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Rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice
JUDr. Jaroslav Kral, CSc., naméstek ministra, Ministerstvo dopravy CR

Modernizace nasi Zelezni¢ni sité, ptipadné vystavba novych vysokorychlostnich trati,
jsou predpokladem zvySeni konkurenceschopnosti zeleznice, kterd se tak stane atraktivni,
bezpecnou a ekologickou alternativou k individudlni automobilové a letecké dopravé.
Nejdiiv se zaméfim na priority modernizace pro nejbliz§i obdobi, potom zminim nékteré
konkrétni projekty a nakonec se budu vénovat zelezni¢ni dopravé z pohledu priorit
Evropské unie a s tim souvisejiciho zajiStovani interoperability.

Modernizace Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice probiha v souladu
s Harmonogramem vystavby dopravni infrastruktury v letech 20082013, ktery byl
schvalen usnesenim vlady CR & 1064 ze dne 19.9.2007. Harmonogram vystavby
dopravni infrastruktury je kazdoroén& aktualizovan a je predkladan vladé CR spoledné
s ndvrhem rozpoctu Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI). Letos$ni aktualizace se
tykd let 2010 — 2012 (2015). Rozhodujici stavby jsou obsazeny v Operacnim programu
doprava (OPD), ktery byl schvéalen Evropskou komisi a jejich pfiprava a realizace patii
k hlavnim tkolim v pfistich letech.

Mezi priority modernizace zelezni¢ni infrastruktury pro nejbliz$i obdobi se fadi
predevsim:
e navazné na jiz ukoncenou modernizaci I. a II. koridoru pokracovat v modernizaci
tranzitnich zelezni¢nich koridori (TZK), tj. III. a IV. koridoru;

e postupné¢ modernizovat dalsi Zelezni¢ni trat€ zahrnuté do sit¢ TEN-T;

e ukoncit pfipravu a zahdjit realizaci modernizace trati Praha—Kladno s pfipojenim
na letist¢ Ruzyné (AirCon);
e pokracovat v elektrizaci trati jako vyznamného prvku snizovani negativniho vlivu

na zivotni prostiedi, v letoSnim roce bude k dispozici trat’ Lysa nad Labem — Milovice
a ptiprava elektrizace probiha na tratich Otrokovice—Zlin a Brno—Jihlava;

e Zelezni¢ni napojeni primyslové zony v NoSovicich, spocivajici v zavleckovani arealu
(dokonceno v roce 2008) a v optimalizaci trati Ostrava-Kuncice — Frydek-Mistek —
Cesky Té&in véetné optimalizace zst. Cesky T&in (zpracovana piipravna
dokumentace, realizace se predpoklada v letech 2010-2014), tsek z Ceského T&sina
na statni hranici se Slovenskem je realizovan v ramci modernizace III. koridoru;

e modernizovat uzly lezici na tranzitnich Zelezni¢nich koridorech s dominantni tilohou
v Praze, kde stavby ,,Nové spojeni* a ,,Modernizace zapadni ¢ésti zst. Praha hl. n.*
jsou dokonceny a pokracuje stavba ,,Modernizace tratového useku Praha-Liben —
Praha-Béchovice®, dokonCena byla modernizace uzlii DéCin, Choceii, Bohumin,
Ostrava-Svinov a Usti nad Labem, vrealizaci jsou uzly Bfeclav a Kolin
(dokonceni letos), zahajena byla pfestavba uzlu Brno a déle jsou pfipravovany
modernizace uzlii v Praze, Plzni, Olomouci, Pardubicich, Prerové, Ceské Tiebové
a Usti nad Orlici;

e zajistit pokracovani racionalizaci fizeni provozu na zeleznicni dopravni cesté
spocivajici v modernizaci zabezpeCovaciho zafizeni v zavislosti na soucasném
i pfedpokladaném rozsahu vlakové dopravy a pozadavcich na kvalitu ptepravy;



e zajistit interoperabilitu transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému
v oblasti fidici a zabezpecovaci techniky a hlasovych a datovych sluzeb. Vyznam
interoperability byl podtrhnut podepsanim Letter of Intent o rozvoji ERTMS
koridoru E (Dresden — Praha — Wien/Bratislava — Budapest — Constanta)
predstaviteli ministerstev dopravy Némecka, Ceské republiky, Rakouska,
Slovenska, Mad’arska a Rumunska se zavazkem vybavit koridor E do roku 2015
systémem ERTMS (némecky usek do roku 2020).

Probihd modernizace II1. koridoru.

Ve vychodni ¢asti jako optimalizace v secich Cesky T&$in — Bystiice nad OI$i (stavba
v realizaci, pldnované dokonceni v roce 2012) a Bysttice nad OI8i — Mosty u Jablunkova —
st. hranice Slovensko (stavba v realizaci, pldnované dokonceni v roce 2011). V tseku
Détmarovice — Cesky T&$in pokraduji projektové préce.

V zépadni ¢asti byla ukoncena stavba ,,Optimalizace trati Plzeni—Stiibro®, ve fazi realizace
se nachazeji stavby ,,Optimalizace trati Stfibro — Plana u Marianskych Lézni®, ,,Optimalizace
trati Plana u Marianskych Lazni — Cheb* a ,,Optimalizace trati Beroun—Zbiroh*.

V tseku Praha—Plzen probiha ptiprava dvou rozsahlych prelozek: Praha—Beroun
a Ejpovice—Plzeil v trase budouci vysokorychlostni traté. Jizdni doba mezi Prahou a Plzni
by se méla modernizaci trat¢ zkratit o 40 %.

Modernizuje se také I'V. koridor.

Stavby ,,Optimalizace trati StranCice — Praha-Hostivai* a ,,Modernizace trati Veseli
nad Luznici — Tabor, 1. ¢ast, usek Doubi u Tabora — Tabor* byly dokonceny a letos se jeste
planuje dokongeni stavby ,Optimalizace trati Horni Dvoiisté — Ceské Budg&jovice.
Na rok 2010 je planovano dokonceni stavby ,,Optimalizace trati BeneSov u Prahy — Strancice®.

K zah4jeni se v nejbliz§im obdobi pfipravuji pfedevsim stavby: ,Modernizace trati
Votice — BeneSov u Prahy*, ,,Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 2. ¢ast, usek
Yo 1
Horusice — Veseli nad Luznici, ,,Modernizace trati Ceské Budéjovice — Nemanice* a dale
b
pak postupné v souladu se schvalenym harmonogramem.

Probiha modernizace III. koridoru, ktery bude vyuzivan ke spojeni do Bavorska
ptes Cheb. Dale bude nutné modernizovat na tuto trasu navazujici spojeni ptes Domazlice.

Je provérovan zdmér modernizace traté¢ Plzeit — Domazlice — Furth im Wald — (Miinchen)
na rychlost az 200 km/h, kterd by méla v budoucnu zajistit rychl¢ a konkurenceschopné
spojeni mezi CR a Bavorskem, potazmo celou zapadni a jihozapadni Evropou. V tiseku
Praha—Plzenn bude zpocatku vyuzito modernizované traté III. koridoru. V cilovém stavu
by méla byt v useku Praha—Plzenl k dispozici nova vysokorychlostni trat, jejiz prvni dva
useky budou v ptedstihu vybudovany jiz v ramci zminéné modernizace koridoru.

Kvalitni Zelezni¢ni propojeni hlavniho mésta s Jihoceskym krajem a jizni Evropou
bude realizovano prostfednictvim IV. koridoru. Vyhledové se ale da ocekavat nedostatek
kapacity v isecich Praha — Bene$ov u Prahy a Ceské Budg&jovice — Horni Dvofisté. Proto je
provéfovano feseni této situace. Prvni zmiflovany usek by mohl byt soucasti vysokorychlostni
traté z Prahy do Brna a v druhém useku Ceské Budgjovice — Horni Dvofisté — statni hranice —
(Linz) se planuje vystavba nové traté s maximalni rychlosti 200 km/h.



Sjednocovani Evropy a vytvoteni vnitiniho trhu mezi staty Evropské unie prinasi zvysené
naroky na to, aby cely evropsky prostor obsahoval fungujici a bezpe¢né dopravni systémy,
které by zajistily nepferuSovany provoz bez omezeni a ¢asovych ztrat zejména pii prechodech
hranic. Evropska unie se snazi zvysit konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy vici ostatnim
druhtim dopravy uplatiovanim principu provozni provazanosti (interoperability), nejprve
transevropského zelezni¢niho systému vysokorychlostnich vilakii (smérnice Rady 96/48/ES)
a nasledn¢ 1 transevropského konvenéniho zelezni¢niho systému (smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2001/16/ES). Ob&¢ smeérnice byly pozdé€ji upraveny smérnici
Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES.

Interoperabilitou rozumime schopnost Zelezni¢niho systému umoZznit bezpecny
a nepferusovany provoz vlakli dosahujicich stanovenych urovni vykonnosti. Tato
schopnost je zalozena na vSech pfedpisovych, technickych a provoznich podminkach,
které musi byt dodrzeny v zajmu splnéni zakladnich pozadavk.

Existence velkého mnozstvi riiznych typli vzajemné nekompatibilnich zabezpecovacich
zatizeni na evropskych Zeleznicich pfedstavuje v souCasnosti nejvétsi prekazku volného
pohybu hnacich vozidel. Z uvedeného diivodu je pilifem interoperability transevropského
konvenéniho Zelezni¢niho systému ve vztahu k infrastruktufe Evropsky systém fizeni
zelezni¢ni dopravy (ERTMS), ktery se sklad4d z Evropského systému fizeni jizdy vlaka
(ETCS) a Globalniho systému mobilni komunikace pro zelezni¢ni aplikace (GSM-R).

Hlavnim tkolem ETCS, stejné jako kazdého jiného vlakového zabezpecovace, je zajisténi
bezpecnosti vlakové dopravy a aktivni zasah do fizeni vlaku v pfipad€ selhani nebo omylu
strojvedouciho. Na zéklad¢ pfenaSenych informaci sleduje tento zabezpeCova¢ mimo jiné
dodrzovani navésti a maximalni rychlosti v daném tseku vyplyvajici z postavené vlakové
cesty, maximalni tratovou rychlost v daném useku, dodrzeni trasy vlaku, smér jizdy,
pfechodnost vlaku pro dany usek nebo dodrzeni pfechodnych omezeni. Zatizeni ETCS
se sklada z tratové a vozidlové Casti. Informace mezi nimi probihaji v podob¢ datovych
prenosil.

Pilotni projekt ETCS v Ceské republice je v souCasnosti realizovan na Gseku
Poticany—Kolin a do roku 2014 planuje Ceska republika vybavit I. a II. koridor
a do roku 2016 III. a I'V. koridor v zavislosti na postupu jejich modernizace.

Z vozidel CD jsou dosud vybaveny ETCS jednotky fady 680 a dale nékolik dalsich
hnacich vozidel ostatnich tad.

Systém GSM-R se pouzivd jako komunikacni a dispeCinkovy systém mezi vlakem
a misty, odkud se tidi vlakova doprava. Je zaloZzen na standardu GSM s upravou,
ktera zajistuje plnou funkénost systému pii vysokych rychlostech bez jakychkoliv
vypadki komunikace.

Stav vybavovani Zzelezni¢nich trati v Ceské republice systémem GSM-R je nasledujici.
Usek Dé&in—Praha—Kolin je dokonden. Realizace dale probiha v usecich Kolin — Ceska
Trebova — Breclav, Bieclav — Pferov — Petrovice u Karviné, Ostrava — st. hranice Slovensko,
Pierov — Ceskéa Tiebova, Kolin — Havli¢cktiv Brod — Brno a D&in—Mé&lnik—Kolin. Termin
dokonceni staveb se ptedpoklada v roce 2013.

V roce 2005 byly ustanoveny evropské Zelezni¢ni ERTMS koridory A—F. Pro Ceskou
republiku je dulezity koridor E, ktery vede v trase Dresden—Praha—Wien—Bratislava—
Budapest—Bucuresti—-Constanta.



S vybudovanim systému ERTMS na koridoru E se pocitd do roku 2015, ovSem
s vyjimkou useku Dresden—DéCin, ktery by mél byt systémem vybaven az do roku 2020.
Piinosy z vybudovani syst¢ému ERTMS na tomto dilezitém mezinarodnim koridoru jsou
nesporné; napiiklad zkraceni jizdni doby nédkladnich vlakll o 4 hodiny v tseku Décin—
Budapest umozni mnohem efektivnéjs$i vyuziti hnacich vozidel, pouziti progresivnich
technologii povede ke snizeni provoznich nékladl, ¢cimz bude posilena konkurenceschopnost
zelezni¢ni dopravy oproti ostatnim druhiim dopravy.

Vysledky konkrétni spoluprace vramci 1. vyzvy pridéleni financ¢nich prostfedkt
pro koridor E podtrhuji tyto projekty:
e CR: Tratova ¢ast ETCS v useku Kolin—Bfeclav;
e CR: Vybaveni 12 lokomotiv (2 prototypti a 10 sériovych);
e Rakousko: Tratova ¢ast ETCS v tseku Bfeclav—Wien a vybaveni 2 lokomotiv
(prototyptl).



Perspektivy rozvoje zZelezni¢nich stanic
Ing. Milan Matzenauer, Ceské drahy, a.s.

Ceské dréhy, a.s. se do roku 2012 cht&ji stat modernim, finanéné stabilizovanym
dopravcem prvni volby na liberalizovaném ceském trhu. Je nezpochybnitelné, ze vedle
urovné a komfortu vlakd a vedle kvality parametri dopravni cesty, je pravé stav, Cistota
a kulturnost prostfedi Zelezni¢ni stanice jednim z hlavnich faktorl, na zéklad¢ kterého se
potencialni cestujici rozhoduje, zda sluzeb zeleznice vyuzije ¢i nikoli. Této zdsadni tiloze
Zelezni¢nich stanic jejich aktudlni stav viibec neodpovida. Stavebni stav budov CD je
tristni - z celkového poctu 8079 objektl (bez zapocteni specialnich objekt dep kolejovych
vozidel) jich je 1120 ve zcela nevyhovujicim stavu. Néklady na Gdrzbu, opravy i investice
byly po mnoho let na akutné¢ nizké Grovni. Odstranovani tohoto vnitinitho dluhu neni
v realném Case mozné zajistit.

Co tedy dal? Vychodiskem je rozdélit stavajici nemovity majetek na perspektivni
(vypravni budovy, objekty a pozemky provozné ¢i koncepcné k nim nalezici, vynosné
nebo jinak strategicky zajimavé nemovitosti) a zbytny. Majetek perspektivni bude nadale
spravovan a vyuzivan s prioritnim vyuZzitim pro Zeleznici a sluzby s ni spojené. Majetek
zbytny bude urcen k rychlému prodeji. Dnes odhadujeme, Ze ze soucasného poctu 8079 budov
v majetku CD, a.s. by v nejblizsich letech mélo ve vlastnictvi nasi spoleénosti ziistat kolem
1500 - 2000 objekti.

Chceme-li optimalizovat hospodaieni s nemovitym majetkem, znamena to mimo jiné
systémové feSeni provozu vetrejné ptistupnych prostor Zelezni¢nich stanic. Jedna se tedy
predeviim o &ekarny, haly, ale i vefejné toalety nebo prednadrazni prostory. CD jsou
majitelem vypravnich budov Zelezni¢nich stanic (992 objektl), ze zédkona jsou povinny
umoznit pristup k nim i ostatnim dopravciim, a to nediskrimina¢nim zptisobem. Tedy
nikoli zadarmo. Musi byt nalezen zplsob, kterak spravedlivé rozdélit ndklady na spravu,
udrzbu 1 uklid vefejné pristupnych prostor Zelezni¢nich stanic mezi dopravce.
Nediskriminaéni ptistup dopravcii ve vyuzivani nemovitosti ve spravé CD, a.s. musi byt
ovSem jasn¢ a jednoznacné deklarovan.

Budovy Zelezni¢nich stanic a zastavek jsou bez ohledu na jejich vlastnika dle zakona
o drahdch a jeho provadécich vyhlasek soucasti drahy. Prislusnd legislativa stanovuje
ipovinnou vybavenost zelezniCnich stanic a zastdvek. Rozsah sluzeb poskytovanych
provozovatelem drahy opravnénému dopravci definuje §4 vyhlasky ¢. 351/2004 Sb.
Tuto povinnost miize provozovatel drahy (ve vét§ing piipadis SZDC, s.0.) pienést na jiného
poskytovatele. Vetejné pristupné plochy jsou tedy jednoznacné definovéany, kdo a komu
ma za moznost vyuzivani téchto ploch cestujici vetejnosti platit uz tak jednozna¢né neni.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, jako provozovatel drahy, ma vyhlaSkou 501/2005 Sb.
o vymezeni ndkladli provozovatele drahy spojenych s provozovanim a zajiStovanim
provozuschopnosti, modernizace a rozvoje Zelezni¢ni dopravni cesty zakazano pouzivat
prostfedky na zajiSténi provozuschopnosti na sluzby pro cestujici. Od 1. 1. 2009
novelizovany vymér Ministerstva financi o tthradé za pouziti dopravni cesty nezahrnuje
sluzby pro cestujici do poplatku dopravcii za pouziti ZDC a zadny jiny poplatek zatim
nema oporu v legislativé. Jedinou moznosti je tak smlouva o provozovani drazni dopravy,
ve které se dopravce dohodne s provozovatelem drahy na jakych tratich bude provozovat
drazni dopravu, jaké sluzby ve stanicich ¢i zastavkach od provozovatele drahy ocekava



a kolik za to bude platit. Ceské drahy viak nejsou provozovatelem dréhy, pouze vlastni jeji
soucast. Nemohou tedy uzaviit smlouvu o provozovéani drazni dopravy s dopravcem
a pozadovat po ném uhrazeni nékladii spojenych se sluzbami pro cestujici. Ceské drahy
zatim nesou vétSinu nakladi spojenych s vefejné piistupnymi prostorami, i kdyz jejich
poskytovani cestujicim neni povinnosti CD. Zadny jiny dopravce ani provozovatel drahy
se na financovani nepodili i pfesto, Ze vefejné piistupné prostory CD mohou vyuZivat
cestujici vSech dopravcil.

Spole¢nym zajmem CD a SZDC je zajidténi (thrady za provoz veiejné pFistupnych
prostor a za sluzby s tim spojené alesponi ve vysi prokazatelnych nékladi. Bez nalezeni
vhodného finan¢niho zdroje neni mozné vylepsit, ale ani udrZet stavajici rozsah sluzeb
poskytovanych cestujicim v Zelezni¢nich stanicich. Moznosti financovani je n¢kolik:

a) z poplatku za pouziti dopravni cesty (jeho navySenim);
b) pfimou statni dotaci;

c) vybérem od kraji a statu v ramci komplexnosti sluzeb dopravei (nevhodné
pro SZDC);

d) ptimym vybérem staniénich poplatkii od dopravet (problematické pro CD).

Tvirci zadkona o vefejné dopravé by proto neméli zapomenout, ze doprava nejsou jen
dopravni prostiedky, ale i pfislusna infrastruktura a zdzemi pro cestujici.

Dalsi text bude vénovan principiim a zasadam investiéni politiky CD, a.s. ve vztahu
k nemovitostem: Nasim hlavnim partnerem v ramci revitalizaci lokalit zelezni¢nich stanic
budou mésta a kraje. Nemovitostni projekty zaloZzené na spolupréci s externimi obchodnimi
spole¢nostmi budou podrobeny ptisné analyze a pokracovat budou jen ty s prokazanou
perspektivou. Investice do nemovitosti budou realizovany komplexné, tzn. vedle vlastni
rekonstrukce budovy ¢i jeji infrastruktury bude vzdy feSen cely prostor a prednadrazi
(odstranéni nefunkénich, nevzhlednych pristaveb, skladt, skladek, vegetace, atp.) - tzv.
rekultivace ploch.

Spoluprace s mésty a kraji na revitalizaci zelezni¢nich stanic se slibné vyviji.
Jde ptedevsim o ptiblizeni autobusovych nadrazi nebo zastavek k vypravnim budovam,
vybudovani parkovist a celkové vylepSeni pirednadrazich prostor. Vznikaji tak termindly
vefejné osobni dopravy, na které mohou mésta ziskat financni prostiedky z EU. Mésta jsou
k témto spole¢nym projektiim velmi vstiicna. Vedeni mést si uvédomuje, Zze nadrazi je
vstupnim branou do mésta a slouzi nejen obyvatelim mésta, ale i jeho navstévnikim.
Vzhled nadrazi je i vizitkou mésta.

Spoluprace zatim neni upravena zadnym internim piedpisem, nicméné obecné platné
zasady jsou uplatiovany. Mésto obvykle nechd vypracovat studii a ndsledné projekt,
kde jsou vyuzity i dlouhodob& pronajaté pozemky Ceskych drah, a.s. Pozemky nasledné
mésto odkoupi. Po projednani projektu a ziskani stavebniho povoleni, podd mésto zadost
prostfednictvim Regionalni rady pfi krajském ufadu o dotaci z Regionalniho opera¢niho
programu. Oblasti podpory jsou v jednotlivych NUTS 2 riizné a li8i se i finan¢ni spolutiCast
mésta. Projekty bude mozné podavat do roku 2013 a finan¢ni prostiedky z ROP bude
mozno ¢erpat do konce roku 2015.

Zajimava spoluprace na vystavbé parkovist’ P+R a vylepSeni prostor pro cestujici byla
zahdjena se StfedoCeskym krajem. Vedeni kraje nabidlo Ceskym draham, a.s. financni
spoluticast na realizaci téchto investic.



Tab. 1 — Lokality zelezni¢nich stanic pro revitalizaci ve spolupraci s mésty (zati 2009)

NUTS 2 Oblast podpory Kraj Lokalita Mozny pfijemce
Karlovarsky .
Severozépad | o2 Rozvoj dopravni oy Lokel — ¢D, a.s. nebo
P obsluZnosti Ustecky Iéltcr:mvenqe horr:; giq’ram mésto
ohusovice na fi
Liberecky Turnov, Zelezny Brod, Semily,
’ 1.2 I?o_gp,ora projektfj’ Ja’blonec n.N., Novy Bor &D. as. nebo
Severovychod zlepsupf:lch d,oprav,m Kralovehradecky Nacr?od, Lvetohrad m&sto
obsluznost uzemi Novy BydZov
Pardubicky Ceska Trebova
. Uni¢ov
Olomoucky Sternberk
1.2 Vefejna doprava & . mésto
. , Uhersky Brod, Otrokovice,
Zlinsky Vsetin
Cesky Brod, Beroun, Kralupy
Pecky, Vrané n.V., Lysa n.L.
StniCocty | SISO | sussony TSI 0|
Celakovice, Podébrady
Kostomlaty n.L., Pfibram
1.2 Rozvoj Plzerisky .
Jihozapad infrastruktury pro Jihotesky Strakonice, Tabor CD,ne:ésS.tgebo
vefejnou dopravu ihocesky Bechyné
. : 1.2 Rvozvoj_ doprva\{m” Jihomoravsky Hrusov’any u Brna )
Jihovychod obsluznosti a vefejné Hodonin mésto
dopravy Vysoéina Telg, Trebi¢, Zdarn.S
1;3_.1’Integrace Frenstat pod Radhostém
vefejné dopravy a Moravskoslezsky | Kopfivnice mésto
rozvoj jeji .
infrastruktury Cesky Tésin

V regionech NUTS 2 Severozapad, Severovychod a Jihozapad miize CD, a.s. podat
zadost o dotaci ptimo. Spoluprace s mésty je vSak vyhodnéjsi s ohledem na vysi podpory
92,5 % z celkovych zpisobilych nakladi.

V zavéreCné Casti musi byt alespont zminén dosud nejrozsdhlejsi a nejvyznamnéjsi
revitalizaéni projekt realizovany ve spolupraci se spole¢nosti Grandi Stazioni Ceska
republika, s.r.o. - tedy revitalizace Zelezni¢ni stanice Praha hlavni nadrazi:

17. prosince 2003 byly mezi Ceskymi drahami, a.s. (jako pronajimatelem) a Grandi
Stazioni S.p.A. (jako ndjemcem) uzavieny ndjemni smlouvy na dobu ndjmu deseti let
pro Zelezni¢ni stanici Praha hl. n. Dokon€enim revitalizace ve sjednaném terminu bude
doba ndjmu prodlouzena o tficet let od terminu posledni kolaudace.

V zelezni¢ni stanici Praha hl. n. jsou rekonstrukéni prace rozdéleny do 7 etap (0. + 6.),
kolaudace posledni etapy je ptedpokladdna v roce 2012. Najemcem vlozené finanéni
prostfedky jsou planovany ve vys$i minimaln€ 658 mil. K¢ (v cenové urovni r. 2002).

Zpracovatelem projektové dokumentace je METROPROJEKT Praha a.s. V poloviné
roku 2006 piedlozila spoleénost Grandi Stazioni CR, s.r.o. dokumentaci pro stavebni
povoleni, kterou Ceské drahy, a.s. schvalily. Nasledné bylo zahdjeno stavebni Fizeni,
stavebni povoleni na objekty Nové odbavovaci haly a Fantovy budovy nabylo pravni
moci 16. 10. 2006.

Za zhotovitele stavby si ndjemce vybral Metrostav, a.s.

Dle smlouvy mize ndjemce zahdjit revitalizacni prace pouze po schvéleni realizacni
dokumentace. Pocatecni 0. etapa byla zahajena 14. 12. 2006 a zahrnovala zejména:



e vybudovani patrové komer¢ni plochy uprostted dolni ¢asti nové odbavovaci haly —
tzv. Ostrov G o vyméfe cca 1700 m’,

e rozsifeni jizniho podchodu

e piiprava provizornich pokladen (vnitrostatni i mezinarodni)
e Upravy venkovnich vézi G

e Upravy venkovnich ploch pod estakadou — severni ¢ast;

1. Etapa — (11/2007 — 6/2009) reprezentovala zejména prace spojené s vybudovanim
nového Centra pro odbaveni cestujicich, nové uschovny zavazadel a podeje zasilek.
Rekonstruovany byly severni ¢asti dolni i horni plochy NOH s tpravou prostor pro komerci
a vybudovano dalsi vefejné WC. Byla dokoncena kompletni rekonstrukce severni a stiedni
casti fasady nové odbavovaci haly u zapadnich vstupt z parku. Nejviditelnéjsi exteriérové
rekonstrukéni prace 1. etapy jsou v ramci rekonstrukce zépadni fasady nové odbavovaci
haly. Kolaudaéni fizeni 1. etapy bylo ukonceno 27. 5. 2009.

Nasledovat budou prace spojené 2. a 3. Etapy (09/2009 — 11/2010). Zhotovitel najemce
se zaméti zvlasté na stavebni Cinnosti, které budou probihat ve stfedni a jizni Casti
1. a 2. suterénu odbavovaci haly a bude dokonc¢ena rekonstrukce zbyvajici jizni ¢asti fasady.

V ramci 4. Etapy (12/2010 - 09/2011) se stavebni prace piesunou do Fantovy budovy
— severni a stiedni ¢ast ve vSech Ctyfech podlazich s vyjimkou severni véze.

5. Etapa rekonstrukce (10/2011 — 04/2012) probéhne od ptizemi po stiechu jizni ¢asti
Fantovy budovy vcetné jizni véze.

Hlavni naplni zavére€né 6. Etapy (05/2012 — 08/2012) je rekonstrukce pfistiesku
nad 1. nastupistém a severni véz Fantovy budovy.



Problematika hledani uspor investorem stavby
Ing. Jiti Bures, feditel investiéniho odboru, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

Uvod

Investor staveb, a to nejenom staveb Zelezni¢nich, uz od nepaméti musi byt ptipraven
na stav, Zze mu bude vycitano, Ze stavbu bylo mozno realizovat v niz§im vécném rozsahu
a zejména za niz8$i naklady. Tlak na uspory pak vzdy zesiluje v dobach, kdy zvySenou
mérou se projevuje ekonomicka a finanéni krize. Investor méa pak k dispozici vyrazné
omezené finan¢ni zdroje a stoji pfed rozhodnutim, zda vyznamné omezi realizaci potfebnych
investic nebo se pokusi jejich rozsah zachovat a iniciuje pfehodnoceni jejich rozsahu
a nakladii. Prakticky vzdy se pokusi o variantu pfehodnoceni rozsahu a naklada staveb,
ale jen malokdy je tato varianta zcela uspé$nd. Kombinace uvedenych variant je pak
nezbytna. Jaké prekdzky zabraiiuji investorovi v UspéSnosti jeho snah uvadime dale.

Prekazky v hledani uspor

Piekéazky v hledani Gspor jsou v zasad¢é dvojiho druhu. Jedna se o piekazky legislativniho
charakteru, které v zdsadé nemize investor ovlivnit, a pifekazky vzniklé pozadavky
pti zadani akei a pii projednavani dokumentaci staveb.

1) Legislativni prekaZzKky a projednavani stavby s dotéenymi orginy a organizacemi
Uvedenych ptekazek je ptili§ mnoho na jejich Uplné vycisleni a proto uvadime jen
ty nejzékladnéjsi:

— pozadavky technickych norem a pfedpisti na narodni i mezinarodni Urovni
(nesnizitelné standardy),

— nafizeni EK k rozsahu a povinné soucasti staveb uréené TSI,

— pozadavky dotenych orgdnil statni spravy (napt. HZS) i nad ramec néarodnich
a evropskych norem a ptfedpist,

— velmi pfisné hygienické normy casto vyzadované i ve spornych piipadech
(budouci vystavby apod.),

— obtizné¢ splnitelné pozadavky ochrany zivotniho prostiedi (nejen pochopitelné
a splnitelné, ale casto pozadavky vedouci k vyrazné horSimu technickému feseni
a vysokym néakladi),

— problematika finan¢nich ndhrad a pozadavkii za vykupované nemovitosti
a velmi komplikovand mozZnost vyvlastnéni i u staveb ve vefejném zajmu
véetné odsouvani realizace staveb stalym odvolavanim proti Gzemnimu
nebo stavebnimu povoleni,

— podminujici pozadavky ucastnikli uzemniho a stavebniho fizeni a pozadavky
dotéenych osob, obci a mést, které pro prichodnost investice nelze odmitnout.

2) Pozadavky pri zadani piipravy staveb a pri projednavani dokumentaci staveb
I téchto pozadavkil je znacné mnozstvi s rozdilnym dopadem na navrh technickych
feSeni a tim 1 na naklady budouci investice. Zejména se pak jedna o tyto pozadavky:



— zadani vstupnich parametri investice, zejména pak navrhovych rychlosti,
které generuji neufinancovatelné technické fesent,

— nezohlednéni zdrojovych moznosti pti navrhu technickych feseni investice a to
zejména pozadavky technickych odborii na nejvys$si moznou technickou turoven
a to 1 tehdy, kdy neni jeji redlné plné vyuziti (lidové pozadavek na Mercedes,
1 kdyzZ postaci Octavia),

— doplnovani napIné staveb i o doprovodné investice,

— snaha provozovatelli investice minimalizovat své ndklady na tkor budované
investice (odstranéni udrzby — napt. kluzné stolicky nahrazujici mazéani vyhybek)
a fesit 1 zanedbanou udrzbu,

— dodatecné pozadavky dotéenych tutvarti v pribéhu projednavani dokumentaci
staveb,

— feSeni problémil urcitého odvétvi na tkor ptivodniho zaméru investice.

Postaveni projektanta k zadani investice a k poZadavkim na roz§ifovani
vécné naplné investice

Je zfejmé a je to i logické, Ze projektant piejima zadani investice plné v souladu
s pozadavky objednatele tj. investora a to podle zasady kdo plati tak ma pravo urcit co
chce. Pokud vSak projektant chce, aby jeho ndvrh bylo moZno i realizovat, mél by
v poc¢atku praci investora upozornit na ptipadnd uskali jeho pozadavkl a pozadat ho
o pfipadné korekce zadani. To se vSak v praxi nedéje. Obdobné by mél zvazit,
zda k dosazeni efektl investice se lze dopracovat i cestou méné nakladnych feSeni.
Névrh optimalniho technického feSeni od projektanta pak investor ocekdva a nelze
na ném pozadovat, aby sam tzv. ,projektoval®“. Pfitom samoziejm& projektant
pfi svém projektovém feSeni musi dodrzovat veskeré platné predpisy a normy.

Pokud projektant pfi ptijimani zakazky a jejim rozpracovani pln€ respektuje pozadavky
zadavatele a neupozorni jej na rizika vysledku je jeho postup jesté ptijatelny. Totéz vSak
nelze fici pti pfijimani pozadavkl v priabéhu projektového procesu. Zde by jeho postup
mél byt vyrazné aktivnéjsi a nepiijimat pozadavky objednatele pasivné. M¢l by byt schopen
dolozit, ze objednatele upozornil na rizika jeho pozadavki a to zejména v ptipad¢€, ze nové
pozadavky povedou ke zvySeni ndkladli investice. A podilet se na minimalizaci dopadi
na navrhovanou investici. Projektanti dobie v&di, Ze piestoze piimym investorem u SZDC
je misté ptislusna Stavebni sprava, schvalovani pfislusi u vSech vétsich investic odboru
investiénimu feditelstvi SZDC. A na tento odbor sméfovat své piipadné nesouhlasy
s pozadavky dotenych utvarti objednatele a dalSich ucastnikdi posuzovani investice.
A taktéz ptipady, kdy zaddni nemtize splnit plné ticel investice a tato nebude bud’ schopna
samostatné aktivace a kolaudace nebo napft. splilovat podminky interoperability na tratich,
kde je interoperabilita vyzadovéana.

MozZnosti investora pri hledani uspor

V oblasti legislativnich piekdzek jsou mozZnosti investora hledat uspory jen malé.
Vedle iniciovani zmén zékond, vyhlasek, piedpist a norem (vétSinou jen s malym Gspéchem)
a projednavani nadstandardnich pozadavkli organii statni spravy, obci a mést a pozadavka
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ucastniki izemniho a stavebniho fizeni (s rozdilnym vysledkem projednani) nelze v této
oblasti dosahnout vyznamnéjsich uspor.

Vyrazné vEétsi moznosti hledani Gspor jsou v oblasti pozadavkli na rozsah investice
a v oblasti pozadavkli na zmény v pritbéhu pfipravy investice a pii nasledné realizaci.

Je vieobecn& znamo, Ze jiz pii vystavbé 1. TZK doslo u prvych staveb k vyraznému
nartstu jejich nakladi a bylo nutno objektivné posoudit opravnénost navrhli technického
feSeni a tim 1 nékladi staveb. Proto byla ustavena odborna komise pro posuzovani rozsahu
staveb koridori. V komisi jsou jak zastupci investora, tak i MD CR, rozhodujicich
projektantd a nezdvislych konzultant. Zéasahy této komise, kterd mimochodem pracuje
dosud a to jiz na 134. zasedani, pfinesly Gspory na stavbach koridort a zel. uzli v fadu
miliard K¢. Tato komise vSak nemilize nahradit zodpovédnost projektanta za navrh
nejuspornéjsiho feSeni a zodpovédnost zadavatele za odbératelskou kontrolu. Zde jsou
stale zna¢né moznosti v nalezeni Uspor.

Dalsi uspory pfineslo zavedeni pravidel FIDIC pro realizaci staveb a to zejména
protokolu o méfeni provedenych praci a dodavek. Cili ne fakturace podle polozek ocenéného
vykazu vymeér, ale podle skute¢né naméteného mnozstvi.

A ne nepodstatné bylo i zavedeni Zménového listu. Nestaci ke zménam pribéhu
realizace vyjadfeni resp. souhlas pfimého investora a jeho technického dozoru, ale je nutné,
aby se ke zménam vyjadril 1 generalni projektant, statutarni zastupce ptimého investora,
v ptipad¢ konzultantd a supervize i tyto slozky a zavérem odbor investicni. A kazdd zména
musi byt ocenéna a nalezeny u vicepraci zdroje k jeji provedeni. Soucasné se vyzaduje
i nalezeni spor tj. ménépraci. Generalni projektant pfitom vi, Ze jeho souhlas tam, kde ma
na zmén¢ vedouci k vicepracem podil, bude nasledné penalizovan za vady dokumentace.

Mezi dalsi nastroje k nalezeni uspor lze pak uvést i1 fixaci pod smluvni pokutou
moznych nékladii navrhované investice urcenim limitnich nakladd podle ptedchoziho
stupn€. Tento nastroj je vSak v soucasné dob& nedostate¢né¢ vyuzivan a bude nutné jej
zakomponovat do vSech zadavacich podminek na zhotoveni dokumentace staveb. Dale pak
vytvaieni databaze objektivnich cen jednotlivych poloZzek Oborového tfidniku stavebnich
konstrukci a praci Zelezni¢nich staveb a jeho technickych specifikaci a tim 1 ziskani
cenovych nastroji omezujicich rlst cen praci. Je vSak nutno objektivné konstatovat, Ze rtst
cen stavebnich a montdznich praci je v oblasti Zelezni¢nich staveb niz$i, nez celkova
inflace cen stavebnich praci v Ceské republice.
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Stav pripravy prestavby Zelezni¢niho uzlu Plzen
Ing. Frantisek Cizek, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., Stavebni sprava Plzen

Uvod

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

e Praha — Beroun — Plzen

o Ceské Budgjovice — Plzeti

e Plzeii — Klatovy — Zelezna Ruda

e Plzeii — Domazlice — Ceska Kubice
e Plzen — Cheb

e Plzeii — Zatec

V osobni dopravé uzel zajiStuje se znaénym omezenim pozadavkii i dopravni
obsluznost regionu v integrovaném dopravnim systému. Omezeni je dano predev§im
nedostateCnym poctem nastupistnich hran a dobou nutnou pro piestup cestujicich.

Piesto, Ze tento vyznamny Zelezniéni uzel leZi na trase III. TZK, nebyla podle pivodniho
usneseni vlady &. 575 ze dne 5. 6. 2002 do staveb III. TZK zafazena Zadna stavba, tykajici se
modernizace a prestavby uzlu. Teprve usnesenim vlady ¢. 885 ze dne 13. 7. 2005 se podatilo
zatadit do staveb III. TZK stavbu ,Prijezd uzlem Plzen ve sméru III. TZK*, ale s naklady,
které zdaleka nemohou pokryt potfebny rozsah stavby. U SUDOP PRAHA a.s. bylo zaddno
vypracovani piipravné dokumentace stavby v rozsahu prijjezdu III. TZK uzlem a to:

e od vychodu navazujici na modernizovanou trat’ Praha-Smichov — Plzefi — Ceska
Kubice v ramci III. TZK (stavba ,,Modernizace trati Rokycany — Plzen*) u nového
mostu pies feku Uslavu,

e od zapadu navazujici vkm 352,800 na optimalizovanou trat Ceské Velenice —
Cheb v ramci III. TZK (stavba ,,Optimalizace trati Plzen — Stiibro) pfed mostem
ptes Vejprnickou ulici.

V pribéhu zpracovani ptipravné dokumentace se ukdzalo, Ze vazby vyplyvajici
ze zapojeni dalSich trati, feSeni vjezdu do setfad’ovaciho nadrazi, zabezpecovaci zatizeni
celého uzlu, vyZaduji feseni celkové prestavby uzlu, nikoli pouze vlastni prijjezd ve sméru
1. TZK.

Na zéklad¢ vyse uvedeného byla zpracovéana i dalsi ptipravnd dokumentace (DUR)
na prestavbu zbyvajici ¢asti uzlu se zahrnutim feSeni stavby prijezdu. Tim vznikla souhrnna
dokumentace na piestavbu celého uzlu, ktera slouzila pro spole¢né tizemni fizeni a projednani
stavby v procesu hodnoceni vlivli stavby na Zivotni prostfedi — EIA. Proces EIA byl
ukonden dne 15. 10. 2007, kdy odbor Zivotniho prostiedi KU Plzefiského kraje vydal
souhlasné stanovisko. Spole¢né uzemni rozhodnuti bylo vydéno dne 10. 4. 2009, pravni
moci nabylo dne 27. 5. 2009.

V dal§i fazi ptipravy viak bylo nutné vymezit stavbu zatazenou do staveb III. TZK
podle vladniho usneseni. Pro dodrzeni ndkladti danych vladnim usnesenim se nepodatilo
(i pfes navySeni z titulu Uspor na stavbé ,,Optimalizace trati Plzeni — Sttibro*) zachovat
rozsah stavby podle piivodniho zdméru.
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Prijezd uzlem Plzeii ve sméru I1I. TZK

Ze vsech moznych variant bylo rozhodnuto ponechat ve stavbé zapadni ¢ast modernizace,
kterd ma nejmensi technologické vazby na cely uzel s moznosti zachovat stavajici
zabezpecovaci zafizeni uzlu bez ndkladnych pfechodovych stavii. Kromé toho realizaci
stavby vtakto stanoveném rozsahu budou vytvofeny predpoklady pro naslednou
modernizaci trati Plzeti — Ceska Kubice, piipadné vystavbu vysokorychlostni traté.

Ptipravna dokumentace stavby byla schvalena dne 18. 7. 2007 v tomto rozsahu:

e stavba navazuje na stavajici kolejisté Zst. Plzenn hlavni nadrazi mostem pies feku
Radbuzu a v zépadni casti vkm 114,300 na stavajici trat’ Plzenn — Ceskd Kubice
a v km 352,800 na optimalizovanou trat’ Plzeni — Cheb,

e vybudovani dalsi koleje mezi Zst. Plzeii hlavni nadrazi a Plzen Jizni pfedmésti
a dvoukolejné vyvedeni trati Plzei — Cheb a Plzet — Ceska Kubice z Plzng,
pfi¢emz trat smér Cheb bude vedena vpravo a trat’ smér Ceska Kubice vlevo,
z 7st. Plzenn Jizni predmésti se stane zastavka na dvou dvoukolejnych tratich
s nastupisti u vypravni budovy a vné kolejiste; tim bude odstranén tzv. presmyk
trati a zahloubenim trati na Domazlice bude umoznéno odstranéni s Domazlickou
ulici /20 (silnice I/26 bude vedena nad domazlickou trati),

e nové¢ Zeleznicni mosty pies feku Radbuzu, Prokopovu ulici, Vejprnickou ulici,
Vejprnicky potok, a vlecky Skoda a nové silniéni mosty v Bienikové ulici,
Emingerové ulici a v aredlu Skoda (nédhrada za tobogan),

e prodlouzeni podchodu v Zst. Plzen hlavni nadrazi, prochéazejictho vypravni
budovou na nastupi§té severojiznim smérem, do prostoru ulic Sumavska
a Zelezniéni — to umozni pii rekonstrukci mosté v Mikulagské ulici v naslednych
stavbach propojeni Slovan se sttedem mésta pro p&si.

