsit dopravni infrastruktury, zlepsit mobilitu pro obyvatele regionu
1 pro vnéjsi dostupnost regionu.

navazat na tuto moderni pateini infrastrukturu odpovidajici sluzby a tim plosné
zvysit atraktivnost regionu.

e Kvalita infrastruktury a mobilita na daném uzemi je v soucasnosti nejvétsi slabinou
regionu Orlickych hor jako celku. Tato slabina vyrazné omezuje vyuZziti potencidlu
uzemi a negativné ovliviiuje zivotni Groven obyvatel. Bez zdsadniho, celoploSného
a nadcasového reSeni neni Sance zastavit negativni trendy a dosahnout ekologicky

udrzitelny rozvoj. Na druhé stran¢ nejvétsi hodnotou uzemi je vysoce kvalitni Zivotni

prostiedi, nabizejici znacny potencidl v turistice a trvalém bydleni. Turistika, potencialni
ptilezitost, celé tzemi neuZzivi, ale je nutné ji maximalné podporovat pii minimalizaci
jejiho dopadu na Zivotni prostfedi. Jeji urychleny rozvoj opét zavisi hlavné na stavu
a rozvoji dopravni infrastruktury. Veskeré kroky pro rozvoj turistiky vSak nesmi ovlivnit
podstatu — kvalitu Gzemi.

ZvySeni hodnoty uzemi rozvojem Zelezni¢ni sité a doplnkovych sluzeb

Dopravné strategicky efekt

e moderni Zelezni¢ni sit’ na daném Uzemi nabizi v pfipadé nutnosti objizdnou trasu
pro strategicky dopravni uzel Tynist¢ nad Orlici pro pifipad provoznich omezeni
a mimotadnych udalosti

Propracovany logisticky dopravni systém

e Systém by byl patetni dopravni siti obsluhujici v podstaté celé tuzemi Orlickych hor
s tésnou navaznosti na doplitkovou autobusovou dopravu. U jednotlivych zastdvek se
predpoklada vystavba PaR pro automobily a jizdni kola.
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Nadnarodni vvznam a rozSifeni preshrani¢ni spoluprace

e Systém lze vyhledove rozsifit na izemi Polska (Olesnice v Orlickych horach — Lewin
Klodzky — Kudova Zdroj — Nachod jeden smér a Lewin Klodzky — Klodzko druhy
smér) a tak vybudovat v pfedstihu velmi atraktivni a ekologicky dopravni systém
v této prihranicni oblasti kde oboustranné zna¢ny turisticky potencial bude velmi
rychle expandovat a zvySovat pozadavky na Groven infrastruktury.

Poskytovatel dalSich navazujicich sluzeb

e V jednotlivych vhodnych bodech koncentrace poptavky (stanicich) lze nabidnout
specifické sluzby a to nejen cestujicim ale obyvatelim mista obecné a tim plo$né
zlepsit kvalitu sluzeb na daném uzemi. Stanice by byly:

- Dopravné komunika¢nimi centra: doprava, vefejny telefon, fax, internet

- Informacénimi centra: doprava, ubytovani, kultura, sport, turistické zajimavosti

- Centry dopliikovych sluzeb: prodej tis. ku, potravin a obCerstveni, copy sluzba,
vypajéni sluzba — jizdni kola, lyze, ischova zavazadel, ale I zasilkové a sbérné
sluzba = foto, sazka, Kurir a spésnina, objedndvkové sluzby = paliva,
stavebniny ap.

Silna alternativa k individualni dopravé

cey

e Systém by mél byt atraktivni dopravni varianta pro trvale Zijici obyvatele, ale také
vyznamné zlepSit dostupnost tizemi pro navstévniky (chalupafi, turisté, sport) I bez
pouziti individualni dopravy. Nartst kvality by mél:

- ziskat nové zakazniky z individudlni dopravy (rychlost a frekvence — takt,
spolehlivost bez ohledu na klimatické podminky, pohodli — moderni klimatizované
jednotky, snadna dostupnost - PaR)

- vSechny uzivatele pfesvédCit o zasadni zméné — hromadna doprava neni pouze
pro nejslabsi pfijmové skupiny, je to atraktivni ekologicka varianta pro vSechny
spolecenské vrstvy =, pouzivat regionalni Zeleznici je moderni, je to IN,,