V souladu se schvélenou pifipravnou dokumentaci a vysledky jejitho projednani byla
se SUDOPEM PRAHA uzaviena smlouva na vypracovani projektu stavby. V prubéhu jeho
zpracovani bylo nutné reagovat na dalsi objektivni problémy, které vznikly.

Stavba vyzaduje rozsahlé demolice bytovych domi a dalSich objektl v méstské Casti
Plzné Skvriany, coz znamena zna¢né naklady na vykupy a nahradni byty. V této véci znacné
pomaha Mésto Plzen, se kterym ma SZDC uzavienou smlouvu o spolupréaci pfi zajisténi
téchto vykupt. Krom¢ toho obsahuje stavba nemalé naklady na pielozku silnice 1/26,
v jejiz dnes$ni poloze bude vedena ptelozend trat’ Plzen — Domazlice. Pti schvalovani
ptipravné dokumentace bylo uvazovano, Ze ptelozka této silnice bude financovana podle
ptislibu z prostiedkit RSD, v sou¢asné dobé ji RSD povazuje za vyvolanou a tim pak bude
finanéné zatéZovat stavbu SZDC.

Z vyse uvedenych skute¢nosti vyplynulo rozhodnuti investora rozd¢lit stavbu na dvé
etapy, kde v 1. etapé bude obsazena ¢ast od hlavniho nadrazi za Jizni predmésti. Tato ¢ast
je majetkove vyfeSena. 2. etapa bude obsahovat zbyvajici ¢ast stavby, pro kterou je nutné
dotesit majetkopravni vztahy s uvolnénim stavenisté a financovani ptrelozky silnice 1/26.
Dale bylo rozhodnuto, zZe do 1. etapy stavby bude zatazeno premisténi sefad’ovaciho nadrazi
do Koterova, kter¢ je limitujici pro dals$i ptestavbu zelezni¢niho uzlu véetné¢ dokonceni
prijezdu ve sméru IT1. TZK.
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Na zékladé€ uvedeného rozhodnuti bylo u SUDOP PRAHA a.s. zadédno podle metodiky
SZDC vypracovani investiéniho zaméru a dodatek p¥ipravné dokumentace stavby. Po jejich
schvaleni bude nésledovat dodatek projektu, stavebni povoleni a soutéz na realizaci stavby.
Investor predpokladéa zahdjeni 1. etapy stavby v roce 2010.

Soucasné je nutné pokracovat i v piipravé 2. etapy stavby a to zejména vykupy
nemovitosti a pozemki potfebnych pro uvolnéni staveniste.

Prestavba uzlu Plzen

Na zbyvajici ¢ast prestavby zelezni¢niho uzlu Plzen je vypracovan investiéni zamér,
ktery vymezuje rozsah rekonstrukce a modernizace zeleznicni dopravni infrastruktury.
V idedlnim ptipad¢ by bylo provadét prestavbu zelezni¢niho uzlu Plzen v jedné stavbé
podle pracovnich postupti. S ohledem na finan¢ni naroc¢nost celé prestavby je v investicnim
zameru navrzeno Clenéni do jednotlivych staveb tak, aby byly v maximélni mozné mife
omezeny piechodové stavy.

Ptestavba Zelezni¢niho uzlu Plzen se dotyka vSech jeho ¢ésti:

e Obvod osobniho nadrazi a kolejisté Lobzy

- celkova rekonstrukce kolejist¢ osobniho nadrazi, s ostrovnimi nastupisti
a bezbariérovymi ptistupy a s rozsifenim o jedno ostrovni nastupiSté severnim
smérem (k Hamburku) a tim dosazeni poc¢tu 14 nastupisStnich hran (pro IDS),

- zruSeni stavajiciho prejezdu uprostted nadrazi a vybudovani nového ve vychodni
Casti

- pftestavba vychodniho zhlavi pro dosazeni prijezdu uzlem Plzeni v hlavnich

kolejich ve sméru Praha — Cheb rychlosti 80 km/h (dnes je na vychodnim zhlavi
rychlost 20 km/h),

- rekonstrukce nékladni spojky Praha — C. Bud&jovice a severniho zhlavi lobezskych
koleji a vybudovani provozni budovy v trianglu trati na vychodnim zhlavi
a vystavba nového stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni,

- vybudovéani dal§iho podchodu ve vychodni ¢asti hlavniho nadrazi, a tim 1 dalSiho
propojeni Zelezniéni a Sumavské ulice,

- rekonstrukce mostii v Mikulasské ulici (slouzi dnes jako pritah silnice 1/20)

ul. Mikuld3ska

r’ NASTUPISTE 1 ‘

NASTUPISTE 2 |

=N

Q 5 o0
A VA
= —— . NASTUPISTE 4
DoMAZuCE[ ‘ ‘ ‘ "
CHEB

NASTUPISTE 5
1 —

osobni nadrazi po prestavbe
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e Obvod stavajiciho sefad’ovaciho nadrazi

po premisténi sefad’ovaciho nadrazi do Koterova bude provedeno sneseni
stavajiciho kolejist¢ a zdvoukolejnéna trat’ Plzen — Zatec az k premosténi
Berounky,

v asti prostoru stavajiciho sefad’ovaciho nadrazi a v prostoru depa kolejovych
vozidel je uvazovano s odstavnym nadrazim osobnich souprav a s pracovistém
provozniho oSetieni souprav (POS) — toto pracovisté je v dokumentaci je zahrnuto
z diivodu zajisténi koordinace postupné prestavby zelezni¢niho uzlu, tj. umisténi,
napojeni na kolejisté stanice a zabezpeCovaci zatizeni, investorsky bude zajistovat
dopravce.
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stavajici sefad’ovaci nadrazi po prestavbe

e Obvod Koterov

modernizace stavajici dvoukolejné trati C. Budg&jovice — Plzef, vybudovani
ostrovniho nastupisté a podchodu v zst. Plzen Koterov,

upravy pro moznost budouciho napojeni tramvajového systému mesta na kolejiste
u vypravni budovy,

vybudovani sefad’ovaciho nadrazi jako nahrada za stavajici podél Jate¢ni ulice;
podle posledniho rozhodnuti by sefadovaci nadrazi v Koterové mélo byt
vybudovéano v ramei 1. etapy stavby , Prijezd uzlem Plzeii ve sméru III. TZK*.

o Usek Lobzy - Koterov

modernizace stavajici dvoukolejné trati Ceské Budé&jovice — Plzen, prevazné
ve stavajici stopé,
vystavba Zelezni¢ni zastavky Plzeil Slovany cca v km 346,9.
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Koterov po prestavbé

Z hlediska dal$i ptipravy je nutné schvalit investicni zdmér s clenénim na jednotlivé

stavby. Vzhledem k vydanému tzemnimu rozhodnuti je nutné jiz v planu roku 2010 zajistit
finan¢ni prostfedky na ptipravu a to zejména na vykupy nemovitosti potfebnych pro stavbu.

Vazby na dopravni infrastrukturu mésta a regionu

Zelezni¢ni uzel Plzen lezi v intravildnu mésta a tim jsou omezeny moznosti jeho

pfestavby, zejména rozSifeni osobniho nadrazi. NavrZzend prestavba Zelezni¢niho uzlu
umozni i rozvoj silni¢ni infrastruktury. Jednd se zejména o:

e odstranéni uroviiového k#iZzeni zelezniéni trati Plzen — Domazlice se silnici 1/20

v méstské Casti Skvriiany. Znaéné zatizené kiizeni vede k Castym rekonstrukcim
ptejezdu a preruseni dopravy, mimo jiné i MHD,

ptelozku silnice 1/20, ktera je dnes vedena stiedem mésta pod mosty u hlavniho
nadrazi. Prestavba lobezskych koleji a jejich redukce umozni nové vedeni této
silnice v misté¢ uvolnéného kolejisté. Premisténi sefadovaciho nddrazi z lokality
podél Jatecni ulice do Koterova a redukce kolejisté v misté stdvajiciho sefad'ovaciho
nadrazi znacn€ zjednodus$i a zlevni mimouroviiové kiizeni nové silnice 1/20
se zeleznici v této lokalit€,

odstranéni hrdla Mikulasské ulice, které tvofi severni a jizni pfemosténi u hlavniho
nadrazi. Nové feSeni mostll umozni i nové uspotradani pod mosty, kde je vedena
i MHD. Reseni je navrzeno na vyhledovy stav s ostriivky pro zastavky tramvaje,
pridatné pruhy v prostoru kfizovatek, ochranny prostor pro piechod pro chodce;
dopravni prostor je doplnén o pridruzené¢ dopravni prostory s chodniky
a obousmérnymi cyklostezkami,

17



e odstranéni hrdla Prokopovy ulice, které tvoii pfemosténi trati mezi hlavnim nadrazim
a Jiznim pfedméstim a kudy je vedena i MHD a umoziuje jediny vyjezd z depa MHD
do mésta. Nové pfemosténi je navrzeno na vyhledovy stav vcetné odbocovacich
pruhti a chodnikli pro pési,

e vybudovani zarubni zdi u Jizniho predmésti umozni rozsiteni ulice U trati a tim
1 dalsi rozvoj MHD v Plzni.

Zavér

Z dosavadnich zkuSenosti z ptipravy tak rozsahlych staveb, jako jsou modernizace
zelezniCnich koridord a prestavby zelezni¢nich uzli vyplyvaji jednoznacné nejvétsi
problémy s vykupy nemovitosti a pozemkd. Sou€asnd legislativa znaéné zhorSuje pozici
investora statni organizace, ktery je limitovan moznosti finan¢ni ndhrady. Majetkopravni
ptiprava stavby je znacné€ zdlouhavy proces a proto je nutné se témito zalezitostmi zabyvat
Jjiz od zacatku piipravy a planovat potiebné finan¢ni prosttedky.
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Nova koncepce dopravniho uzlu Wien Hauptbahnhof
Dr. Erich Forster, OBB-Personenverkehr AG, oddéleni dalkové dopravy

Integrace stfedoevropskych zemi do EU nechala vyvoj, ktery byl odstartovan jiz
vroce 1989, ziskdvat masivné na dynamice. Hospodaiské a spolecenské hranice mezi
zemémi ztraceji ve stdle vys$$i mife na vyznamu. Zintenzivnéni vztahi vramci EU
podporuje obzvlast' také doprava. S vystavbou Wien Hauptbahnhof (od roku 2009
do roku 2013 — dil¢i uvedeni do provozu, 2015 — Gplné uvedeni do provozu) nabidne Videii
novy kapacitni Zeleznicni uzel, a pomize tim tak odbourat piekazky v dopravé mezi
Ceskem - Rakouskem — Italii / Slovinskem / Chorvatskem nebo Mad’arskem / Slovenskem
- Rakouskem - Némeckem. Integrace do transevropskych siti (TEN) prostiednictvim
hlavniho nadrazi znamena pro Viden podstatny hospodaisky impuls a ucini mésto
s hlavnim nddrazim a letiStém Viden dulezitym pfestupném bodem pro mezinarodni
a narodni osobni dopravu ve vztahu k vice koridorim TEN (mapa, obr. 1).

KORRIDORE DES _
TRANSEUROPAISCHEN
VERKEHRSNETZES

m TEN 17
F Seralshurg = |
Brat

= TEN 23

Obr. 1 —koridory TEN (zdroj: www. hauptbahnhof-wien.at)
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V soucasnosti se nachdzeji na tzemi Siidbahnhof nadrazi dvé koncova nadrazi:
(Stid- und Ostseite), ktera jsou provozovana oddélené. Vystavbou nového hlavniho nadrazi
vznikne misto téchto dvou koncovych nadrazi jedno centralni priijezdné nadrazi, a tim dalezity
uzel v transevropské Zelezni¢ni dopraveé az pro 1000 vlak denn€ v narodni a mezinarodni
dopravé. Wien Hauptbahnhof je koncipovano pro denni pfepravu cca. 120000 cestujicich
(dopravni progndza 2025), coz znamena dodatecné ke kazdodennim vlakim ptiméstské
zeleznice denné cca. 500 vlakidl nadregiondlni a regionalni dopravy. Hauptbahnhof bude
mit nasledujici kapacitu: 10 hran nastupisté a dvé prijezdné koleje, tj. celkem tedy 12 koleji.

Dnes startuji/kon¢i mezinarodni vlaky na Siidbahnhof (Siid- und Ostseite) ze severu
(Cesko / Polsko), z vychodu (Slovensko a Mad’arsko), jihu (Italie / Slovinsko / Chorvatsko),
neni je ovSem mozné propojit. Cestujici ve sméru zdpad se musi smifit s neatraktivnim
pfestupem metrem (pfes Meidling) nebo tramvaji (mezi Wien Siidbahnhof a Wien
Westbahnhof), coz vede k prodlouzeni doby jizdy.

S vybudovanim hlavniho nddrazi bude narodni a také mezinarodni osobni doprava
ve Vidni uspofadana zasadné nove. Koncem roku 2012 bude Hauptbahnhof v dil¢im provozu,
vroce 2015 bude plné uvedeno do provozu. Diky tomu budou vlaky ze vSech smérii
(zapadni draha, jizni drdha, severni a vychodni drdha) spojeny na jednom nadrazi.
Budou mozné nové pfimé spoje — napiiklad smér Bendtky, Slovinsko, Chorvatsko nebo
nové relace z Lince pfimo na leti§t¢ Viden. Doba jizdy z Linz Hauptbahnhof na letisté
Viden se zkrati diky pfimému pfipojeni a soucasné vystavbé trasy zapadni drahy z dnesnich
vice nez dv¢ a pil hodiny na méné nez dvé hodiny. Také Videi a Bratislava budou od sebe
v budoucnu oddé€leny pouze 45 minut dlouhou jizdou vlakem. Wien Westbahnhof bude mit
poté prevazné regionalni vyznam (obr. 2).

St. Pélten

Salzburg

rrang

Frankfurt Warszawa

Wien Meidling Wien HbT.

EC

railjet

. Flughafen
‘ Wien

railjet Budapest

EC/ICVillach
ECIC Graz

Wiener Neustadt

Villach )
. Zagreb
Venezia =~

Ljubljana

Obr. 2 — schéma, Viden v roce 2015 (zdroj: OBB PV AG)

Rovnéz pro dalkovou dopravou do Ceska a Polska bude dosaZeno vylepseni nabidky
a zkraceni cestovnich c¢asti. Dalkové vlaky mohou byt ve Wien Hauptbahnhof spojeny
do uzlu taktu vzdy v celou hodinu. Diky tomu bude existovat do 10 minut piipoj na IC
do/ze Salzburgu — Innsbrucku p¥ip. na/z IC do Styrského Hradce — Mariboru, z &ehoz
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vyplynou také moznosti pro zfizeni novych pfimych spoji. Na letiSt¢ bude existovat piipoj
do 20 minut.

V regiondlni dopravé vzniknou z Wien Hauptbahnhof (smér vychodni Niederdsterreich,
Burgenland, a na pfiméstskou Zeleznici do celého regionu) a také ve Wien Meidling (smér
jizni Niederosterreich a také na pfiméstskou Zeleznici do vzdalenych casti vychodniho
regionu) velmi dobré moznosti prestupu. Na zaklad€ hustych taktti bude pfes den mozna
dalsi jizda zpravidla do 30 minut, max. ov§em do 60 minut (obr. 3).

Neubaustrecke Wien - St. Polten:
Takt: REX Wien West - Neubaustrecke - St. Polten — Amstetten

- in Hauptverkehrszeit tlw. auch Direktverbindungen nach Wien Hauptbahnhof Durchbindungen

- in Hauptverkehrszeit auch REX Franz - Josefsbahn - Tulln Stadt - Wien West auf der S-Bahn
Stammstrecke wie heute

S8 & S80 werden

via Hauptbahnhof (U1)
und Meidling (U6)

zur Westbahn bzw.
Sudbahn verlangert

- optimale
innerstadtische Umstiege
- konkrete

Durchbindungen
in Abhangigkeit

infrastruktureller
Moglichkeiten

Innere Westbahn:
kundengerechte Vertaktung aller Nahverkehre

Obr. 3 — schéma, Vided v roce 2015 (zdroj: OBB PV AG)

Napojeni Wien Hauptbahnhof na vefejnou sit’ pfimestské dopravy se stane pro cestujici
rovnéz atraktivnéjSim (obr. 4). Toto se uskutecni napojenim nového dopravniho uzlu
na kmenovou trasu piiméstské Zeleznice a na linku metra Ul. Nov4 nddrazni hala bude
v budoucnu lezet blize k Siidtiroler Platz. Novy podchod pod Siidtiroler Platz méa propojit
nové hlavni nadrazi ptimo s pfiméstskou Zeleznici, podzemni zastavkou tramvaje linky 18
a zastavkou linky metra Ul.

Severni plocha pred nadrazim bude vyhradné rezervovana pro veiejnou dopravu. Diky
odpovidajicim ptizpisobenim vedeni linek dostanou tramvajové linky O a také autobusové
linky 13A, 69A a jedna mozna nova autobusova linka pfimo pfed hlavnim vchodem své
zastavky. Z Wien Hauptbahnhof bude rovnéz mozné se stramvajovou linkou D dostat
ptimo do centra mésta.

Diky prodlouzeni linky metra U2 v sméru jih ma byt nova méstska ¢ast jizné od nadrazi
napojena na sitt metra. Hlavni navrh uvazuje s vedenim linky zndmésti Karlsplatz
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pres Rennweg — St. Marx/ Eurogate — Arsenal do jizni oblasti nového méstského rozvijejiciho
se izemi u Wien Hauptbahnhof. Z této varianty bude celkem profitovat okolo 100000 lidi.

Wien Hauptbahnhof bude hrat vyznamnou roli v narodni a také mezindrodni osobni
dopravé a vyznamnym zpiisobem tim ptispéje k evropské integraci.

| uuulm;nuu*
L
: ._-|

Hauptbahnhof Wien
Anbindung an den
Offentlichen Verkehr

{} SBahn -
o m UnieUl s Linie 18
WO Uneuz Qs Live 134
O UnieD s Linke 504
mmm  Linie O

Obr. 4 (zdroj: www. hauptbahnhof-wien.at)
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Realizace staveb zapadni vétve

III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
Ing. FrantiSek Medek, Ing. Petr Kolaf, Ing. Miroslav Kodera, Milan Blaha, Ing. Jaroslav Pesek,
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., Stavebni sprava Plzen

Uvod

Na Zelezni¢ni trati Praha — Plzeni — Cheb probiha v soucasnosti intenzivni vystavba
soubézné na Ctyrech usecich trati a v patém useku byla stavba letos uspésné dokoncena.
Po dokonceni budovanych staveb a realizaci zatim nezahajenych investic bude umoznéno
provozovateli drazni dopravy poskytnout cestujicim vyssi standard nabizenych sluzeb.
Zajisti se také vétsi efektivnost dopravy, vétsi pohodli cestujicich a splnéni parametri
AGC a AGTC tj. dosazeni tfidy zatizeni D4 UIC (dosaZeni prostorové prichodnosti trati
pro loznou miru UIC GC) a zvySeni jizdni rychlosti do 140 az 150 km/h pro vozidla
s naklapéci technikou a do 110 az 120 km/h pro klasické soupravy.

Cilem téchto staveb je tedy dosazeni vysSich rychlostnich parametrii trati pro zkraceni
jizdni doby vlakovych spojii a zirovenn modernizace stavajicich ZelezniCnich staveb
a zafizeni tak, aby odpovidala soucasnym pozadovanym technickym parametriim
a v neposledni fad¢ snizeni negativnich vlivii Zelezni¢ni dopravy na obyvatelstvo.

ZvySeni bezpeCnosti provozu je zajiSténo vystavbou nového zabezpecovaciho
a sdélovaciho zafizeni. Bezpecnost cestujicich je posilena vybudovanim novych nastupist
vysky 0,55 m nad temeno kolejnice (TK) s bezpecnostnim pruhem a vodicim prouzkem
pro nevidomé. Pristup k nastupiStim je feSen mimouroviiové, vyhovuje osobam se
snizenou schopnosti pohybu a orientace. VSechny dopravny jsou vybaveny novym
informa¢nim systémem pro cestujici.

Vzhledem ke stavu stavajiciho trakéniho zatizeni se buduje nové. Zaroven se provadi
technologické a stavebni upravy trakénich transformoven a spinacich stanic. S ohledem
na stafi a stavajici technicky stav mostnich a inzenyrskych objekti se provadi jejich
rekonstrukce, Uiplna piestavba nebo i po demolici stavajicich, vystavba zcela novych.

Pro snizeni vlivu Zelezni¢ni dopravy na obyvatelstvo jsou na zékladé¢ provedené
hlukové studie provadéna protihlukovd opatieni. Jednd se piedev§im o vystavbu
protihlukovych stén. V mistech, kde protihlukové stény nebyly U¢inné nebo technicky
obtizn¢ realizovatelné provadi se v obytnych objektech vyména stavajicich oken za okna
s vys$$i neprizvucnosti.
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Stavba: Optimalizace trati Plzen — Stribro

Termin zah4jeni: biezen 2006
Termin dokonceni: kvéten 2009

Nejvyznamnéj$im stavebnim pocinem bylo na této stavbé zdvoukolejnéni useku trati
mezi Zeleznicni stanici Kozolupy az Zelezni¢ni stanici Pilovany. Z Pilovan do Stiibra zistal
usek v souladu s projektem stavby jednokolejny.

Dne 20. bfezna 2006 byla tato stavba jako prvni ze staveb III. tranzitniho koridoru
Praha — Plzen - Cheb st. hranice zahéjena.

Priibéh realizace stavby a terminy uvadéni optimalizovanych usekii do provozu

2006

V tomto roce prob¢hla vystavba v tsek trati Plzen Jizni pfedmésti pied Zelezni¢ni
stanici Kozolupy vcetné prestavby zeleznicni stanice Plzeni K¥imice. Byly provedeny prace
na Zelezni¢nim spodku a svrsku, propustcich, mostech, trolejovém vedeni, sdélovacim
a zabezpeCovacim zafizenim, nastupistich, podchodech s bezbariérovym ptistupem
pro cestujici, osvétleni, protihlukovych sténich. Realizovala se spinaci stanice Plzen
Jizni predmésti.

Z Gcelové dotace mésta Plzné byly vystavény 2 mosty, nova zastdvka Plzen Zadni
Skvriiany s pfistupovymi rampami na nastupisté z obou stran dvoukolejné trati, s podchodem
umoziujici propojeni obou ¢asti ,,Pfednich ,, a Zadnich* Skvriian. Pro p&si i cyklisty se
postavily 4 podchody. Byla provedena ptestavba Zelezni¢ni zastavky Vochov.

2007

V roce 2007 probéhla piestavba Zelezni¢ni stanice Kozolupy, Zelezni¢ni stanice Piiovany
a zelezniCni zastavky Pniovany. Byla vybudovana napéjeci stanice Vranov u Stiibra,
vybudovan silni¢ni podjezd pred Zelezni¢ni stanici Pilovany ndhradou za zrusSeny uroviiovy
prejezd. Céstedné bylo provedeno zdvoukolejnéni tiseku Kozolupy — Piiovany, provedena
cast useku od Zelezni¢ni stanice Kozolupy pted Zelezni¢ni stanici PleSnice a ¢ast tiseku
k Zeleznicni stanici Piiovany.

2008

V tomto roce byla provedena prestavba zeleznicni stanice Vranov u Stiibra a zelezni¢ni
stanice PleSnice na zelezni¢ni zastavky a prestavba zelezni¢ni zastavky Sulislav. Bylo
dokonceno zdvoukolejnéni useku Kozolupy — Pilovany a ptestavba jednokolejného tseku
trati véetné sanace poddolovaného izemi od Zeleznicni stanice Phiovany pied Zelezni¢ni
stanici Stiibro k vjezdovému navéstidlu.

2009

V zavérecném roce probihaly dokoncovaci prace na provoznich souborech a stavebnich
objektech zejména dokonceni zasitovani skalnatych svahti, brouSeni koleji a vydani
zavérecnych certifikatl na posouzeni interoperability podle subsystém.

Stavba Optimalizace trati Plzen — Stiibro byla slavnostné ukoncena 5. kvétna 2009.
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Stavba: Optimalizace trati Stfibro — Plana u Marianskych Lazni

Termin zah4jeni: kvéten 2008
Termin dokonceni: kvéten 2011

Na useku ze Stiibra do Plané u Marianskych Lazni je v celém useku ponechdna trat’
jednokolejnd a v prevazné délce sleduje stavajici osu koleje pouze se smerovym
a vyskovym vyrovnadnim v ramci stavajiciho télesa drahy. Délka useku je 32,011 km.

Priibéh realizace stavby a terminy uvadéni optimalizovanych usekii do provozu

2008

V zahajovacim roce stavby byl realizovan usek trati Stiibro — SvojSin vcetné
zelezni¢ni stanice Stiibro, Zelezni¢ni stanice Milikov a Casti Zelezni¢ni stanice SvojSin.
V tomto tseku bylo zruSeno uroviiové kiizeni trati se silnici v obci Svojsin a provedena
prelozka silnice vedend po prestavéném Zeleznicnim mosté na most silni¢ni pod nové
ztizenym dvoukolejnym Zzeleznicnim mostem a snim v soubéhu vedenym silni¢nim
mostem pro mistni komunikaci.

2009

V leto$nim roce probihaji prace v tiseku trati mezi Zelezni¢ni stanici Pavlovice (mimo)
a zelezni¢ni stanici Pland u Marianskych Lazni a to v€etné piestavby zelezni¢ni stanice
Plana u Marianskych Lazni a zelezni¢ni stanice Brod nad Tichou. Dale se provadi prace
na stavebni Casti napdjeci stanice Plana u Marianskych Lazni a dokoncuje se spinaci
stanice OSelin. V tomto useku je vybudovano zabezpeCovaci zatizeni véetné definitivniho
zabezpecovaciho zafizeni v useku Brod nad Tichou — Pland u Marianskych Lazni
a zabezpeCeni piipojné trati Pland u Marianskych Lézni — Tachov v celém useku.
V optimalizovanych usecich od Sttibra po Brod nad Tichou je provadéna rozsahla sanace
skal v zafezech trati a jsou sanovany tfi tunely a rekonstruovano velké mnozstvi mostl
coz odpovida Clenitosti terénu, kterym je trat’ vedena.

2010

Na rok 2010 je napldnovano dokonceni piestavby chebského zhlavi v Zelezni¢ni
stanici Svojsin, rekonstrukce Zelezni¢ni stanice OSelin a Zelezni¢ni stanice Pavlovice
a dokonceni stavebni ¢asti useku SvojSin az Pavlovice. Je pfipravovana aktivace
definitivniho zabezpeCovaciho zafizeni v tuseku Stfibro — Milikov — Svojsin
a zabezpecovaciho zatizeni pfipojné trati SvojSin — Bor u Tachova. Bude dokoncena sanace
ttech tunelti, dokon¢ena montaz technologie napéjeci stanice Pland u Marianskych Lazni.

2011

V tomto roce probéhnou dokoncovaci prace v useku Svojsin — Pavlovice, vcetné
dokonceni vystavby trakéniho vedeni a definitivniho zabezpecovaciho zafizeni a jeho
zapojeni na dispecerské pracovisté v Plzni. Bude provedeno brouseni kolejnic a zavére¢né
administrativni ukony vcetné posouzeni interoperability a vydani certifikati pro uspesné
ukonceni stavby.
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Stavba: Optimalizace trati Plana u Marianskych Lazni — Cheb

Termin zah4jeni: listopad 2007
Termin dokonceni: prosinec 2010

Stavba zacind v zeleznicnim kilometru 413,497 u vjezdu do Zelezni¢ni stanice Plana
u Maridnskych Lazni. Do zelezni¢ni stanice Lipova u Chebu se jednd o jednokolejny usek
v délce cca 40 km. Mezi Lipovou u Chebu a Chebem jde o dvoukolejny usek o délce 10 km.
Stavba konci u vjezdového navéstidla Zelezni¢ni stanice Cheb.

Priibéh realizace stavby a terminy uvadéni optimalizovanych usekii do provozu

2007

Stavba byla zah4jena vystavbou zatizeni stavenist’ a pfipravnymi pracemi pro uvolnéni
jednotlivych pracovist.

2008

V roce 2008 doslo ke kompletni rekonstrukci useku Lipova u Chebu — Cheb v délce
cca 10 km, v¢etné rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Lipova u Chebu a zastdvek VSebot
a Stebnice.

V tomto roce byla také vybudovana nova spinaci stanice v zst. Lipova u Chebu a zahdjeny
stavebni prace v arealu TT Jindfichov.

N 24

dvojkolejného mostu ptes Jesenickou prehradu s rozpétim 36 m. Stavajici zelezobetonova
konstrukce byla snesena a nahrazena novou. Rekonstrukce mostu probihala po polovinach,
se zachovanim provozu na druhé koleji.

2009

V roce 2009 probihaly prace na cca 20 km dlouhém jednokolejném useku Plana
u Maridnskych Lazni (mimo) — Lézn¢ Kynzvart (mimo). Jeho soucasti jsou Zelezni¢ni
stanice Chodova Pland, Marianské Lazné a Valy u Marianskych Lazni.

Stavebné a organizacné nejslozitéjsi cast probihd na okraji zdmeckého parku v Chodové
Plané v Zelezni¢nim kilometru 416,190 az 416,420, kde dochazi ke smérovému posunu
télesa trati. Vzhledem k tomu Ze trat’ se nachazi na naspu, ktery sousedi se zameckym
parkem, neni moZzné nasep rozsitit, takze je nutno vybudovat opérnou zed’ o vySce az 5 m.

DalSim naro¢nym objektem je rekonstrukce mostu v zelezni¢nim kilometru 425,745
nad vypadovkou z Marianskych lazni smérem na Cheb. Jedna se o most o délce 25 m
s volnou vyskou pod mostem 12 m.

V zkm. 429,800 — 430,200 se nachazi nasep vysoky 7 az 10 metrq, jehoz podlozi bylo
sanovano pomoci vertikdlnich Stérkopiskovych pilot do hloubky 9 az 13 metrt.
Do predvrtanych dér se pomoci hloubkového vibratoru vytvoftily stérkopiskové piloty.

Byla rovnéz zahajena montdz technologie v napéjeci stanici Jindfichov, kde bude
pouzito nov¢ filtratné kompenzacni zatizeni bez snizovaciho transforméatoru.
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2010

V roce 2010 dojde k rekonstrukci posledniho jednokolejného useku Lazné¢ Kynzvart
(v€etn€é) — Lipova u Chebu (mimo) v délce cca 13 km. Soucésti tohoto useku jsou
zelezniéni stanice Lazné Kynzvart a Dolni Zandov. Stavajici Zelezni¢ni stanice Salajna
bude piestavéna na zastavku.

Stavba: Optimalizace trati Beroun — Zbiroh
Termin zah4jeni: fijen 2008
Termin dokonceni: ¢erven 2011

Dvoukolejny tsek trati Beroun — Zbiroh bude na péti mistech pielozen mimo stavajici
osu. U obce Osek bude vybudovan hloubeny piesypany tunel v délce 324 m.

Priibéh realizace stavby a terminy uvadéni optimalizovanych usekii do provozu

2008

Stavba zahdjila piipravnymi pracemi zejména v Gseku Beroun — Zdice, kde byla
ztizena kolejova spojka v oblasti zastavky Popovice.

2009

V leto$nim roce probihaji prace v tratovém useku Beroun — Popovice — Zdice a v Zelezni¢ni
stanici Zdice. Zde se provadi rekonstrukce kolejového spodku a svrsku, vystavba trakéniho
vedeni, pokladka kabelli pro zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni a pro silnoproudé¢ stavebni
objekty. Dale probiha vystavba protihlukovych stén.

V zelezni¢ni stanici Zdice se buduje podchod pro cestujici, nastupisteé vcetné zastieSeni.
Pro napdjeni trakéniho vedeni probihd vystavba trakéni transformovny Zdice. V této
zelezni¢ni stanici se redukuje pocet stani¢nich koleji a bude zruSena ¢ast kolejisté byvalého
lokomotivniho depa.

Z finan¢nich prostfedkii ticelové dotace poskytnuté odborem dopravy Krajského uradu
bude v leto$nim roce predevsim pro obfany mésta Zdice postavena zastieSena ptistupova
rampa v¢. chodniku a schodisté do podchodu od obce Zdice.

Byly zahdjeny zemni prace na pieloZce trati v useku pied zastdvkou Stasov, zastavkou
Praskolesy a pted Zelezni¢ni stanici Hofovice ve sméru kilometraze trati. Rovnéz zapocaly
zemni prace na pielozce tunelové trasy v oblasti obce Osek a provadi se prelozka zastavky
Cerhovice.

2010
Vroce 2010 probe¢hnou dokonCovaci prace v zeleznini stanici Zdice, peronizace
v zelezni¢ni stanici Hofovice, pokracovani praci na ptelozkéach v tseku Hofovice — Zbiroh.

2011

V tomto roce jsou planovany stavebni prace v tratovém useku Hofovice — Zbiroh
a propojeni stavajici osy koleji s kolejemi na prelozkach a v tunelu Osek.
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Stavba: Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany
Termin zah4jeni: fijen 2008
Termin dokonceni: fijen 2012

Mezi nejvétsi technické lahtidky na této stavbé patii bezesporu rekonstrukce mostu
v Zelezniénim kilometru 96,021 pifed zelezni¢ni stanici Rokycany a to zménou
pétiobloukového mostu na tfiobloukovy a dale pak vystavba silni¢niho nadjezdu u Zbiroha.

Pribéh realizace stavby a terminy uvadéni optimalizovanych usekii do provozu

2008

Stavba byla zahajena ptipravnymi pracemi a budovanim zatizeni stavenist’.

2009

Prace probihaji zejména v zeleznini stanici Rokycany na vSech objektech
a v mezistanicnim useku Holoubkov — Rokycany a to stfidavé v 1. a 2. koleji tak,
aby byl zachovan zelezni¢ni provoz. Jsou budovany mosty, inzenyrské objekty,
objekty Zelezni¢niho spodku a svrsku a protihlukové stény.

Z finanénich prostiedkii MU Rokycany budou v leto$nim roce 2009 postaveny dva
nové podchody pro ob¢any mésta a to ,,U sokolovny* a ,,U zimniho stadionu*.

2010

Na tento rok jsou planovany prace na Zelezni¢nim spodku a svrSku, na trakénim
vedeni, na kabelizacich a na vystavbé protihlukovych stén v Zelezni¢ni stanici Holoubkov
a v mezistanicnim useku Holoubkov — Rokycany. Dale budou realizovany podchody
pro cestujici a nastupisté véetné zastfeSeni. Bude zahdjena vystavba trakéni transformovny
Myto a probéhne rekonstrukce zastdvek Myto a Svojkovice. Planuje se vystavba dvou
silni¢nich nadjezdd, dokonceni rekonstrukei Zelezni¢nich mostli a propustkti. Provede se
vystavba pozemnich technologickych objektti v lokalitach Katizek, Myto a Holoubkov

2011

V Zelezni¢ni stanici Zbiroh dojde k redukci kolejisté na ndkladisté. V zeleznicni
stanici Kafizek a v mezistanicnim useku Katrizek — Holoubkov jsou pro tento rok
planovany prace na Zelezninim spodku a svrSku, na stavebnich objektech trakce,
na provoznich souborech a stavebnich objektech kabelizaci, protihlukovych sténéch,
podchodech pro cestujici, na nastupiStich vcetné zastfeSeni. Dale pak prace
na rekonstrukcich Zelezni¢nich mostii a propustki. Budou dokonceny technologické
pozemni objekty v Zelezni¢nich stanicich Patizek a Myto.

2012

V zavére¢ném roce stavby bude dokonCeno nakladisté Zbiroh, mezistani¢ni usek
Zbiroh — Karizek. Bude dokoncena vystavba zastavky Kafez a rekonstrukce Zelezni¢nich
mostl. Déle probéhnou dokoncovaci prace na zelezni¢nim svrsku a pozemnich objektech.

Bude zpracovéavana administrativa stavby pro uspé$né dokonceni stavby.
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Zavér
Dalsi stavbou pfipravovanou k zahdjeni je stavba Modernizace trati Rokycany — Plzen.
Zahajeni realizace této stavby je planovano v druhé poloviné roku 2010.

——

Stavba Optimalizace trati Stfibro — Plana u Marianskych Lazni
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Optimalizace trati statni hranice SR — Mosty u Jablunkova —
Bystrice nad OISi

Ing. Tomas Kotek, Ing. Jifi Tesaf, Subterra a.s.

Stavba je soucasti III. Zelezni¢niho koridoru Cheb — Plzeii — Praha — C. Tfebova —
Ostrava — Petrovice u K., Détmarovice — Mosty u Jablunkova — st. hr. SR. Celkova délka
stavby ¢ini 19,268 km.

Zakladni udaje
Region: Moravskoslezsky kraj
Investor: Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Ceské drahy, a.s.
Projektant: SUDOP PRAHA a.s. a MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.
Projektant tunelu: ~ METROPROJEKT Praha a.s.
Zhotovitel: ,»Sdruzeni SRB* tvofené spole¢nostmi Subterra a.s. (vedouci

ucastnik sdruzeni), OHL 7S, a.s., TCHAS spol. s r.0.
Obdobi vystavby: 2007 — 2011

Predmétna stavba lezi na dvoukolejné trati, kterd je pravostranné pojizdéna a je
elektrifikovana. Obsahuje tii zZelezni¢ni stanice, tj. Mosty u Jablunkova, Jablunkov-Navsi,
Bysttice nad OISi a tfi zastavky: Mosty u Jablunkova, Bocanovice a Hradek ve Slezku.
Dale se na tratovém useku nachazi dva jednokolejné tunely (Jablunkovsky €. 1 606 m
a Jablunkovsky ¢. 2 608,09 m). Optimalizaci se rozumi zvySeni tratové tfidy inosnosti
na tiidu D4 UIC, zvétSeni prostorové prichodnosti na loznou miru UIC GC, zvySeni nejvyssi
tratové rychlosti na rychlost 120 km/h (pro vozidla klasické konstrukce) a 160 km/h
(pro vozidla s nakldpéci vozovou skiini) a dale modernizace jak zabezpecovaciho
a sdélovaciho zatizeni tak energetického zafizeni véetné trakce. 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, jak po strance smérového tak vyskového feSeni, jako usek
slozity. Zelezni¢ni spodek je tvofen v této ¢asti stiidajicimi se nasypy a zafezy. V nékterych
lokalitach se vyskytuji ndspy vysoké 12-15 m. Celé cca 19 km dlouhé zajmové Gzemi je
odvodnovéno tickou OI$i spolu s jejimi pravo i levobfeznimi ptitoky a lezi v nadmotské
vysce 330-560 m n. m.

Postup vystavby

Celé stavba je rozdé€lena na 6 usekt (tseky €. 11, 12, 13, 14, 15, 16). Prace byly
zahdjeny v fijnu 2007, a to v tratovém useku st. hr. SR — zst. Mosty u Jablunkova.
Zde byly provedeny prace na zakladech trakéniho vedeni a naslednd realizace provizorni
odbo&ky Sance. Déle byly realizovany p¥ipravné prace na zdvoukolejnéni Jablunkovského
tunelu €. 2., byly zahajeny hloubené ¢asti tunelu a vybudovano zatizeni staveniste.
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Pohled na zafizeni stavenisté Jablunkovskych tuneld od slovenskych hranic (foto: Subterra a.s.).

Novy dvoukolejny tunel Jablunkovsky ¢. 2 je navrzen jako piestavba stdvajiciho
jednokolejného tunelu €. 2. Tunel je razeny s hloubenymi portdlovymi tseky. Je veden
v ptimé koleji a v koncové ¢asti v pfechodnici. Nejvétsi vyska nadlozi se pohybuje do 24 m.
Po ptestavbé bude mit tunel rozméry — svétla Sirka 10,7 m; svétla vyska 7,6 m; celkova
délka 612,0 m. Délka razeného useku ¢ini 564 m.

V prvni poloviné roku 2008 byly realizovany prace na Ctyfech tsecich a na tunelu.
Na tunelu Jablunkovsky €. 2 se hloubena ¢ast postupné prohloubila na projektované etaze
(celkem 3 etdze) a soucasné se zajistovala vyztuznymi prvky, vSe bylo zastiikdno betonem.
Dale probihala prvni faze razeb, kdy byly zajistovany bloky stavajiciho jednokolejného
tunelu Jablunkovsky €. 2 stfikanym betonem a PG kotvami délky 3 m, doplnéné o injektaz
za osténi s vyuzitim téchto kotev. Po dokonceni vykopovych praci na portalové jameé
nasledovala faze 2 - razba kaloty. Vyrazena kalota byla ihned zaji$téna primarnim osténim
(sttikany beton s vyztuznymi prvky, které tvofi vlozené bretexy mezi kari sité. Levy bok
byl zajistovan kotvami délky 6,0 m, ptistropi kaloty pro bezpe¢nou manipulaci na celbé
bylo zajisténo 4,0 m jehlami, celba byla zajiSténa stiikanym betonem). Soucasné se
ptirazbé kaloty rozebirala ¢ast klenby stavajiciho jednokolejného tunelu. Pted ¢elni sténou
se provedl falesny primér v délce 12,0 m.

Na tseku st. hr. SR — Mosty u Jablunkova probéhla betonaz novych zakladu trakéniho
vedeni a budovani komunikace pro sanaci zelezni¢niho spodku v zelezni¢nim km 286,623
u statni hranice. Byla vybudovana komunikace z mechanicky zpevnéného kameniva
a penetra¢niho hrubozrnného makadamu.
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Vjezd do zst. Bysttice nad Olsi (foto: Subterra a.s.)

V nasledujicich fazich stavby byla komunikace vyuzivana pro budovani uhlové zdi,
pro zajisténi paty naspu, dale pro stavbu Zzelezni¢niho mostu v tom samém kilometru
a sanaci Zelezni¢niho télesa.

Na useku zst. Jablunkov-Navsi byly realizovany prace na Bystfickém zhlavi. Prace
probihaly na kompletni rekonstrukci Zelezniéniho svrsku a spodku. Zelezniéni svriek byl
vybudovén ve tvaru UIC 60 ze 75 m dlouhych kolejnicovych past svafenych do bezstykové
koleje na betonovych prazcich s bezpodkladnicovym upevnénim. Dale byl vybudovéan
novy Zelezni¢ni most, kteryz nahradil ptivodni ocelovy. Soucasné probihaly prace na novém
trakénim vedeni v celé stanici, na napajecim vedeni a prelozkéach kabelovych vedeni.

Dalsi tsek, na které probihaly prace, byl Gsek Jablunkov-Navsi — Bysttice nad OISi.
Tento usek byl rozdélen z divodu koordinace se souvisejici stavbou I/11 Pritah Hradkem
na dvé etapy. V L. etapé, kterd probihala v roce 2008, byly sneseny béhem prvni vyluky
useky koleje ¢. 2 sousedici s iseky 14 a 16 v celkové délce 1337 m. Nasledné byly
provedeny kompletni rekonstrukce Zelezni¢niho spodku a svrSku, vybudovany 2 nové
trubni propustky, realizovana kompletni sanace klenbového mostu pres potok ,,Zabinec*
a rekonstrukce ocelové lavky pro pési. Soucasné bylo na téchto usecich vybudovano nové
trak¢ni vedeni a zabezpecovaci zafizeni.

Posledni usek, na kterém probihaly stavebni prace v roce 2008, byla Zst. Bysttice
nad OIsi. Ve dvou vylukach byla provedena kompletni piestavba kolejového svrsku a spodku.
Z pavodnich 9 stani¢nich koleji je nové realizovano pouze 5. Zelezni¢ni svriek v hlavnich
kolejich byl vybudovan ve tvaru UIC 60 ze 75 m dlouhych kolejnicovych past svarenych
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do bezstykové koleje na betonovych prazcich s bezpodkladnicovym upevnénim.
Predjizdné koleje byly ziizeny z uzitych kolejnic tvaru R 65 svafenych bezstykové koleje
na uzitych betonovych prazcich. Déle bylo vramci rekonstrukce stanice vybudovano
ostrovni nastupi§té a nové ndstupiste¢ u vypravni budovy. Pro bezpe¢nost pohybu
cestujicich byl zhotoven podchod s vytahy pro invalidni cestujici. Dale byl rekonstruovan
most nad nové budovanou komunikaci pro pési a byl zhotoven novy ramovy most
ptes potok ,,Prasivka®, 2 trubni propustky a zelezobetonova opérnd zed u Ttineckého
zhlavi o celkové délce 128,350 m. Soucasti rekonstrukce zst. Bystfice nad OISi byla
i rekonstrukce mostu pies feku Hluchovou, byla zhotovena mistni komunikace a prelozka
komunikace 111/0144. Déle bylo vybudovdno nové trakéni vedeni v celé stanici a nové
zabezpeCovaci zafizeni 3. kategorie a kolejové obvody, svételnd navéstidla a elektromotorické
prestavniky. Pro umisténi zabezpecovaciho zafizeni bylo nutné postavit novou budovu
SZZ. Stejné tak se rozbehla rekonstrukce vypravni budovy a zastteSeni nastupiste.

V druhé poloviné roku 2008 pokracovaly prace na useku zst. Bystfice nad OISi
na souvisejicich objektech, jako je vybudovani zpevnénych ploch a uprava prednadrazniho
prostoru. Soucasné pokracovalo budovani 3 protihlukovych stén o celkové délce
1 141,105 m. Stény byly provedeny z absorp¢nich Zelezobetonovych panelii uchycenych
pomoci Zelezobetonovych sloupkii. Déle zacaly prace na pielozce komunikace I11/0144,
které obsahovaly vybudovani 5 opérnych a zarubnich zdi a prace na poloZeni inZenyrskych
siti.
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V sousednim useku Jablunkov-Navsi — Bystfice nad OISi se prace . etapy prenesly
na kompletni rekonstrukei koleje ¢. 1 o celkové délce 1644 m ve tvaru UIC 60. Stejné tak
byly dokonceny prace na trak¢nim vedeni a zabezpeCovacim zafizeni. Soucasti I. etapy
byla i rekonstrukce pfejezdu v zeleznicnim km 300,397. Soucasné¢ byla zahdjena
souvisejici stavba I/11 Prutah Hradkem.

V druhém pololeti roku 2008 se také rozb&hly hlavni prace na rekonstrukci zeleznicni
stanice Jablunkov-Navsi. Ve dvou vylukdch byl kompletné zrekonstruovan zelezni¢ni
svrsek na bystfickém zhlavi. Rekonstrukce spocivala ve vymeéné kolejového svrsku
v tratovych kolejich na kolejnice tvaru UIC 60 na betonovych prazcich B91, v ptedjizdnych
kolejich byly také kolejnice UIC 60 a uzité kolejnice R65 na uzitych betonovych prazcich,
koleje byly provedeny jako bezstykové. Dale pokraovaly prace na trakénim vedeni
a stani¢nim zabezpeCovacim zatizeni. Soucasné probihala vystavba budovy SZZ.

Na useku Jablunkov-Navsi — Mosty u Jablunkova byly zahajeny ptipravné prace
na budovani nového naspu mezi zelezni¢nim km 297,600 — 298,200. Soucasn¢ byl
realizovan zelezniéni most nad mistni komunikaci v katastru obce Navsi a rozbéhly se
prace na zelezni¢nim mostu pies feku OISi.

Poslednim tsekem, na kterém v roce 2008 probihaly prace, byl tsek statni hranice SR
— Mosty u Jablunkova, kde diky dokonceni komunikace na statni hranici mohly zacit prace
na zajisténi paty svahu v km 286,540-286,800 vyvolané zménou mostniho objektu. Jednalo
se o zelezobetonovou uhlovou zed’ v kombinaci s pilotami a zemnimi kotvami. Dale
na tomto Useku probihala razba kaloty tunelu a byla vyhloubena i druhd portalova jama
ze strany Mostl u Jablunkova. Jama byla zajiSténa pomoci zaporové stény tvoiené nosniky
IPE 400 a ptevazkami tvofené nosniky U220.

V roce 2009 byly realizovany prace na vSech tsecich stavby. Na tseku statni hranice
SR — Mosty u Jablunkova probihaly nepfetrzité¢ prace na zajiSténi paty svahu. Dale
na tunelu probihala razba kaloty a instalace primarniho osténi. Dne 11. 6. 2009 byla kalota
vyrazena a zacala dobirka zbyvajiciho profilu (jadro a dno). Soucasné s razbou
a priblizenim k druhému portalu se v ptedstihu zacalo prohlubovani druhé jamy. Zajisténi
svahu a Celni stény se provedlo pomoci zaporové stény, ktera je ptichycena pies ocelové
pfevazky lanovymi kotvami rtiznych délek s kofenem 8,0 m. V poloviné roku 2009 se
po dobirce jadra a poclvy zacala pokladat 3,0 mm hydroizolace a nésledné¢ budovat
sekundarni ¢ast tunelu.

V sousednim Useku zelezni¢ni stanice Mosty u Jablunkova byla dokoncena budova
trakéni ménirny a probihaly instalace elektrozatizeni. Dale byla zahdjena stavba budovy
stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni. V souvislosti s nepfetrzitymi vylukami koleje €. 1 a 2
vuseku mezi Mosty u Jablunkova a Jablunkovem-Navsi byla provedena kompletni
rekonstrukce kolejového svrsku a spodku na Jablunkovském zhlavi. Koleje byly
zrekonstruovany z novych kolejnic UIC 60 na betonovych prazcich B91 v provedeni
bezstykové koleje. Dale béhem roku probihaly prace na trakénim vedeni v celé stanici.

V tseku mezi Mosty u Jablunkova a Jablunkovem-Navsi prob&hly vyluky koleje €. 1
a 2. Pii kterych byl zrekonstruovan kompletné Zelezni¢ni spodek a svrSek v provedeni
UIC 60. Pfed samotnym poloZenim koleje byly dokonceny nasypy v km 297,600 — 298,200.
Soucasn¢ béhem vyluky byly zrekonstruovany mosty v celém useku. Z vyznamnégjSich
mostnich staveb je mozné zminit ocelovy most nad fekou ,Lommnakou* a komunikaci.
Nové je most feSen jako most s ocelobetonovou konstrukei s pribéznym kolejovym loZzem.
Dalsi vyznamnou stavbou je provedeni dodate¢né zarazeného mostu umoziujici migraci
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zivo€ichl pod trati. Jednd se také o ocelobetonovou konstrukcei s pribéznym kolejovym
lozem. Dale byl postupné dokon¢ovan most nad fekou OIsi. Celkem bylo zrekonstruovano
nebo nové postaveno 9 mostl a 9 propustkill. Soucasti rekonstrukce trati bylo 1 vybudovani
5 protihlukovych stén, 2 opérnych zdi, dale pak bylo provedeno kompletni nové trakéni
vedeni a zabezpeCovaci zafizeni, jehoZz soucésti bylo zrekonstruovani 5 piejezdii. Dale
probihaly prace natézeni starého nasypového télesa a demolice starych mostnich objekti.

Préce na nastupisti v zst. Jablunkov-Navsi (foto: Subterra a.s.)

V zelezni¢ni stanici Jablunkov-Navsi (podle zmény z konce roku 2008 uz jen Navsi)
byly ve dvou vylukdch kompletné¢ zrekonstruovany hlavni tratové koleje tvaru UIC 60
a pfedjizdné koleje z uzitych R65. Soucasné s rekonstrukci Zelezni¢niho spodku a svrsku
byla demontovana ptivodni ocelova lavka pro pési a byla nahrazena podchodem pod celou
stanici. Dale byly vybudovany 2 nové propustky a zrekonstruovan zelezni¢ni most na mistni
komunikaci v Navsi. Jiz z minulého roku pokracovala a byla dokoncena vystavba nové
budovy stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni, k tomu byla provedena kompletni rekonstrukce
stavajici vypravni budovy. Byly vybudovany 2 protihlukové stény, jedna byla provedena
ze zelezobetonovych absorpénich paneld, druhd v ramci zachovani pivodniho vzhledu
autobusové stanice byla zrealizovana z aglomerovaného dieva.

Na tseku Jablunkov-Navsi — Bystfice n. O. bylo vyznamnym bodem zahdjeni praci
na rozsifeni télesa zelezni¢niho spodku. Tato stavba se mistn€, ¢asové a technologicky
prolind se stavbou ,Silnice 1/11 Hradek-pritah® v Hradku ve Slezsku. Navrhované
kolejové tfeseni respektuje umistnéni pielozky silnice I/11. Nyni je realizovano rozsiteni
zemniho télesa budouci polohy koleje ¢. 2 v odsunuté poloze v ¢asti trasy od km 300,640
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do cca km 303,600. V soub¢hu probiha vystavba protihlukové stény v km 300,960-302,965
vpravo. Z vyse uvedeného je ziejmé, ze koordinace probihajicich praci neni z technologického
a organizac¢niho hlediska nijak jednoducha.

V poslednim tseku Zelezni¢ni stanice Bystiice nad OISi byly hlavni prace provedeny
uz v roce 2008, takze vtomto useku byly dokonceny souvisejici stavby mimo trat,
tj. prelozky inZzenyrskych siti, prelozka komunikace 111/0144 a nova komunikace pro pési.

Montaz armatury definitivniho osténi tunelu Jablunkovsky €. 2 (foto: Subterra a.s.)

Zavér

Tim kon¢i struény popis praci, které byly realizovany od zahdjeni stavby v roce 2007
do zafti 2009. Cela stavba bude dokoncena v roce 2011. Pfisti rok jsou napldnovany prace
na useku Navsi — Bystfice nad OIsi, které budou probihat jak na zelezni¢nim télese, tak
i na pritahu. Oc¢ekdvame dokonceni prestavby tunelu Jablunkovsky €. 2, ¢imz mohou byt
zahdjeny prace na Zelezni¢nim télese useku statni hranice SR — Mosty u Jablunkova.
Probéhne celkova rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Mosty u Jablunkova a postupné budou
dokoncovany terénni Gipravy na jiz hotovych usecich.

Zavérem popiejme stavbaiim a tunelafim spoleCnosti Subterra a.s. a partnerim
ve sdruzeni mnoho uspéchtl pti zdarném dokonceni tohoto vyjimecného dila.
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Zeleznicni uzel Brno, modernizace prujezdu a 1. ¢ast

osobniho nadrazi — aktualni stav zpracovani projektu stavby
Ing. Ladislav Dorazil, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Uvodem

Prispévek poddva stru¢nou informaci o dosavadnim prubéhu a aktudlnim stavu
zpracovani projektu stavby, o nékterych zasadach technického navrhu a zakladnich
kapacitach planované investice.

Zadlenéni stavby do piestavby ZUB
Projektovana stavba je soucasti ,,Studie souboru staveb Piestavby Zelezni¢niho uzlu Brno*
ve které byly feSeny jednotlivé stavby s témito nazvy:
1. CD Brno — 1. &ast odstavného nadrazi
. Zelezni¢ni uzel Brno — 1. &ast osobniho nadraZi
. Zelezni¢ni uzel Brno — modernizace priijezdu (déli se na tseky 30 a 31)

2
3
4. Zelezniéni uzel Brno — 2. &ast odstavného nadrazi
5. Zelezni¢ni uzel Brno — 2. &ast osobniho nadrazi

6

. Méstska infrastruktura

Projekt prezentovany v tomto piispévku fesi — jak ostatn€ z nazvu vyplyva — stavby 2 a 3.

Beno - Krslovo pole zast BrHo - Lesns

CESKA TREBOWVA

schéma stavajiciho stavu
Zelezniéniho uzlu BRNO e - Zisanics

: Zelaznisnl stanice & ovobni Sepravos
[ 2etezneai zantavia
T P

Obr. 1 —schéma stavajiciho uspofadani uzlu Brno
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Cil souboru staveb ZUB

Cilem a ndplni souboru staveb je navrh nového feSeni Zelezni¢niho uzlu Brno,
pti kterém dojde k propojeni jiz provedenych staveb ,,Modernizace 1. koridoru® ve sméru
od Bieclavi smérem na Ceskou Tiebovou v nové poloze kolejisté, s vybudovanim nového
osobniho nadrazi v odsunuté poloze oproti stavajicimu stavu. Stavbou dojde k odstranéni
jednotlivych omezeni rychlosti a provedenim nezbytnych technickych a stavebnich
opatieni bude dosazeno zvySeni rychlosti jizdy vlakd. Pfi stavbé dojde k napravé
nevyhovujiciho stavu infrastruktury, zptisobeného dlouhodobym zanedbavanim obnovy
zakladnich prostfedkli, nedostatecnou udrzbou i zpozdénim vSeobecného technického
vyvoje. Z hlediska urbanistického pfisp€je stavba k uvolnéni uzemi na jihovychode
dnesniho centra a k odstranéni bariéry tvofené dne$nim Zelezni¢nim télesem.

\\\ HAVLICKUVY BROD
I—1 T PEU Y
1 I 8

2u1 Brno - Kridlovo pole zmat, Bmo - Leand

CESKA TREBOVA

—

zamt Bilovice n. Sy

schéma cilového stavu
Zelezniéniho uziu BRNO ot Bino - Didanice

§ #ut Malombfice

VESEL|
NA MORAVE

O zost Camavies st Slatna

et Chatice
zast. Troubsko

» aLava

HRUSOVANY
NAD JEVISOVKOU

PREROV
st Sckolnice —+

: 2ol wtarica ® sasbnl dapravou slivagicl

[ Zeleznitni zastivic stdvajicl

i 2ol dopravna bez osobal doprovy stivagiel
D Zol stamice s cscbnl dopravou nova

[l zoseanicor zastsvis novs

BRECLAV i 2at Modfice
- 2ol dopeavna bex osobnl dopravy nov

Obr. 2 — schéma nového uspotadani uzlu Brno

AKktualni stav azemniho rizeni ZUB

V roce 2006 bylo na Studii souboru staveb ZUB vydano pravomocné Gizemni rozhodnuti.
Toto bylo na zékladé namitek nckterych obcanii a obcanskych sdruzeni z procesnich
diivodti soudné zruSeno v lednu 2009 a nyni probihaji intenzivni prace na jeho opétovném
vydani. To se o¢ekava na sklonku roku 2009.
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Zakladni identifika¢ni idaje prezentovaného projektu

Nazev stavby:
nadrazi
Kraj: Jihomoravsky

Katastralni izemi:

Zelezni¢ni uzel Brno, modernizace prijjezdu a 1. ¢ast osobniho

Stavba je situovana na uzemi obci Brno a Modfice. Na tzemi

statutarniho mésta Brna budou dot¢ena katastralni izemi Staré Brno,
M¢sto Brno, St}'lﬁce, Trnitd, Zabrdovice, Dolni HerSpice, Horni
Herdpice, Piizfenice, Komarov, Zidenice, Cernovice, Maloméfice,
Veveti, Chrlice, Holasky, Brnénské Ivanovice, Slatina a Bohunice.

Objednatel projektu:
Zhotovitel projektu:

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Sdruzeni Projekt ZUB, tvofené projektovymi spoleénostmi:

MORAVIA CONSULT Olomouc a.s. — vedouci sdruzeni
SUDOP BRNO, spol. s r.0.

SUDOP PRAHA a.s.

Etapizace projektu

Jorsch
CTREBOVA

/ MALOMERICE

SR e

CERNOVICE

SR i b

A
8
4‘,90‘%

% [

) ‘
HORN HERSPICE,

| |

1.etapa |

BR‘ECLAV

Obr. 3 — schéma rozdéleni stavby na etapy

Na zéklad¢ rozhodnuti investora byla
v lednu 2009 piavodné uvazovana stavba
,,Zelezniéni uzel Brno, modernizace
prijezdu a 1. c¢ast osobniho nadrazi“
rozdélena do dvou etap. Prvni z nich fesi
cely rozsah stavby vyjma lokality nového
osobniho nadrazi (tj. usek mezi budouci
ulici Vodafskou a dne$ni ulici Plotni),
predmétem druhé etapy je pravé usek
v lokalit¢ osobniho nadrazi. Etapizace
byla provedena zdivodu koordinace
praci s planovanym zadmérem komeréni
budovy v osobnim nadraZzi, ktery je k zaii
2009 rozpracovan pouze na Urovni studie.
Nicméné ob¢ etapy nelze vzijemné
oddélit a nahlizet na né jako na stavby
samostatné proveditelné. Ob¢ etapy tvofi
dopravné — technologicky, provozné
itechnicky provazany komplex objekth
a provoznich  souborl, které nelze
realizovat samostatné, protoze tvoii
jediny provozuschopny celek.
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Casovy plan zpracovani projektu, zakladni terminy

Zahajeni praci na projektu stavby cervenec 2008
Rozdéleni stavby do 2 etap leden 2009
Uzavieni koncepce technického feseni cerven 2009

Predani projektu 1. etapy objednateli k piipominkam zati 2009
Ptedani kompletniho projektu 1. etapy v Cistopise leden 2010

Stru¢ny popis stavby

Prestavba Zelezni¢niho uzlu Brno za¢ina od jihu v km 137,767 trati Bfeclav — Brno
(na severnim zhlavi Zelezni¢ni stanice Modfice) a pokracuje az do km 161,473 trati Brno —
Ceska Ttebova (severni zhlavi Zel. stanice Brno — Maloméfice), v obou mistech navazuje
na jiz zmodernizovanou trat’.

V ramci stavby dojde k novému zapojeni tzv. prerovské traté¢ obloukovou estakadou
pfes Masnou burzu a aredl Brnénskych komunikaci (byvaly areal jatek pii ul. Masné,
mezi ul. Kfenovou a Hladikovou) do stévajici koleje tzv. vlarské trati podél feky Svitavy
a k jejimu napojeni na trat’ smérem do Chrlic mostni estakadou pies primyslovy areal podél
ul. U Svitavy. Budou napojeny traté Brno osobni nadr. — Brno-Slatina a Brno-Zidenice —
Brno-Slatina. Trat Brno — Stifelice bude v useku zelezni¢ni stanice Horni HerSpice —
nadjezd Videnisk4a zdvoukolejnéna a v prostoru kiizeni s ul. Videniskou bude zfizena nova
zastavka s jednim ostrovnim nastupistém, pfestupni uzly na MHD a IDS jsou navrZzeny
se tfemi nastupisti na trati Brno — Ceskd Ttebova na ul. Olomoucké (pfi ul. Zivotského)
a se dvéma nastupisti na ul. Bubenickovée (vedle stavajiciho zabrdovického koupaliste).

V ramci stavby bude vybudovano v tzv. odsunuté poloze — v misté dneSniho dolniho
nadrazi — nové osobni nadrazi. Toto je pfedmétem 2. etapy stavby a v soucasné dobé je
jeho navrh koordinovan se zdmérem vybudovani komeréni budovy nad nadrazim.

Zelezniéni trat’ povede od za¢atku stavby v km 137,767 az do Zelezniéni stanice Horni
Herspice ve stavajici ose. Od nového osobniho nadrazi bude ve sméru Brno — Zidenice
po tzv. Cernovicky triangl v trase stavajiciho dvoukolejného nakladniho pritahu vybudovéano
Sest tratovych koleji (po dvou smér Ceska Ttebova, Havlickiv Brod a Veseli n. Mor.).
Za &ernovickym trianglem bude trat &tyikolejnd az po zastavku Brno — Zidenice,
pred kterou se rozsifi na Sest a v kratkém tseku za mistem napojeni na stavajici trasu
osobnich vlaki sméfujicich z hlavniho nadrazi na sedm koleji. V nésledujicim tuseku
do konce stavby v km 161,473 budou provedeny pouze smérové a drobné vyskové Gpravy
dvou hlavnich koleji. ZvySenim poctu koleji dojde k rozsifeni Zelezni¢niho té&lesa,
které si vyzada upravy stavajicich zelezni¢nich mostii a vystavbu opérnych zdi v mistech
stavajicich svahi naspu Zelezni¢niho télesa. Hlukovou bariéru budou tvofit protihlukové
stény umisténé podél trati.

V ramci stavby budou dale upraveny vlecky firem Ferona (pii ul. Prazékove)
a Kovosrot (mezi odstavnym a osobnim nadrazim) a bude upraveno napojeni vlecky firmy
Feramo. Soucasti stavby je také nové umisténi aredli vymisténych ze stavajicich prostorii
z diivodu ptfesunu hlavniho nadrazi. Jedna se o areal ,,SDC Modfice*, umistény noveé podél
trati Bfeclav — Brno mezi ul. Moravanskou a Moravanskym potokem v Pfizienicich,
Stavba zahrnuje rovnéz novy autocouchet, a provozni budovu v odst. nadrazi. Soucasti

42



stavby je dale velké mnozstvi provoznich souborti (ménirny, trakéni napéjeci stanice,
trafostanice apod.) a inzenyrskych siti navrzenych na uzemi vyse uvedenych obci,
zabezpecujicich funkci draznich staveb. V rdmci stavby bude rovnéz napojeno a servisnimi
objekty dopInéno kolejisté odstavného nadrazi (1. stavba ZUB - 1. &ast odstavného nadrazi)

Obr. 4 — vizualizace rekonstruovaného mostu pies Plotni ulici

Stavba bude dale v 2. etapé tesit protipovodiovou ochranu tzemi na levém biehu
Svratky v tseku od mostu na ul. HerSpické po most na ul. KSirové, a to formou upravy
pti€ného profilu koryta feky, umisténim ochranné zdi a hréze, hradidlovych komor
a dalSich vodohospodaiskych dél

Charakteristickym prvkem feSené Zelezni¢ni stanice je pfimy kontakt s intravildnem
mésta. Rekonstrukce v tomto tseku bude proto vyzadovat zajisténi dostate¢ného odhlucnéni
a zamezeni pfenosu vibraci z drazniho télesa. Na zéklad¢ zpracované hlukové studie
a zavéri dokumentace EIA je navrZen odpovidajici systém protihlukovych opatieni.

v ree

V feseni stavby ,,Zelezni¢ni uzel Brno, modernizace prijjezdu a I. &ast osobniho nadrazi
je neustale sledovan trend maximdalniho sjednoceni nové navrhovanych konstrukei
s ostatnimi modernizovanymi tseky I. tranzitniho koridoru. Upravami Zelezni¢niho svrsku
a spodku, nastupist, umélych staveb, technologickych =zatizeni — zabezpecovacich
a sdélovacich, silnoproudych rozvodil a zatizeni, automatizovaného dispecerského tizeni,
osvétleni a trakéniho vedeni budou uvedend zafizeni upravena a uvedena do souladu
s pozadavky Smérnice generalniho feditele SZDC, s.0. & 16/2005 ,Zasady modernizace
a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité CR“ a Smérnici 2001/16/EC o interoperabilité
transevropského Zelezni¢niho systému.
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Vyznamné souvisejici zaméry a investice

e Zelezniéni uzel Brno — 1. &ast odstavného nadrazi
e Zelezni¢ni uzel Brno — II. etapa odstavného nadrazi
e Velky méstsky okruh HerSpicka - KSirova

e Zelezniéni uzel Brno — Méstska infrastruktura

e Severojizni kolejovy diametr Brno

e Tramvaj Plotni

e VMO silnice 1/42 — MUK Rokytova

e TNS Cernovice véetné pielozky vedeni 110 kV u feky Svitavy

e Komeréni budova v osobnim nadrazi

Zakladni kapacity stavby — 1. etapa
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Pocet provoznich souboril (véetné podsoubortt)
Pocet stavebnich objektl (vEetné podobjektilt)

Kolej UIC 60 na bet. prazcich B91, pruzné upevnéni
Kolej S 49 na bet. prazcich B91, pruzné upevnéni
Nové vyhybky UIC 60

Nové vyhybky S 49

Trativodni sbérace

Ostrovni nastupisté ve stanici

Mimotroviiové nastupisté vnéjsi ve stanici
Novostavby ing. objektd (mosty, zdi)

Celkova délka opérnych zdi

ZastfeSeni ostrovnich nastupist’

Protihlukové stény — celkova délka

Nartist spotieby elektrické energie — vlastni spotieba ZUB
Nartst spotieby elektrické energie — EPZ

Nartst spotieby elektrické energie — EOV

Trakéni vedeni — nové

Trak¢ni vedeni — rekonstrukce

Zabory trvalé

Zabory doc¢asné — v trvani nad 1 rok

236 ks

708 ks

31 744 m

20 443 m

72 ks

123 ks

29 601 m
1344 m
2193 m

62 ks

4 826 m
3032m’
8924 m

450 MWh/rok
950 MWh/rok
194 MWh/rok
76,5 km

16,9 km
525451 m’
358 268 m’



Elektrizace trati v&. PEU Otrokovice-Zlin-Vizovice
Ing. Jiti Pele, SUDOP BRNO, spol. s r.0.

1. Uvod

V roce 1882 byla na trati KFNB (severni draha cisafe Ferdinanda) v obci Otrokovice
ztizena zastavka. Na zaklad€ iniciativy sdruzeni vizovickych ob¢antl je zaloZena akciova
spole¢nost na vystavbu drahy z Otrokovic do Vizovic. Délka traté byla 24,179 km a byla
budovéna pro maximalni rychlost 30 km/h s napravovym zatizenim 12,5 t. Vefejny provoz
zeleznice byl zahdjen 8. fijna 1899.

2. Batuv vliv na trat’

Vroce 1931 firma Bata skupuje akcie mistni drahy a vznikd nova spole¢nost
Otrokovicko—Zlinsko-Vizovickd draha (OZVD). Byl zvétSen pocet zastavek, nakoupeny
nové vozy a bylo planovano spojeni dale na vychod. V roce 1934 zac¢ind OZVD ve vlastni
rezii ptipravné prace na prodlouZeni trati. Za 2. svétové valky bylo staveniSté opusténo,
ale po vélce se trat’ budovala az do roku 1951. Poté byly finan¢ni prostiedky pievedeny
na trat’ Zilina-Kogice. Po stavbé ziistaly nedokongené Zelezniéni stavby mezi Vizovicemi
a Pozdéchovem. Mezi Otrokovicemi a Zlinem z tohoto obdobi ziistalo téleso pro druhou
kolej v€etné propustd.

3. Stavajici stav trati

Stéavajici trat’ je zapojena do zst. Otrokovice a je jednokolejna v délce cca 25 km. Trat’
v stanici Vizovice kon¢i. Zahajeni provozu bylo pfed 110 lety vroce 1899. Maximalni
stavajici tratovd rychlost je 60 km/h, na trati je 41 uroviiovych kfizeni, ztoho dvé
s trolejbusovym trakénim vedenim. Trat' je provozovana v nezavislé trakci jak osobni
tak nakladni dopravou. Nékladni dopravu tvoii hlavné kontejnerové vlaky firmy Metrans
a dodavka uhli pro teplarnu ATEL ve Zlin¢. Na trati je 10 zastavek a 4 stanice mimo
Otrokovice.

4. Navrzena elektrizace trati

V ramci rozvoje dopravni infrastruktury Zlinského kraje a na zakladé pozadavka
objednatelli regionalni a dalkové dopravy bylo navrzeno plné zdvoukolejnéni trati v tiseku
Otrokovice — Zlin. Pfedpokladany takt regionalni dopravy 15 min ve $picce, takt dalkové
dopravy 1 hodina. (4-9, 12-17). Usek Zlin — Vizovice ziistava jednokolejny, pro kiizovani
nékladnich vlakt je navrzend vyhybna Zlin-Ptiluky. Zde je vyhledova doprava bez zasadnich
zmén. Trat’ bude kompletné rekonstruovéana tzn. koleje, mosty, zdi, technologické zatizeni.
Rychlost bude diky vhodnym smérovym pomérim v useku Otrokovice-Zlin zvySena
azna 100 km/h, jinak do 80 km/h s mistnimi propady. Na trati nejsou zadné vyznamné
ptelozky nebo tunely. Rekonstruovany budou dopravny a zastavky pro pohodIné;jsi nastup
a vystup cestujicich. V zst. Zlin stfed je navrZzena celkova rekonstrukce nadrazi s novou
vypravni budovou slouzici jako prestupni terminal.
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Trat’ bude elektrizovana stejnosmérnou soustavou 3 kV s napéjeni ze stavajici ménirny
Otrokovice a nové navrzené trakéni ménirny Lipa nad Dievnici.

V ramci stavby budou odstranéna dv€ vyznamna uroviiova kiizeni Pr§tné a Podvesna
XVII a nové nahrazeny silnicnimi nadjezdy.

Neméné vyznamnou ¢asti projektu jsou protihlukova, antivibraéni a dalsi ekologicka
opatfent.

5. Specifika stavby

Stavba prochazi silné urbanizovanym Podfevnickym tdolim s nedostatkem mista
pro dalsi rozvoj z diivodii husté prilehlé zastavby.

Na trati je s ohledem na jeji délku 25 km velky pocet zastavek, coz prodluzuje jizdni
doby, ale zlepSuje dopravni dostupnost.

Na zékladé hlukové studie bylo tieba navrhnout na 15 km PHS. Obytna zastavba je
ve velké €asti blizko u trati.

Rovnéz bylo nutné provést prizkumy a studie vibraci a navrhnou opatieni.

S ohledem na prichod intravildinem mést a obci je nutno fesit velky pocet prelozek
a ochran stavajicich inzenyrskych siti.

S ohledem na urbanizované uzemi v udoli jsou rozsahlé vyvolané investice mnoha
mimodraznich subjektii.

Dle stavebné technického fadu drah neni mozné v trovni kiizit trolejbusovou a drazni
trakci a proto bylo nutné fesit prejezdy v Otrokovicich a ve Zlin€¢ ¢ast Podvesna XVII.
Z dtvodu vysokého taktu drazni dopravy bylo nutné provést prepocty propustnosti silni¢nich
ktizovatek s ohledem na uzaviené prejezdy.

6. Vyznamné navrzené stavebni objekty
Rekonstrukce krizovatky 1/49 a 1/55

Hlavni kiizovatka v Otrokovicich, jejiz vyznam snizi az dostavba jihovychodniho
obchvatu. Z divodu zdvoukolejnéni a nevyhovujicich vysledka pti pfepoctu propustnosti
byla navrzena rekonstrukce kiizovatky. Trak¢ni trolejbusové vedeni je zatim navrZeno
k demontazi.
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Novy silni¢ni nadjezd PrStné

Jeho vystavba je nutnd s ohledem na Casté zavieni prejezdu vlivem taktové drazni
dopravy, Dle vysledkd vypoctl propustnosti kiizovatky je zde nutné mimouroviiové kiizeni.

Zst. Zlin stred

Kromé kompletni rekonstrukce je navrzena nova vypravni budova, kterd bude slouzit
jako pfestupni termindl pro IDS. V ramci stavby se piedpoklada vybudovani prvniho
nadzemniho podlazi a mistnosti pro technologickd zafizeni. Ptipadnd parkovaci stani
budou investici nedrazniho subjektu.
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POHLED OD ULICE

Vyobrazeni nové vypravni budovy zelezni¢ni stanice Zlin stied

Novy silni¢ni nadjezd Podvesna XVII

Zde bylo nutno fesit kiizeni trolejbusové. a drazni trakce. Na zadkladé¢ projednani
s méstem Zlin byla zde zvolena varianta polozapusténi trati (asi 2,7 m pod stav. terén.)
a vybudovani silni¢niho nadjezdu, ktery pievede trolejbusovou dopravu ptes drahu.

7. Zavér

Zaverem lze fici, Ze stavba elektrizace ZelezniCni trati nefesi jen samotnou elektrizaci,
obsluznost tzemi drahou, komfort cestovani, zvySeni spolehlivosti drazni dopravy, ale také
pfinasi zkvalitnéni silni¢ni dopravy a Zivotniho prostfedi vibec. Predpokladany termin
vystavby je zatim 2011 — 2013.
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Optimalizace trati

Horni Dvoristé, statni hranice — Ceské Budéjovice
Ing. Urban Tahotny, Ing. Jiii Ulehla, Ing. David Krasa, METROPROJEKT Praha a.s.

1. Uvod

V cervnu letosniho roku (2009) byly ukonceny stavebni prace spojené s optimalizaci
trati z Ceskych Budéjovic do Horniho Dvofisté na statni hranice.

Trat’ je jednokolejna, na rakouské strané navazuje na Zelezniéni trat’ do Lince. Usek
trati z Ceskych Bud&jovic do Lince ma bohatou historii a poc¢atek této Zeleznice saha
do prvni poloviny 19 stoleti. Tehdejsi dopravni poptavce mezi Rakouskem a Ceskymi
Zemémi jiz doprava povozy nemohla stacit a tak po tivahach vybudovat jako dopravni
cestu vodni kandl (propojeni Dunaje a Vltavy) pfiSel jako redlny navrh vybudovat
konéspieznou Zeleznici. Projekt byl realizovan a zkuSebni provoz zahajen vroce 1827.
Cely usek do Lince byl zprovoznén 1. 8. 1832. Animalni trakce vSak vzristajicim dopravnim
naroklim nestacila a tak byla zahajena vystavba Zeleznice s trakci parni, zahajeni provozu
vroce 1873. Smérové vedeni tehdejsi trati se do dneSnich dnl prakticky nezménilo.
V 60. letech minulého stoleti byla parni trakce zrusena a zavedena trakce motorova.

V soucasné dob¢ provoz na trati zajistuje trakce elektricka. Elektrizace trati probihala
v letech 1998 az 2002. Vramci elektrizace doSlo k rozsahlé modernizaci zejména
zabezpetovaciho zafizeni, provoz na celém tiseku z Ceskych Bud&jovic do Horniho Dvofisté
je ovladan dalkové z dispeCinku v Budéjovicich. Soucasné doslo i k rekonstrukci
vybranych tsekl zeleznicni trati.

Nésledné bylo rozhodnuto trat’ optimalizovat s tim, ze:

e optimalizace prob¢hne na stavajicim télese trati, bez podstatngjSich tiprav smeérového
vedeni,

e stavba netvofi souvisly celek, ale budou optimalizovany jen vybrané tseky.
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2. Casovy pritbéh pFipravy a realizace
e Ptipravna dokumentace byla zpracovana v roce 2002.

e Projekt stavby byl zpracovan v 02 / 2005, aktualizovan 08 / 2005.

e Realizace probihala od 11 /2007 do 30. 6. 2009. Doba realizace byla ddna vylukovymi
moZznostmi a podminkami provozovatele.

3. Predmét a rozsah rekonstrukce

Predmétem rekonstrukce byly zejména:

zelezni¢ni spodek a svrsek, nastupisté a prejezdy,

¢ inzenyrské objekty — mosty a propustky,

e protihlukova opatfeni — protihlukové stény a individualni protihlukova opatieni,
e energeticka zatizeni — Gpravy TV, elektricky ohfev vymén, ukolejnéni,

e pielozky inzenyrskych siti, zejména slaboproudych kabelt,

e zabezpeCovaci a sdélovaci zafizeni.

Zakladni technické udaje:

e Zalatek stavby km 80,5 (za zst. Omlenice)
e Konec stavby km 119,307 (pfed os. nadrazim C. Bud&jovice)
o D¢élka rekonstruovanych tsekt 27,053 km
e Pocet rekonstruovanych prejezdd 16
e Pocet rekonstruovanych mostl 19
Do stavby je zatfazena i rekonstrukce mostu v km 69,496 (Rybnik)
e Pocet propustkl 51
e Protihlukové stény — délka 5930 m

4. Technické reSeni
Zelezni¢ni spodek a svriek

Rekonstrukce zelezni¢niho spodku byla provedena tak, aby bylo dosazeno predepsanych
parametrt a vrozsahu, ktery odpovidal prizkumu praZzcového podlozi. Provedena
kompletni Uprava odvodnéni (ptikopy, drendze) a v dotéenych usecich zpevnéni svaht.
Zelezniéni svriek — pouzita kolejnice S 49 — pasy svafeny do bezstykové koleje, prazce
betonové s pruznymi svérkami, vyhybky S 49 na betonovych prazcich.

Cast trati v rozsahu 5686 m byla rekonstruovana technologii bez snaseni. Pouzit byl
stroj RPM 2002.

Veskeré smérové a vySkové Upravy trati byly navrhovany s maximalni snahou
o respektovani nedavno postaveného trakéniho vedeni, tj. disledné v ramci stavajiciho
télesa trati. Podafilo se dosdhnout ndvrhovou rychlost v rozmezi 70 az 100 km/h.
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Zelezniéni piejezdy

Rekonstruovano bylo 16 zelezni¢nich piejezdl, vesmes s celopryzovou konstruket.

Nastupisté

Nové byla provedena nastupisté v zast. Chlumec a v zst. Holkov, rekonstrukce nastupist’
probéhla v zast. Ceské Budéjovice.

Mostni objekty

Nové konstrukce byly navrZzeny pro zatizeni zatézovacim vlakem T, u sanovanych
objektli byla prokazana ptechodnost tratové ttidy D4 pti 120 km/h.

Predmétem stavebnich zasahl jsou zejména Upravy pro novy prijezdny prifez, nové
nosné konstrukce v¢. Gloznych prahti, opravy pivodnich opér a kiidel, odvodnéni a izolace,
zpevnéni podloZzi a jiné.

Uplna prestavba mostu pak probéhla na vijezdu do Zst. Ceské Budg&jovice na kiizeni
trati smér Horni Dvoii§té a Ceské Velenice s kolejemi do depa. Paivodni ocelové konstrukce
byla nahrazena zelezobetonovou nosnou konstrukci se zapusténym kolejovym lozem, a to
veetné zalozeni a novych opér.

Protihlukova opati‘eni

Na zaklad¢ hlukové studie byla feSena v kombinaci individudlnich protihlukovych
opatfeni a protihlukovych stén. Protihlukové stény jsou konstrukéné tvofeny
zelezobetonovymi sloupky a Zelezobetonovymi panely. Vyska stén je 3 - 4 m nad TK.

Sloupky jsou vesmés zalozeny na pilotach. Z diivodl geologickych pomért byla ¢ast
sloupkt v useku PHS Roznov zaloZena na patkach.

Traké¢ni vedeni

Trakeni vedeni bylo v celém tseku nové vybudovano a dano do provozu v roce 2002.
V ramci stavby Optimalizace byla provedena pouze dil¢i uprava v dotenych mistech,
napt. z dlivodu ptestavby mostnich objektt.

EOV

Nové navrzené vyhybky na zhlavi v zst. Ceské Budgjovice a na odboéné trati smér
Borsov jsou vybaveny elektrickym ohfevem.

Zabezpecovaci a sdélovaci zarizeni

Trat’ je vybavena novym zabezpeCovacim zafizenim a fizena dalkové z dispeCinku
v Ceskych Budgjovicich. Vramci stavby byly provedeny upravy v navaznosti
na rekonstrukéni prace a Upravy zabezpeceni piejezdli. Byl instalovan novy indikétor
horkobéZznosti (km 109,570) veetné piipojky nn.
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V projektu byly navrZzeny pomérné rozsahlé pielozky sdélovacich kabell zejména
z diivodu rekonstrukce objektii a vystavby PHS. Ve spolupraci s uzivatelem a upravou
situovani protihlukovych stén se podatilo rozsah téchto pielozek minimalizovat.

5. Postup vystavby

Rekonstruovana trat’ je jednokolejnd, coz znamend, ze po dobu rozhodujicich fazi
stavebnich praci byla zavedena Uplné vyluka (nickolejny provoz). Nakladni dopravu bylo
nutné po dobu vyluky zastavit, nebo vést dopravu po objizdné trase (zahranicni),
pro dopravu osob bylo nutno zajistit ndhradni autobusovou dopravu.

Podle projektové dokumentace a na zdkladé dohody s SDC se méla rekonstrukce
provadét v nekolika kratkych 12-ti dennich vylukach s podminkou, ze vyluky nebudou
poskytovany v letnim obdobi.

V dobé realizace se zménil uzivatel (nakladni dopravu pievzal CD Cargo) a téz
podminky pro vyluky. Po jedndnich mezi uzivatelem, zastupci drah v Rakousku,
investorem a zhotovitelem byly dohodnuty nasledujici postupy:

e 2 Uplné vyluky vzdy v délce trvani 1 mesic a to v kvétnu a zati 2008,

e 1 vyluka ¢astecné (denni) v kvétnu 2009,

e nékolik kratkodobych vyluk.

V tomto vymezeném case bylo nutno provést vSechny prace spojené s rekonstrukci
zejména spodku a svrsku, mostnich objektl a protihlukovych stén.

Tato skutecnost si vyzddala vysoké naroky na organizaci prace a piipravu vsech
ucastnikil vystavby, zejména zhotovitelt.

V pribc¢hu stavby se feSily ndmitky obcant proti realizaci PHS zejména v Roznové
a Zvikové. Mezi majiteli nékterych nemovitosti podél trati se nasli odpiirci protihlukovych
stén. Doslo zde k urc¢itému kompromisu a v ¢asti protihlukové stény se provedla ndhrada
zelezobetonovych pohltivych panelli za panely prusvitné. V pribéhu téchto jednani
potvrdili jak zastupci ministerstva zdravotnictvi, tak HES, spravnost feSeni navrzené¢ho
v projektu.

6. Zavér

Mame za to, Ze se spolecnym Usilim a konsensudlnim pfistupem vSech ucastnikl
vystavby (investor, zhotovitel, uzivatel, projektant) se ndkladem cca 1200 mld. K¢ podaftilo
zmodernizovat dilezity usek zeleznicni trati ke spokojenosti jeji provozovateld i cestujici
vefejnosti.