Pracovni prilezitosti a jejich dostupnost pro mistni obyvatele

e piimé — zaméstnavatel v dopravé, v ndvaznych sluzbach a aktivitach
e nepiimé (synergické) — podpora podnikani v misté, dopravni obsluznost a pracovni
dostupnost do mista a mimo misto

Nabidka pracovnich mist v regionu bude vzdy omezena co do poctu, ale pfedevsim co
do skladby — nabidka nékterych profesi s pozadavky na vyssi vzdélani bude trvale nizka
a vazana na vétSi mésta v podhifi Orlickych hor. Tento fakt sebou nese trvaly odliv mladé
a vzdélané populace z mista do relativné velmi blizkého okoli. Trvaly rozpor — kvalitni Zivotni
prostiedi vs. zaméstnanost a vyuziti vzdé€lani. Zvysena mobilita na daném izemi mize tento
problém omezit aniz by bylo nutné pouzit pouze individualni dopravu nebo se trvalé premistit
ke zdroji pracovnich ptilezitosti.

Zatraktivnéni trvalého bydleni v regionu

e ZlepSend dostupnost pracovnich pftilezitosti a sluzeb (vzdélani, kultura, sport ap.)
pti vysoké kvalité Zivotniho prostfedi v misté ucini region Orlickych hor atraktivnim
nejen pro vikendové, ale ptedevsim pro trvalé bydleni.
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e Kbvalita Zivotniho prostiedi je parametrem se stale rostouci hodnotou pii rozhodovani
o misté trvalého bydleni u stfedné a vySe pfijmovych skupin obyvatel, ndvaznou
podminkou je ale rychla dostupnost mista zaméstnani a sluzeb.

e ZvySenim mobility v celém uzemi Orlickych hor se nabizi idealni alternativa rozprostiit
atraktivni trvalé¢ bydleni do vétsi plochy. Kromé soucasnych turistickych stfedisek
1 do nyni odlehlejsich sidel. Znamena to fadu pozitiv.

e pfirozengjsi asimilace nové pfichozich mezi stavajici obyvatele

e rozprostieni ptinosil na vétsi ploSe — kupni sila, vzdélani, rozvoj sluzeb a obchodu,
sport, kultura, mistni sprava ap.

Ekologicka podpora turistiky v celém uzemi

e Zlepseni mobility v daném uzemi umoZzni rozprostfit turistické aktivity do vétsi plochy
coz pfinese rovnomernéjsi zatizeni izemi pii vyuziti celého jeho potencialu. Je to
alternativa pro:

- pozitivni (ne zdkazem) regulaci a omezeni extrémni mistni dopravni zatéze
(Ricky, Destné)

e podporu rozvoje dalsich turistickych lokalit (Zdobnice, Sedloiov), pomtize objevit

nova dosud odlehla a obtizné¢ dostupnd mista

e vyuziti vice atraktivnich mist v celém uzemi diky moZnosti rychlého piesunu mezi
nimi. Tak je mozné udrzet navstévnika na delsi casové obdobi a ziskat vetsi ekonomicky
ptinos ze stézejniho odvetvi - turistiky.

e systém zvysi turistickou atraktivnost uzemi i pfi omezeni individudlni dopravy,
protoze omezi pro navstévniky vyznamné rusivé faktory - hluk, smog, zabor ploch,
riziko dopravnich kolizi - pfi zajisténi pro né nadstandardni dopravni obsluhy uzemi.

e rychlé a atraktivni propojeni z&padni a vychodni ¢asti Orlickych hor odstrani ,,rozdéleni‘
téchto hor na dvé ¢asti, které je dano jak ptislusnosti k riznym krajlim, tak Spatnou
komunika¢ni propojenosti téchto izemi

Roll model ., a paterni systém s multiplika¢nim efektem pro rozvoje celého vizemi

e Vzorovy model (Ostrivek pozitivni deviace) feSeni problému vhodny pro dalsi obdobné
postizené lokality - systém v regiondlni rezii = vétsi blizkost a pruznost k potfebam
regionu, vazba na dalsi sluzby a firmy

e Systém bude celoplosny prvotni hybatel na ktery se budou ,,nabalovat* dalsi rozvojové
projekty a procesy — turistické atrakce, pracovni ptilezitosti, obchod a sluzby, bydleni

ap.