Hlavni G¢astnici vystavby:

Investor: SZDC, s.o., Stavebni sprava Praha, HIS Ing. Bouda

Projektant: ~ METROPROJEKT Praha a.s., HIP Ing. Tahotny

Zhotovitel: ~ Sdruzeni Skanska DS a.s. + Viamont DSP a.s., feditel stavby p. Moravec
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Modernizacja linii kolejowej nr. 8., Etap I:
odcinek Warszawa Zachodnia — Warszawa Okecie

i budowa lacznicy Warszawa Stuzewiec — Lotnisko Okecie
Ing. Emil Spacek, SUDOP PRAHA as.

Identifikacni idaje stavby

Nézev akce: Modernizacja linii kolejowej nr. 8., Etap I: odcinek Warszawa Zachodnia —
Warszawa Okecie 1 budowa tacznicy Warszawa Stuzewiec — Lotnisko Okecie

Stuper: Dokumentace pro stavebni povoleni v¢. provadéci dokumentace
Zadavatel: ~ PKP Polskie linie kolejowe S.A.

Zhotovitel: ~ SUDOP PRAHA a.s.

HIP: Ing. Emil Spacek

Uvod

Letist¢ Frederyka Schopina ve VarSavé Okegcie se nachdzi nedaleko stavajici
zelezniéni traté¢ VarSava — Krakov. Z diivodu zvySovani kapacity letecké prepravy doslo
vroce 2008 k dokonCeni vystavby nového termindlu 2. Ve stavajicim stavu je letisté
dostupné pouze autobusy a nebo individudlni automobilovou dopravou a TAXI. Stavba
Modernizacja linii kolejowej nr. 8., Etap I: odcinek Warszawa Zachodnia — Warszawa
Okecie 1 budowa lacznicy Warszawa Stuzewiec — Lotnisko Okgcie je dulezitym
Zelezni¢nim spojenim letisté s centrem VarSavy.
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Obr. 1 — Schématicka situace stavby po realizaci
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Predchozi projektova priprava

Studie proveditelnosti na pfedmétnou stavbu byla zpracovana v roce 2005 jiz zpracovalo
konsorcium firem Scott Wilson Kilpatrick, Ove Arup & Partners International a PM Group.
Jiz v ramci této studie bylo navrzeno rozd¢leni stavby na 2 zadani a to:

e Zadani 1 — spocivajici v optimalizaci stavajiciho tratového tseku mezi zelezni¢ni
stanici VarSava Zachodnia a Zelezni¢ni zastavkou Varsava Stuzewiec

e Zadani 2 — spocivajici ve vybudovani nového spojeni mezi stavajici trati (napojeni
v oblasti zelezni¢ni zastavky VarSava Shuzewiec) a novou podzemni Zelezni¢ni
stanici. Tato stanice byla vSak jiz vybudovana (ve stavu surovém) v ramci vystavby
nového termindlu 2 na letisti Okgcie — Frederyka Schopina a v rdmci naSeho zadani
se jednalo jen o jeji dokonceni.

Na zaklad¢ studie proveditelnosti bylo na pfedmétné stavby vydano pravomocné izemni
fizeni, které bylo jednim z podkladi pro dalsi projektovou pfipravu.

SUDOP PRAHA a.s. se ke konci roku 2005 zucastnil vefejné obchodni soutéze
na zpracovani Koncepcjg programmowo-przetrzenej (mezistupeil mezi studii proveditelnosti
a dokumentaci pro stavebni povoleni, které¢ podléhd pouze schvéleni ze strany investora
a slouzi k zhodnoceni redlnosti navrzeného feSeni ve studii, ale jiz v dobé kdy je vydéano
uzemni rozhodnuti), zpracovani dokumentace pro stavebni povoleni, zpracovani dokumentace
pro vybér zhotovitele a v neposledni tad€ zpracovani realizatni dokumentace.
Dne 23. 11. 2005 byla po n€kolika protestech zbyvajicich firem zucastnénych ve vybérovém
fizeni podepsana ve VarSavé smlouva, kde termin odevzdani celé¢ zakazky tj. i realizacni
dokumentace byl 7 mésicii od podepsani smlouvy tj. 23. 7. 2006. Termin na odevzdani
dokumentace pro stavebni povoleni v¢. vydaného stavebniho povoleni mél byt 4 mésice
od podepsani smlouvy.

Technické reSeni Zadani 1

Tato cast zakazky byla zpracovdana naSim podzhotovitelem firmou Kolprojekt
z Var$avy, coz bylo na Grovni managementti dohodnuto jiz v rdmei vyhodnocovani vetejné
obchodni soutéze.

Rozsah stavby byl definovan néasledovné, zacatek stavby byl za Zelezni¢ni stanici
VarSava Zachodnia (km 3,700), konec stavby pak pted Zelezni¢ni stanici Warszawa Okgcie
(km 11,850). Délka rekonstruovaného tuseku byla 8,400 km. V tomto rozsahu bylo
zrekonstruovano stavajici kolejisté v podobném rozsahu jak jej zndme z naSich staveb
optimalizacniho charakteru tzn. Od sanace Zelezni¢niho spodku a jeho odvodnéni,
ptes rekonstrukci mostll a inzenyrskych objektd, trakce, az po rekonstrukci nastupiSt
a vyménu zelezni¢niho svrsku.

Dale vSak byla navrzena vystavba zcela novych koleji 3R a 4R mezi Zelezni¢ni stanici
VarSava Zachodnia a odbockou VarSava Aleje Jerozolimskie pro zkapacitnéni stavajici
drahy v zavislosti i na zavedeni zcela novych linek na a z letisté Okgcie do centra VarSavy.
Méné vyznamngj$i Casti stavby byla i vystavba 2 novych odstavnych koleji, pravé
pro vlakové soupravy kyvadlové obsluhujici letist¢ Okgcie, vramci zelezni¢ni stanice
VarSava Wschodnia.
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V ramci stavby byla zrealizovana rekonstrukce stavajici zelezni¢ni zastavky VarSava
Rakowiec a vystavba dvou zcela novych VarSava Aleje Jerozolimskie a Varava Zwirki
1 Wigury. U zelezni¢ni zastavky VarSava Sluzewiec, kde se ve stavajicim stavu nachazelo
ostrovni nastupist¢ mezi hlavnimi kolejemi €. 1 a 2, bylo realizovano pouze provizorni
bocni nastupisté u koleje €. 2. Toto feseni bylo prijato hlavné z divodu, ze praveé do oblasti
zastavky VarSava Sluzewiec byl situovan zacatek tunelu smér letiSté jehoz vystavba je
soucasti zadani 2. Za zminku stoji, ze po realizaci stavby zadani 1 je hlavni kolej ¢. 1
v soucasné dobé¢ jiz ptes rok na cca délce 500 m prerusena, jezdi se jednokolejné po koleji
C. 2 a ¢eka se na zacatek realizace zadani 2.

Tak jako u nas byly soucasti stavby i1 objekty umoziujici ptistup do vetejnych prostor
pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace (polsky: dla osdéb niepetosprawnych)
a objekty snizujici negativni u€inky z Zelezni¢niho provozu na okolni zZivotni prostiedi
tj. naSe oblibené PHS. Musim vSak poznamenat, ze legislativa v Polsku neni az tak tvrda
a délka PHS na celém tiseku 8,4 km je jen cca 2,0 km.

Technické reSeni Zadani 2

Zpracovatelem této casti stavby byla nase spole¢nost SUDOP PRAHA a.s. spole¢né
se samostatnymi polskymi projektanty jednotlivych profesi. Komplikujicim faktorem
pro zpracovani této ¢asti projektu byl fakt, Ze v misté stavenisté se nachdzeji dalsi 3 velké
stavby jinych investort (vystavba nové 4 pruhové komunikace investorem GDDKiA jako
naSe RSD, nové premosténi pies Zeleznitni trat investorem ZDM jako nase TSK
a pfestavba letiSté investorem Letisté¢ VarSava).

Cilem stavby bylo navrhnout novou Zelezni¢ni trat’ spojujici stavajici trat’ VarSava —
Krakov s letistém Frederika Schopina na Okgcii. Stavba zac¢ind u Zelezni¢ni zastdvky
VarSava Sluzewiec a konéi zapojenim do jiz zrealizované podzemni Zelezni¢ni stanice,
kterd byla vystavéna (pouze ve stavu surovém bez vybaveni) vramci stavby nového
termindlu 2. Samostatnd stavba stanice probihala soub&zné se zpracovanim naseho
projektu. Povéstna polskd koordinace zplisobila (jiz v pfedchdzejicich stupnich), Ze stanice
nesla napojit prostym pravostrannym smérovym obloukem, ale muselo se zde vymyslet
krkolomnéjsi feSeni a pfitom by stacilo ji nato€it o 3 grady jinym smérem!!!

Cela tato nova trat’ je navrzena v tunelu o délce 1603,4 m v¢. 420 m dlouhé rampy,
kterou se z Grovné terénu sklesd na Groven tunelu. Vzhledem k velmi malému nadnésypu,
spravcll) je tunel navrzen jako hloubeny. Vystavba tunelu je navrzena pomoci mildnskych
stén, mezi kolejemi je navrzena betonova rozd€lovaci pticka jez rozd€luje tunel na 2
jednokolejné. Tohoto dispozi¢niho feseni vyuzivame i v koncepci pozarné bezpecnostniho
feSeni stavby, kdy ve stfedni délici pficce jsou situovany po 25 m poZzarni evakuacni dvefte.
V ptipadé pozéru v jednom z otvorti bude tinik zabezpecen druhou ¢asti tunelu.

Vystavba tunelu bude provadéna prakticky z 1/3 pod hladinou podzemni vody, kterou je
nutné provizorng snizit Cerpanim.

Soucasti tunelu byly i doprovodné pozemni objekty a to objekty tiech trafostanic
a objekt pro umisténi ventilatorti. Tyto pozemni objekty jsou na povrchu a jsou Sachtou
spojeny s tunelem. V piipad€ pozaru dale funguji i pro mimotadnou evakuaci cestujicich.

V tunelu je navrZena pevnd jizdni draha fy TINES z Krakova (systém EBS).
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V ramci této casti stavby bude zruseno provizorni bo¢ni nastupisti na zastdvce VarSava
Sluzewiec, vybodovano v ramci Zadani 1, a bude rekonstruovano stavajici ostrovni nastupiste.
Po rekonstrukei koleje €. 1 v této lokalité bude zajistén provoz po obou hlavnich kolejich.

Nezanedbatelnou soucasti stavby je i vystavba zcela nové trakéni ménirny u Zeleznicni
stanice VarSava Okecie.

Obr. 2 — Vizualizace budouci podzemni stanice

Aktualni stav pripravy

Na zaklad€ zpracovaného projektu pro stavebni povoleni na Zadani 1 bylo v roce 2007
vydano pravomocné stavebni povoleni. Na zdklad¢ zpracované dokumentace pro vybér
zhotovitele bylo vybrano konsorcium firem pod vedenim firmy Trakcja Polska. V soucasné
dobé je jiz tato ¢ast dokoncena a je tésné pred kolaudaci.

U Zadani 2 bylo na podkladé¢ odsouhlasené dokumentace pro stavebni povoleni
a po vyfizeni vSech odvolani v rdmci posuzovani vlivu stavby na zivotni prostfedi bylo
v ¢ervnu tohoto roku vydano pravomocné stavebni povoleni. Behem biezna — ¢ervna 2009
probéhla soutéz na zhotovitele stavby a po zodpovézeni ze strany projektanta a investora
bezmala 1500 otazek potencionalnich uchazecii probéhlo na zacatku Cervence otevirani
na ¢astku 191 655 957,70 zt a nejvyssi na ¢astku 282 915 039,61 zi, ptiCemz limitni cena
investora byla 290 000 000 zt. Vybérova komise vybrala vitéznym uchaze¢em konsorcium
firem pod vedenim Bilfinger Berger Polska S.A.

Po vyfeseni protestii dalSich uchazecti by méla byt smlouva na zhotoveni této stavby
s investorem podepsana v nejblizsich dnech.

Stavbu je nutné dokoncit nejpozdé€ji do konce roku 2011, aby byla jiz v provozu
na mistrovstvi Evropy ve fotbale.
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ZvySeni vykonnosti traté Kolin — Praha
Ing. Michal Babi¢, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Zvyseni vykonnosti trat¢ je termin oznaujici soubor opatfeni pro navySeni poctu
vlakt provezenych za urcité obdobi po Zelezni¢ni infrastruktute, tedy zvySeni kapacity
drahy. Obvykle si jej spojujeme s jednokolejnou ¢i jinak nevyhovujici trati. Presto se
v tomto prispévku vaze k useku, ktery je zcasti tfikolejny a nedavno prosel, resp. praveé
prochdzi sérii modernizac¢nich zasahi.

Spole¢nost IKP Consulting Engineers zpracovala pro Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty
studii porovnavajici kapacitu zelezni¢ni infrastruktury v iseku Kolin — Pofi¢any — Praha
po dokonéeni viech v soudasnosti rozestavénych a pfipravovanych staveb (stavby Uvaly —
Praha-Béchovice, Praha-Béchovice — Praha-Liben (1. a 2. ¢ast) a mimouroviové zapojeni
maleSické traté do Zst. Praha-Liben (3. ¢ast)) s vyhledovym rozsahem dopravy definovanym
podle pozadavkd Ministerstva dopravy v osobni dalkové dopravé, ROPIDu a Stredoc¢eského
kraje v osobni pifiméstské dopravé a majoritnich dopravet CD, a.s. a CD Cargo, a.s.
v oblasti vlaki osobni i ndkladni dopravy vedenych na vlastni riziko dopravct.

Vyhledovy rozsah dopravy

Rozsah dopravy byl stanoven pro jednotlivé dopravni segmenty pro dva Casové
horizonty. Stfednédoby horizont roku 2016 vyjadiuje vychozi obdobi po dokonceni
ptipravovanych staveb, pro uvahy o rozvoji Zelezni¢ni infrastruktury je ale vice dilezity
dlouhodoby horizont roku 2035, piestoze o ném nyni dokdzeme pouze spekulovat
(viz déle).

V dalkové osobni doprave se podle koncepce prosazované jejim objednatelem uvazuje
v feSeném useku ve sttednédobém horizontu s nasledujicimi linkami:

e EC SRN-Déc¢in—Praha—Brno—Breclav—Rakousko/Mad’arsko v taktu 60 min,

e [C Praha—Pardubice—Olomouc s dale vychodni Morava/Slovensko v taktu 60 min,

e [C Praha—Pardubice—Ostrava v taktu 60 min (v prokladu oproti piedchozi lince),

e R Praha—Kolin—Ceska Tiebova—Pierov/Brno v taktu 60 min,

¢ R Praha—Kolin—Havlickiv Brod—Jihlava/Brno v taktu 60 min (v prokladu),

a dale s linkami lazkovych a lehdtkovych vlakti EuroNight ve sméru Praha — vychodni
Evropa mimo pravidelny takt.

V dlouhodobém horizontu lze o¢ekavat moznost realizace vysokorychlostni trati Praha
— Brno (déle jen VRT) zatsténé do prazského zelezni¢niho uzlu bud’ ptes Prahu-Béchovice
nebo pres Prahu-Hostivai a Zahradni Mésto. Vzdalengjsi horizont byl tedy rozdélen na dvé
varianty: vyhled s VRT a vyhled bez VRT.

Na vysokorychlostni trati se uvazuje s linkami:
¢ ICE SRN-Praha-Brno— Rakousko/Mad’arsko v taktu 60 min,
¢ [CE Praha—Brno—Ostrava—Polsko/Slovensko v taktu 60 min (v prokladu),
e [C Praha—Vysoc¢ina v taktu 60/120 min.
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Na trati Kolin — Praha po vystavbé VRT (v obou ptipadech zapojeni do uzlu) odpadne
pouze linka nejvyssi kvality; linky IC a R budou zachovany pro obsluhu mést podél trati.
Nebude-li VRT vybudovéna, ziistane ziejmé rozsah dalkové osobni dopravy shodny
1 v dlouhodobém horizontu.

V ptiméstské osobni dopraveé vychazi sttednédoby vyhledovy rozsah dopravy ze studie
,Obsluha hlavniho mésta Prahy a jeho okoli hromadnou dopravou™ a navazujici studie
,Novelizace koncepce prestavby ZUP*“. ReSeného tseku se tykaji linky:

¢ S1 Kolin—Poticany—Praha Masarykovo n. v taktu 30/60 min,
¢ S20 Nymburk hl. n.—Pofi¢any—Praha hl. n—Revnice v taktu 30/60 min (v prokladu),

vytvaiejici spole¢né Spickovy interval 15 min. Vedle téchto vlakl zastavujicich ve vSech
zastavkach je variant€¢ uvazovano s vedenim linek meziregiondlnich spéSnych vlakii
s omezenym poctem zastaveni:

e Praha—Kolin—Pardubice v taktu 60 min,
e Praha—Kolin—Kutna Hora (ptip. Caslav) v taktu 60 min.

V dlouhodobém horizontu lze ocfekavat snahy o zkraceni spole¢ného intervalu
pod 15 minut; jiz v letoSnim jizdnim f&du 2009 se na berounské trati v ranni Spicce
provozuje nesymetricky krat$i interval. Interval 10,0 min neni kompatibilni s intervaly
ostatni piiméstské a dalkové osobni dopravy (musel by se zménit pro vSechny linky),
proto se v dlouhodobém horizontu uvazuje interval 7,5 min, coz znamena zdvojnasobeni
pozadavkll. Meziregionalni vlaky se v takovém piipad€ neuvazuji.

V nékladni dopravé je vyhledovy rozsah dopravy obou horizontii odvozen od odhada
majoritniho dopravce CD Cargo. Na rozdil od osobni dopravy neuvazuje piimo s podty
vlaktl, ale s poctem nabizenych tras, které jsou postupné zapliiovany. Pro rok 2016 se
uvazuje 100, pro rok 2035 az 164 tras za den. Dulezitym faktorem je skutecnost,
ze nakladni vlaky nelze jednodusSe vést v obdobi mimo $picku osobni dopravy, a to jednak
z diivodl pozadavkii na kvalitu ptepravy, tj. celkovy Cas a garantované doby doruceni,
a jednak proto, Ze obdobi Spicek se prodluzuje, ptip. se u nékterych segmentl témei vytraci.

Porovnanim kapacity drahy s vyhledovym rozsahem dopravy (viz obr. 1) bylo
zjisténo, ze jiz v bliz§im stfednédobém horizontu roku 2016 nebude cely usek Kolin —
Praha-Libeni schopen zabezpecit pozadavky na né&j kladené. Dokonce i v piipadé snizeni
rozsahu dopravy vypuSténim meziregiondlnich spéSnych vlakii nebude vyhovovat usek
Kolin — Velim a Cesky Brod — Praha-Libei (Pozn. posouzeni bere v uvahu nejen deficit
poctu provezenych vlakd, ale téZ tzv. stupenl zaplnéni grafikonu, a to nejen pro dvouhodinovou
$picku uvedenou na obr. 1, ale téz pro celodenni posouzeni. Proto je usek Praha-Liben —
Praha hl. n. povazovan za dostate¢né kapacitni, ackoliv na obrazku ve Spicce vykazuje
deficit).

Tento poné¢kud prekvapivy zaveér evokuje otazku: jak je mozné, Ze modernizovana
infrastruktura nesplituje vyhledové pozadavky?

Vnéjsi souvislosti

V useku Kolin — Praha probéhly modernizacni akce v dlouhém casovém rozpéti
odroku 1993 (Uvaly — Pofi¢any) po rok 2009, resp. 2010, kdy bude dokondena
modernizace v Zst. Praha-Libefi. Modernizace se tak tdhne dlouhych 16 let, a ani
v takovém obdobi se nepodaftilo realizovat vSechny stavby (viz obr. 2).
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Doba ptipravy a realizace infrastrukturnich projekti od prvnich studii pies projekty,
jejich projednani a vydani spravnich rozhodnuti, zafazeni do plant financovani a vlastni
vystavbu az po uvedeni do provozu je odhadovéna az na 12-15 let. Naptiklad na tiseku
Praha-Béchovice — Praha-Libeni byla v letech 1995 — 2000 zpracovana série studii feSicich
dvoj-, tfi- a Ctyrkolejné uspotfddani useku, nasledovand ptipravnou dokumentaci
(2001-2002) s vydanim tizemniho rozhodnuti v roce 2003, projektem stavby (2004—2006)
a vydanim stavebniho povoleni v roce 2006 a vystavbou (pouze 1. ¢asti stavby) v letech
2006-2009.

Bez nadsazky lze tedy prohlasit, Ze v sou€asnosti dokoncované stavby koncepcné
vychazeji z ideji druhé poloviny 90. let minulého stoleti. Je nutné si pfipomenout, ze od té
doby se toho hodné¢ zménilo ve vSech oblastech naseho Zivota.

Po sametovém porevolucnim optimismu a ocekavani rychlé hospodaiské konjunktury
,stiedoevropského ekonomického tygra® se v druhé poloviné dekady dostavilo vysttizlivéni
v podobné prvni vétsi hospodaiské krize; nicméné ekonomika se opét rychle zvedla
a po vstupu Ceské republiky do Evropské Unie rostla az do roku 2008 pfimo zavratnym
tempem. Vyznamné se pfitom zmenily legislativni podminky v oblasti dopravy, stavebnictvi
a ochrany zivotniho prostiedi na narodni i celoevropské Grovni.

Zaroven s ekonomikou rostla Zivotni droven obyvatelstva a jeho mobilita
v kvantitativnim 1 kvalitativnim méfitku a prudce zesilil tlak na to, aby doprava
reagujici silniéni doprava, zatimco Zeleznice stagnovala, vniméana vetejnosti i politickou
reprezentaci Casto jako pouhy relikt minulosti, kde potfebnym zméndm brani slozita
struktura Zelezni¢niho podniku, velmi silnd odborové organizace a neochota statniho aparatu
zabyvat se nepopularnimi tkoly restrukturalizace nejvétsiho zaméstnavatele v zemi.

Teprve v prvnich letech nového tisicileti se situace obraci, bohatnouci spolecnost
objevuje nové hodnoty i nové problémy; méni se izemné¢ spravni struktura republiky
vznikem samospravnych kraji s pravomocemi a odpoveédnosti za dopravu v regionech.
V fad¢ vétSich mést se stéle silnéji projevuji negativni dopady Zivelné rostouci silni¢ni
dopravy a po povodni v roce 2002 se nazorné ukazuje, jak velky potencidl ma Zeleznice
v pfepravé osob na tizemi hlavniho mésta Prahy. V té dob¢ se zacinaji realné uplatiiovat
doté doby spiSe teoretické zadméry sméfujici k integraci dopravnich systému
a ke konkurenci a vyssi efektivité dopravy a jeji Setrnosti vii€i Zivotnimu prostiedi.

Znaéné zmény prozila i sama Zeleznice. Piivodni unitarni statni organizace Ceské drahy
byla v roce 2003 rozdélena na Spravu Zelezniéni dopravni cesty, s.0. a Ceské drahy, a.s.
I pies dlouhé obdobi transformace s fadou dosud nevyiesenych problémt se SZDC pieci
jen nakonec v roce 2008 stala skutecnym provozovatelem dopravni cesty, zatimco
z akciové spolecnosti byla v roce 2007 vyc€lenéna nakladni doprava do dcetiné spolecnosti,
¢imz bylo definitivné odstranéno tzv. kiizové financovani, svazujici rozvoj provozovatele
dopravy a deformujici trzni podminky.

Z pohledu problematiky kapacity drahy dochéazi k zasadni zméné v oblasti objednavani
osobni dopravy. V minulém stoleti urcovala koncepci dopravy pfedev§im sama statni
zelezni¢ni spoleCnost. Teprve v nové dobé svoje pozadavky uplatiuji skutecni
objednavatelé (platci) dopravy a dopravci plni jejich objednavky nebo provozuji vlaky
podle vlastniho komeréniho zdméru na své obchodni riziko.
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Jak se tento vyvoj odrazil na rozsahu Zelezni¢ni dopravy v useku Kolin — Praha
ukazuje obr. 4. Po roce 1990 doslo k propadu nakladni dopravy piiblizné¢ na polovinu
poctu vlakl a tento trend s vykyvy trva dodnes. Rozsah osobni dopravy naopak zlstal
po roce 1990 shodny s obdobim budovani socialismu, ale od roku 2004 zac¢ina rist, v letech
2006 — 2008 je nartist velmi prudky diky novym trendiim v dalkové i pfiméstské doprave.

V oblasti dalkové osobni dopravy totiz zacal jeji objednavatel, Ministerstvo dopravy,
diisledné uplatiovat koncepci zaloZenou na integrovaném taktovém jizdnim fadu s vazbou
na okolni evropské sité. Nova koncepce je charakteristickd vicesegmentovou obsluhou se
zakladnim taktem segmentd 60 minut. Tim v feSeném tseku Kolin — Praha dramaticky
vzrista pocet dalkovych osobnich vlakli jiz ve stfednédobém casovém horizontu
az na 2,5 nasobek stavu z prelomu tisicileti a zdsadné tak méni pozadavky na kapacitu
a dalsi vlastnosti infrastruktury.

V ptiméstské a méstské osobni dopravé svoji objednavku uplatiuji kraje, resp.
organizatofi regiondlni integrované dopravy. Az doposud bylo v feSeném tseku Kolin —
Praha dlouhodobé uvazovano se Spickovym taktem piiméstské dopravy 15 minut
prolozenim dvou linek. Ale ani tento domnély zcela maximalni rozsah dopravy se jiz
v dne$nim pohledu nejevi tak dogmaticky, kdyZ byl interval prolomen na berounské trati
jiz v letosnim roce 2009. Pro dlouhodoby casovy horizont proto ROPID, objednatel
regionalni osobni dopravy, nevylucuje zkraceni zékladniho intervalu systému piiméstské
dopravy. Uvazovany takt 7,5 minuty zdvojnasobi jiz tak vysoké pocty piiméestskych vlaka
sttednédobého horizontu, oproti prelomu tisicileti jde o 4,5 nasobek poctu vlaka.

Vnitini souvislosti

Dimenzovani infrastruktury se provadi na zakladé¢ vyhledového rozsahu dopravy
pro stanoveny ¢asovy horizont. Dimenzovani modernizacnich staveb se provéiuje obvykle
v uzemné-technickych studiich a zdvazné se stanovuje na zacatku zpracovani pfipravnych
dokumentaci.

Vyhledovy rozsah dopravy byl v feSeném tseku Kolin — Praha sestavovan vétSinou
individualné pfi zpracovani dokumentaci jednotlivych staveb, nebot’ uceleny prognosticky
a koncep¢ni materidl nebyl k dispozici. V technickych studiich a ptipravnych dokumentacich
neni prostor pro podrobné progndzovani hospodéiského vyvoje a piepravnich vztahl
v Sirokém uzemi a vyhled tak byl odvozen od minulého vyvoje a aktudlnich pozadavka
odbornych slozek drahy. Slo proto spise o odborny odhad, silng zavisly na poskytnutych
podkladech a schopnostech jednotlivych zpracovateli.

Tento navrh projektanta byl pfi projednavani podroben ,,souboji mezi provoznimi
a investicnimi slozkami drahy. TéZko nyni zpétné hodnotit spravnost jednotlivych postojt.
Provozni slozky obvykle hajily vys$Si rozsah dopravy, avSak bez dostatecné silnych
argumentll (schvalenych koncepcnich materialit), které by akceptovaly investi¢ni slozky,
jez jsou odpoveédné za dodrzovani finanéniho ramce staveb a samy musi navrzeny rozsah
feSeni hodnovérné zdivodnit.

Navic zadani vyhledového horizontu Casto zn€lo pomérné neurcité: "obdobi po roce
2010". To ale ptipousti rizné vyklady a tak je v dokumentacich uvazovan pfimo rok 2010
nebo roky 2016 ¢i 2020. Neni tedy divu, ze se vyhledové rozsahy dopravy v jednotlivych
dokumentacich (usecich) podstatné lisi, a to od Zadného ristu (!) az po nartst cca 20 — 30 %
k horizontu roku 2010, ktery byl tehdy povazovan za velmi optimisticky.
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Porovname-li harmonogram pfipravy s trendem ve vyvoji poctu vlakl, zjistime,
a skepticismus vzesly z hospodaiské krize konce 90. let ovlivnil rozhodovéani o budoucich
pottebach infrastruktury.

Vedle toho je tieba zminit i tehdejsi velmi Gsporny piistup k parametrim modernizované
infrastruktury vyplyvajici z finan¢nich ramct 90. let ptid€lenych pro zeleznici. Ptekroceni
téchto limith, byt vyvolané dobrymi timysly, by vedlo k odmitnuti ¢i oddalovani realizace.
Modernizaéni zésah se tak tykal pouze nezbytné dotcenych zatizeni a z optimalniho feSeni
bylo casto slevovano na feSeni pfijatelné a "projednatelné" s centrdlnimi organy resortu
dopravy, organy statni spravy a samospravy, vlastniky nemovitosti a riznymi obéanskymi
iniciativami.

A pravé oddalovani realizace staveb je z pohledu objednavky dopravy a kapacity
drahy velmi nebezpeénym jevem, ktery zkracuje interval mezi uvedenim do provozu
a ¢asovym horizontem, k némuZz byl uréen vyhledovy rozsah dopravy. Reakce na zmény
vétSinou neni v pokroc¢ilém stadiu projektové piipravy mozna s ohledem na pfedchozi
vydand stanoviska a rozhodnuti. Pfi rychlém spoleCenském vyvoji se tak tUsporné
dimenzovany rozsah infrastruktury snadno miZe stat nevyhovujicim jiz nékolik let
po dokonceni modernizace, resp. jest¢ béhem zivotnosti vétSiny zatfizeni.

Budouci vyvoj

Dtive nez se budeme vénovat opatfenim k napravé zjisténého stavu, je relevantni
zapochybovat o rozsahu vyhledové dopravy. Vzdyt' stale slychame hlasy, Zze ne vSechny
vlaky jsou dostatecné¢ vytizené, ze néklady za objednanou dopravu je tfeba v dnesni
krizové dob¢ snizit, ze zde zije malo obyvatel pro tak velky rozsah dopravy, apod. Jenze
takové hlasy tu byly i pied deseti lety a jiz dnesSni rozsah dopravy je vétsi, nez tehdejsi
optimisticky vyhled pro obdobi po roce 2010...

Studie IKP urcila vyhledovy rozsah dopravy opét podle vySe popsané metodiky
zjisténim a projednanim pozadavkl zadavatelli, protoze schvaleny koncepcni material
popisujici objednavku, bohuzel, stale chybi. Ale na rozdil od minulosti dnes jiz existuji
odborné koncepcni studie, zabyvajici se vyhledovym rozsahem dopravy v Sir§Sim uzemi
(viz obr. 5). Ptfestoze rozvoj dopravy v pfiStich 25 letech pouze odhadujeme, miizeme
popsat trendy, které bezpochyby budou mit vyrazny vliv.

Ptedevsim to bude vyvoj narodniho hospodaistvi, se kterym je obecné svazan vyvoj
objemu dopravy. Svétova hospodaiska krize diive ¢i pozde€ji odezni a ekonomika se vrati
ekonomickym centrem republiky, vytvarejicim ' jejtho HDP. Za obchodem, praci,
studiem a sluzbami sem budou lidé stale dojizd¢t, stale sem bude proudit rozmanité zbozi.

Za praci se budou lidé nadéle i stéhovat. Rada z nich piimo do hlavniho mésta, fada
vSak do jeho okoli, nebot” ceny nemovitosti dosahly v Praze hodnot srovnatelnych
s menSimi zapadoevropskymi mésty a oproti republikovému priméru jsou vice nez
dvojnasobné. Kazdodenni dojizdéni automobilem do centra je problematické jiz dnes
a v budoucnu se rozhodné nezlepsi. Budovani expresniho silni¢niho a méstského okruhu
potrva jeste fadu let a dosttednym proudiim dopravy piili§ nepomiize.

Navic zcela jisté bude pokracovat trend restriktivni politiky vii¢i automobilové doprave.
Z pozice statu lze v horizontu n¢kolika let ocekavat zavedeni vykonového zpoplatnéni
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1 pro osobni automobily a postupné rozSifovani tohoto systému z dalnicni sit€ i na ostatni
vyznamné silnice. Méstské ¢asti nepochybné budou pokracovat v rozsitovani tzv. modrych
placenych reziden¢nich z6n, zpoplatiiovani vSech atraktivnich parkovacich mist ¢i pfimo
zavedou zpoplatnéni vjezdu do SirSiho centra mésta. Tato opatfeni skokové zméni
poptavku po hromadné dopravé. Ani stale prodluzované metro nebude vécéné zvladat
rostouci objemy cestujicich, jiz dnes jsou centralni ¢asti linek a piestupni uzly na hranici
kapacitnich moznosti a cely systém je diky svému uspofadani v podstaté nerekonstruovatelny.

Vymluvnym argumentem je trend vyvoje silni¢ni dopravy na dalnici D1 a piedev§im
D11, kde se objem dopravy za deset let zdvoj, resp. zCtyindsobil, navzdory krizim
hospodarskym i ropnym, ptfi¢emz nakladni doprava predstavuje ptiblizné tfetinu vozidel
(viz obr. 3). Pfepravni poptavka tedy stale roste. Pokud by skutecné doslo k navySeni poctu
nakladnich vlakli o uvazovanych 100 tras za den v dlouhodobém horizontu, ptedstavuje to
nahradu velmi zhruba 3000 kamionti — ale jiz dnes jede po dalnici D1 cca 24 000 ndkladnich
aut denné a dalSich cca 13 000 jede po DI11; v roce 2035 to miize byt dvakrat tolik
nebo 1 vice...

Navrh opatreni

Pti feSeni kazdého problému existuje varianta nedé€lat nic. V piipadé nedostatecné
kapacity drahy to znamend uspokojit jen Cast poptavky, pfip. zvySovat kvantitu, pocet
provezenych vlakii, organizacnimi zdsahy na tkor kvality provozu, zejména spolehlivosti
a rychlosti. To je nejpravdépodobnéjsi scénat pro stiednédobé obdobi, nebot” zadné jina
opatieni se do té doby nepodafi zrealizovat. Zdanlivé jednoduché a pro manaZera
infrastruktury beznékladové feSeni ma vsSak uskali v negativnim dopadu na cely systém
zelezni¢ni dopravy a v moznych ostrych sporech o pfidélovani tras jak ze strany
objednatelli jednotlivych segmentti dopravy, tak ze strany konkurujicich dopravct.

Jednodus$im a levnéjSim zplisobem zvySeni vykonnosti traté je obvykle zména jejiho
technologického vybaveni — zabezpeCovaciho zatizeni. V ptipad¢ traté¢ Kolin — Praha by
Slo nepochybné o aplikaci jednotného evropského systému ETCS — Level 2. Pro posouzeni
propustné vykonnosti tohoto systému dosud neni v CR zpracovdna metodika a nazory
na jeho pfinos stejné jako na rezervni doby potfebné pro udrzeni stability taktového
grafikonu nejsou jednotné. Vychazi se orientaéné ze zahrani¢nich studii a nariist kapacity
dréhy se odhaduje na 15 % oproti béznému zabezpecovacimu zatizeni.

To vSak na pokryti deficitu poctu vlakl (viz obr. 1) nestaci ani v ptipadé snizené¢ho
rozsahu dopravy ve sttednédobém horizontu. Samotnd zména zabezpeCovaciho zatfizeni tak
problém kapacity nefesi. K vystavbé ETCS ale pfesto miZze dojit z jinych divodi
(interoperabilita) a dil¢i zvySeni kapacity drahy se dostavi jako "vedlejsi efekt".

Pro plnohodnotné feSeni v dlouhodobém horizontu se nelze vyhnout stavebnimu
zasahu do kolejovych struktur, které jediné zajisti dostate¢nou kapacitu drahy. V principu
jsou mozné dve koncepcni varianty:

e posileni stavajici infrastruktury zectyikolejnénim stévajici traté,

e vystavba nové moderni trat¢ Kolin — Praha, vyuzitelné pfip. i jako zarodek
vysokorychlostni traté Praha — Brno.

Zectyrkolejnéni vyuziva stavajici zafizeni a velkou ¢ést do néj investovanych prostredk,
avSak parametry odpovidaji moznostem pivodniho feSeni a vlivy provozu se koncentruji
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do jediné stopy, dnes jiz obalené obytnou i primyslovou zastavbou. Navic realizace takové
varianty by se neobesla bez fady omezeni provozné silné zatizené traté.

Naproti tomu nova trat’ miize byt realizovana "na zelené louce", v modernich parametrech,
bez dopadl do husté zastavénych oblasti a bez negativniho ovlivnéni Zelezni¢niho provozu,
ovSem za vy$§i investicni naklady. Ve studii byla uvazovéana stopa z Koordina¢ni studie
VRT v CR 2003 ve variantach K a HB, kterd vychazi z Prahy-Béchovic, prochazi
Klanovickym lesem a ptimyka se k dalnici D11, u Klucova ptekonava stavajici trat’ a podél
silnice ¢. 12 vede ke Kolinu. Napojeni na stavajici infrastrukturu je uvazovano v oblasti
Lucebnich zavodl Kolin, v prazském uzlu se uvazuje ¢tyrkolejny usek Praha-Béchovice —
Praha-Liberi.

Segregace priméstské dopravy

Provozovani ¢tyikolejné traté se jevi ptirozené a piehlednéjsi ve smérovém uspotadani
s rychlou dalkovou dopravou na vnitinich a pomalejsi pfiméstskou na kolejich vnéjsich.

V ptipadé dlouhodobého horizontu s taktem pfiméstskych vlakt 7,5 minuty nebude
ale zfejm¢& mozné zatadit do jejich sledu jiné (nékladni) vlaky a nejen to — vlaky na vnitinich
kolejich budou "uvéznény" proudem vlakl ptiméstskych a tézko budou (zejména nakladni
vlaky) zajizdét do predjizdnych a jinych stani¢nich koleji — pokud nebudou vsude vybudovana
mimouroviiova kiizeni. Obtizny bude 1 obrat ptiméstskych vlaki.

Teoreticky by bylo mozné provozovat piiméstské vlaky na vnitinich kolejich, mezi
nimiz by byla umisténa néstupisté. I pfes nékteré ladkavé provozni vyhody tomuto feSeni
neodpovida uspofadani zelezni¢nich stanic a zejména pravé dokoncené Nové spojeni.

Tratové uspotadani je vhodné pro segregovani riiznych druhi dopravy za piedpokladu,
7e je takto infrastruktura navrZena. Zelezni¢ni sit’ v Praze a okoli je viak podle platné
koncepce dlouhodobé budovana pro smiSeny model provozu. Ptesto stojime pied otazkou
budouci konverze uzlu pro plosné oddéleni ptiméstské osobni dopravy od dopravy dalkové
a nakladni. Pro segregaci hovoii dva faktory.

Za prvé, pokud by byl opravdu zkracen zakladni interval celé sité linek S na 7,5 minuty,
objevi se potfeba samostatnych koleji pro ptiméstské vlaky na vSech ptivodnich tratich.
Jestlize se tyto vlaky sjedou v centralni ¢asti uzlu v jediné dvojkolejné trati s intervalem
3—4 minuty (napt. dle studie Nové spojeni II — méstsky tunel vlaky z kolinské a lysecké
traté¢ v useku odb. Sluncova — Opera), bude tento systém velmi citlivy na dodrzovéani
jizdniho fadu a nebude schopen absorbovat rusivé vlivy jinych segmentti dopravy.

A za druhé, ve skutecnosti jiz postupné k segregaci druhli dopravy v rozvojovych
planech dochézi pfirozenym vyvojem, viz zdméry: Nové spojeni II — méstsky tunel, Nova
trat’ Beroun — Praha, Nova trat’ Bystfice u BeneSova — Praha, ptip. vysokorychlostni trat’
Praha — Usti n/L — Drazd’any a nyni feseni nedostatené kapacity Kolin — Praha.

Tratové usporadani tiseku Kolin — Praha ma samoziejmé¢ dopad na Nové spojeni, jeho
dil¢i upravou (nepodstatnou v objemu realizace zdméru Nové spojeni II — mestsky tunel) je

vSak mozné dosdhnout zménu zapojeni zst. Praha-Libenl a zaroveil odstranit kapacitni
problémy odbocek Balabenka a Sluncova.
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Zavér

V trati Kolin — Praha bude v ramci dokoncenych, rozestavénych a piipravovanych
moderniza¢nich akci proinvestovano v souctu témef 20 mld. K&. I pfes problematiku
vyhledové nedostatecné vykonnosti traté popsané v tomto pfispévku se jednd o dobie
pouzité prostfedky. Za touto sumou je tieba vidét jednak pfevratnou zménu zapojeni
centralnich prazskych nadrazi, zvazovanou bezmala sto let, a jednak az na vyjimky prvni
velkou komplexni modernizaci od poloviny 50. let minulého stoleti, tedy po péti dekadach
intenzivniho provozu! VétSina novych zafizeni bude spolehlivé slouzit svému ucelu
1 v ptipad¢ vystavby novych kolejovych struktur.

Nejvyznamnéj$im zavérem je zjiSténi, ze budouci nedostatek kapacity drdhy neni
zapfi¢inén ani tak neocekdvanym hospodaiskym vyvojem, jako zménou objednavky
osobni dopravy — tedy paradoxné planovanym aktem. Obdobna situace mtize snadno nastat
1 v nékladni dopravé nahlou zménou legislativnich podminek ¢i zavedenim restriktivnich
ekonomickych opatieni.

Pro eliminaci opakovani takové situace bude nezbytné, aby objednatelé¢ piedlozili
svoji koncepci objednavky na dostate¢n¢ dlouhé obdobi a aby byl stanoven proces
vypotadani téchto pozadavkli s manazerem Zelezni¢ni infrastruktury. Vystupem procesu by
se stal strategicky dokument, ktery by pro vyhledové obdobi definoval na uceleném tseku
nebo oblasti akceptované pozadavky a zpiisob jejich zajisténi, a po schvaleni byl zavazny
pro ob¢ (vSechny) zucastnéné strany — tedy i pro objednatele. Jakkoliv se zda tato
myslenka naivni, zkuSenosti ze zahrani¢i ukazuji, ze takovy ndstroj je nutny nejen
pro efektivni planovani rozvoje infrastruktury, ale i pro skutecné konkurencni prostiedi
v zelezni¢ni dopravé, nebot’ dokaze garantovat soupeficim dopravcim pifimétené jistoty
pro dlouhodobé¢ investice do vozového parku a dalSich zatizeni.

Piiprava a realizace investi¢ni vystavby dopravni infrastruktury trvd v naSich
podminkach dlouho, az 12-15 let, a pro dimenzovani infrastruktury je nezbytné¢ navic
stanovit dostatecné odlehly vyhledovy horizont, pro ktery bude navrh jesté¢ spolehlivé
vyhovovat. Vychazejic z predpokladu, ze stavba mé vyhovovat nejméné po dobu poloviny
dvacetileté Zzivotnosti technologickych zafizeni, musime vyhledovy horizont umistit
alespoil 25 let do budoucnosti. To znamend, ze pokud dnes, koncem roku 2009, zacneme
uvazovat o nové trati Kolin — Praha, bude jeji vystavba dokoncena cca v roce 2025
a dimenzovani musi byt provedeno pro jiz zmitiovany dlouhodoby horizont roku 2035.

A ma-li byt nové feSeni ptipravovano v podstaté pro pfisti generaci, musi byt patficné
velkorysé, alesponi tolik, jako ndm zanechali nasi predkové. Tato velkorysost nemusi nutné
spoc¢ivat v megalomanském ptistupu k parametriim a objemu dila, ale spiSe v ponechani
dostatecnych rezerv pro nase pokraCovatele, aby si nase dilo mohli snadno upravit podle
svych budoucich, nami jen odhadovanych potieb. Zadna aktualni krize by neméla tento
ptistup ovlivnit ani brzdit pfipravu; nez se dilo dostane do provozu, tato a mozna jeste
jedna dv¢ dalsi krize piejdou.
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varianta 0 - vychozi stav, véetné Sp vilaku
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Obr. 1 — Posouzeni kapacity ve dvouhodinové $picce pro vychozi stav infrastruktury a rozsah dopravy
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Obr. 4 — Trend ve vyvoji poctu vlaki v useku Poricany — Praha-Béchovice
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Zelezni¢ni tunely (projekty, projednavani)
kontra legislativa a statni sprava
Ing. Michal Gramblicka, Ing. Jaroslav Sladek

Aktudlni stav projektové piipravy koridorovych staveb s podzemnimi objekty —
tunely, neni v CR ptiznivy. Tento za¢atek jsem mél jesté pied nékolika dny ptipraven jako
tivod. Cinnost vlady a parlamentu v poslednich nékolika dnech viak mij pesimizmus
potlacil a pevné doufam, Ze ptipravené zmény zdkonli umozni efektivnéji proces piiprav
dokongit a v prospéch viech obyvatel CR je i realizovat. Piesto uvadime nékolik poznamek
o dopadech zmén né€kolika paragrafii dvou zékoni.

Stavebni zakon

Dftive platny Zékon o Gzemnim planovani a stavebnim fadu (zédkon ¢. 50/1976 Sb.,
zkracené¢ stavebny zdkon) vychazel z ustanoveni, ze pokud podzemni stavby funkéné ani
svou konstrukei nesouviseji se stavbami na pozemku ani s provozem na ném a nemohou
mit jinak vliv na vyuziti pozemku k Gcelu, pro ktery je urcen, nemusi stavebnik ve stavebnim
fizeni prokazovat vlastnicka ¢i jina prava k pozemku ¢i stavbé (prava, kterd jej opraviiuji
ztidit na pozemku pozadovanou stavbu).

Dnes platnym zakonem (zdk. ¢. 183/2006 Sb.) vySe uvedené specidlni ustanoveni
tykajici se podzemnich staveb nebylo pievzato a soucasné byl uptesnén okruh ucastnikl
stavebniho 1 uzemniho fizeni a postup pro piipad, Ze zadatel (stavebnik) nemad vlastnicka
prava ke stavbou dotéenym pozemkiim. Soucasné je novym zakonem stavebnikovi ulozena
povinnost vyzadat od kazdého vlastnika doteného pozemku ¢i stavby, pfedem souhlas
s vybudovanim podzemi stavby. Obdobné stavebni zdkon v § 110 odst. 1) upravuje okruh
ucastniki stavebniho fizeni. Pokud jde o namitky ve stavebnim fizeni, mize Ucastnik
tohoto fizeni uplatnit své namitky rovnéz k technickému teseni i ke zptuisobu provadéni
podzemni stavby. Touto zménou legislativy byla vypusSténa pravni opora k vylouceni
vlastnikli pozemkt a staveb v nadlozi podzemnich staveb v pfipadech, kdy tyto funkéné,
ani vlastni konstrukci, nesouvisely se stavbami na pozemku, ani nemély vliv na vyuziti
pozemku k ucelu, pro ktery byl urCen. Zminénd zména souvisi stim, ze vlastnictvi
pozemku neni omezeno zadnou hloubkou pod turovni terénu. Pokud jde o dotceni
vlastnického nebo jiného prava neni tento pojem pro podzemni stavby jednoznacné
definovan, (viastnik pozemku za dodrieni zakomnych postupu miiZe uplatnit na svéem
pozemku pravo si ziidit studnu, vrty pro tepelna cerpadla, vinny sklep, podzemni garadze
apod.). V souvislosti stim, Ze ucastniky fizeni jsou i vlastnici sousednich pozemku
a staveb, jejichz prdva mohou byt vystavbou podzemni stavby dotceny, dochazi
ke znaénému rozsifeni okruhu ucastnikd fizeni tim, ze ucastniky fizeni budou i vSichni
vlastnici staveb a pozemkl v okruhu vymezeném jak poklesovymi, ptipadné seismickymi
ucinky vystavby. Tato hranice miize byt u tuneld raZzenych klasickymi metodami (NRTM
pomoci stielnich praci) i nékolik desitek metrti Sirokd, protoze neni identicka s primétem
obrysu konstrukce na povrch. Vyraznych omezeni téchto projevii se dosahuje pouze
vystavbou tunelii pomoci tunelovacich strojii (napf. v Casti tuneli z Prahy do Berouna),
nebo u projektu Usti nad Orlici — Choce a také piipravovana trasa metra v Praze. O téchto
projektech budou piispévky na konferenci Mosty a tunely, v lednu 2010.
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Vlastnictvi pozemki dotéenych stavbou

Vlastnictvi pozemki neni v CR co do hloubky omezeno (ddnd pravni norma to
Jjmenovité neupravuje). Proto lze dovodit, ze pokud nebude zdkonem stanoveno jinak,
je soucasti pozemku i ¢ast zemské kury, kterd pod pozemkem vyty€enym na povrchu lezi.
Pokud se jednd o vlastnictvi Casti zemské kury, ktera lezi pod konkrétnim zdjmovym
pozemkem, je pramenem prava zdkon ¢. 44/1988 Sb., O ochrané¢ a vyuziti nerostného
bohatstvi (dale jen Horni Zékon - HZ), kt ery definuje pojmy nerost, lozisko nerostu a jeho
vlastnictvi. Z § 2 HZ vyplyva, Ze tuhé, kapalné i plynné cCasti zemské kury, vyjma
vegetacniho prostiedi rostlinstva, vody, bahna, pisku a Stérku, v korytech vodnich tokd,
ptirodnich 1é¢ivych a minerdlnich vod a raseliny jsou nerosty. Z hlediska vlastnictvi, jsou
nerosty rozdéleny na vyhrazené a nevyhrazené (§ 3 HZ). Pfirodni nahromadéni nerostti je
ve smyslu horniho zakona loziskem (§ 4 HZ). 5). Loziska vyhrazenych nerostl, jsou
nerostnym bohatstvim, a jsou vlastnictvim statu (§ 5 HZ); Loziska nevyhrazenych nerost
jsou soucasti pozemku (§ 7 HZ). Pro uplnost doplnujeme, zZe i obycejny zemnik je loZiskem
nevyhrazeného nerostu. Ze stejnych kriterii jako horni zakon vychazi i zplsob, jak je
v soucasné platnych pravnich normach vymezena ochrana stavajicich objekta, siti, zatizeni
a jakoz 1 jinych chrdnénych z4jmi — ochrannd pasma jsou vymezovana svislymi rovinami.

Nasledky zmény pivodniho znéni

Nésledky zmény piivodniho znéni maji od jejich zavedeni v praxi fatalni nasledky.
SUDOP PRAHA a.s. pii projektové piipravé stavby Modernizace Zelezni¢ni traté
Rokycany - Plzen, pattfici do zdkladni sit¢ infrastruktury, III. Zelezni¢ni koridor Praha —
Plzenn — Cheb oslovil vSechny dohledatelné vlastniky pozemki a Gcastniky fizeni. S jakou
uspésnosti dokladuje tab. 1.

Tab. 1

stavba Modernizace Rokycany — Plzen

pocet pfimo zasazenych pozemki 124
pocet vlastnikd pfimo zasazenych pozemki 185
pocet viastnikll sousedicich pozemk( nebo staveb 500
pocet zaslanych dopisl 185
odezva na dopisy 62 %
souhlasné stanovisko 75
nesouhlasné stanovisko 40
dédické fizeni = nejasny vlastnik 4
adresat neznamy 6

Za stavajiciho legislativniho stavu nebyli projektanti spole¢né se SZDS s.o (zadatel —
stavebnik) téchto staveb schopni uspét u stavebnich tufadd s povolenim stavby,
protoze nedolozili souhlasna stanoviska vSech t¢astniki fizeni.

Navrh zmén zakonu

Vysledkem patové situace pti ptipravé infrastrukturnich staveb bylo podani Vladniho
navrhu na vydani zakona, kterym se stavebni zakon méni v § 110, kde se za odstavec 5
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dopliiuje novy odstavec 6, ktery zni: “(6) Stavebnik podzemnich staveb podléhajicich
tomuto zakonu neni povinen prokazovat vlastnické pravo nebo pravo zaloZzené smlouvou
provést stavbu nebo opatteni nebo pravo odpovidajici vécnému bfemenu k pozemku nebo
stavbg, jde-li o vefejné prospésné stavby, které funkéné ani svou konstrukci nesouviseji se
stavbami na pozemku ani s provozem na ném a které ani jinak nemohou mit vliv na vyuziti
pozemku k uéelu, pro ktery je uréen.”. Vlada CR ve zvlastni ¢asti k § 110 odst. 6 doloZila:

Povinnost stavebnika dolozit zejména vlastnické pravo nebo pravo odpovidajici
vécnému biemeni podle § 110 odst. 2 pismeno a) stavebniho zakona, je v pripade
podzemnich staveb neproporcionalni. Tyto stavby v naprosté vétsiné piipadii neomezuji
prava vlastnika pozemku nebo stavby na povrchu a povinnost ziskavat vlastnickd nebo
obdobna prava k témto pozemkiim v takovém ptipadé nadbytecné zatézuje jak stavebnika,
tak vlastnika. Navic mize vést k ii¢elovému zneuzivani a k redlnému zablokovani vetejné
prospésné stavby. Prikladem problémi s realizaci podzemnich staveb mtlize byt pfipravovana
stavba pokracovani trasy A prazského metra v seku Dejvickd - Motol, nebo stavby
III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, jejichz spolufinancovani je zajiSténo z Fondu
soudrznosti Evropské unie (Operacni program Doprava). Jedna se o cca 4 km dlouhy tunel
v useku Rokycany — Plzei a cca 24 km dlouhy tunel v tiseku Praha Smichov — Beroun.

Povinnost, kterou uklada stavebnikovi stavebni zdkon v ustanoveni § 110 odst. 2 pism. a)
neni stavebnik téchto tunelii v podstaté schopen naplnit, nebot mj. témef polovina
vlastnikli pozemkli vibec na vyzvy stavebnika nereaguje. Je nutné podotknout,
ze v piipadé Zelezni¢niho tunelu u Plzné je stavebnik povinen odkoupit ¢i zfidit vécné
bfemeno u 132 pozemkd, pod nimiz by mél tunel vést, ve vlastnictvi cca 178 vlastniki,
v ptipad¢ tunelu z Prahy do Berouna se toto tyka jiz cca 4000 vlastnik. Za takového
pravniho stavu se realizace uvedenych podzemnich liniovych staveb stdvd nemoZnou.
Navic bez realizace téchto staveb ztraci smysl zbyvajici stavby III. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru v hodnoté cca 20 mld. K¢, které maji byt ukonceny v letech 2010-2013.
Dtsledkem zachovani stavajictho pravniho stavu je tedy riziko neudéleni stavebniho
povoleni, které mimo nedokonceni III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru povede rovnéz
k nevyc€erpani 60 mld. K¢ z fondi Evropské unie, uréenych pro tyto stavby, a povinnosti
vratit 20 mld. K¢ ziskanych pro zbyvajici stavby III. Zelezni¢niho koridoru, nebot’ tento
koridor je pojiman jako jeden celek.

Navrhovana novela stavebniho zdkona tak pro pfipad, kdy maji byt realizovany
podzemni stavby, jez funkéné ani svou konstrukci nesouviseji se stavbami na pozemku
ani s provozem na ném a které ani jinak nemohou mit vliv na vyuziti pozemku k ucelu,
pro ktery je tento pozemek urcen, upousti od povinnosti stavebnika predkladat doklady
prokazujici souhlasny projev vlastniki dotcenych pozemki. Tento krok je omezen pouze
na vetejné prospesné stavby podle § 2 pism. 1) stavebniho zakona.

Navrzend pravni uprava vyluuje mozné ucelové zneuzivani zakonného pozadavku
ze strany vlastnikli dot¢enych pozemku s cilem ziskat na stavebnikovi finan¢ni prospéch,
ackoliv omezeni ve sféfe svého vlastnického prava provedenou stavbou nijak nepocit'uji.
Navrzend novela ponechava vlastnikiim uvedenych pozemkl ucastenstvi v izemnim
a stavebnim fizeni a respektuje ucel vyuziti pozemki a chrani tak pfipadné budouci vyuziti
pozemk k ucelim, ke kterym jsou uréeny; nedochazi tedy k omezeni prav vlastnikii téchto
pozemkil.

Dal$im ndvrhem pro usnadnéni prosazovani opravnénych zajmt stitu byl navrh
poslanct na vydani zédkona kterym se méni zakon ¢. 184/2006 Sb., o odnéti nebo omezeni
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vlastnického préva k pozemku nebo ke stavbé (zdkon o vyvlastnéni), kde ve divodové
zpraveé navrh uvadi:

Dosavadni zkuSenosti z vyvlastiiovacich fizeni za dobu G¢innosti zdkona o vyvlastnéni
ukazuji, Ze legislativni Giprava predevsim prvni faze je nedostatecna. Zakon o vyvlastnéni
nedava dostate¢nou odpovéd’ na fadu praktickych otazek, které v ramci této faze vznikaji
(namatkou lze uvést problematiku dorucovani navrhu a problematiku pravnich ucinka
doru¢ené¢ho navrhu dohody, zaroven jsou fadze vyvlastnéni znaén€é nekonzistentni. Tyto
nedostatky v praxi vedou ke znacn€ rozdilnym procesnim piistupiim jednotlivych
vyvlastiiovacich ufadii k podanym vyvlastiovacim navrhim, coz vede k castému
a podstatnému prodluzovani délky vyvlastiovacich fizeni a zna¢né pravni nejistoté
na strané¢ vyvlastniteld. Prodlevy ve vyvlastiovacich fizenich se pfitom zasadné
negativnim zplisobem projevuji coby piekdzka rychlé vystavby dopravni infrastruktury.
Namatkou lze poukazat na dosavadni negativni praktické zkuSenosti souvisejici se stavajici
upravou zdkona o vyvlastnéni pii vykupech a vyvlastiovani pozemkl potiebnych
pro vystavbu ddlnice D3, kterd méa byt realizovana i za pouziti prostiedkii soukromého
kapitalu, a silnicniho okruhu kolem Prahy. V piipadé vystavby jizni ¢asti budouciho
silniéntho okruhu kolem Prahy jiz v duasledku stavajici upravy vyvlastnéni dochézi
k redlnym komplikacim, které lze za stavajici pravni Gpravy ve zvySené mife divodné
ocekavat rovnéz ve vztahu k planované vystavbe severni a vychodni ¢asti okruhu.

Komplikace spojené se stavajici pravni upravou obsaZzenou v zdkoné o vyvlastnéni
se navic dosud jest¢ nemohly pii vystavbé dopravni infrastruktury plné projevit, protoze
v soucasné dob¢ jsou stale jeste¢ realizovany stavby dopravni infrastruktury, ve vztahu
ke kterym doslo k vykupu resp. vyvlastnéni prav k potfebnym pozemki jesté za ti€innosti
puvodni pravni Gpravy vyvlastnéni obsazené v zdkon¢ ¢. 50/1976 Sb., o uzemnim planovani
a stavebnim fadu (stavebni zdkon), v tehdy platném znéni. Uvedeny vliv plivodni pravni
upravy vSak béhem né¢kolika let zcela vymizi a do budoucna lze oc¢ekavat znacny narist
problematickych ptipadii majicich za nésledek zdrzeni rozsahlych infrastrukturnich investic.

Zavér

Po schvéleni Parlamentu CR zakon nabude u¢innosti patndctym dnem ode dne jeho
vyhlaSeni uvedené ve Sbirce zakont, predpoklada se ze od dubna 2010. Piedpokladame,
ze timto dnem se bude prace investorl a projektantii, kterou vykondvaji v prospéch
nejsirSich vrstev obyvatelstva opét fidit zdravym rozumem a vysledek bude znat v kvalité
dopravni infrastruktury nového tisicileti a sttedni Evropy, ktera je zndma nejhustsi siti
zelezni¢ni dopravy na celém svéte.

PS:

Dalsi problematickou kapitolou pfi projednavani staveb dopravni infrastruktury je
problematika pozarni ochrany. Od minulého roku je pro pfipravu zdvazné Rozhodnuti
evropské komise o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,,Bezpecnost
v zelezni¢nich tunelech® v transevropském konvenénim a vysokorychlostnim Zelezni¢nim
systému RK TSI 2008/163/ES. Pfi upravach narodnich norem, které by se mély tomuto
rozhodnuti pfizptisobit vSak nardzime na pozadavky GR HZZ, kdyz n&které jsou, podle
naseho minéni, nad ramec plsobnosti TSI. Pevné doufame, Ze i tato stranka projektoveé
ptipravy projde ,,détskymi“ chorobami a statni sprava vypracuje zdvaznou metodiku tak,
aby se projektovani tunelovych staveb opét stalo radosti.
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Zeleznice v Libereckém kraji z pohledu objednatele
Ing. Stanislava JakeSova, vedouci odboru dopravy, Liberecky kraj

Historie Zeleznice v Libereckém kraji

Z dnesniho pohledu je Zeleznice v Libereckém kraji vnimana jako nespolehliva,
pomald a nekvalitni, naStésti ale ne jako méné vyznamnéa doprava. Do jist¢ miry tlumi
zajem o zelezni¢ni dopravu doprava silni¢ni, ktera jiz od druhé poloviny minulého stoleti
zaujima nesporné prioritni postaveni pro fadu pozitivnich faktord. Piesto ale ekonomicky,
surovinové a v neposledni fadé ekologicky nemtize citeln¢ a likvidacné ohrozit dopravu
zelezni¢ni. Tato jistd dopravni konkurence mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou dostava
dnes jiny rozmér, kdy celkovy vyvoj pfinasi stale silnéj$i argumenty pfedevs§im v oblasti
zivotniho prostfedi, kterym je nutné naslouchat. Tato situace v letech 19. stoleti vlastné
neexistovala a zrod a zdklady vzniku Zelezni¢ni dopravy byly vnimany po pocatecnich
rozpacich jako pfelomové a revolu¢ni. Moudrost a zaujeti nasich predkt ve vztahu k tehdy
rodici se Zeleznici miZe byt i pro naSe generace poucna. Nakonec i prace pro Zeleznici byla
vzdy vnimana jako sluzba vefejnosti s jistou odpovédnosti i stavovskou hrdosti.
Zelezni¢atské femeslo v celé své §ifi bylo zaméstnani s vysokym kreditem spoleGenské
dilezitosti a tak i bylo vefejnosti hodnoceno. Jisty pokles prestize nastal az ve druhé
poloviné 20. stoleti, na ¢emz se projevily povalecné politické a spoleCenské zmény.
Soucasna situace ve zméné pohledu na dopravni vyvoj dava ale Zzelezniéni dopravé
vyraznou nad¢ji a v obsahu i formé jsou jiz vysledky patrné.

Zelezni¢ni traté na izemi Libereckého kraje jsou déleny na traté celostatni, které zajistuji
celostatni a mezinarodni Zelezni¢ni dopravu a historicky to jsou traté¢ vybudované rtiznymi
spolecnostmi ¢i staitem a zprovoznény v obdobi let 1857 az 1903. Celkem mame na nasem
uzemi 10 téchto trati a jejich dilti v celkové stavebni délce 314,2 kilometrti. Z provozniho
hlediska méné vyznamné i kdyz kapacitné velmi dilezité jsou traté regionalniho charakteru,
jez jsou propojeny Ci zaustény do trati celostatnich. Tyto byly vybudovany v obdobi let
1888 az 1906 a pocet jejich trati ¢i dild je 8 v celkové stavebni délce 148,5 kilometra.

Liberecky region a vlastné¢ celé uzemi dnesSniho Libereckého kraje byl a je jako
piihraniéni oblast trojzemi (CR, SRN a Polska) zajimavy a dileZity i v oblasti budovani
zelezni¢ni sité. Historicky vyznam hospodaiského rozvoje oblasti mél i vyznam
hospodartsky a nelze pominout ani hledisko politické a vojensko strategické. V priabéhu let
doznala tato hrani¢ni oblast fadu zmén, které mély souvislost s mocenskym bojem
tehdejsich rakouskych a némeckych statnich tvard, které v prubehu 19. a ¢asti 20. stoleti
mezi sebou soupefily. To se projevilo i do Zelezni¢ni politiky téchto statti a v nékolika
ptipadech i formou nesmyslnych zdvazkd a tim i pozdrZeni fady projektd. Ale i tyto
tézkosti byly pfekonany silnou snahou ziskat pro rozvijejici se oblast liberecké lokality
vhodnou dopravu a to Zelezniéni. Ze tato snaha byla velmi silna svédéi skuteénost,
ze pravé centralni Liberec ziskal Zelezni¢ni spojeni tfeti parostrojni Zeleznici na nasem
uzemi jiz vroce 1859. V prvni poloving 19. stoleti patfil Liberec k nejprimyslovejSim
méstim v Cechach i k vyznamnym méstim rakouské monarchie piedeviim budovanim
textilnitho primyslu. Tato skutecnost vedla nejen predstavitele mésta, ale 1 vlivné podnikatele
k z4jmu o vybudovani efektivni dopravy. Tato aktivita se projevila jiz ve Ctyficatych
letech, kdy byla snaha o spojeni Liberce budovanou zeleznici z Prahy do Drazd’an.
Po krachu prosazeni trasy z Prahy pies Liberec a Zitavu do Drazd’an bylo 1sili zaméfeno
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do vnitrozemi vychodnim smérem. V tnoru roku 1845 navrhl bydZzovsky hejtman Hansgirg
trasu z vychododeskych Pardubic pies Ji¢in a Liberec do Zitavy. Pokra¢uji dal$i navrhy,
které¢ ale nebyly zriznych divodi akceptovany a az vroce 1854 doslo ke zméné
v zelezni¢ni politice. Soucinnost a snaha podnikatelii byla u zrodu prvni Zadosti o koncesi
na Zeleznici z Pardubic do Liberce, kterou podali Johann Liebieg, Vojtéch Lanna a bratii
Kleinové. Jiz v tinoru 1855 byly formalné ¢inény piipravy ke stavbé. Velké potize nastaly
pfi jednani o trasovani, vzniklo celkem pét variant pti kterych probihaly urputné boje
o prosazeni lokalnich z4jmi. Opomijené obce a mésta protestovaly a mnohdy doslo
k dramatickym situacim, které byly slozit¢ feSeny. Piece jen si tehdejSi predstavitelé
samosprav uvédomovali potfebu Zeleznice. Stavba celé traté byla navrzena a budovana
ve Ctyfech etapach. Prvni tsek z Pardubic do Jarométe byl zprovoznén 4. listopadu 1857.
Nasledoval druhy usek z Jarométe do Horek u Staré Paky a ten byl vefejnosti rovnéz
slavnostn¢ predan 1. Cervna nasledujiciho roku. Dalsi, v potadi tfeti usek traté¢ z Horek
u Staré Paky do Turnova byl dobudovan a dan do provozu 1. prosince 1858. I kdyz cela
trat’ byla sjizdnd do Liberce jiz v lednu 1859, byl posledni usek otevien vetejné doprave
az v prvni kvétnovy den 1859.

M 1:250 000
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Soucasnost zeleznice v Libereckém kraji
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Po vzniku kraji, vroce 2000, bylo stitem piipravovano predani zdvazku vefejné
sluzby regionalni Zelezni¢ni dopravy. Jednoduchym zptsobem byl tento akt v roce 2002
proveden. Liberecky kraj ziskal takovy rozsah dopravy jak byl objednan ¢tyfmi okresnimi
ufady vcetné zajiSténi financni alokace na thradu prokazatelné ztraty. Zastupitelstvo si
uvédomovalo vyznam Zeleznice pro vetfejnou dopravu a pies velkou zanedbanost trati,
kterd se projevuje zejména nizkymi jizdnimi rychlostmi stanovilo rozsah dopravni
obsluznosti tak aby nedochazelo k omezovani provozu na jednotlivych tratich. Cely rozsah

je zajistovan a.s. Ceské drahy.

Vykony akciové spole¢nosti Ceské drahy na

az 2008 se ménily minimalng.

uzemi Libereckého kraje v letech 2005

Dopravce Ceské drahy, a.s.
Rok 2005 2006 2007 2008
Vykon (tis. vlkm) 41155 41325 41224 4115,6
Pfepravené osoby (tis. osob) 8 332,5 8 082,0 8 1391 8 138,9

Pocet vlakovych spoji na jednotlivych tratich kopiruje poptavku cestujicich a kvalitu

nabidnuté sluzby.

Pocet vlakovych spojt
na jednotlivych Zelezni¢nich tratich
v Libereckém kraji

v primérny pracovni den - JR 2008/2009

M 1:250 000

LEGENDA - vjbér 2 mapového podkiadu

¢ .36
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Dostupnost stavajicich vlakovych zastavek a nadrazi neni v Libereckém kraji
optimalni, dostupnost z center osidleni ve velkém procentu piesahuje dochazkovou
vzdalenost 800 m.

Obsluha tzemi LK Zelezni¢nimi zastavkami

- dostupnost stavajicich vlakovych zastavek a nadrazi

M 1:230 000

NG

V této dobé byl také nastartovan optimalizacni proces vefejné dopravy v Libereckém
kraji.

Prvnim z projektd, jehoz cilem bylo zkvalitnéni Zelezni¢ni dopravy byl projekt
REGIOTRAM NISA. Statutarni mésto Liberec, mésto Jablonec nad Nisou a Ceské drahy, s.o.
podepsaly v roce 2000 ,Memorandum o spolupraci pifi feSeni dopravni obsluznosti
v liberecko-jablonecké aglomeraci®. Zucastnéné strany, vedeny snahou zajistit v liberecko-
jablonecké aglomeraci kvalitni regiondlni vefejnou dopravu jako plnohodnotnou alternativu
k individudlni automobilové dopravé, v tomto dokumentu deklarovaly spole¢ny zajem
na vytvofeni zcela nové koncipovaného regionalniho systému vefejné dopravy s vyraznym
podilem kolejové dopravy.

V prubchu roku 2002 prevzal koordinaci ptipravy projektu Liberecky kraj. Pro fizeni
projektu byla navrzena nova organiza¢ni struktura s fidici skupinou.

Cil projektu, bylo vytvofeni systému pro provozovani moderni vefejné dopravy
v regionu, zaloZzené na pateini siti kolejové dopravy. Tento systém mél byt realizovan jako
dil¢i naplnéni Integrovaného dopravniho systému v podobé konkrétniho technicko —
organizacniho systému zajiSténi vetejné kolejové dopravy vcetné ndvaznosti na okolni
kolejové a dopravni systémy v CR i v zahrani¢i. Zakladnim charakteristickym rysem
kolejového dopravniho systému REGIOTRAM NISA je propojeni zelezni¢ni a tramvajové
infrastruktury, umoznujici prostiednictvim provozu TramTrain vozidel zavedeni smiSeného
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provozu na Zeleznicnich tratich. Umoznéno tak mélo byt bezptestupové dopravni spojeni
mezi pfiméstskymi oblastmi a centry spadovych mést v regionu.

Ptes velké snahy politické representace se nepodatilo projekt realizovat.

Spole¢nosti KORID LK byl zpracovan dokument s ndzvem ,,Kategorizace zelezni¢nich
trati v Libereckém kraji“. V tomto internim materialu byly dle ptfepravnich, dopravnich
a dalSich kriterii ohodnoceny Zelezni¢ni traté v Libereckém kraji a na zékladé tohoto
ohodnoceni byly traté rozdéleny do Ctyt kategorii.

vvvvvv

konkurenceschopné autobusové iautomobilové dopraveé. Vyznamnou funkei trati prvni
kategorie je také svoz cestujicich z autobust, které ve stanovenych uzlech trat’ napéji.

Traté 2. kategorie - Také traté druhé kategorie plni funkci patete regiondlni dopravy.
Zajistuji prepravu cestujicich mezi hlavnimi uzly, do nichz svazi cestujici autobusové
ptipoje. Z tohoto diivodu je i na téchto tratich tieba usilovat o nezbytné investice
predev§im do vozového parku, ktery by mél zajistit pozadovany komfort, rychlost
1 provozni efektivnost.

Traté 3. kategorie - Traté tfeti kategorie slouzi pfedevS§im pro regionalni dopravu
a svoz cestujicich na patetni traté. Pfestup z autobust je mén¢ Casty a je spiSe doplinkem
v mén¢ vyznamnych smérech, nez aby byl zdkladni pfepravni nabidkou.

Traté 4. kategorie - Traté ctvrté kategorie jsou traté, které jsou zpravidla pomalé,

nekonkurenceschopné autobusiim, nebo nemaji vhodné trasovani a miji dalezita sidla.
V tad¢ piipadli maji tyto traté vice ze zminénych nevyhod.

Podil jednotlivych kategorii Zelezni¢nich trati na Zelezni¢ni siti Libereckého kraje.

1.7 krn; 0%

855 km; 2%

1696 km; 35% . _
@ Preni kategarie

m Oruha kategarie
O Treti kategorie
O Ctvrtd kategorie

1747 km; 40%
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Srovnani jizdnich dob rychliki v GVD 1933, 2004/2005 a 2008/2009 je jednim
z kvalitativnich ukazatel zelezni¢ni dopravy v Libereckém kraji.

Vozebi rameno Priimérna cestovni doba - R, Sp vlaky (hod.)
GVD 1933 GVD 2004/2005 GVD 2008/2009
Liberec — Pardubice 2:51 3:09 3:00
Praha - Tanvald 3:45 2:58 2:39
Nymburk — Ceska Lipa 2:04 1:28 1:27
Liberec — Usti nad Labem 2:35 2:21 2:09
Liberec — Dresden - 2:14 2:14%
Praha - Liberec (GV?D:‘!I7935) 3:21 2:39

¥ od GVD 2006/2007 byly vlaky Liberec Dresden prodlouZeny z Dresden — Neustadt na Dresden Hbf

Porovnani jizdnich dob rychlikti v GVD 1933, 2004/2005 a 2008/2009
419
3:50

321 B

232 T @ GVD 1933
224 - -

155 - || B GVD 2004/2005
1:26 - || OGVD 2008/2009

0:57 4 — —
0:28 4 — —
000 T T T T T
Liberec -  Praha-  IMNymbutds Liberec- Liberec- Liberec -
Pardubice  ‘Tamwvald - Ceskd  Ustinad  Diresden Praha
Lipa Labem

Ani projekt Kategorizace do soucasné doby neovlivnil rozsah objednavané dopravy.

Na traté v Libereckém kraji se nevztahuje Zddna mezinarodni imluva, vyjma AGTC,
ktera vsak jiz ztraci vyznam. Pro rozvoj kolejové dopravy v kraji je potfebné realizovat
alespon castecné projekt REGIOTRAM NISA, ktery propojenim tramvajové a Zeleznicni
infrastruktury ptiblizi kolejovou dopravu mistiim jeji potieby.

Dtlezitym faktorem je Uzkéa spoluprace se sousednimi staty, Némeckem a Polskem
na spolecnich projektech se zelezni¢ni ndplni. Aktudlnim tématem je znovuobnoveni provozu
na mezinarodni trati z Harrachova do polskych Jakuszyc a Szklarskiej Porgby. Na zakladé
spolecného cesko-polského programu by méla byt trat’ za ptispéni Evropské unie opravena
jiz v roce 2009.

V rozvoji pieshrani¢ni dopravy je cestujici vefejnosti velmi pozitivné hodnoceno
pokracovani celotydenniho pfimého spojeni z Liberce do Drazd’an, které je o vikendech

prodlouzeno dvéma pary vlakti az do Tanvaldu. Motorové jednotky DB Regio spliuji
kritéria kultury cestovani soucasné doby. NedoifeSena zilstava pedZz pies tzemi Polska.
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V soucasné dob€ je zpracovavana studie proveditelnosti na cely tsek trat¢ z Liberce
do Zitavy, Varnsdorfu. Cilem studie je Gprava jednotlivych tseki trati tak, aby maximalni
povolena rychlost byla stejna a dosahovala vyse cca 100 km/h.

Na vSech Zelezni¢nich tratich v Libereckém kraji je vregiondlni dopravé zaveden
taktovy jizdni fad. Od 1. Cervence 2009 je ucinny integrovany tarif, ktery byl stanoven
radou LK v pfenesené pilisobnosti. Pfednosti tarifu je jednotna cena pro vlaky i autobusy
mezi jednotlivymi uzly, moZnost pfestupovani a vyuzivani sitovych ptedplatnych jizdenek.

Rozsah regionalni Zelezni¢ni dopravy bude v pfiStich letech ovliviiovat nejen poptavka
cestujicich, finanéni moznosti Libereckého kraje v souvislosti s naristem nakladt na provoz
modernich Zelezni¢nich vozidel ale zejména kvalita Zelezni¢ni infrastruktury.

Prameny:

[1] Historie Zelezni¢ni dopravy v Libereckém kraji, publikace, Pavel Vursta

[2] Analyza stavu dopravy na uzemi LK (2009), kolektiv autorti
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Regionalni Zeleznice na Sluknovsku — analyza, projekty

a naméty na optimalizaci infrastruktury a provoznich konceptu
Ing. Jakub Jefabek, vedouci oddéleni dopravni obsluZnosti, Krajsky ufad Usteckého kraje
Ing. Vit Jano§, Ph.D., externi poradce Usteckého kraje

Stru¢na anotace prispévku

Oblast Sluknovska patii mezi okrajové oblasti CR, kde rozvoj a prosperita vice neZ
jinde zalezi na dobré dostupnosti. Svou roli zde hraje i Zeleznice — Sluknovsko z minulych
dob zdédilo hustou sit’ zelezniCnich trati, avSak jejich parametry a trasovani nejsou ve vSech
ptipadech schopny dostdt soudobym pozadavkiim, n¢kterd propojeni byla v minulosti
prerusena. Ustecky kraj se zde angazuje téZ v oblasti zelezniéni dopravni infrastruktury,
aby odpovidala pozadavklim a ptfedstavdm na rychlou a spolehlivou regionalni dopravni
obsluznost. Zejména jsou dulezité vazby na okolni sidla a aglomerace a tedy dalsi napojeni

vvvvvv

a) obnova propojeni trat¢ Dolni Poustevna — Sebnitz (2009-2010) (strategické rychlé
propojeni Dolni Poustevny smér DéCin a Dresden),

b) pfiprava provozu nové Zzelezni¢ni linky Rybnisté/Seithennersdorf — Liberec
(12/2010) (zkvalitnéni strategického propojeni Varnsdorfu a okoli s Libereckou
aglomeraci ptes Zittau),

c) zamér projektu zlepSeni infrastruktury traté 083 v cesko-saském programu Cil 3
(potieba zvySeni tratové rychlosti a zlepSeni zatizeni pro osobni dopravu)

d) zamér projektu na zrychleni spojeni Rumburska s Ceskokamenickem a Dé¢inskem
v tradi¢ni trase ptes Luzické hory (navrh zmén infrastruktury a novy provozni
koncept na trati 081).

1. Soucasny stav Zeleznice na Sluknovsku — provozni koncept

Shuknovsko, ¢imz je myslen Sluknovsky vyb&zek ohrani¢eny na jihu katastrem Chiibské
véetné (tj. v ZelezniCnim sveété nékam po stanici Jedlova), je nejsevernéjSim tzemim
Usteckého kraje, ale i Ceska. Osidleni Sluknovska &ita cca 54,5 tis. obyvatel, z toho dvé
nejveétsi mésta Rumburk a Varnsdorf jsou pies 10 tis. obyvatel. Spadovost je nejen
na Dé&¢in (a Usti nad Labem), ale i na Liberec. Dalo by se fici, Ze to je slu$na vychozi pozice
a potencidl pro bohatou po ptedcich zdédénou Zelezni¢ni sit’ regionalnich trati. Ve skute¢nosti
se vSak jednd o potencidl velmi kiehky, protoZe Zeleznice v tomto Uzemi zatim jasné
neprokazala, ze je schopna nabizet své klasické provozni vyhody proti silni¢ni doprave.

Byt’ dnes Sluknovsko ¢&ita celkem slunou populaci pies 50 tis. obyvatel na nepfilis
rozséhlém Uzemi, diive to bylo jest¢ vice a tehdejSimu obyvatelstvu i pramyslu byla
dimenzovéna Zeleznicni sit. Proto po pozbyti vyhradniho postaveni Zeleznice ve II. poloviné
20. stoleti n€které traté ztratily ptivodni vyznam.

Vyznam, ktery muze byt v dne$ni dobé reinkarnovan je potifebné napojeni jinym
smérem nezli jizni, tj. opravdu funkéni napojeni na sasko ve smérech vychod (Zittau),
sever (Ebersbach) a zapad (Bad Schandau). Opravdu funkénim napojenim je v tuto chvili
myslen kvalitni provozni koncept schopny jizdnimi dobami, sitovymi vazbami a intervalem
konkurovat silnicni dopravé. Takové zaméry, z nichz nékteré jsou jiz blizko k realizaci,
budou zminény dale.
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1.1 Trasy linek v sou¢asném provoznim konceptu

I pres ne zcela idealni prepravni vysledky objednava Ustecky kraj regionalni dopravu
na dosud viech tratich ve Sluknovském vybézku. V nasledujici tabulce jsou soustfedény
informace o provozovanych linkach drédzni dopravy (oznaceno dle nového systému Regio
takt Ustecky kraj — linky U).

interval
linka | trasa pracovni den | pracovni den sobota
Spicka sedlo + nedéle
U8 |Dé&&in — Ceska Kamenice — Rumburk 60 120 120
D&cin — Ceska Kamenice nékolik posil
U23 |Dé&gin — Dolni Zleb — Bad Schandau 60 120 120
U26 |Rybnisté — Varnsdorf 60 120 120
U27 |Rumburk — MikulaSovice dol. n. nepravidelny | nepravidelny | nepravidelny
Rumburk — Jifikov — Ebersbach -- -- 4 pary
U28 |Rumburk — Dolni Poustevna 60 120 120

Ebersbach
(Sachs)*

W, v

Obrazek 1 — Schéma Zelezni¢nich linek na Sluknovsku a jejich vazby na dalsi tizemi

i

Y

Pro tiplnost je tieba dodat, Ze od roku 2007 je na Sluknovsku vedle Zeleznice provozovan
kvalitni koncept taktovych autobusovych linek, které maji ve vSech hlavnich smérech
vzhledem k hustému, Casto az souvislému osidleni téméf méstského typu 60 minutovy
interval po cely den, v relaci Jitikov — Rumburk — Varnsdorf je pak k dispozici celodenni
interval autobust 30 minut.
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1.2 Jizdni doby a dosazZitelnost velkych sidel

Zeleznice a autobusova doprava vedle sebe stoji jakoby v konkurenénim prostiedi.
Strizlivé uvazujici objednatel regiondlni dopravy by ale nemél piimou konkurenci dopustit.
Me¢lo by se rozhodnout, ktery dopravni prostfedek bude obsluhovat jaké relace (a z jakého
divodu, tj. mysleno pro jaké jeho komparativni vyhody bude nabizen). Nemélo by tedy
dochazet k situaci, kdy zeleznice spoji sidla ve stejném case jako autobus a pritom obslouzi
mén¢ zastavek.

Soucasny stav nam lépe popiSe nasledujici schéma s jizdnimi dobami soucasného
jizdniho fadu (autobusy i vlaky).

Jizdni doby sou¢asného provozniho konceptu

[0 Jizdni doby v minutach v taktovém JR

osobni viak
autobus
cestovni rychlost (km/h)

Rumburk

Ceska Kamenice
Obrazek 2 — Srovnani jizdnich dob vlak — bus ve vybranych relacich Sluknovska

2. Zeleznice na Sluknovsku v p¥ipravovaném GVD 2009/10

Zlepseni parametrii nabizené osobni dopravy se na Sluknovsku snazime dosahnout
zménami dopravnich koncepci jiz na stavajici infrastruktufe. ReSeny jsou tak dva dil¢i
problémy:

e neuspokojiva cestovni rychlost na trati Dolni Poustevna — Sluknov — Rumburk

e soub¢h dopravy autobusové a drazni linky vrelaci MikuldSovice — Staré
Kiec¢any — Rumburk

2.1 ReSeni dopravy v relaci MikuldSovice — Rumburk, omezeni drazni dopravy

V trase MikulaSovice — Brtniky — Staré Kiecany — Rumburk je v soucasné dobé
provozovana podél sebe autobusova doprava (8 parti spoju, 18 zastavek, 36 minut) a drazni
doprava (9 para spoji, 8 zastavek, 31 minut, 18 km, 35 km/h). Z udajii o parametrech
dopravy je zfejmé, Ze ac autobus je schopen v obcich po trase obslouzit vice nez dvojnasobny
pocet zastavek, aniz by to bylo vyrazn¢ patrné na jizdni dob€. Vytizeni dopravnich
prostfedki neni idedlni ani na zeleznici, ani u autobusové linky: na Skolnim spoji ptes 30,

vvvvvv
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objednani jediného druhu dopravy, ktery nebude s druhym soupefit o cestujici. Vzhledem
k vétsi schopnosti pokryt liniové osidleni obci byla volba ddana na autobusovou dopravu.
Blizkost jednotlivych tras zobrazuje nasledujici schéma.

pv' ‘a & Situaéni schéma, oblast Sluknovsko - vyfez
1) L TR - zobrazeni Useku Rumburk - Staré Kfecany - MikulaSovice
401 d @6 - autobusova linka 401 Dolni Poustevna - Rumburk - D&gin
o - autobus. linka 405, posila v Useku Staré Kfeany - Rumburk
& P =R - ZelezniCni linka S27 MikulaSovice - Rumburk (trat 084)
o & - rozdil pokryti (dostupnosti) oblasti ¢etnosti zastavek

T W Jeleznicni linka S27 (trat 084), zastavka & '
—Omm s0ub&ZnY Gsek autobusovych linek 401 a 405, zastavka * >

"emomm oo o= (i5eky linek 401 a 405 mimo soubéh s linkou S27 smér Décin
smér Krasna Lipa

Obrazek 3 — Znazornéni tras autobusu a vlaku mezi Rumburkem a MikulaSovicemi

Pti realizaci opatieni omezeni drazni dopravy bylo tieba pfijmout nasledujici fakta:

e 7Zeleznice v této trase neni bez vyraznych investic konkurenceschopna cestovni
rychlosti (nyni ani technologii a vozidly)

e autobusova doprava obslouzi Iépe centra obci
e autobusova doprava dosdhne blize centru mésta Rumburk

e autobusova doprava muze plnit roli jediného spojeni relace

Vysledny navrh konceptu obsluhy izemi ma tyto parametry:
e zeleznice bude v provozu jen ve volné dny (nepojedou autobusy)

e autobusy budou tvofit jediné spojeni MikuldSovice — Rumburk v intervalech v pracovni
dny ve Spi¢ce 60 minut, mimo Spicku 120 minut

e autobusy pojednou v trase Dolni Poustevna — MikulaSovice — Rumburk — Chtibska
(polovina spojii dale — Décin)

Pti realizaci uvedeného opatieni kraj vyuzival mimo jiné nésledujici ekonomicka data:

29Iezniéni doprava . Autobusova doprava
CD, a.s, linka U27 CSAD Semily a.s., linka 401

Nakladova cena (K&/km) 116,95 31,91
Priimérna trzba (K&/km) 15,67 14,68
Prokazatelna ztrata (K&/km) 103,62 17,23
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2.2 Novy provozni koncept Rumburk — Dolni Poustevna

Pro lepsi konkurenceschopnost Zeleznice piipravil Ustecky kraj od nového jizdniho
fadu 2009/10 novy rychlejsi koncept Zelezni¢ni dopravy na patetni trati vedouci do nejzazsi
casti Sluknovského vybézku: z Rumburka pies Sluknov a Velky Senov do Dolni Poustevny.
Trasu se Ustecky kraj snazi siln€ podporovat pro jeji potencidl dobrého budouciho propojeni
na Sebnitz a hlavni trat’ v saském Bad Schandau. V této trase je ve $piCce interval 60 minut,
vsedle 120 minut a vlaky usek o délce 27 km projedou v priméru za 49,7 minuty
(cca 32,7 km/h) coz je absolutné mimo ptedstavy o vykonné pateini drazni dopravé.
Divodem pomalé¢ dopravy je predevSim =zastarala a pomald technologie provozu
pti soucasnych pozadavcich na kiizovani.