Studie proveditelnosti projektu Drahy Orlickych hor

Technicka ¢ast

e Nové Zelezni¢ni trasy

- Smerové vedeni trasy bude zpracovano nad ORTOFOTOMAPAMI - 3D digitalni
model terénu s vySkovymi vrstevnicemi.

¢ Minimalni polomér oblouku 330 m
e Rychlost 80 - 100 km/h
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e Podélny sklon max. 40%o

e Zatizeni na napravu min. 18t

e Unosnost Zelezniéniho spodku 40MPa

e Vyska nastupisté 550mm — 1650 mm od osy koleje

e Bezstykova kolej na pruzném upevnéni a betonovych prazcich

e Kjiizeni se silni¢ni siti bude feSeno uroviiovymi pirejezdy s celopryzovou konstrukci

e Vedeni trasy bude respektovat chranéna izemi, kulturni pamatky a jind vyznamna
chranéna centra.

e Trasa bude koordinovana s uzemnimi plany a jeji vedeni bude projednano se zastupiteli
dotcenych mést a obci a vyznamnych organizaci.

Ekonomicka ¢ast - finan¢ni a ekonomicka analvzy

o Cista sou¢asna hodnota — diskontovany cash-flow (NPV - Net Prezent Value)
e Vnitfni vynosova mira (IRR - Internal Rate of Return)
e Doba navratnosti (PBP - Pay Back Period)

e Mozné zdroje financovani Stavba
Vozidla a provoz

e Mozné zpusoby vlastnictvi a provozu Stat
Region/obce
Privatni subjekt

Cil Studie
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e Technicka analyzy
- reélnost projektu z pohledu stavebné technické realizovatelnosti a pozadavki
ekologie a ochrany ptirody
e Finan¢ni analyza
- obchodné ekonomickou zivotaschopnost projektu ve stfednédobém
a dlouhodobém horizontu.
e Ekonomicka analyza
- vliv projektu na socialni a ekonomickou situaci v regionu. Tato analyza
je vyznamna v ptipadé, kdy cilem projektu je zejména verejny prospéch,
kterym je i tento projekt. Realizace investice prispéje nejen ke zvySeni prijmu
podnikatelskych subjektu, ale také ke zlepSeni socidlné ekonomické situace
regionu s vysokou mirou nezameéstnanosti.

e Marketingové analyzy

- Potifebné marketingové aktivity a mechaniky, které by maximalné podpofily
obchodné ekonomickou vykonnost projektu



Casovy niavrh projektu
0. ETAPA realizace 2010 — 2013

a) rekonstrukce a peronizace stanice Tynisté nad Orlici s pfihlédnutim ke vzniku DOH

b) planované rekonstrukce regionalnich trati Tynist¢ — Letohrad a Tynisté — Nachod
s ptihlédnutim ke vzniku DOH

¢) rekonstrukce lokalnich trati Castolovice — Solnice a Doudleby — Rokytnice
s ptihlédnutim ke vzniku DOH

d) zachovani provozu a standardni udrzba lokalni trati Opo¢no — Dobruska
Ia. a Ib. ETAPA realizace 2010 - 2011

a) Solnice - Destné — (Olesnice)
b) Rokytnice v Orlickych horach — Rigky

1I. ETAPA realizace 2011 — 2012
a) Olesnice - Dobruska
III. ETAPA realizace 2012 — 2013

a) Ri¢ky v Orlickych horach — Destné

Projekt vznikd za podpory: Stavby silnic a Zeleznic zavad Pardubice
Dopravni projektovani spol. s.r.o. Ostrava
SUDOP PRAHA a.s.

Ing. Petr Tejkl Petr, tel. 724 707 528, petrtejkl@seznam
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Linky €D a.s.

% #» DRAHY ORLICKYCH HOR
P Yoy : Linka DOH & 2

—
E— Linka DOH &. 1
—

— Moznosti rozdifeni

s‘imqﬁlw ]?'-s;_.-

Vypracovdno ve spoluprdci s
IKP Cunsulﬁngl Engineers s.r.0. i
www.ikpce.com ENGINEERS

SCHEMA VEDENI LINEK
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