Na stavajici infrastruktufe trati 083 (linka U28) jsme pfipravili novy, rychlejsi provozni
koncept regionélnich vlaki a to témito opatienimi:

e zachovani stejného poctu vlakl

e zachovani nulové osy symetrie a kfizovani ve Sluknové

e Upravy kiizovani vlakl (odstranéni kiizovani v MikulaSovicich, ostry obrat v Dolni

Poustevn¢)

e vybrané vlaky ve Spic¢ce musi byt vedeny jako zrychlené (projeti nejméné vytizenych

zastavek)

e viechny vlaky projedou nevyuZzivanou zastavku Sluknov tidoli (obrat cca 10 cestujicich
za 11 dni ve vSech vlacich)

Tim bylo pro jizdni fad 2009/10 docileno nasledujicich konkrétnich zlepSeni:
e prumérnd cestovni doba se snizi ze 49,7 na 45,6 (o0 8 %, - 4 minuty)

e prumérnd cestovni rychlost se zvysi ze 32,7 km/h na 35,6 km/h

o v¢tsi podil nasazeni modernizovanych vozidel (814+914, 854+954)

3. Napojeni Sluknovska na Zittau a Liberec od GVD 2010/11

Vyznamny projekt ve zméné dopravni obsluznosti na Sluknovsku bude postupné
realizovan od jizdniho tadu 2010/11. Dopravu v trase Liberec — Zittau — Varnsdorf —
Seithennersdorf/Rybnisté bude provozovat dcetfina spole¢nost koncernu Arriva, firma
Vogtlandbahn GmbH. Po spolupréci téf objednatelii: Libereckého kraje, Usteckého kraje
a sdruzeni ZVON na ptipravé vybérového fizeni a jeho realizaci byla nabidka némeckého
dopravce shodn¢ vybrana vSemi objednateli.

Vlaky budou provozovany dle zcela nového spolecného konceptu (odpadne koncept
soubézného provozu ceskych a némeckych vlaki) a oblast Sluknovského vybézku ziska
kvalitni spojeni s Libercem.

Nize je schématicky zndzornéno vedeni provozniho celku vlaki Liberec — Seithennersdorf
a Liberec — Rybnisté, jejichz dil¢i intervaly 120 minut daji dohromady na spole¢ném useku
Liberec — Varnsdorf interval 60 minut po cely den.
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mibdal¥ Seifhennersdorf

Rybnisté Varnsdorf

Hradek n.N.

Ubepecks

Jedlova @
_ Schema linky
“"Zeleznice Trojzemi"

Liberec

o &

Obrazek 4 — Schéma vedeni linky Zeleznice trojzemi

Jelikoz infrastruktura neni zcela idedlni a neumoznuje vylepseni a urychleni provozniho
konceptu, probihd v soucasné dobé dalsi spoluprace objednatelli dopravy na projektu
LUISE, coz je projekt v pfeshrani¢nim ¢esko-saském programu Cil 3, ktery si klade za cil
mimo jiné zlepsit stav infrastruktury trati v této oblasti. Na jednotlivych usecich je planovano
zvyseni trat'ové rychlosti.

Dtlezitou kapitolou jsou i nastupni mista na Zeleznici, ktera se feSi zejména
ve Varnsdorfu. Dne$ni nadrazi je na kraji mésta, pfiCemz trat’ projizdi misty, kterd jsou
atraktivngj$i a blize centru mésta. Proto jsou ve fazi studie ptipravovany ve spolupraci
s méstem nové zastavky, které by vyznamné podpofily projekt nové linky do Liberce,
kdyz by vétsi mnoZstvi obyvatel mésta priblizili Zeleznicnimu spojeni. Kromé starého
nadrazi ve Varnsdorfu, u néjz by $lo o obnovu, by ve mésté mohly vzniknout 1 — 3 zcela
noveé zastavky.

4. Napojeni Sluknovska na Sebnitz a Bad Schandau, urychleni spojeni
na Décinsko

Zelezniéni prechod Dolni Poustevna — Sebnitz, kde bylo po II. svétové valce zrugeno
zelezni¢ni spojeni ma stale blize a blize ke svému znovuotevieni. Konkrétné na ceském
uzemi je jiz kolej zrekonstruovana az po statni hranici a v 1ét€ letosniho roku prob¢hly
nutné stavebni Upravy v dopravné Dolni Poustevna a sanace nékolika kritickych mist trati.
Nyni chybi tedy adekvatni napojeni ze saské strany.

Na obnoveny, jiz asi 15 let netrpélivé obcemi oc¢ekavany prechod do Némecka musi
reagovat i provozni koncept objedndvané dopravy, aby prechod ve skute¢nosti mohl
naplnit ocekavani do néj vkladana. Nejde totiz jen o spojeni do Némecka, ale starostové
z uzemi mezi Dolni Poustevnou a Sluknovem od&ekévaji, Ze se cestou pres Némecko a pak
po L. tranzitnim koridoru podél Labe vyrazné zkrati cesta do Dé&Cina.
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Saska i Ceska Gast Zelezniéni sité dnes funguje izolované — bez propojeni. Prosté
prodlouzeni ¢eskych spoji do Sebnitz neni smyslupIné, nebot”:

e doba obratu motorového vozu v Dolni Poustevné toto neumoziuje

e prodlouzeni spojii dle soucasného konceptu by vyzadovalo opétovné nasazeni
dalsiho vozidla

e i kdyby bylo dodatecné vozidlo nasazeno, neexistovaly by vramci stavajiciho
konceptu v Sebnitz ptipoje pro dalsi cesty

BEZ VYRESENI PROVO,ZNiH,O KONCEPTU A SITOVYCH VAZEB NEDAVA
INVESTICE DO OBNOVY ZADNY SMYSL.

Obrazek 5 — Zabéry z dokonéovani rekonstrukce dopravny Dolni Poustevna v souvislosti s obnovenim
zelezni¢niho hrani¢niho pfechodu

Novy provozni koncept Dé€in — Sebnitz — Rumburk je pripravovan jiz delSi dobu
ve spolupraci objednatelli regiondlni dopravy na obou stranach hranice: Usteckého kraje
a Verkkehrsverbund Oberelbe (VVO). M4 mit tyto parametry a sitové vazby:

e vznik nové linky D&Cin — Bad Schandau — Sebnitz — Dolni Poustevna — Rumburk

e VVO objedna dodate¢né vykony v tiseku Bad Schandau — Sebnitz

e Ostatni vykony v obou zemich vznikaji transformaci vykonti soucasnych

e 2 h interval jako zaklad nabidky, posily ve Spicce vuseku Dé&Cin — Schona
a MikulaSovice hor. n. — Rumburk

e Dé&Cin — symetrické prestupni vazby od vlakli R z Prahy ve sméru Bad Schandau —
Rumburk a naopak

e Bad Schandau - symetrické piestupni vazby od Os vlakii z Dé¢ina na vlaky S
ve sméru Dresden, a od vlakt S z Dresden ve sméru Sebnitz — Rumburk

e Rumburk —hrozi ZANIK stavajicich prestupnich vazeb

Funkéni propojeni Sluknovska s D&&inem pies novy piechod v Sebnitz tak miize mit
za dusledek ptenos sitové zdvady na jiné misto — do Rumburka. Proto bude tieba tesit
problém provozniho konceptu a infrastrukturnich dopadi v Sirsi siti, coZ plivodné nebylo
sledovéno.
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4.1 Diisledky obnoveni pirechodu Dolni Poustevna — Sebnitz na dalsi sit’

Pokud uvazime, Ze nechceme zanik stavajicich ptestupnich vazeb v Rumburku (uzel
v minutu 30), tieba pokraCovat ve stavebni ¢innosti na infrastruktufe v téchto bodech:

Trat’ Dolni Poustevna — Rumburk:

e Zvyseni tratoveé rychlosti MikulaSovice hor. n. — Rumburk (az na 70 km/h) — nutnost
dosazeni jizdni doby MikulaSovice hor. n. — Rumburk 26 min

e (jinak neni mozno realizovat hodinovy interval ve Spicce, ani dosahnout prestupnich
vazeb v Rumburku — zaklad pro vyreseni 2. problému)

Trat’ Décin — BeneSov nad Plou¢nici — Jedlova — Rumburk:

e Cestujici na trati z nového preshrani¢niho propojeni nijak neprofituji, naopak,
nedojde-li k ndvaznym zméndm, zaniknou jim stavajici pfestupni vazby

e Nutno zachovat existujici vazby v uzlu Rumburk,

e Cilem je realizace opatfeni pro dosazeni uzlu Rumburk v minutu 30 od DéCina

e Z toho vyplyvaji tato konkrétni opatieni pro provozni koncept piesuny kiizovani
do stanic:

- Dé¢in vychod - kiizovani R / Os
- Markvartice - kiizovani Os/Os (vlozeny systém ve Spicce)

- Jedlova - kiizovani Os/Os (zékladni taktovy systém)
e Z toho vyplyvaji tyto konkrétni poZadavky na infrastrukturu:

- obnoveni moznosti kiizovani v Zst. Markvartice

- uprava GPK a mirné zvyseni trat'ové rychlosti v tseku Dé€in vychod — Markvartice
- uprava GPK a mirné zvyseni tratové rychlosti v useku Markvartice — Jedlova

- moznost souc¢asnych vjezdil a odjezdl v Zst. Jedlova

Problém sitovych vazeb by se tak pfesunul do Jedlové (ta bude pak uzlem v minutu 00)
a pokud bychom méli fesit i ten, bylo by tfeba dosahnout jako nyni uzel Ceskd Lipa
v minuté 30.

Na usecich, kde jsou uvedena nutnd infrastrukturni opatieni ,,chybi“ pfi nasazovani
soucasného vozidlového parku (motorovy viiz fady 814) nésledujici mnozstvi minut:

e Rumburk — MikulaSovice chybi 8 min v kazdém sméru
e Dé&cCin Vychod — Markvartice chybi 1 min v kazdém sméru
e Markvartice — Jedlova chybi 2,5 min v kazdém sméru
e Jedlova — Ceské Lipa chybi 6 minut v kazdém sméru

Z dopravniho pohledu je lhostejné, jak se pifi zkraceni celkové cestovni doby
v omezujicim useku zrychleni projevi v dil¢ich ¢astech useku. Je proto vhodné investovat
prioritn¢ do:

o Usekd, které jsou nejvice prepravné vytizené (z hlediska frekvence cestujicich)

e Useku s nejdelsi mezizastavkovou vzdalenosti
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Z tohoto pohledu je vhodné v omezujicich usecich sméfovat investice prioritné
do dil¢ich ¢asti:

e tGsek Rumburk — Mikulagovice hor. n.; diléi usek Rumburk - Sluknov

e usek Décin Vychod — Markvartice; dil¢i usek Dé¢in Vychod — BeneSov n. Pl.

o Gsek Markvartice — Jedlova; dil¢i tsek Markvartice — Ceska Kamenice

o usek Jedlova — Ceska Lipa; diléi isek Novy Bor — Ceské Lipa

5. Zavér

Z piedneseni problematiky Sluknovska vyplyvé, Ze se jednd o region, ktery zd&dil
rozsahlou Zelezni¢ni sit’, kterda vSak ve svétle pozadavkd dneS$ni doby neni pfilis
konkurenceschopna. Pro zlepSeni konkurenceschopnosti, které spocivd zejména
ve zkraceni jizdnich dob, resp. zvySeni cestovni rychlosti, jsou potieba rozsahla provozni
opatfeni doplnénd vhodnou upravou infrastruktury. Z pozice objednatele jsme schopni
ucinné navrhovat a realizovat zmény provoznich koncept, ¢asto si vSak nevystacime se
stavajici infrastrukturou (s ni by provozni koncept nebyl dostate¢né efektivni). V dal§im
obdobi bude tedy potieba, aby se uvedenym usekiim a tratim vénovala maximalni
pozornost, jinak hrozi, ze investice do obnovy hrani¢niho piechodu s sebou ponese
1 zhorSeni sitovych parametrit dopravni obsluznosti.
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Stavby DOZZ na siti SZDC, s.o.
Ing. Petr Lapa¢ek, AZD Praha s.r.o.

1. Systémy dalkového Fizeni na siti CSD a CD, s.o.

Byvalé CSD nesly cestou celositového nasazovani dalkového ovladani zabezpetovacich
zatizeni a fizeni dopravy, protoze jejich tikolem bylo ptedev§im zvladnou zvySenou piepravu
v povéaleéném rozvoji hospodaistvi. Proto v ramci investicni vystavby byly zajiStovany
predeviim stavby ,.elektrizace™ a zvy3eni propustnosti trati - ,,autobloky*. Zeleznice drzela
predvalecnou koncepci pfezaméstnanosti a uspora pracovnich sil a racionalizace fizeni
provozu nebyla na potadu dne.

Poprvé se problematika dalkového ovladani fesila pti zvySeni vykonnosti trati Plzen —
Cheb, kdy nakonec jeho nasazeni umoznilo zvySeni propustnosti pfi minimalizaci stavebnich
nakladi. Dne 6. 7. 1967 v jedenact hodin patnict minut byla uvedena do provozu prvni
(a dlouhou dobu jeding) dalkové ovladana trat’ v byvalém Ceskoslovensku z Plzné do Chebu.
Doba vystavby byla dva roky. Pro dalkové ovladané zabezpecovaci zatizeni (DOZ) na trati
Plzeti Jizni pfedmésti — Cheb byl pouzit sovétsky systém CDC-M (frekvenéni dispecerska
centralizace-modernizovana).

Systém DOZ se skladal z:

e fidici stanice umisténé v ustfednim stavédle

¢ podrtizenych stanic ve vSech dopravnach trati Kiimice — Cheb
e reléovych stani¢nich zabezpeCovacich zatizeni v celé trati

e automatického bloku s tratovou casti VZ

e piejezdovych zabezpecovacich zatizeni

¢ sdé¢lovaciho a radiového zatizeni vcetné dalkového kabelu

e napdjeni zabezpecovaciho zatizeni

Vlastni zafizeni je sice jiz za koncem své Zivotnosti, ale i se svymi nedostatky
vyhovuje poslednim roktim provozu. Je ptedpoklad, ze do konce roku 2011 zatizeni ukonci
svoji ¢innost a bude nahrazeno novym dispederskym pracovitém v budové SZDC, s.o.
v Plzni, vybudovaném v ramci staveb III. Tranzitniho koridoru na rameni Plzeni — Cheb.

K problematice dalkového ovladani se byvalé CSD vratily v poloving 80. let minulého
stoleti, kdy bylo feSeno dalkové ovladani trati Praha — Kralupy. Ve stanici Praha HoleSovice,
kterd je v provozu od roku 1985, bylo do roku 1988 postupné soustiedéno dalkové
ovladani odbocky Rokytka, vyhybny Vitkov, stanic Praha Bubene¢, Roztoky u Prahy
a LibCice nad Vltavou. S ovladanou oblasti spolupracuji vstupni stanice Praha hl. n.,
Praha Libef, Praha Vysogany, Praha Bubny a Kralupy nad Vltavou. Ridici pracovisté bylo
od pocatku koncipovano pro nasazeni vypocetni techniky v redlném provozu. Pouzité
minipoc¢itace ADT 4700 byly domaciho ptvodu, stejné¢ jako programové vybaveni.
Na podzim roku 1994 byl systém upraven pro fizeni pocita¢i PC 80486/66 MHz. Zatizeni
i naddle nesplituje vSechny podminky pro bezpec¢né dalkové ovladani a proto ve stanicich
nadale slouzi vypravci.
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2. Vychozi predpoklady pro nasazeni dalkového ovladani
Ovladani z dispecerskych center

Tento zpiisob dispecerské centralizace je v dneSni dobé nejvice perspektivni. Spociva
v fizeni rozséhlé oblasti z jednoho mista. Pro jedno uzemi statu je mozné mit jediné
dispecerské centrum, nebo jich zvolit vice, rozprostiené po siti. Pocet je zavisly na:

e Struktufe Zeleznicni sité (hustota)
¢ Intenzité provozu
e Velikosti izemi (délka trati)

e Zplsobu provozovani zelezni¢ni dopravy.

V soucasné dob¢ se pro tento zpiisob fizeni rozhodla vétSina sttt ve svéte. Z téchto
diivodt bylo i na siti SZDC, s.o. feSeno ovlddani z dispecerskych center.

Aby tidici systém mohl uvedené ¢innosti v plném rozsahu plnit pozadavky provozu, je

tteba fesit CDP podle nésledujicich zasad:

e Sbér informaci o pohybu vlaku a stavu zabezpe€ovaciho zatizeni se musi uskutecnit
ze vSech stanic fizené oblasti a vybrané informace se musi pfenaset i ze sousednich
stanic, lezicich mimo vlastni fizenou oblast-vstupni stanice.

e Musi byt zajiSténo dostatecné kvalitni radiové spojeni mezi vlakovym dispecerem
a vyprav¢éim v mistné ovladané stanice a se strojvedoucimi v fizené oblasti.

e Musi byt zajiSténa vazba na ostatni fidici a informacni systémy, které ptipravuji,
zpracovavaji nebo sleduji pohyb vlak.

e Musi byt zajistény dostatecné rychlé, kapacitni a spolehlivé systémy pro prenos dat
mezi:

- centry a ovladanymi dopravnami
- jednotlivymi centry
- centry a ostatnimi informacnimi systémy.

3. Prvni stavby DOZ s technologii AZD

V prosinci 2002 bylo na tuseku Ceské Bud&jovice-Horni Dvofisté aktivovano
dalkové ovladani zabezpecCovaciho zafizeni, spolecné s novymi tratovymi a stani¢nimi
zabezpecovacimi zafizenimi. V soucasné dob¢ jsou déalkové ovladany stanice Horni
Dvofisté, Rybnik a BorSov, ve kterych je v Cinnosti zafizeni ESA11 a stanice Vcelna,
Kamenny ujezd, Holkov, Velesin, Kaplice, Omlenice, ve kterych je zatizeni typu K 2000.
Na tratovych tsecich je v provozu automatické hradlo AH-88 a piejezdy jsou zabezpeceny
PZS — AE. Pro komunikaci na trati jsou zfizeny pevné tratové telefony a tratovy radiovy
systém.

Dispegerské pracoviité je umisténo ve vypravni budové v Ceskych Bud&jovicich a je
obsazeno dvéma dispecery. Jeden z dispecerii fidi provoz na trati a druhy déla provozni
ptipravu a rozbory. Pro dalkové fizeni je vyuzito zatizeni DOZ-1. Dispecer ma k dispozici
pét monitord, na kterych je zobrazen cely fizeny usek znazoriujici aktudlni situaci
v jednotlivych dopravnach.
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Usekové ovladani trati Prerov-Bieclav

Na tomto tseku bylo realizovano jako soucdst modernizace II. tranzitniho koridoru
tzv. usekové ovladani. Jeden dispecer ovlada 2 az 4 stanice. Mezi jednotlivymi useky je
realizovana vazba pro prenos zdkladnich informaci souvisejicich s ¢islem vlakii. V chapani
tohoto systému pak miizeme rozdélit stanice na dispecerské a dalkové tizené. PtiCemz
kazda ze stanic je vybavena skiini dalkového ovladani (ddle SDOZ), mezi kterymi je
komponentem pro zminéné usekové ovladani. Takto koncipované déalkové ovladani bylo
plné piekonfigurovano v ramci pilotniho projektu DOZ Pterov — Bieclav.

4. Studie predchazejici nasazeni dalkového ovladani

Po Usp&iné realizaci dalkového ovladani v useku Ceské Budg&jovice-Horni Dvofisté
a ziskani pozitivnich zkuSenosti s tisekovym ovladanim na II. tranzitnim koridoru bylo
jasné, ze moderni fizeni dopravy vyzaduje jest¢ mnohem komplexnéjsi ptistup
k problematice DOZZ. S timto zamérem objednaly Ceské dréhy, a.s., Odbor podnikové
strategie v roce 2003 dv¢ studie ,,Nasazeni dalkového ovladani a fizeni na koridorovych
tratich* a ,,Pilotni projekt dispecerského fizeni na trati Pferov - Bieclav®. Ob¢ dvé studie
zpracovala projektova a inzenyrska firma SUDOP PRAHA a.s.

Vystupnim feSenim prvniho tkolu bylo zpracovéani technicko-ekonomické studie
na realizaci dalkového ovladani a fizeni dopravy na 1. az IV. tranzitnim koridoru v CR
ze tii resp. dvou dispecerskych center (Praha a Pferov). Studie zhodnotila stavajici zptsob
feSeni a v provozni technologii navrhla optimalni zptsob dalkového ovladani. Na tratich
I. a II. koridoru provedla inventarizaci jiz vybudovanych zafizeni a navrhne nasazeni
vhodnych technologii véetn& vazeb na informaéni systém CD. Pro traté III. a IV. koridoru
stanovila zdsady feSeni, které byly pouzité pii projektové piipravé staveb. V ramci
ekonomické c¢asti byly posouzeny ekonomické piinosy vcetné navratnosti vlozenych
investic.

Predmétem druhé studie bylo zpracovani ptedprojektové ptipravy pro realizaci pilotni
stavby dalkového ovladani a tizeni dopravy v tseku Prerov - Breclav. Studie se zamétila
na pozadavky vyplyvajici z provozni technologie a zhodnotila jiz vybudované zatizeni
v ramci staveb modernizace II. tranzitniho koridoru v&etné pienosovych cest. Clenéni
studie bylo takové, aby po doplnéni formalnich ¢asti mohla byt pouzita jako pfipravna
dokumentace stavby.

Vysledky obou studii byly schvaleny vedenim CD, a.s. a rovné&Z vedenim SZDC, s.o.

Piedev§im druhd studie umoznila vroce 2004 pro SZDC, s.o. zpracovat piipravnou
dokumentaci stavby v DOZZ v iseku Prerov — Bieclav a roce 2005 projekt stavby.

Jak jiz bylo uvedeno SZDC, s.o. se pln& piihlasila k myslence DOZZ jak koridorovych
1 mimokoridorovych tratich. Proto byla zadana studie ,,Staveb racionalizace Zelezni¢nich
trati ,, a studie ,,Racionalizace na nekoridorovych tratich nasazenim dalkového ovladéani
a fizeni®.

5. Zasady dalkového ovladani na koridorovych tratich

Pfijatou a provozné ovéfenou variantou fizeni z dispeCerskych center je bezpecné
ovladani. Architektura systému je obdobna jako u tsekového ovladdani a to znamena
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zachovani vSech bezpecnych funkci na uirovni dalkového ovladani. Odlisna je pouze tim,
ze je mozno do déalkového fizeni pojmout vice stanic, nebo spiSe feceno vice celkil
s kompletni architekturou stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni. Tento pocet je odvozen
od stavajicich moznosti systému DOZ produkce AZD s.r.o., ktery pii pozadavku
na moznost ovladani vyssiho poctu stanic by mél byt schopen toto zajistit. Pravdépodobné
mozny pocet ovladanych stanic by se mohl pohybovat okolo 20-30 stanic. U bezpecného
ovladani jsou bezpecné feSeny prenosové cesty, ale i bezpecné zobrazovani. To znamena,
ze v okamziku vydavani nouzovych obsluh jsou bezpecné zobrazovany veskeré informace,
podle kterych miize byt dispecerem potvrzena potvrzovaci sekvence ,,asdf*.

Tato mozZnost ovladani mé nékolik vyhod. Je to zejména moznost zadavani nouzovych
obsluh a to znamend, ze pokud je v jednotlivych stanicich ziizeno komunikacni zatizeni
o potfebném rozsahu (pokryti celého stani¢niho obvodu) nemusi byt pfitomen drazni
zaméstnanec. Jeho velkou nevyhodou je vSak technicka naroc¢nost na provedeni a do jisté
miry omezeny pocet ovladanych stanic.

V dispecerském pracovisti maji dispeceti k dispozici:

GTN — Graficko Technologick4 Nadstavba
DZPC — dispecersky zaddvaci pocitac
Jednotlivé podfizené stanice maji toto zakladni vybaveni:
ZPC — zadavaci pocita¢
TPC — technologicky pocita¢

Takto zvolena architektura umoziuje bezpecné ovladani jednotlivych dopraven z centra
véetn€ moznosti prevzeti kterékoliv z nich na mistni obsluhu.

6. Zasady dalkového ovladani na nekoridorovych tratich

Rovnéz na téchto tratich je nasazeno takzvané bezpecné ovladani. Architektura systému
je obdobna jako u dalkového ovladani a to znamené zachovdni v§ech bezpecnych funkci
na urovni dalkového ovladani. Odlisna je pouze tim, ze na trati je pouzito tratové stavédlo
produkce AZD, které umoziiuje decentralizovat vystroj do vice stanic. U bezpe&ného
ovladani jsou bezpecné feSeny prenosové cesty, ale i bezpecné zobrazovani. To znamena,
ze v okamziku vydavani nouzovych obsluh jsou bezpené zobrazovany veskeré informace,
podle kterych mlize byt dispecerem potvrzena potvrzovaci sekvence ,,asdf*.

Tato mozZnost ovladani mé nékolik vyhod. Je to zejména moznost zadavani nouzovych
obsluh a to znamend, ze pokud je v jednotlivych stanicich ziizeno komunikacni zatizeni
o potfebném rozsahu (pokryti celého stani¢niho obvodu) nemusi byt pritomen drazni
zaméstnanec. Jeho velkou nevyhodou je vSak technicka naroc¢nost na provedeni a do jisté
miry omezeny pocet ovladanych stanic.

V dispecerském pracovisti ma dispeceti k dispozici:

GTN — Graficko Technologick4 Nadstavba
DZPC — dispecersky zadavaci pocitac
Podfizené stanice ptipojené pomoci systému DOZ maji toto zékladni vybaveni:
ZPC — zadavaci pocita¢
TPC — technologicky pocitac¢
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Ve stanicich a dopravnach, kde se neptedpokladd mistni prace jsou pouzity pouze
vzdalené provadéci pocitace a desky nouzovych obsluh.

Takto zvolena architektura umoznuje bezpe¢né ovladani jednotlivych dopraven
zcentra vcetné moznosti pievzeti vybranych znich na mistni obsluhu pii sniZeni
investi¢nich nakladii na zabezpecovaci zatfizeni. RovnéZ umoziiuje samostatnou ¢innost
jednotlivych usekd trati vybavenych tratovych stavédlem. V dopravnach, které nemaji
zaddvaci pocitace je mozna mistni obsluha pouze z desky nouzovych obsluh.

7. Pilotni projekt Prerov — Breclav a dalSi stavby na koridorovych tratich

Pted koncem roku 2006 byla uvedena do zkuSebniho provozu stavba dalkového
ovladani zabezpecovaciho zatfizeni Pferov — Bfeclav. V historii nasazovani zabezpecovaci
techniky na siti Zeleznic na tizemi Ceské republiky se jedna o unikatni zaleZitost,
proto neskodi se vratit trochu zpét do historie.

Jak jiz bylo uvedeno, v roce 2004 pievzala investi¢ni piipravu této akce SZDC, s.o.
a Stavebni sprava Olomouc uzaviela se SUDOPEM PRAHA a.s. smlouvu na zpracovani
ptipravné dokumentace. Mimo technickych problémi s nasazenim dalkového ovladani
bylo nutné vyftesit i vhodné umisténi dispecerského stanovisté. V té dobé nebyla moznost
porovnat investi¢ni ndklady s obdobnymi realizovanymi stavbami a naklady byly viceméné
pfevzaty ze studie. S témito ndklady a uvedenym technickym feSenim byla pifipravna
dokumentace schvalena a mohly byt zah4jeny prace na projektu stavby.

V oblasti zabezpeCovaci techniky bylo nutné vyftesit pfedev§im zruSeni stavajiciho
usekového byla ovladani a jeho ndhradu dispecerskym fizenim z centralniho dispecerského
pracovisté¢ (CDP) Prerov. Soucasné¢ bylo nutné navrhnout takové tpravy sdélovaciho
a napajeciho zafizeni, aby bylo mozné piejit na skutecné dispecerské fizeni celé trati.
To vyzadovalo navrhnout vhodny pfenosovy systém, ktery by umél pienést vSechny
pozadované informace a povely pro rozhlasova zatizeni, EZS, EPS, informacnich
systémech pro cestujici, kamerovych systémech a dalSich. Bylo nutné rovnéz doplnit
systtm EOV a vyfeSit jeho dalkové ovladani. Opétovné bylo nutné feSit umisténi
dispecerského pracovisté. Oproti koncepci piijaté v pripravné dokumentaci bylo ze strany
SZDC, s.o. pozadovano vyuziti byvalé budovy provozniho oddilu Pferov.

Zmény technického teSeni ve vSech profesich vedly nakonec k tomu, Ze byly ptekroceny
néklady stavby z pifipravné dokumentace. Po dalSich jedndnich se zadavatelem
a pracovniky odboru provozuschopnosti bylo odsouhlaseno navySeni nékladi stavby.
Rozsah stavby odsouhlasen tak, aby celkové ndklady stavby nepiesahly ¢astku 90 mil. K¢.
Ovsem realita byla nakonec jina. Pfi realizaci stavby byly uplatnény dals$i pozadavky
na rozsah Uprav sdélovaciho a napdjeciho zafizeni a zménovymi listy se naklady stavby
ptiblizily plvodnim odhadiim projektanta. Tento nezvykly vyvoj nakladi byl dén
pfedevS§im tim, Ze se jednalo o ,pilotni projekt v pravém slova smyslu a vSichni
od investora, ptes projektanta, zhotovitele a koneéného uzivatele se na ném ucili. Zakazku
realizovala spole¢nost AZD Praha s.r.o. a z fidiciho centra je ovladan tratovy tsek dlouhy
cca 100 km a dalkov¢ je ovladano 15 Zelezni¢nich stanic.

V ramci stavby bylo v CDP Pierov vybudovéno dispecerské pracovisté pro fizeni traté
Prerov-Bieclav. PracoviSté zahrnuje sedm pracovnich posti rozdélenych do tii fad
uspotadanych stupnovité za sebou. Na pracovisti jsou ziizeny posty pro tfi mistni dispecery,
pro dva fidici dispedery a dvé operatorky. Ridici dispecer v zékladnim stavu ¥idi provoz
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na vymezeném useku trat¢ (fizend oblast). Mistni dispecer na pokyn fidiciho dispecera
ptebird urcenou stanici k mistnimu fizeni. Pfednostné se pfedpokladd mistni fizeni velkych
zelezni¢nich stanic jako Hulin, Otrokovice, Staré Mésto u Uherského Hradisté, Moravsky
Pisek a Hodonin. Dale byly ziizeny dal§i dvé pracovist€¢ pro provozniho dispecCera
a dispeCera dopravni cesty, ktefi jsou umistény v jiné mistnosti v blizkosti dispecerského
salu.

V ramci pilotniho projektu stavby byl stavebné ptipraven jesté jeden fidici sal, ktery
byl pfipraven pro stavbu dalkového ovladani Pierov - Polanka. Tato stavba byla uvedena
pro provozu v pritb&hu roku 2009 a jeji realizaci zajistovala spole¢nost AZD Praha s.r.o.
V ramci stavby DOZ Pterov — Polanka nad Odrou se z CDP Pterov ovlada 9 zelezni¢nich
stanic.

ProtoZe v soucasné dobé neni rozhodnuto o situovani CDP Praha a stavba CDP Pierov
byla zahdjena letos na podzim, nebyly zatim realizovany dalsi stavby DOZ na koridorovych
tratich. Jedinou vyjimku tvofi tsek Plzen — Cheb, kde v ramci staveb III. tranzitniho
koridoru. Na tomto rameni bylo vybudovéno nové dispegerské pracovisté v budové SZDC, s.o.
v Plzni. Toto pracovisté bude po ur¢itou dobu slouzit pro dalkové ovladani celého ramene
Plzen - Cheb. Dalkové ovladani bylo rovnéz vybudovdno ve stavbé ,Elektrizace trati
Kadan — Karlovy Vary®. Tato stavba nelezi na Zadném tranzitnim koridoru, ale protoze se
jedna o dvoukolejnou trat’ svym charakterem provozu se jim blizi.

8. Realizované stavby DOZ a racionalizace vedlejSich tratich

Dne 1. 6. 2006 byla slavnostné uvedena do provozu prvni rozséhla stavba racionalizace
trati v iseku Plzen — Zatec. Jedna se o tratovy usek dlouhy o néco vice nez 100 km a lezi
na ném 13 Zelezninich stanic. Stavbu realizovala spole¢nost AZD Praha s.r.o.,
kterd zajistila kompletni dodavku technologie zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni
veetné potiebnych stavebnich uprav a napdjeni technologického zatizeni.

Zkusenosti, které investor, projektant a zhotovitel ziskaly na této stavbé se uplatnily
pfi pfipravé dalsich staveb racionalizace napt. ,,Horni Cerekev — Tabor*, ,,Zdice — Protivin*
a ,.Bakov n. J. — Ceské Lipa“. Navratnost racionalizaénich staveb vychazi 7 - 10 let a jsou
tedy ekonomicky vyhodné. To umoznilo SZDC, s.o0. z uvéru ve vysi cca 1,5 mld. K¢
realizovat dalsi stavby.

V ramci staveb racionalizace a DOZ nekoridorovych Zelezni¢nich trati byly realizovany
nasledujici investice:

Plzeti — Zatec 12 ovladanych stanic
Bakov nad Jizerou — Ceska Lipa 6 ovladanych stanic
Zdice — Protivin 11 ovladanych stanic
Horni Cerekev — Tébor 6 ovladanych stanic
Trutnov stied — Trutnov Pofici 2 ovladané stanice
Jaromét — Stara Paka 3 ovladané stanice
DOZ Luhacovice — Hrazd’ovice 4 ovladané stanice
DOZ Louny — Peruc 3 ovladané stanice
DOZ Krnov — Jindfichov 3 ovladané stanice
DOZ Karlovy Vary — Potucky 5 ovladanych stanic
DOZ Plzen — Klatovy 5 ovladanych stanic
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9. Vazba na ostatni investice SZDC, s.o.

Aby vynalozené prostfedky na dalkové ovladani zabezpeCovaci zatizeni byly vyuzity
co nejracionalnéji je potieba soucasné na koridorovych tratich fesit alespont po projekcni
strance budouci nasazeni ERTMS Level 2 a v nékterych piipadech i elektromagnetickou
kompatibilitu hnacich vozidel.

Na nekoridorovych tratich je nutné soucasné s nasazenim DOZ fesit racionalizaci
zelezni¢ni infrastruktury a vyvolat ruseni ptejezdli s malym dopravnim momentem.

10. Zavér a dalsi vyhled

Pokud se podivame zpét od roku 2003 da se fici, Ze za poslednich Sest let vykonali
investofi, projektanti a zhotovitelé potaddny kus prace. Na druhou stranu stdle stojime
na za¢atku nasazovani DOZ na siti SZDC, s.o., vzdyt’ pfevazna &ast koridorovych trati
na jeho nasazeni zatim ¢ekd. Rovné na zna¢né ¢asti ostatnich trati zatim nebyla realizovana
racionalizace ani nasazeno DOZ.

Véfim ze 1 vbudoucnu pobézi tyto stavby minimalné takovym tempem jako
v pfedchozich letech a ze u toho bude stejny osvédCeny tym investorii, projektantli
a zhotoviteld.
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Modernizace trati Ceské Budéjovice — Nemanice 1
Ing. Markéta Hamplova, Ing. Miroslav Halama, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Uvod

Stavba ,,Modernizace trati Ceské Budéjovice — Nemanice I je soucasti modernizace
IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. Stavba svoji délkou nepatii mezi ty velké, avSak
specifické podminky zdsahu do Zelezni¢niho uzlu v intravilanu mésta Ceskych Budéjovic
zvySuji narocnost tohoto projektu.

Identifikacni udaje

Nézev stavby: Modernizace trati Ceské Budé&jovice — Nemanice I

Stupent dokumentace: Projekt — dokumentace pro stavebni povoleni

Zadavatel: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., Stavebni sprava Praha
Zhotovitel: IKP Consulting Engineers, s.r.o

Hlavni subdodavatelé: SUDOP PRAHA a:s.

ZESA spol. sr.0.
GeoTec-GS, a.s.

Rozsah a predmét stavby

Stavba ,,Modernizace trati Ceské Bud&jovice — Nemanice I zahrnuje feSeni osobniho
nadrazi zst. Ceské Bud&jovice (mimo jizniho zhlavi) a fedeni tratového useku Ceské
Budéjovice — Nemanice (mimo), zejména zdvoukolejnéni tseku trati pies nadjezdy ulic
Skuherského, Pekarenska a vle¢ku Ferona a rekonstrukci zast. Ceské Bud&jovice severni
zastavka.

Stavebni délka feSeného useku je 2,615 km. Zacatek stavby byl uren zadavaci
dokumentaci do km 213,285 (staniceni trati Ceské Velenice — Ceské Budgjovice — Plzeih).
Konec stavby je v km 215,900 (stani¢eni trati Ceské Velenice — Ceské Bud&jovice — Plzei)
= km 2,785 (stanieni trati Ceské Budg&jovice — Veseli nad LuZnici). Za konec a za¢atek
stavby zasahuji upravy koleji a ostatnich souvisejicich zafizeni nutné pro napojeni
na soucasny stav.

Na stavbu ,,Modernizace trati Ceské Budgjovice — Nemanice I*“ navazuje na jihu neddvno
dokoncend stavba ,,Optimalizace trati Horni Dvofisté st. hr. — Ceské Budé¢jovice®.
Na severu bude navazovat stavba ,,Modernizace trati Nemanice I — Sevétin“ (pfedpokladané
zahdjeni projek¢nich praci na konci roku 2009).

Zakladnim tGcelem stavby je modernizace useku podle ,,Smérnice generalniho feditele
¢. 16/2005 (Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky,
¢.j. 3790/05-0OP). V ptipad¢ feseného tiseku se jedna zejména o nasledujici pozadavky:

e dosazeni tratové tridy zatizeni D4 UIC (dostatecna unosnost zelezni¢niho spodku
a umélych staveb spodku — mosty, propustky),

107



e zavedeni prostorové prichodnosti pro loznou miru UIC GC a Sir$i vozidla
(vzdalenost staveb na a podél trati — mosty, zdi, pozemni stavby, trakce, zastfeSeni
nastupist’, navéstidla atd.),

e 7ajiSténi pozadované propustnosti (pozadavky dopravni a provozni technologie
na rozsah a kvalitu draZnich zafizeni, zajiSténi kapacitni trati a stanice),

e zvyseni bezpecnosti provozu instalaci odpovidajiciho a moderniho zabezpecovaciho
a sdélovaciho zafizeni,

e dil¢i zvySeni tratové rychlosti,

e vybaveni stanice a zastavky novymi néstupisti (vyska nastupisté¢ 550 mm nad temenem
kolejnice (TK)).

Zaroven je sledovano zabezpeceni technickych parametrt trati a zatizeni pro zajisténi
interoperability v rdmci za¢lenéni do evropského Zelezni¢niho systému vcetné umoznéni
uzivani stavby osobami se sniZenou schopnosti pohybu a orientace.

Koncepce FeSeni

V rekonstruovanych hlavnich kolejich bude vyménén Zelezni¢ni svrSek za novy
s pruznym upevnénim, v predjizdnych a ostatnich kolejich bude Zeleznicni svrsek s tuhym
upevnénim. Zelezniéni spodek bude sanovan véetné zesileni konstrukénich vrstev
prazcového podlozi (na mostech a piejezdech) a bude provedena i rekonstrukce odvodnéni.
Nistupisté budou kompletné piestavéna a vybavena bezbariérovym piistupem. Uroviiové
prejezdy (mimo ruseny v Husové kolonii) budou rekonstruovany a vybaveny novym
pfejezdovym zabezpecovacim zatizenim.

Mostni objekty budou rekonstruovany ptredevsim pro dosazeni pozadované ttidy
zatizeni a prostorové prichodnosti, jejich izolace budou sanovany pro dlouhodobou
zivotnost. Samostatnou kategorii jsou 3 nové mosty v misté stavajicich v tuseku
zdvoukolejnéni tzv. plzenské koleje a 2 nové mostni objekty pro planované stavby mésta
Ceské Budgjovice. Z diivodi stisnénych prostorovych pomérti mezi ul. Skuherského
a Pekérenska jsou po obou stranach hlavnich koleji navrzeny nové opérné zdi.

Dale bude provedena vyména trakéniho vedeni véetné stozart, doplnéni dispecerské
fidici techniky, rekonstrukce stavajiciho sdélovaciho a zabezpefovaciho zatfizeni ve stanici
a tratovém useku i silnoproudého zatizeni a rozvod.

Podle vysledki hlukové studie jsou navrzena protihlukovéd opatieni — protihlukové
stény a individudlni protihlukovd opatfeni. Na draznich pozemnich objektech budou
provedeny upravy vyvolané bud’ rekonstrukei kolejisté nebo podle potieby technologickych
zatizeni; kliCovym objektem je rekonstrukce budovy St. 4, kam bude vlozena nova
technologie zabezpecovaciho zatfizeni.

Prijezd severnim zhlavim osobniho nadraZi zst. Ceské Bud&jovice je navrzen na tratovou
rychlost 60 km/h. Usek km 213,950 - 215,800 bude umoZziiovat tratovou rychlost 120 km/h
pro klasické soupravy. Jednokolejna trat’ (tzv. dolni prazskd kolej) na severnim zhlavi
stanice s uroviiovymi piejezdy bude pojizdéna max. rychlosti 60 km/h.
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Stru¢ny popis stavby

V osobnim nadrazi zst. Ceské Bud&jovice bude provedena rekonstrukce severniho
zhlavi, koleji podél nastupiSt, ndstupist, podchodli a dvou mosti (kolektor a most
ptes Rudolfovskou tt.). Odjezdovy podchod v km 213,390 bude dopInén osobnimi vytahy
pro bezbariérovy piistup na nastupisté. Stavajici pamatkoveé chranéné pfistfesky budou
zachovany.

Podstatnd zména se odehraje na severnim zhlavi a navazujicim useku trati — prostor
mezi severnim zhlavim a byvalém St. 7, kde dochazi k rozpletu plzeniské a prazské trati.

Stavajici jednokolejna trat (tzv. plzenska kolej) pfes nadjezdy ulic Skuherského
a Pekarenska a vlecku Ferona bude zdvoukolejnéna, drazni téleso bude rozsifeno smérem
k primyslové zoné. Bude zruSena stavajici nevyhovujici mycka kolejovych vozidel véetné
souvisejicich provozii. V ¢asti useku bude zfizena nova opérna zed’ a tfi stavajici mosty
(km 214,109, 214,294 a 214,386) budou rekonstruovany. Smérem k ul. Néadrazni bude
zfizena protihlukova sténa délky pres 1 km.

Na stavajicim dvoukolejném tuseku (tzv. prazské koleje) s prejezdy pies ulice
Skuherského a Pekarenskd bude snesena cast jedné koleje, prejezdy v ul. Skuherského
(km 214,097) a v ul. Pekarenska (km 214,273) budou rekonstruovany jako jednokolejné.
Upraveno bude zapojeni vlecky Ferona.

Modernizace ptedmétného tiseku k byvalému St. 7 se dotkne i pozemnich komunikaci.
Useky mezi Zelezniénimi piejezdy a ul. Nadrazni budou rekonstruovany, v ul. Nadrazni
bude ziizen odbocovaci pruh do ul. Pekéarenské a zaliv pro zastaivku MHD, zmény se
budou tykat i vedeni DP. Rozsifeni ulice bude umoznéno realizaci nové opérné zdi.

Navazujici stavajici dvoukolejny usek trati bude modernizovan klasickym zptGsobem.
Ve vazbé na UP budou vybudovany 2 nové mostni objekty. Jeden pro prodlouZeni
ul. Klaricovy (km 214,940) a druhy pro ptelozku koryta Dobrovodské stoky (km 215,025).
Uroviiovy prejezd na komunikaci do Husovy kolonie (km 215,003) bude zrusen.

Zastavka Ceské Bud&jovice severni zastavka bude rekonstruovéana ve stavajici poloze,
s vybudovanim novych pfistfeskii pro cestujici. Podchod pro pési (km 215,729) bude
zrekonstruovan vcetné doplnéni jeho zastfeSeni. Poslednim modernizovanym objektem
useku bude most pres Prazskou tt. (km 215,836). Podél zastavky a pies most nad Prazskou
tf. smérem k aredlu stiediska Empatie bude zfizena protihlukova sténa délky 300 m.

Projekéni zmény oproti pripravné dokumentaci

Ptipravnd dokumentace (PD) byla zpracovana v roce 2004 dle pfedpisi a norem v té
dobé platnych. Posledni aktualizace technickych &asti pred vydanim UR byla provedena
v 08/2005, dale se provadély jen tpravy souhrnnych ¢asti dokumentace. Od roku 2005
vSak doSlo k nékterym zménam v legislativé i ve vyvoji technologickych zatizeni, coz se
projevilo v technickém teseni projektu stavby (P).

Nejvyraznéjsi zménou je zména koncepce zabezpeCovaciho zatizeni — v PD bylo
ponechano stavajici elektronické stavédlo s pocitaci naprav, v P se navrhuje doplnéni
novym zatizenim elektronického typu s kolejovymi obvody, které bude propojeno se
stavajici ¢asti SZZ. Zména koncepce zabezpecovaciho zatfizeni ma vliv i na ostatni SO
a PS, naptf. vyvolala kompletni pfestavbu budovy byvalého stavédla 4 a vybudovani
nového centralniho kabelovodu.
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S ohledem na fakt, Ze Zelezni¢ni trat’ prochazi intravilanem krajského mésta Ceské
Budé¢jovice a kiizi vyznamné komunikace 1. a II. tfidy (Rudolfovska tt. — I1/157, Prazska
ttida — 1/3), byla b&hem zpracovani projektu vénovana zvySend pozornost navrhu
dopravné-inzenyrskych opatfeni, kterd byla pribézné projednavana s Magistratem mésta
Ceské Budgjovice a Policii CR.

Na zékladé projednani s Magistratem mésta Ceské Budgjovice a Policii CR doslo
oproti pifipravné dokumentaci ike zménam v rozsahu uprav komunikaci, které jsou
stavbou modernizace dotfeny — rozSifeni ul. Skuherského, ziizeni zalivu pro zastavku
v ul. Nadrazni, apravy pfechodl pro chodce v ul. Nadrazni.

Koordinace s jinymi stavbami

Stavba modernizace prochazi izemim, kde je planovana realizace fady dalSich dopravnich
staveb, se kterymi musela byt stavba koordinovana. Mezi ty zasadni patfi:

Silnice 1/34 — propojeni dopravnich okruhii Ceské Budé&jovice

Stavba je prodlouzenim jiz vybudovaného useku silnice /34 od Lisova do Ceskych
Budé¢jovic od kruhového objezdu na Okruzni silnici smérem na Strakonickou ulici.

Propojenim dopravnich okruhli dojde k vyznamnému odlehéeni silni¢ni dopravy
v silné zatizené ¢asti mésta Ceské Bud&jovice (zejména v ul. Pekarenska a Rudolfovské
tt.). Stavba propojeni byla zahdjena v prosinci 2008, predpokladany termin uvedeni
do provozu je biezen 2011. Protoze nova komunikace propojeni je soucasti navrhovanych
dopravné-inzenyrskych opatieni, jeji realizace je zdkladnim ptedpokladem pro stavbu
IV. koridoru.

Prelozka silnic 11/156 a 11/157 — ZanadraZzni komunikace

Vystavba ,,zanadrazni“ komunikace méa podle koncepce feseni dopravy v UP mésta
Ceské Budgjovice spoleénd s navazujicimi stavbami prevést dopravu zul. Nadrazni
za zelezniCni trat’ a tim tak odlehcit prostoru pted nadrazim. Dojde i k odlehceni svételné
fizenych kfizovatek ulic Rudolfovska-Nadrazni a Rudolfovsk4d-Dobrovodska, které jsou
v soucasné¢ dobé zdrojem castych dopravni nehod. Stavba bude mit zasadni vyznam
pro komunikaéni skelet mésta.

Komunikace je projektovana v nékolika etapach. Modernizaci zeleznicni trati je dotéena
1. etapa Zanadrazni komunikace, ptesnéji jeji 2. ¢ast mezi ul. Rudolfovska a Pekarenska.

Dokumentace stavby ,,Prelozka silnic 11/156 a II/157 — 1. etapa, Cast 1.2° fesi tsek
nové komunikace od kiizovatky s Pekarenskou ulici (vCetn¢) a dale pres byvaly pozemek
zavodu Sfinx Uroviiovym kiizenim vlecky Slévarna a Vodni ulici do kiizovatky
s Rudolfovskou ttidou, kde bude napojena na 2. etapu prelozky silnic 1I/156 a I11/157.
V ramci vystavby komunikace dojde k ptelozeni Dobrovodské stoky.

Ptedpokladany termin zahéjeni realizace této stavby je v letosnim roce, tak aby dokoncena
stavba mohla byt vyuzivana jako objizdna trasa ptfi omezenich dopravy v Rudolfovské tf.
b&hem rekonstrukce Zelezni¢niho mostu.

Stavebni upravy Pekarenské ulice

Pfedmétem stavby je rekonstrukce Pekérenské ulice v tseku od stavajiciho Zelezni¢niho
ptejezdu prazskych koleji k mostu pies Dobrovodskou stoku.
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Realizace se predpoklada soucasné se zahajenim stavby modernizace trati, tak aby
dokonend stavba mohla byt vyuzivdna jako objizdnad trasa pii omezenich dopravy
v Rudolfovské tf. béhem rekonstrukce Zelezni¢niho mostu.

Ceské Budéjovice, prodlouzena Klaricova ul.

Navrhované prodlouzeni Klaricovy ulice kiizi modernizovanou trat’ v km 214,940.
V ramci stavby modernizace je pro prodlouzenou Klaricovu ul. projektovan novy most
(km 214,940). Termin realizace nebyl zatim urcen.

Revitalizace vlakového nadrazi Ceské Budéjovice a dopravné komercéni zona

Ceské drahy, a.s. pripravuji prestavbu &eskobud&jovického nadrazi na luxusni
odbavovaci halu spojenou s revitalizaci soucasného ndkladového nadrazi na dopravné
komeréni zénu. Realizace zaméru nemd v soucasné dobé ptfimou vazbu na koridorovou
stavbu ,Modernizace trati Ceské Bud&jovice — Nemanice I aviak prostor uréeny
pro komeréni zénu zabira i ¢ast Gizemi, na némz mélo byt Ceskymi drahami vybudovéno
nové provozni oSetieni souprav s moderni myckou a odstavnym kolejistém.

Novi trat’ Linz — Ceské Bud&jovice

Ve vzdalenéj$i budoucnosti by mohla byt stdvajici jednokolejna dvofist'ska trat
nahrazena rychlym a kapacitnim pfeshranicnim Zeleznicnim spojenim. Nova trat’ by
umoznila zkraceni jizdnich dob do Linze ze stavajicich konkurence neschopnych vice nez
2 hod na pfiblizné 50 min a zaroven by odstranila kapacitni hrdlo na odbo¢né vétvi
prioritniho projektu €. 22 sit€ TEN-T. Z podnétu JihoCeského kraje byla zpracovéana
vyhledavaci studie a po ni navazujici technicko-ekonomicka studie SZDC, s.o., fesici
mimo jiné i vyhledové piilozeni 3. tratové koleje v iseku Ceské Bud&jovice — Nemanice.

Zavér
Projektovd dokumentace byla dokonCena, probihd schvalovaci fizeni spolecné

s projednanim podminek stavebniho povoleni. Zahajeni realizace se pfedpoklada v roce
2010.

Prilohy:

Schéma vychoziho stavu a stavu po modernizaci
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Modernizace Zelezni¢ni infrastruktury a jeji ovlivnéni

legislativnimi poZzadavky v oblasti hluku v CR a ve svété
Ing. Jarmila Karneckd, Ing. Jana Kolarova, RNDr. FrantiSek Zizka,
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o., Stavebni sprava Praha

Uvod

Vystavba Zelezni¢ni sité byla vice nez pfed 160 lety jednim z hlavnich piedpoklada
pro tehdejsi priimyslovy rozvoj tizemi. Traté byly pirevazné vedeny pfimo do center mést
z diivodu potiteby pokryt narUstajici prepravu osob i nakladd. S rozvojem primyslu
a naslednym nartistem zaméstnanosti ve méstech se zvysila poptavka po bydleni, a tim
doslo k vystavbé obytnych objektli az do tésné blizkosti zeleznice.

Bydleni v blizkosti Zeleznice je sice velmi vyhodné z pozice dopravni dostupnosti,
ale nese i nevyhody, a to pfevazné¢ v problematice hlukové zatéze. I presto, ze zelezni¢ni
doprava, s porovnani s jinymi druhy doprav, je s ohledem na Zivotni prostiedi velmi Setrn4,
je zdrojem nadmérného hluku. Z fad studii v evropskych méstech vyplyva, Ze hluk z zelezni¢ni
dopravy je mnohem méné¢ obtézujici nez hluk ze silni¢ni dopravy (Palma, José Manuel,
Health and Environmental Effects Cause by Noise).

Co je to hluk?

Zvuk je pfirozenou soucasti Zivotniho prostiedi ¢lovéka a vznikd chvénim kapalin,
téles nebo vzduchu. Jednou z veli€in, ktera blize urcuje zvuk, je jeho intenzita neboli
energie zvukové viny. Intenzitu zvuku muizeme také vyjadiit velikosti kolisani tlaku
vzduchu zplisobeného Sifenim zvukové viny. Pfi méteni intenzity zvuku se zjiSt'uje hladina
akustického tlaku v decibelech (dB).

Clovék se bézné pohybuje v prostiedi, kde hladiny zvuku kolisaji mezi 25 a 105 dB.
Hodnoty okolo uvedené dolni hranice se vyskytuji napi. v zasnézeném lese pii bezvétii
nebo v tiché mistnosti v noci. Lednicka v mistnosti vydava hluk zhruba 40 dB, dést
znamend hodnotu 50 dB. Hlasity hovor vytvati hladinu 60 dB, symfonicky orchestr okolo
90 dB, rockovy koncert pies 100 dB, stejn¢ jako zdroje hluku v primyslovych provozech.

Hluk je nechtény zvuk. Existuje n€kolik odbornych definic co je povazovano za hluk,
ale vSechny se shoduji v tom, Ze se jedna o zvuk, ktery ¢loveka rusi, obtézuje anebo poskozuje
(na zdravi, na majetku, na zivotnim prostfedi). O negativnim plisobeni hluku rozhoduje
jeho intenzita a doba trvani.

Pravni definice hluku je uvedena v ustanoveni § 30 odst. 2 zdkona ¢. 258/2000 Sb.,
o ochran¢ vetfejného zdravi, ktera za hluk povazuje jakykoliv , zvuk, ktery miize byt
Skodlivy pro zdravi a jehoz hygienickeé limity stanovi provadect pravni predpis.

Pravni pFedpisy v oblasti hluku v Ceské Republice (CR)

Problematika ochrany pied hlukem spada a neni zélezitosti jednoho pravniho predpisu.
Proliné se do fady dil¢ich zakont, vyhlasek a natizeni.
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Obecnou pravni upravu fesi zdkon ¢. 258/2000 Sb., o ochrané vetejného zdravi
a o zméné nekterych souvisejicich zdkonli a na n¢j navazujici provadécich vyhlasek
a nafizeni. Jeden z nejzasadnéjSich provadécich ptedpist je natizeni vlady ¢. 148/2006 Sb.,
o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi G¢inky hluku a vibraci. Specifickym pramenem pravni
upravy je evropské pravo, které je transponovano do Ceského pravniho fadu prislusnou
narodni legislativou. Vramci této pravni upravy byla pfijata Smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2002/49/ES ze dne 25. cervna 2002 o hodnoceni a fizeni hluku
ve venkovnim prostiedi  (Directive 2002/49/EC of The European Parliament
and of The Council of 25 June 2002 relating to the assessment and management
of environmental noise)

Zakon ¢. 258/2000 Sb., o ochrané vetejného zdravi definuje zakladni povinnosti
provozovatell zdroje hluku a vibraci. V § 30 vymezuje osoby, které jsou odpovédné
za provoz zdroje hluku nebo vibraci, definuje, co se rozumi timto zdrojem, a zaklada
povinnost provozovatele zdroje hluku a vibraci dodrzovat stanovené hygienické limity.
Dale umoziuje dle § 31 odst. 1 provozovateliim zdroje hluku, u kterych se prokaze, ze jeho
emise pfesahuji stanovené maximalni hygienické limity, zddat Krajské hygienické stanice,
jako pfislusny organ ochrany vefejného zdravi, o vyddni Casové omezené¢ho povoleni
provozu, jednd se tedy o moznost povoleni vyjimky z jinak obecné povinnosti dodrzovat
zakonem stanovené limity.

Hygienickymi limity se zabyva pfevazné nafizeni vlady ¢. 148/2006 Sb., o ochrané
zdravi pted neptiznivymi u¢inky hluku a vibraci (déle jen ,,natizeni vlady*). Toto natizeni
vlady stanovuje nejvyssi ptipustné hodnoty hluku a vibraci pro pracovisté a predevSim
pro chranény venkovni prostor, chranéné vnitini prostory staveb a chranéné venkovni
prostory staveb. Dale se zabyva i zplisoby méfeni a hodnoceni téchto ukazateli.

Pro hluk v chranénych vnitinich prostorach staveb pronikajici vzduchem zvenci podle
§ 10 odst. 1 az 3 nafizeni vlady se nejvyssi ptipustnd ekvivalentni hladina akustického
tlaku A stanovi souftem zakladni hladiny akustického tlaku Lacqr = 40 dB a korekci
ptihlizejici k vyuziti prostoru a denni dobé dle pfilohy €. 2 natfizeni vlady.

Nejvyssi ptipustné hodnoty hluku v chrdnéném venkovnim prostoru a v chranénych
venkovnich prostorech staveb stanovuje § 11 nafizeni vlady. Nejvyssi pfipustnd hladina
akustického tlaku A se stanovi souctem zakladni hladiny hluku Lacqt = 50 dB a korekce
pro denni nebo no¢ni dobu a misto podle ptilohy €. 3 nafizeni vlady.

V roce 2002 byla ptijata smérnice Evropskych spolecenstvi ¢. 2002/49/ES o hodnoceni
a fizeni hluku ve venkovnim prostfedi. Cilem smérnice je zajistit v clenskych statech
Evropské unie jednotné postupy snizovani hlukové zatéze, a to vypracovanim strategickych
hlukovych map a naslednych akénich pland.

Hlukové mapy prezentuji urovné hluku (hodnoty indikdtori a jejich porovnani
s limitnimi hodnotami), dale vyjadiuji zatéz obyvatelstva (pocet osob ¢i obydli v urcité
oblasti, zasazenych hlukem). Jsou orientovany pfedev§im na vyuziti pii Uzemnim
planovani a tvorbé strategii ke snizovani hluku. Vyzadovany jsou piedevsim pro velké
aglomerace, hlavni silni¢ni i Zelezni¢ni dopravni trasy a dilezita letisté.

Akeni plany vychazeji z hlukovych map. Jedna se o soubor opatieni, kterd maji za cil
snizit zatizeni daného uzemi hlukem. Jde o opatfeni stavebniho charakteru (ptelozky silnic,
obchvaty), klasicka protihlukové opatfeni (protihlukové stény, vymény oken, izolacni zeleti)
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1 opatfeni organizacniho typu (podminky pro zpracovani tzemnich planii, organizacni
opatieni v dopravé atp.).

Dtlezitou zasadou pofizovani strategickych hlukovych map a akénich plant je
informovani a zapojeni vefejnosti (zaslani pfipominek). Uast vefejnosti je ale pouze
konzultativni, bez moznosti domahat se ptezkumu zpisobu vypotadani svych pfipominek
ptislusnym ufadem.

Podrobnosti hlukového mapovani stanovuje vyhldska Ministerstva zdravotnictvi
€. 523/2006 Sb., kterou se stanovi mezni hodnoty hlukovych ukazatell, jejich vypocet,
zasadni pozadavky na obsah strategickych hlukovych map a akénich plant a podminky
ucasti verejnosti na jejich pripravé a vyhlaSka Ministerstva pro mistni rozvoj ¢. 561/2006 Sb.,
o stanoveni seznamu aglomeraci pro ucely hodnoceni a snizovani hluku.

Problematika ochrany pfed hlukem je feSena i v jinych pravnich predpisech. Zakon
¢. 183/2006 Sb., o izemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zakon), zejména § 169
odst. 1 stanovuje povinnost respektovat obecné pozadavky na vystavbu stanovené
provadécimi pravnimi predpisy. Zejména provadéci vyhlaska ¢. 268/2009 Sb., o technickych
pozadavcich na stavby. Pievazné v § 14 odst. 1 vyhlasky je stanoveno, Ze stavba musi
zajiStovat pusobeni hluku a vibraci na takové Urovni, aby neohrozovala zdravi, nerusila
no¢ni klid, a to 1 na sousedicich pozemcich a stavbach. Dale v odst. 2 pak stanovuje
povinnost pfi zajiStovani ochrany staveb proti vnéjSimu hluku, zejména z dopravy,
pfednostné uplatnit opatfeni urbanisticka.

Porovnani legislativnich pozadavki v CR a ve svété

S problematikou hlukové zatéze ze zeleznini dopravy se potykaji po celém svéte,
prevazné ve vyspélych zemich. Hygienické limity jsou v zdsadé podobné, ale ochranna
opatieni pfed hlukem jsou feSena odlisné, zejména se to odviji od moznosti financovani
jednotlivych opatfenich. Nejvétsi diraz je vétSinou kladen na snizovani hlukové zatéze
unovych trati nebo pfi zadsadné&jSich rekonstrukcich stavajici Zelezni¢ni sité. Mnohem

wev

trati s nartistajici dopravni obsluznosti.

Naptiklad v Némecku se ochranna opatieni proti hluku na Zelezni¢nich trati provadé;ji
na zakladé zdkona o ochrané proti emisim a provadécim natizenim, a to u vystavby novych
nebo pii podstatné zmeéné stavajicich dopravnich cest. U stavajicich trati, kde jsou obyvatelé
zat¢zovany hlukem tzv. stard hlukova zatéz, nemaji dle zakona Zadny narok na ochranna
opatfeni proti hluku.

Dale je uvedeno, Ze roku 1999 byl do zakona o rozpoctu zatazen titul ,,Opatieni
k sanaci hluku na stavajicich zelezni¢nich trati. Od té doby jsou pro planovani a realizaci
opatfeni pro sanaci hluku k dispozici prosttedky v ro¢ni vysi 51,3 mil. EUR. Z prostfedka
tohoto programu lze financovat aktivni opatieni, jako jsou protihlukové stény a valy nebo
pasivni opatieni, tj. technicka protihlukova zlepSeni na budovach, jako je vyména oken,
zvukove utlumené ventilace a ve vyjimecnych ptipadech téZ izolace vnéjSich stén a stiech.
Opatieni ke snizeni hluku u zdroje, jako je odhlu¢néni mosti, snizeni piskani v uzkych
zataCkach a brouseni koleji v rdmci metody ,,Mimotadné kontrolovana kolej, jsou pln¢
nebo zcasti predmétem podpory zrozpoltu. (viz. Koch B., Winter P., 2003,
Schienenverkehrslirm an bestehenden Eisenbahnstrecken und Bedeutung der Lirmsanierung)
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Na zaklad¢ ,,The Netherlands, 2002., Workshop Railway Noise Switzerland, Large-
scale imlementation of source measures on trans bylo zjisténo, ze protihlukové stény
vykazuji velké nevyhody. Jsou velmi drahé, maji nezddouci dopad na krajinu a zvySuje se
odpor obyvatelstva vii¢i témto sténam. Proto byl zaveden, ve spolupraci se Svycarskem,
holandsky inovacni program, ktery slouzil k hledani alternativ hlukovych bariér. V rdmci
rozséhle analyzy, tzv. cost-benefit, Svycarsko poukazuje, e jedno z nejefektivngjsich
opatfeni, je sniZzeni hluku u zdroje. Soustfed’'uje se zejména na vozovy park. Protihlukové
stény prosazuji jen v piipadech, kdy je prokdzdna ekonomicka efektivnost stén
a individualni protihlukové opatfeni (vyména oken) aplikuji pokud nelze jinym zplisobem
dosdhnout dodrZeni limitii. Projekt je z velké ¢asti financovan ze silni¢ni dané, pievazné
z dan€ pohonnych hmot.

Realizovana protihlukova opatfeni v ramci Zelezni¢ni infrastruktury

Pfi modernizaci ZelezniCnich trati se vkazdém stupni dokumentace zpracovava
akustickda studie, na zakladé¢ které se navrhuji a realizuji protihlukova opatteni
(protihlukové stény, valy, individudlni protihlukovd opatfeni — vyména oken atp.).
Utinnost téchto opatfeni je nasledné ovéfovana kontrolnim méfenim po realizaci stavby.
Protihlukové opatieni tvofi nemalou ¢ast z celkového rozpoctu staveb.

Napriklad stavba ,,Optimalizace trati Stranice — Praha Hostivar, ktera je tésné
pted kolaudaci. Byla realizovdna za celkové investicni néklady cca 3,6 mld. K¢. Z toho
protihlukové stény byly postaveny za 326,761 mil. K¢, coz ¢ini 9,08 % z celkové ceny
stavby. Na Zadost hygienické stanice se budou jesté realizovat dalsi protihlukové stény
za cca 7 mil. K¢. Realizovana individudlni protihlukova opatfeni na obytnych objektech
byla provedena za 60,3 mil. K¢, coz ¢ini témef 1,7 % ceny stavby. Tudiz na veSkera
protihlukovd opatieni bylo doposud, jest¢ pfed kolaudaci, vynalozeno cca 11 %
z celkovych nékladl na stavby.

Pozadavek hygienickych stanic na vyhlaseni ochranného hlukového pasma

V soucasnosti hygienické stanice pozaduji ve svych stanoviscich k izemnimu fizeni
doplnit ptipravné dokumentace, nejen u zelezni¢nich staveb, o ndvrh ochranného
hlukového pasma. Navrzené ochranné hlukové pasmo mé vymezit prostor, na jehoz hranici
bude dodrzen hygienicky limit akustického tlaku v ochranném pasmu drédhy pro denni
ino¢ni dobu (v Laeq 60/55 dB), a za ochrannym pasmem (v Laeq 55/50 dB). Zaroven
pozaduji navrhnout rezim ochranného hlukového pasma a navrh opatfeni pred hlukem
na stavajicich chranénych objektech. Dle pozadavku hygienické stanice ma byt ochranné
hlukové pasmo trojrozmérné a musi byt vyhldSeno soucasné s vydanim uzemniho
rozhodnuti. Navrh na vydani rozhodnuti o ochranném hlukovém padsmu musi byt projednan
s ptislusnou hygienickou stanici a opatfeni, ktera vyplynou z vyhldsSeni ochranného pasma
musi byt zahrnuta do projektu. Tato stanoviska byla vydana napriklad na stavby ,,Optimalizace
tratového tUseku Praha Hostivai — Praha hl. n.“, Modernizace trati Praha — Kladno
s pfipojenim na letist¢ Ruzyné, I. etapa® apod.

v

Hygienickd stanice se odvolava na zdkon ¢. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani
a stavebnim fadu, konkrétné na § 86 (Zddost o vydani vizemniho rozhodnutf), odst. 5
., ...pokud bude navrhovany zameér svymi negativnimi vlivy prekracovat limitni hodnoty
stanovené zvlastnimi pravnimi predpisy za hranici pozemkii urceného k jeho realizaci,
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predlozi Zadatel soucasné Zadost o vydani rozhodnuti o ochranném pasmu.“ Obsahové
nalezitosti rozhodnuti o ochranném pasmu jsou stanoveny provadéci vyhlaskou
¢. 503/2006 Sb., o podrobnéjsi upraveé tzemniho tizeni, vefejnopravni smlouvy a uizemniho
opatteni (§ 13).

Na zéklad¢ tohoto pozadavku hygienické stanice Stavebni sprava Praha nechala
zpracovat predbézny navrh ochranného hlukového pasma na vySe uvedené stavby.
Vzhledem k tomu, Ze v ndvrhu na ochranné hlukové pasmo nebyl respektovan pozadovany
rezim pro novou vystavbu — uplny zakaz nové obytné vystavby, hygienickd stanice vydala
nesouhlasné zavazné stanovisko k dokumentaci pro izemni fizeni.

PoZzadavek vyhlasit ochranné hlukové pdsmo na stdvajici modernizovanou trat,
kterad prochazi prevazné intravilinem, neni dle naseho ndzoru redlny. Z divodi velmi
problematického uzavieni spravniho ftizeni a vzhledem k vysokému poctu dotcenych
vlastniki nemovitosti, by mohlo dojit k pferuseni investicni ¢innosti v oblasti Zelezni¢ni
dopravy. Ve zvlastnim pravnim piedpise, zakoné ¢. 258/2000 Sb., o ochrané vetfejného
zdravi, ktery spadd do resortu Ministerstva zdravotnictvi, je stanoven pouze pozadavek
podle § 31 odst. 2 na navrZeni ochranného hlukového pasma jen pro vétsi letisté. Ochranné
hlukové pdsmo ziidi rozhodnutim specidlni stavebni ufad. Pro silni¢ni a Zelezni¢ni
dopravu, v ptipadech kdy nelze dodrzet stanovené hygienické limity, lze pouzit § 31 odst. 1
zdkona. Na zéadost investora stavby a po pfedani vSech potifebnych podkladi (zptsob
snizeni hlukové zatéze na rozumné dosazitelnou miru atp.), pfisluSny organ ochrany
vetejného zdravi vyda ¢asoveé omezené povoleni.

Problém s vyhlaSenim ochranného hlukového pasma se musi vyfeSit na zaklade
pravniho rozkladu, ktery bude projednan na tirovni vSech dotcenych ministerstvech.

Cesty vedouci ke snizovani hluku z Zelezni¢ni dopravy

Zakladnim kamenem pro snizovani emisi hluku z zelezni¢ni dopravy je celoevropské
zavedeni emisnich hodnot pro nova vozidla, technologie pro zmirnéni hluku u vozového
parku a opatteni pro zmirnéni hluku v rdmci infrastruktury.

Dalsi cestou je nalezeni efektivniho zplisobu financovani vyse zminovanych opattenich.
Bez ekonomické podpory nelze ptisné hygienické limity v nékterych ptipadech dodrzet.
Z vyse uvedenych studii bylo zjisténo, ze protihlukové stény nejsou efektivnim feSenim
pro snizovani hlukové zatéze. U nas vétSina pouzivanych protihlukovych stén je
po technické urovni zna¢né nedokonald, véetné technologie jejich vystavby.

V problémovych oblastech intravilanu, by méla byt zavedena mimorddna intenzivni
kontrola zeleznicniho svrsku podobné jako v Némecku. Soucasné by se méla provadét
pravidelnd kontrola technického stavu Zelezni¢nich vozidel se zaméfenim na hlu€nost
jejich provozu. V neposledni fadé by se mél zvysit poplatek za prondjem dopravni cesty

o 24

Pro ovéfovani a navrzeni technickych opatteni v oblasti hluku doporucujeme vytvoftit
specielni tsek na zkusebnim okruhu VUZ. V ramci efektivniho uplatnéni navrzenych
opatfenich je nutné tyto zalezitosti promitnout i do legislativy, kterd se vztahuje k provozu
drahy a k opatifenim na sniZeni zdravotnich rizik hluku.
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Uplatnéni konstrukce Zelezni¢niho svrSku s pevnou jizdni

drahou pri rekonstrukcich trati v CR
Ing. Mojmir Nejezchleb, technicky feditel, ZPSV a.s.

1. Uvod do problematiky

Konstrukce koleje, u které je Zeleznicni svrSek tvofen tzv. pevnou jizdni dradhou je
alternativou ke klasickému uspotadani svrsku s kolejovym (zpravidla Stérkovym) lozem.
Evropska historie pevné jizdni drahy (PJD) saha do 70. let 20. stoleti, kdy zapocal vyvoj
této konstrukce na technické univerzit¢ v Mnichové. Rutinn€ se PJD zacala na siti némeckych
zeleznic pouzivat piiblizné od 90. let 20. stoleti pfedevs§im na siti vysokorychlostnich trati.

Dtvodem vyvoje postupného uplatiiovani PJD v modernim zelezni¢nim stavitelstvi
byla vesmés snaha o ziskani garance minimalni udrzby koleje, dlouhé Zivotnosti a vysoké
spolehlivosti. Uplatnéni téchto pozadavki je velmi vyznamné piedevsim pii novostavbach
trati s vy$S§imi navrhovymi rychlostmi, mimo vyssi rychlosti zejména na mostech a v tunelech,
kde se pIn¢ projevuji i dalsi vyznamné vyhody této konstrukce a to jak technického
a bezpecnostniho, tak i ekonomického charakteru.

Klasické pruzné charakteristiky kolejového loZe jsou u PID dosahovéany v uzlu upevnéni.

V soucasnosti je mozné konstatovat, Ze PJD je pouzivana jako konstrukce standardni,
bézna zejména u vysokorychlostnich trati (VRT), vtunelech a na mostech u trati
konvenénich, v kolejich metra a méstskych drah v celé fadé zemi v Evropé€ 1 Asii.

2. Vyhody a nevyhody konstrukce PJD, hodnoceni vybranych atributi

V dal$im textu se pokusim popsat vyhody a nevyhody PJD, porovnat ji s klasickou
konstrukei se Stérkovym loZzem a zdlraznit nékteré klicové oblasti.

Vyhody konstrukce koleje s pouzitim PJD:
e znatné snizeni potiebné udrzby (prakticky jen diagnostika, brouSeni kolejnic,
ptipadné jejich vyména),
e v podstaté trvalé zachovani projektované¢ho stavu GPK a prostorové polohy koleje

e v podstaté nepfetrzita moznost provozovani koleje, neexistuje prakticky zadna
potieba vyluk pro opravy a udrzbu,

e dlouhd zivotnost konstrukce (min. 60 let),
¢ klidny chod vozidel (i pti vysokych rychlostech), vyssi komfort jizdy,

e moznost vétstho prevyseni koleje (nedostatku pievySeni) z divodu vyssi pficné
stability a tim mensi poloméry obloukt nebo vyssi rychlost v existujicich obloucich,

¢ niz8i konstrukéni vyska umoziuje v nekterych pfipadech zmensit prifez tunelové
roury u novych tuneld,

¢ relativné jednoduchd moZznost Gipravy polohy kolejnic ve svislém i pfiéném sméru
v uzlu upevnéni,
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niz§i opotiebeni kolejnic a vozidel diky naprosto homogenni jizdni draze a stabilni
GPK,

moznost vyuzit konstrukci koleje jako vozovku pro silni¢ni vozidla zadchranné sluzby
¢1 HZS nebo jako pohodlnou unikovou cestu pro cestujici (zejména v tunelu)

Ize vyuZit ,,mass spring system‘ (systém s konstrukci koleje oddélenou od konstrukce
tunelu pruznou hmotou) pro snizeni ptenosu vibraci v tunelu,

moznost pouziti brzdéni vitivymi proudy,
neni nebezpeci nasavani stérku projizdéjicimi vozidly (pfi rychlosti vétsi nez 275 km/h)
a tim poskozovani skiini vozidel,

Nevyhody konstrukce koleje s pouZzitim PJD:

vys$i investi¢ni naklady pfi zfizovani, které jsou vSak kompenzovany minimalizaci
udrzby a vylukové ¢innosti po dobu Zivotnosti konstrukce

delsi doba vystavby, kterd ovSem neni vaznym problémem pii novostavbach

vys$i hladina hluku, tento problém lze fesit technickymi opatfenimi

nejsou zkusenosti, resp. reference o naro¢nosti demolice PJD po skonéeni zivotnosti,
ktera je vSak min. 60 let

N 24

pro dosazeni ptedepsanych hodnot modulu pfetvarnosti, to neplati pfi pouziti
v tunelu a na moste¢,

nutnost relativné ndro¢ného feseni prechodovych oblasti mezi koleji PID a klasickou
koleji ve Stérkovém lozi

Nevyhody klasické koleje s kolejovym loZem:

velka konstrukéni vyska a hmotnost,

velké ndklady na tdrzbu koleje - nutnost periodické udrzby GPK v disledku ztraty
prostorové polohy koleje, ptipadné Cisténi Stérkového loze v dasledku drceni zrn
a zne€isténi nebo pronikdni jemnozrnnych ¢asti z podlozi (pfipadné vyména
kolejového loze na VRT v relativné kratké dobg), odstranovani vegetace apod.,
nizsi vyuzitelnost koleje v disledku nutnych vyluk pro udrzbu,

v tunelu neni klasickd kolej vyuzitelnd pro zachrannd vozidla a tvofi velice
nepohodlnou tinikovou cestu pro cestujici v ptipadé havarie,

omezend moznost maximalni hodnoty pfevyseni a pricného odporu podminujici
max. nevyrovnané pii¢né zrychleni

Pro koleje VRT se jevi konstrukce koleje s PJD (obzvlasté pro traté se smiSenym

rwr

provozem) jako zvlast’ vyhodnd. P{indSi nejen mozné Upory dik mozZnosti vyuZzit veétsi
prevySeni koleje a tim i mensi polomery obloukt a v disledku lepsi trasovani s usporou
mostl a tuneld, ale i vy$s$i vyuzitelnost trat¢ z divodu minimalizace vylukovych cast
nutnych pro udrzbu.
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Pro pouziti PJD v tunelech hovoti i skute¢nost, ze Stérk na pevném podkladu (betonové
desce tvofici dno tunelové roury) podléha rychlej§imu opotiebeni nez na zemni plani,
a ze udrzbové prace v tunelu jsou mnohem obtiznéjsi.

Jednim z dilezitych kritérii pro hodnoceni mozného uplatnéni PJD jsou naklady
na jeji realizaci. Obecné je mozno konstatovat, Ze investicni ndklady na vybudovani
konstrukce PJD jsou vyssi nez u konstrukce klasické. Piesto lze srovnavat investi¢ni
néklady na pofizeni klasické koleje ve Stérkovém lozi s koleji s PJD velmi obtizné. Zalezi
na konkrétnim typu konstrukce PJD, na misté pouziti a na fad€ dalSich faktort.

Na zéklad¢ zahrani¢nich zkuSenosti je mozné konstatovat, Ze v porovnani s klasickou
konstrukei koleje se Stérkovym loZzem jsou naklady cca 1,4 az 1,8 nasobné. Obvykle se
porovnavaji nédklady pro ptipad PJD na zemnim télese.

Zavaznym aspektem z hlediska eliminace smérovych a vyskovych zdvad je moZnost
upravy GPK, predevs§im u PJD na zemnim télese.

Uprava GPK je mozn4 a realizuje se vétsinou zménou polohy kolejnice v uzlu upevnéni.
Napfiklad upevnéni kolejnic Systém 300 firmy Vossloh (standardni systém upevnéni kolejnic
pro naprostou vétSinu systéml konstrukce koleje PJD v Némecku, vét§iné zemi Evropy
a ostatnich statd svéta, pouzivajicich koleje sPJD) lze regulovat smérovou polohu
kolejnice v uzlu upevnéni v rozmezi + 10 mm v krocich po 1 mm a vySkovou polohu
kolejnice v uzlu upevnéni v rozmezi — 4 az + 56 mm (vyjimecné az + 76 mm).

Citlivou oblasti, které je tfeba v€novat pii ziizovani PJD maximalni péci jsou
prechody z koleje s PJD na klasickou kolej ve Stérkovém lozi. Vzhledem k tomu,
ze kazdy pfechod znamend urcitou zménu ve svislé tuhosti koleje, je tfeba se zasadné
vyvarovat vnaseni dal§ich dynamickych sil do prechodové oblasti — tj. nedoporucuji se
svary a nedovoluji se izolované styky.

Na ptechodu mezi PJD a klasickou koleji ve Stérkovém lozi se stykaji dvé zcela odlisné
konstrukce z hlediska sedani koleje a jeji pruznosti — je tudiz nezbytné ucinit piislusna
opatfeni pro pokud mozno plynuly pfechod mezi témito konstrukcemi.

Mezi tato opatieni patii zejména:

e ménici se tuhost pruznych podlozek v uzlu upevnéni

¢ vlozeni ztuzujicich kolejnic délky 20 m (u nékterych typa PJD)

e pouziti specialnich prazct v ndvazné koleji ve Stérkovém lozi

¢ slepeni a stabilizace Stérkového loze prolitim pryskyfici v prechodové oblasti

e prodlouzeni vrstvy HGT (a FSS) v délce 10 m pod kolej ve §térkovém lozi

e ziizeni vyztuzeného betonového koncového bloku na konci PJD, ptipadné v kombinaci
s navazujici pfechodovou deskou

Slepeni a stabilizace Stérkového loZze mé velky vliv na snizeni sedani prazcti ve Stérkovém
lozi. Obvykle je v délce cca 15 m prolito pryskyfici steérkové loze v celém profilu, v délce
dal$ich 12 m pod prazci a za hlavami prazcti a kone¢né v délce 12 m pouze pod praZci.
Dé¢lka takto upravené oblasti je do znacné miry zavisld na navrhové rychlosti, ¢im vySsi
rychlost, tim del$i oblast slepeni a stabilizace.

Obecné neexistuji zasadni problémy z hlediska umisténi prechodové oblasti
PJD/klasicka kolej — pfechodova oblast miize byt umisténa v ptimé, oblouku i1 vzestupnici
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¢i prechodnici (jako kazda jina konstrukce umisténa ve vzestupnici ¢i prechodnici vSak
vyzaduje velkou pozornost zejména pfi ztizeni).

Jednotlivé systémy konstrukci PJD maji problematiku pfechodovych oblasti v konstrukci
zelezni¢niho svrsku i spodku detailn€ feSenu a pfi spravném navrhu a peclivé realizaci by
prechodové oblasti nemély predstavovat vetsi problém.

Dtlezitym aspektem je vliv konstrukce s PJD na ekologii (hlu¢nost, prasnost)
a estetiku.

Z hlediska hlu¢nosti (emise hluku z koleje) se pozaduje, aby PJD v urbanizovanych
oblastech vykazovala stejnou hlu¢nost jako klasicka kolej. Je-li hlu¢nost koleje vyssi
(coz lze u koleje s PJD ocekavat vzhledem k vesmés hladké horni plose konstrukce koleje
a absenci kolejového loze, které ,,rozbiji* a ¢aste¢né pohlcuje hluk) je tfeba uc€init nasledna
opatfeni (napiiklad zakryti koleje PJD hluk absorbujicimi panely). Vesmés se pozaduje,
aby vysledna hladina hluku byla srovnatelna s klasickou koleji ve §térkovém loZi (coz lze
vySe uvedenym opatienim bez problémii dosahnout). Nékteré systémy PJD (napt. PORR)
maji zékrytové hluk absorbujici panely vyvinuty a podle potfeby mohou byt bez problému
vyuzity.

Z hlediska prasnosti je konstrukce koleje s PJD vhodnéjsi, nez klasickd kolej
ve Stérkovém lozi. U vétSiny konstrukci koleje s PJD tvoti povrch hladkd betonova deska,
ktera neni zdrojem pras$nosti (na rozdil od §térkového loze).

Esteticky vjem je u vétSiny konstrukci koleje s PJID pfiznivy (nedochdzi ke vzniku
blativych mist, zarGstani koleje vegetaci apod.). V nékterych ptipadech (napi. koleje
u nastupiSt’ osobnich nadrazi) mize byt pouziti PID vyhodné rovnéz z hlediska snadnosti
¢iSténi.

Velmi dilezitou vlastnosti konstrukci s PID je moznost jejiho pojiZdéni silni¢nimi
vozidly v ptipadé mimotadnych udalosti (nehody, pozary). Pozadavky na tuto vlastnost
vyvstavaji stale vice do poptfedi mimo jiné i v souvislosti s platnosti TSI ,,Bezpecnost
v Zelezni¢nich tunelech® a hasi¢ské zachranné sbory v CR i okolnich statech (Némecko,
Rakousko) jeji splnéni za¢inaji ¢im dal Castéji a diislednéji vyzadovat.

Vétsinu nejrozsifenéjSich typl konstrukce PJID lze piimo pojizdét silnicnimi vozidly
(rozumi se nakladni ¢i terénni vozidla s dostate¢nou svétlou vyskou). Horni plochu konstrukce
u vétSiny typtt PJD tvofi hladkd dostatecné tinosnd betonovéa deska. Pied portaly tuneli je
tteba vybudovat z klasické prejezdové konstrukce jako ndbéhy ndjezdné rampy.

V piipadé potfeby mlize byt prostor mezi kolejnicemi a vné kolejnic zakryt specielnimi
betonovymi deskami, které mohou slouzit jako vozovka pro silni¢ni zdchranna vozidla
a v alternativnim provedeni zarovein mohou tvofit koridor pro vedeni kol vykolejenych
vozidel (naptiklad na mostech). Opét je mozno konstatovat, Ze nejbézné€jsi systémy PJD
maji ,,zadlazbové™ prvky vyvinuty a jsou schopny je podle potfeby dodat jako soucast
konstrukce PJD.

V kazdém ptipadé tvoti konstrukce PJD pohodlnou tnikovou cestu pro cestujici
z havarovanych ¢i provozu neschopnych kolejovych vozidel.
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3. Poutziti pevné jizdni drahy v Evropé a ve svété

V ptipadé Evropy jsou nejdéle se zavadénim PJD némecké Zeleznice (DB). Pro bézné
pouziti je schvélena celd fada systéml zaloZenych na principu betonovych prazch
zabetonovanych v nosné betonové desce (RHEDA, Ziiblin), prefabrikovanych nosnych
desek (PORR, Bogl) ¢i betonovych prazci polozenych na nosné asfaltové vrstveé
(GETRAC). DB rozhodly, ze konstrukce koleje s PJD bude uplatiiovdna na vSech
novostavbach VRT a na konvenc¢nich tratich pfi novostavbach ¢i prestavbach tunelt
delsich nez 500 m a ptipadné na mostech.

V dalsich evropskych zemich — Rakousku (vesmé&s v tunelech ¢i na mostech, vétSinou
systém OBB-PORR), v Holandsku (na nové VRT HSL-Zuid, vét§inou systém Rheda 2000),
v Belgii, ve Spanélsku se pouzivaji ¢i se piipravuje pouziti koleji s PJD pfi novostavbé
VRT ¢i v tunelech a na mostech (vétSinou se jedna o systémy pouzivané v Némecku).
V CR je polozeno cca 1000 m koleje s PJID (Rheda 2000)- zminim se o tom podrobngji
v dal$im textu.

Nékteré evropské zemé pouzivaji kolej s PJD v tunelech (Svycarsko — systémy
s ,,obutymi* betonovymi dvojblokovymi prazci zabetonovanymi v nosné desce, UK — systém
Rheda, ptipadné¢ systém LVT (Soneville) v Eurotunelu. V Italii byla PJD pouzita
pfi modernizaci useku Udine — Tarvisio (byly pouzity prefabrikované ptedpjaté desky
firmy IPA).

Pokud jde o Asii - nejvetsi tradici v pouziti koleje s PJD ma Japonsko. Jednd se vétSinou
o systémy pouzivajici prefabrikované desky.

Spolu s vystavbou VRT v dalSich zemich bylo i jinde zahdjeno pouziti koleje s PJD.
Jednéd se predevsim o Tchajwan - pivodné byla nova VRT stavéna podle evropskych
norem némeckou technologii, dalsi ¢ast byla stavéna technologii japonskou. V JiZni Koreji
byla pouzita na nové VRT pevnd jizdni draha némecké konstrukce. Velky rozvoj koleje
s PJD se ptipravuje v Indii a predeviim v Ciné (systém Rheda 2000, systém Bogl).

Do roku 2007 bylo ve svété viozeno (kromé japonskych systémt PJD) piiblizné 870 km
koleje s PJR systém Rheda/Ziiblin, ptiblizn¢ 180 km koleje s PID syst¢ém PORR/Bogl
a pfiblizné¢ 120 km koleje s PJD sprazci na betonové Ci asfaltové desce (Ci prazci
s pryzovou botou)

Nejvétsi boom se ocekava v Cing, kde se piipravuje do roku 2010 vloZit pFiblizné 980 km
(vesmés Rheda, ptipadné Bogl) a poté dalSich cca 12000 km.

4. Pouziti PJD v Ceské republice

V Ceské republice byl ziizen v roce 2005 prvni tsek koleje s PJD v useku Tiebovice
v Cechach — Rudoltice v Cechach v ramci modernizace tzv. ,,spojovaci vétve™ C. Tfebova —
Pterov. Byl pouzit systém RHEDA 2000 na cca 500 m dvojkolejné trati na zemnim télese.
Pti vystavbé bylo vyuzito skutec¢nosti, Ze modernizovand trat’ se v tomto misté vraci zpét
na historické zemni téleso — bylo tudiz mozno stavét prakticky ,na zelené louce*
bez ruSeni provozem. Prakticky se v tomto uiseku jednalo o novostavbu traté.

V ramci provozniho ovéfovani se zde zkousi systém koleje PJID (RHEDA 2000),
pruzné upevnéni kolejnic Vossloh Systém 300 a dale prechodové oblasti mezi koleji s PJD
a navazujici klasickou koleji ve Stérkovém loZi (jedna piechodova oblast je umisténa
v pfechodnici a vzestupnici). Usek koleje byl zfizen za supervize nositele patentu
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na konstrukci PJD RFEDA 2000 — firmy Rail One (dfive Pfleiderer). Zhotovitelem stavby
byla spolecnost OHL ZS Brno, ¢ast betonovych prazci byla vyrobena firmou ZPSV a.s.,
Uhersky Ostroh.

Obé tyto spolecnosti jsou spole¢né nositeli licence na vystavbu PJD systému Rheda
2000. Celkové¢ lze hodnotit kvalitu provedeni stavby velmi dobie — projevily se (vcelku
ocekavané) drobnéjsi nedostatky v GPK v ptfechodové oblasti v mist¢ prechodnice
a vzestupnice. ZkuSebni usek je trvale sledovan z hlediska stability GPK, sedani konstrukei
zelezni¢niho spodku, stavu soucasti Zelezni¢niho svrsku apod.

V cervnu 2007 byla zpracovana ,,Zavérecna hodnotici zprava z provozniho ovérovani
pevné jizdni drahy Rheda 2000, v jejimz zavéru bylo konstatovano:

e vzhledem k charakteru konstrukce se doporucuje zkuSebni tisek sledovat dlouhodobg,

e uplatnéni konstrukce s PJD se ptfedpoklada hlavné v novostavbach navrhovanych
pro tratovou rychlost vétsi nez 200 km/h, mimo tento rozsah rychlosti hlavné
v tunelech a na mostech v tratovych tfidach E4 a ES,

e oproti ptilehlym usekim s klasickou konstrukei zelezni¢niho svrsku lze z grafu jizd
méficiho vozu konstatovat, ze GPK je za sledované obdobi v lepsi kvalité,

e soucasné¢ by se na zkuSebnim useku plné méla projevit pozitiva ve sméru snizeni
prosttedkl na udrzbu Zelezni¢niho svrsku.

5. Perspektivy a mozZnosti pouZiti PJD v CR

Ve vySe uvedené Casti prispévku jsem se snazil zhodnotit stavajici situaci v oblasti
pouziti konstrukci s PJD, specifikovat jejich obecné vlastnosti a porovnat je s klasickym
typem konstrukce se Stérkovym lozem.

Dale se pokusim o vyjadfeni k budoucimu pouziti PJD.

V ramci Zelezni¢ni sité CR se uvazuje o vystavbé vysokorychlostnich trati az v del§im
casovém horizontu. Jejich systematické budovani nezacne jisté do roku 2015. Prakticky to
znamena, ze v soucasnosti a v blizké budoucnosti probihaji a budou probihat modernizace
a optimalizace trati konven¢nich se smiSenym provozem, pfedev$im na vybrané evropské
zelezni¢ni siti. U tohoto typu modernizaci urcité neni rozumné a ekonomicky zdivodnitelné,
zejména z divodu relativné nizké navrhové rychlosti, budovat souvislé useky s PJD,

vvvvvv

I v ramci ptipravovanych staveb na téchto tratich jsou vSak useky, na nichz je zfizeni
PJD vhodné. Jsou to zejména novostavby a rekonstrukce tuneli, pfipadné most. V tomto
ohledu by mohly jit piikladem ZSR, které v nékolika podobnych p¥ipadech PJD v projektech
navrhuji nebo ji budou v nejbliz§i dobé realizovat. Jedna se konkrétn€ o novostavbu tunelt
na stavbé Zlatovce — Nové Mésto nad Vahom (Turecky vrch), novy Zelezni¢ni most
pfes Véah v Tren¢ing &i ¢ast iseku Pachov — Zilina, opét v tunelech a na mostech.

V Ceské republice se aktualné jednd o novostavby tunelil na stavbé Rokycany- Plze,
rekonstrukci Stielenského tunelu na useku Horni Lide¢ — st. hranice SR a novostavby
tunelll v iseku Usti nad Orlici — Choceni. S PJD bohuZel neni navrzen ani jeden z nové
budovanych tuneld na modernizaci Gseku BeneSov u Prahy — Votice. Ve vSech vyse
uvedenych ptipadech bude vybudovani PJD nepochybné pfinosem, ktery bude ocenén
v pribéhu zivotnosti stavby.
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Jesté kratka uvaha na téma volby konstrukce PJD. Mam tim na mysli pfedev§im volbu
mezi monolitickymi a prefabrikovanymi typy PJD. Jak bylo uvedeno vyse, v ovéfovacim
provozu je nyni v CR pouze 2x500 m koleje se systémem Rheda 2000. Ziejmé neni
z pohledu velikosti Zelezniéni sit¢ CR piili§ vhodnd velkd diverzifikace systémi.
To ale nevylucuje dalsi diskusi o vyhodach a nevyhodach monolitickych a prefabrikovanych
typt PJD z hlediska moznosti jejich pouziti v konkrétnich ptipadech. Tak jako u systému
Rheda 2000 existuje moznost jeho daliiho pouziti na konkrétni stavbé v CR po souhlasu
odboru tratového hospodatstvi feditelstvi SZDC, s.o., existuje za stejnych podminek
1 moznost ziizeni PJD jiného typu jako ovéfovaci provoz.

Je samoziejmé, Ze do doby schvéleni typu pro opakované pouziti neni vhodna tvorba
jakychkoli normalii typu napt. vzorovych listi pro konkrétni systém. Mohu vSak odpovédné
konstatovat, ze podkladi, ze kterych je mozno Cerpat ve fazi projektové piipravy konkrétnich
staveb je dostatek. Diky nadstandardnim vztahim s nositeli n€kterych systémi PJD muze
ke ziskadni téchto podkladid pomoci i nase spolecnost a rada tak v konkrétnich piipadech
ucini.

Stejné¢ tak bychom velmi radi vedli diskusi o upravé vzorového pii€ného fezu
pro jednokolejny a dvojkolejny tunel v provedeni se spodni klenbou i bez ni pro pouziti
pevné jizdni drahy. Z hlediska jejiho konkrétniho feSeni v tunelech existuji rovnéz Siroké
zahrani¢ni zkuSenosti, jejichZ vyuziti jsme pfipraveni zprostiedkovat.

V technicko-ekonomickych tivahach v rdmci ptipravy staveb je tieba velmi peclivé
hodnotit vSechny vySe uvedené informace. PJD je nepochybné progresivni konstrukci
ovéfenou v zahrani¢i a v konkrétnich pfipadech piinasi jeji realizace pro vlastnika
zelezniéni sité zna¢né vyhody.
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Soulad vozidel a infrastruktury pri zavadéni ETCS
Ing. Jiti Pohl, Siemens s.r.o.

Devatenacté stoleti dalo svétu zeleznici. V prub¢hu nékolika desetileti vybudovali nasi
pfedkové dilo mimofadné hodnoty, Zeleznice se stala zédkladnim dopravnim systémem.
V prib¢hu dvacétého stoleti doplnily Zelezni¢ni dopravu velmi kreativné se rozvijejici
silni¢ni a leteckd doprava a ptipravily ji o mnohé vykony. Neni na misté jen nostalgicky
vzpominat na to, jak to bylo krasné, kdyz tam ¢i onam jezdil vlacek a svefepé obhajovat
ztracené pozice. Je zfejmé, Ze operativnost na strané automobilové dopravy, ¢i rychlost
na strané dopravy letecké, jsou zdsadnimi kategoriemi, které daly automobilové i letecké
dopravé vyznamnou pozici na piepravnim trhu.

1. Systémové prednosti Zelezni¢ni dopravy

Na druhou stranu je potifebné raciondlné¢ vnimat a vyuzivat objektivni fyzikalni
prednosti kolejové dopravy v oblasti energetiky:

e prvni a vSeobecné zndmou energetickou prednosti Zeleznice je velmi nizky soucinitel
valivého tteni ocelového kola po ocelové kolejnici. Ten je zdkladem energetické
hospodarnosti zelezni¢ni dopravy. Ve srovnani se silni¢nimi vozidly je valiva
slozka mérného jizdniho odporu Zelezni¢nich asi osminova. S piihlédnutim k vyssi
hmotnosti kolejovych vozidel je valiva slozka absolutniho jizdniho odporu proti
automobiliim asi ¢tvrtinova, coZ je méné nez obvykly plavebni odpor fi¢nich lodi,

e druhou a pon¢kud méné zndmou energetickou prednosti Zeleznice je schopnost
zelezni¢nich vozidel tvotit dlouhy vlak, tedy geometricky utvar, ktery ma vyznamné
ptizniveéjs$i aerodynamické vlastnosti nez samostatné jedouci kratka vozidla.
Ve srovnani s provozem na silnici maji Zelezni¢ni vozidla sestavend ve vlak niz§i
aerodynamicky odpor, coz je zdkladem energetické hospodarnosti Zelezni¢ni
dopravy pii vyssich rychlostech. Vynikajici vysledky maji v tomto ohledu zejména
aerodynamicky feSené ucelené jednotky se zaoblenymi a protdhlymi ¢ely, hladkymi
sténami a zakrytym spodkem. Peclivé vyieSend aerodynamika modernich Zelezni¢nich
vozidel dokaze do zna¢né miry kompenzovat kvadraticky vliv zvySené rychlosti
na jizdni odpor a tim zachovat energetickou naro¢nost vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravy téméf na Grovni konvenéni Zelezni¢ni dopravy,

vvvvvv

nezévislost na kapalnych uhlovodikovych palivech. Jediné kolejova doprava ma
systémove vyfeSenou, léty ovérenou a plosné zavedenou, nadhradu za uhlovodikova
paliva, a to elektrickou vozbu. Vodni, leteckd i silni¢ni doprava jsou témét
vyhradné zdvislé na dostatku a cenové dostupnosti kapalnych uhlovodikovych
paliv. To €ini tyto dopravni systémy velmi zranitelnymi, nebot’ u uhlovodikovych
paliv dosud neni k dispozici vSeobecné pouzitelna nahrada za ptfirodni ropu.
Dostatek ropy je pfitom limitovan pfedev§im nikoliv v oblasti absolutni velikosti
jejich pfirodnich zdroji (ropnych lozisek), ale geologickymi zakony moZné
intenzity jejich Cerpani.

Na tyto energetické ptednosti Zzelezni¢ni dopravy navazuji i s nimi souvisejici vyhody
v oblasti ekonomiky a v oblasti vlivu na zivotni prostedi. Proto se nelze smifit se skutecnosti,
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jak malo se vsoucasnosti vyuzivd potencialu Zelezniéni dopravy. V Ceské republice
zajistuje Zeleznice jen 24 % piepravnich vykoni v oblasti ndkladni dopravy a pouhych
6 % prepravnich vykonl v dopravé osob. Pfitom nejde jen o ztraty energie a o poskozovani
ale téZ o hospodarské ztraty na strané samotné Zeleznice. Ta je systémem s dominantnimi
fixnimi naklady, s poklesem zatizeni proto klesd jeji efektivita. Na druhou stranu lze
na soucasné nizké podily Zeleznice na celkovych prepravnich vykonech hledét i optimisticky:
ano, zeleznicni doprava ma pred sebou znacné moznosti ristu. K tomu vSak musi byt
pro své potenciadlni uzivatele atraktivngj$i. Na mnoha piipadech lze dolozit, Ze tato
moznost funguje, a to velmi silné.

2. Moderni pojeti Zelezni¢ni dopravy

ey e

stoleti, musi se zménit, musi se pfizplsobit potfebam lidské spolecnosti 21. stoleti. Tento
problém fesi prakticky vSechny evropské zemé, a proto se stal i spolecnou iniciativou statd
sdruzenych v Evropském spolecenstvi. Reforma evropskych Zeleznic je programové
fizenym procesem, ktery ma v zasad¢ tii dalezité pilite:
a) technika: formou technickych smérnic pro interoperabilitu (TSI) se v Evropé spolecné

vytvaii a spole¢né vyuziva know-how moderni Zeleznice s nasledujicimi aspekty:

e bezpecnost,

e spolehlivost,

e ochrana zdravi,

e ochrana zivotniho prosttedi,

e technicka kompatibilita,

b) legislativa: na rozdil od evropské technické normalizace, reprezentované
evropskymi technickymi normami (EN), kterd se zakladd na principu dobrovolnosti,
je reforma zeleznic véetné interoperability povinnosti. Svym ¢lenstvim v Evropském
spoleCenstvi na sebe vzaly jednotlivé evropské zemé povinnost respektovat
a do svych zakonl pifenaSet rozhodnuti Evropského parlamentu a Evropské rady
instituce vydavajici mimo jiné téz smérnice tykajici se reformy Zeleznic,

c) ekonomika: z fondl Evropského spolecenstvi plynou nemalé castky k podpoie
rozvoje zeleznic

3. ETCS

Zeleznice pfedstavuje velmi hodnotny, rozsahly a trvanlivy systém. Mnoha jeji
zatizeni slouzi cela staleti ¢i desetileti. To je na jedné stran¢ z ekonomického hlediska
vyhodné, nebot’ vynalozené investice maji dlouhodobou ptlisobnost. Na druhou stranu
ale tato skuteCnost vede ke konzervaci technickych feSeni na desitky az stovky let.
V disledku této skuteCnosti dodnes vyuzivame Zeleznice, vedené ve stopé odpovidajici
parametriim vozidel, potfebam spolecnosti i stavu stavebni techniky z poloviny devatenactého
stoleti, mame zavedeny systémy elektrického napéjeni vzniklé v pocatcich elektrotechniky
a vyuzivame vozidla, kterd jsou nasobn¢ star§i nez automobily na silnicich. Ve spojeni se
zastaralou technikou nemiize Zeleznice rozvijet své systémové prednosti. Zeleznice se musi
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zasadnim zplsobem modernizovat a podobné jako silni¢ni ¢i leteckd doprava ku svému
prospéchu plné vyuzivat moznosti a nastroje soucasného stavu technicky.

Mezi velmi rozsahlé a hodnotné dilci subsystémy zeleznic patii vlakovy zabezpecovac
(ATP). Toto zafizeni bylo v pribéhu dvacatého stoleti aplikovano v jednotlivych evropskych
zemich v podstaté¢ individualné. Proto lze jen obtizné¢ funkci vlakového zabezpecCovace
obecné definovat. V zésadé je jeho cilem kontrolovat, zda pribéh jizdy vlaku (jeho okamzita
rychlost) odpovid4d pozadavkiim danym aktuadlnim stavem navéstidel. Tedy sledovat, zda
nedoslo k chybé strojvedouciho, respektive zatfizeni pro automatické vedeni vlaku (ATO),
a v pfipadé zjiSténi této chyby vydat povel k brzdéni.

Ceska narodni definice pojmu vlakovy zabezpecovaé je pondkud neobvykla. Podle ni
je jeho tkolem ,,zajiStovat zastaveni vlaku, nereaguje-li osoba fidici drazni vozidlo, v¢as
na ¢innost zafizeni reakci vyzadujici (viz Dopravni fad drah, vyhlaska 173/1995 Sb., § 9,
odstavec 4). Definice tedy v sobé spojuje dva v jinych zemich zpravidla nezavislé systémy,
a to zafizeni pro kontrolu bdé¢losti (naptiklad: Sifa) a zatizeni pro kontrolu respektovani
navestnich znakl (naptiklad: Indusi), byt aktivace obou téchto zafizeni vede ke stejnému
disledku, tedy k vydani povelu k samo¢innému zastaveni vlaku. Pro Ceskou republiku
nezvyklou kategorizaci, tedy vzajemné oddé€leni systému pro kontrolu respektovani
navéstnich znakt a systému pro kontrolu bdélosti strojvedouciho (jak je ve vétsin€ evropskych
zemich zavedeno), piebiraji i technické specifikace pro interoperabilitu. Do kategorie
zabezpecovaci techniky podle TSI CR CCS spadad jen vlastni vlakovy zabezpecovac
(zatizeni pro kontrolu respektovani navéstnich znakill), zatim co zafizeni pro kontrolu
bdélosti ze tidi pravidly pro provoz zeleznic ve smyslu TSI CR OPE.

Zavéadéni jednotného evropského vlakového zabezpecovace ETCS je, podobné jako
zavadéni jednotného evropského radiového spojeni GSM-R, jednou ze zikladnich
podminek racionalniho mezistatniho provozu zelezni¢nich trakénich vozidel v evropském
prostoru ve smyslu zasad ERTMS. Dosavadni individudlni vyvoj vlakovych zabezpecovact
v jednotlivych zemich v pribehu 20. stoleti, ktery vedl k vytvofeni 24 rtiznych navzijem
neslucitelnych narodnich systémd, totiz prakticky znemozniuje stavét a provozovat trakéni
vozidla respektive fidici vozy pro vSeobecné pouziti v celé evropské siti, ale jen na uzemi
obsahujicim nanejvys zhruba tfi az Ctyfi riizné tratové casti narodnich vlakovych
zabezpecovacu. To je dano n€kolika limity:

e prostorové moznosti na spodku vozidla, omezujici instalaci vétSiho poctu snimact

s ptesné definovanou polohou a spozadavky na nizkou troven okolniho
elektromagnetického pole, respektive na vzdalenost od kovovych ¢asti,

e prostorové moznosti v pristrojovych skiinich respektive strojovnach vozidel,
omezujici instalaci vétsiho poctu elektronickych blokii mobilni ¢asti jednotlivych
narodnich vlakovych zabezpecovac,

e prostorové moznosti na pultu strojvedouciho, omezujici instalaci vétSiho poctu
ovladacich a sdélovacich prvkil jednotlivych ndrodnich vlakovych zabezpecovact,
tak aby tyto byly strojvedoucim ergonomicky dosazitelné a viditelné,

e vyfeSeni snadného a zaroven bezpe¢ného prepinani jednotlivych systémi vlakovych
zabezpecovacl na vozidle pfi zmeéné tratové Casti — jde jak o zabranéni chybé dané
zapnutim jiného nez vybaveni trati odpovidajiciho vozidlového systému, tak
o zabranéni neZzadouciho zabrzdéni vlaku pii piejizdéni hranic jednotlivych
tratovych systému (pozadavek na dynamickou transienci),
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zabranéni enormnimu nartistu ceny vozidla v disledku instalace n€kolika systému
pro zajisténi prakticky téze funkce,

vySe nakladl a casova naro€nost jednorazovych ¢innosti, spojenych s instalaci vice
typll narodnich vlakovych zabezpeCovacli na vozidlo. Jde jak o engineering —
zastavba zatizeni a jeho periferii, HW fizeni, SW fizeni, tak i o typové zkousky
a schvalovaci procesy v jednotlivych zemich.

V kontrastu s tim se Zelezni¢ni doprava vyviji smérem k pfeshranicnimu provozu
trak¢nich vozidel, diive obvykld vyména lokomotiv na statnich hranicich se stava
nezadouci technologii minulosti:

prevazna Cast vlakli osobni dopravy vyuziva vyhod ucelenych trakénich ¢i netrakénich
jednotek,

v nakladni dopravé maji stdle vyznamnéj$i postaveni ucelené vlaky, efektivné
a rychle dopravované jedinou lokomotivou od pocatku k cili své cesty,

po zruseni celnich a pasovych kontrol neni divod vlaky na hranicich zastavovat
a blokovat jimi cenné stani¢ni koleje.

Z pohledu uzivatelli a provozovatelli zelezni¢ni dopravy je proto ndhrada historicky

vzniklych narodnich vlakovych zabezpecovacu tfidy B podle TSI CR CCS jednotnym
evropskym vlakovym zabezpecovacem ETCS tfidy A podle TSI CR CCS zisadnim
ptinosem. Zelezniéni trakéni vozidla pak dosahnou toho, co je bézné u automobill, letadel
1 lodi, tedy schopnost operovat po evropském uzemi normalnérozchodnych trati. Tim se
zeleznice zbavi jedné ze svych nevyhod v soutézi s jinymi druhy doprav.

Bylo by vsak chybné vidét pfinos ETCS jen v jeho mezindrodnim rozméru. Vzdyt

technicka kompatibilita je jen jednim z cil interoperability. K dal$im ciliim interoperabilty
patii predevsim bezpecnost. Tu evropsky vlakovy zabezpeCova¢ ETCS zvySuje zadsadnim
zpusobem. Jak zndmo, je zatizeni ETCS feSeno ve tfech na sebe navazujicich urovnich
(level 1 az level 3):
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e u zafizeni prvni urovné (level 1) se proménnd informace o aktudlnim navéstnim

znaku (povoleni k jizdé¢ — MA) ptedava z trati na vozidlo bodové pomoci eurobalizy
nebo kvaziliniové pfi doplnéni smyckami. Zaroven jsou z eurobalizy na vozidlo
pfenaSeny udaje o parametrech trati — staticky rychlostni profil, sklon a ptipadné
dalsi neproménné informace o charakteru traté. Mobilni ¢ast kontroluje, zda
strojvedouci, respektive zafizeni pro automatické vedeni vlaku (ATO), nepiekracuje
tomu odpovidajici dynamicky rychlostni profil a v ptipad¢ zjisténi disproporce
aktivuje samocinné brzdéni. Tim jsou vylouceny nehody zplsobené projetim
navéstidla ¢i prekroCenim stanovené rychlosti. Mezi balizami se poloha vlaku
domefuje subsystémem odometrie. Ten spocivd na principu métfeni drahy ujeté
otacejicim se dvojkolim. RovnéZ vyuziva radar, ktery zpfesituje méteni ujeté drahy
a eliminuje chyby, jez mohou naptiklad vzniknout vlivem skluzu nebo smyku dvojkoli,

e u zafizeni druhé Grovné (level 2) jsou informace od zabezpecCovacich zafizeni

soustfedény do radioblokové centraly (RBC), kterd na jejich zékladé vyda vlaku
povoleni k jizd¢. Pfenos informaci mezi RBC a vozidly je kontinudlni a uskuteciiuje
se prostfednictvim datovych kanalG digitalni radiové sit¢ GSM-R. Balizy jsou
neproménné, kromé predavani informaci, vztahujicich se k trati, respektive nutnych
pro funkci systému ETCS, slouzi zaroveil jako milniky k pfesnému urceni polohy
vlaku, dale doméfované subsystémem odometrie,



e mobilni ¢ast zafizeni ETCS tteti urovné (level 3) téz kontroluje celistvost vlaku.
Poloha vlaku je spolu s potvrzenim jeho celistvosti hlaSena radioblokové centrale
(RBC) pomoci GSM-R. Tento princip nahrazuje funkci kolejovych obvodd,
respektive pocitacli naprav, a zdroven umoznuje fidit jizdu vlakd v pohyblivych
oddilech (v zévislosti na poloze vlaku) proménné délky (v zavislosti na okamzité
rychlosti jizdy a brzdovych schopnostech vlaku).

Pro provozovatele drazni dopravy ma tedy instalace mobilni ¢asti ETCS na vozidlo
a jeji vyuzivani na obdobn¢ vybavené trati, nékolik zcela zasadnich vyhod:

e zasadni zvySeni bezpecnosti — vylouceni nehod zptisobenych chybou lidského Cinitele
(strojvedouciho) - prehlédnutim ¢i nerespektovanim navéstidla zakazujiciho jizdu
¢i omezujiciho rychlost,

e odstranéni limitu nejvyssi provozni rychlosti. To je velmi dulezité napiiklad
v Ceské republice, kde technické vlastnosti dosud pouzivaného systému tiidy B
neumozinuji vyuzit pro jizdy vlaki rychlosti vy$si nez 160 km/h, a to 1 v secich,
kde geometrickd poloha koleje umozniuje vyrazné vyssi rychlost (200 respektive
230 km/h),

e umoznéni mezistatniho provozu bez potieby instalovat na vozidlo dalsi systém
vlakového zabezpecovace (véetné ptislusného prepinani),

e u systémi 2. a vyS$i urovné ziskavéa strojvedouci, respektive ATO, informace
o volnosti koleje na zna¢nou vzdéalenost, coz umoziuje strategicky fidit techniku
jizdy vlaku s cilem minimalizovat spotfebu energie (zavadéni dlouhych vybéht,
ptipadné pouziti pozvolného Cisté rekuperacniho elektrodynamického brzdéni).

4. Koordinace vybavovani trati a vozidel vlakovym zabezpecovatem
ETCS

Ceska republika pfijala a postupné uskuteéiiuje rozhodnuti vybavit tratd tranzitnich
koridort systémy GSM-R a ETCS — level 2. Tyto traté jsou dosud vybaveny ndrodnim
vlakovym zabezpeCovacem tiidy B typu LS, ktery je z hlediska soucasnych pozadavka
funkéné nedokonaly (nekontroluje skute¢nou rychlost jizdy vlaku viéi povolenému
dynamickému rychlostnimu profilu a nezabraiiuje strojvedoucimu nerespektovat navést
zakazujici jizdu ¢i omezujici rychlost jizdy) a dale omezuje nejvyssi provozni rychlost
na 160 km/h. Podle novelizované¢ho narodniho implementa¢niho planu probéhne instalace
stacionarni ¢asti GSM-R a ETCS na tratich tranzitnich koridort v CR postupné do roku
2020. Tim budou vytvofeny ptedpoklady k zasadnimu zvySeni bezpecnosti zelezni¢ni
dopravy.

Tyto investice vSak budou vyuzity jen v ptipadé, kdyz budou ve stejnou dobu prislusnou
mobilni ¢asti vybavena i vozidla. Nelze opakovat chybu z budovani tranzitnich koridort,
kdy trat’ byla modernizovana na rychlost 160 km/h, aniz by byla pro tuto rychlost
v dostate¢ném poctu zajisténa vozidla. Miliardové investice nejsou vyuzivany, na nékterych
tratovych usecich nevyuziva rychlost 160 km/h ani jeden vlak ro¢né.

Obdobny postup je v ptipadé bezpecnostné relevantnich subsystémil, mezi které nalezi
i vlakovy zabezpecovac, neptipustny. Podle vSeobecné uznavaného britského kritéria
ALARP (As low as reasonable practicable — tak nizko, jak je rozumné dosazitelné),
které se pouziva pii stanoveni akceptace zbytkového rizika ptfi bezpecnostnich analyzach,
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je potiebné vytvaret systémy tak bezpecné, jak je to technicky mozné. Tedy vyuzit ke zajisténi
bezpec¢nosti ty technické prostfedky, které jsou dostupné. K podobnému zavéru vede
1 francouzské kritérium GAMAB (minimalné tak dobry, jako existujici srovnatelny systém).

Vsechna nové dodavana vozidla, uréené pro provoz na tratich, které budou vybavovany
stacionarni ¢asti GSM-R a ETCS, je proto téZ potfebné dodavat vystrojend mobilni Casti
téchto zatizeni. To plati prakticky okamzité, nebot’ instalace mobilni ¢asti vlakového
zabezpecovace ETCS v prabéhu vyroby vozidla predstavuje levnéjsi feSeni nez dodatecna
montaz na totéz vozidlo az v pritbé¢hu jeho provozu.

Téz je nutno zabyvat se vozidly jiz dodanymi a provozovanymi na tratich, které¢ budou
vybaveny stacionarni ¢asti ETCS. V této souvislosti byva konstatovano, ze vozidla starsi
dvaceti péti let se jiz nevyplati dodatecné vybavovat mobilni ¢asti ETCS, nebot’ jejich
zustatkova hodnota jiz je velmi malad. AvSak nejen to. Jejich provoz je drahy (vysoké
naroky na udrzbu komutatorovych motorti a kontaktnich systémti, vysoka spotieba energie
diky absenci rekupera¢niho brzdéni a nevhodnym tvarim s vysokym aerodynamickym
odporem, nekvalitni odbér proudu s nizkym u¢inikem a s vysokym obsahem vysSich
harmonickych slozek, ...), a proto je nevyhodnéj$im feSenim je z provozu vyradit a nahradit
novymi modernimi vozidly, odpovidajicimi soucasnému stavu techniky véetné¢ ETCS.

V této souvislosti Casto pouzivany argument, Ze je mobilni ¢ast ETCS pfili§ draha,

neni zcela opravnény:

e sériova cena hromadné nakupovanych sad mobilnich ¢asti ETCS je nasobné nizsi
nez cena znama z pilotnich projekti, jejiz dominantni slozkou jsou velké jednorazové
néklady na vyvojové prace, typové zkousky a schvalovani, vztaZzené na maly pocet
kust,

e na rozdil od zatizeni tfidy B, jez zpravidla dodavaji narodni monopolni vyrobci
s monopolnimi cenami, se v piipad¢ zatizeni tfidy A, dodavanych vice evropskymi
vyrobci, pozitivné projevuje konkurenéni prostiedi, sjasnym vlivem na pokles
cenové hladiny,

e u vozidel pro mezistatni provoz nebude perspektivné nutno instalovat dalsi typy
narodnich vlakovych zabezpecovact tfidy B, respektive STM moduld,

e po roce 2020 jiz nebude v CR z4adna koridorova trat, vybavena toliko systémem
LS, vSechny koridorové traté vybavené systémem LS jiz budou zaroven vybaveny
syst¢émem ETCS. Na vozidlech, uréenych pro provoz na tranzitnich koridorech,
tedy nebude nutno instalovat mobilni ¢ast zafizeni LS respektive STM modul,
coz vybavu vozidla dale zlevni.

Na druhé strané je potfebné, aby instalace stacionarni ¢asti ETCS, a to alesponi prvni
urovné (respektive pfipravovany usporné tfeseny systém ETCS Limited Supervision —
ETCS LS, coz je v podstaté ekvivalent bodového vlakového zabezpecovace PZB-Indusi,
vyuzivajici eorobalizu a tedy kompatibilni s mobilni casti ETCS a vhodny pro traté
bez automatického bloku), probihala nejen na tranzitnich koridorech, ale co nejdiive
i na ostatnich tratich, na kterych dosud stacionarni ¢ast vlakového zabezpecovace chybi.
Ato nejen pro zvySeni bezpeCnosti (které je pochopitelné velmi zasadni), ale téz
pro umoznéni provozu rychlostmi vys$§imi nez 100 km/h. Tim mimo jiné téz dojde
k dalSimu zhodnoceni investic vlozenych dopravci do ndkupu mobilnich ¢asti vlakového
zabezpecovace ETCS pro vozidla.
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5. Motivace

Zakladnim cilem zavedeni a vyuzivani ETCS je snizeni poctu Zelezni¢nich nehod.
Kromé lidského (mordlniho, humanitniho) aspektu tohoto cile, lze efekt vyssi Grovné
zabezpeceni jizdy vlaku téz vyjadfit finanéné. K vypoctim lze pouzit aparat poctu
pravdépodobnosti, bézné aplikovany v oboru spolehlivosti (RAM). V nejjednodussi forme
Ize uvazovat s uritymi (typovymi) nehodami s normovanymi ndsledky a se statisticky
zjiSténou Cetnosti (intenzitou) nehodovych udalosti:

N=N;.L.A

N ... veskeré naklady za nehody po dobu Zivotnosti vozidla,
N ... veskeré naklady spojené s jednou nehodovou udalosti,
L ... drdha ujeta za dobu zivotnosti vozidla,

A ... intenzita nehodovych udalosti.

Pokud by naptiklad instalace kvalitn€jsiho vlakového zabezpecovace snizila intenzitu
velkych nehodovych udalosti o hodnotu AA = 1,6 . 10® km™ (to pfedstavuje na Zeleznicich
v Ceské republice s vlakovym vykonem zhruba 150 000 000 vlkm/rok zabranéni 2,4 nehodam
rocng), pak lze pfi zivotnosti vozidla 30 let, roénim prob&hu 300 000 km a veskerych
nakladech spojenych s jednou velkou nehodovou udalosti v hodnoté 15 mil. K¢ dosahnout
aplikaci kvalitngj$iho vlakového zabezpecovace usporu:

AN =N;.L.AA=15000000K¢.30.300000km. 1,6.10° km" = 2,2 mil. K&

Jde jen o odhadnuté smérné hodnoty, ale vysledkem je ¢astka vyznamné ptispivajici
k pokryti ptredpoklddané cilové ceny hromadné vyrabéné sady mobilni ¢asti ETCS

vvvvv

V souvislosti s vyse uvedenou orientaénim vypoctem je potieba si povSimnout tfi tendenci:

e niklady na jednotlivé nehodové udalosti trvale rostou (poskozovand vozidla
iinfrastruktura jsou drazsi, sili tendence duslednéji uctovat a uplatiiovat piimé
1 nepiimé nasledky nehod),

¢ rostou denni probehy vozidel,

e zvySujici se rychlost jizdy zvySuje pravdépodobnost (intenzitu) vzniku nehod
ijejich nasledky.

Proto nelze z ekonomickych divodd ustrnout na plvodni Grovni zabezpeceni a je
pottebné aplikovat vyssi formy, coz je praveé piipad zavadéni ETCS.

Zajimavé jsou i sekundarni pfinosy ETCS, naptiklad tspory energie. Informace
o volnosti traté na n¢kolik kilometri dopfedu umoziuje energeticky optimalni fizeni jizdy
vlaku. Strojvedouci, respektive ATO, ma diky tomu pii dojizdéni pfedchoziho vlaku
moznost dlouhym vyb&éhem ¢i pozvolnym rekuperaénim brzdénim pfedchdzet zastaveni
vlaku a jeho naslednému rozjezdu. Jedno zbyte¢né zastaveni z rychlosti 160 km/h a rozjezd
vlaku o hmotnosti 500 t reprezentuje ztratu zhruba 160 kWh elektrické energie v hodnoté
400 K¢&. Pokud ETCS level 2 zabrani jednomu takovému brzdéni denné, usetti provozovatel
vozidla s ro¢nim prob&hem 300 000 km za jeho zivotnost za elektrickou energii pfiblizné
4,5 mil. K¢. To je dal§i vyznamny zdroj prostiedki k pokryti ndklad na vybaveni vozidel
modernim vlakovym zabezpeCovaem. V souctu obou polozek je ziejmé, Ze investice
do ETCS se v prubchu zivotniho cyklu vozidla dopravci vyplati.
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Na druhou stranu je pottebné vnimat, Ze jde o dlouhodobou investici, kterou je nutno
uskutecnit diive, nez nastanou jeji pfinosy. Také je nutno mit na zfeteli, Ze zvySeni
bezpecnosti zelezni¢ni dopravy je prvofadym celospoleCenskym zadjmem. Proto by nebylo
spravné nechat financovani mobilni ¢asti ETCS jen na dopravcich, finanéni podpora
ze strany statu (Ministerstva dopravy) ma zcela jisté své opodstatnéni. Vetejné prostiedky
je prospesné vkladat nejen do stacionarni, ale i do mobilni ¢asti ETCS.

6. Shrnuti

Cesta k moderni a bezpe¢né zeleznici je podminéna souladem aktivit v oblasti trati i
vozidel. V zasad¢ jde o nasledujici kroky:

v ramci narodniho implementa¢niho programu ERTMS budou do roku 2020 vSechny
tranzitni koridory (v podstaté zahrnujici téméf viechny Zelezni¢ni traté SZDC,
v soucasnosti opatfené staciondrni casti vlakového zabezpeCovale typu LS),
vybaveny stacionarni ¢asti vlakového zabezpecovace ETCS level 2,

trak¢ni vozidla (v€etné fidicich vozl), ur€end pro provoz na drahach celostatnich
a uvadéna noveé do provozu, je potiebné zacit prakticky ihned vybavovat mobilni
casti vlakového zabezpecovace ETCS level 2. Tim ziskd smysl investice
do infrastruktury (uvadénd v predchozim bod¢) a vyrazné se zvysi bezpecnost
zelezni¢ni dopravy na tratich tranzitnich koridord. Osazovani ETCS v prabéhu
vyroby vozidla je levnéj$i nez dodate€nd montaz provadénd az za provozu. Zasadou
musi byt, aby veskerd vozidla, pravidelné¢ provozovanad na tratich vybavenych
stacionarni ¢asti ETCS, méla na sobé¢ prisluSnou mobilni ¢ast ETCS,

vozidla, vybavend mobilni ¢asti vlakového zabezpecovate ETCS, jiz nebude
zhruba po roce 2020 potiebné vybavovat mobilni ¢asti vlakového zabezpecovace
LS, nebot’ traté¢ vybavené samotnym systémem LS (bez ETCS) se jiz v té dobé
prakticky nebudou vyskytovat,

vozidla opatfend mobilni ¢asti vlakového zabezpecovace ETCS musi byt téz vybavena
samostatnym zafizenim pro kontrolu bdélosti podle pozadavki TSI CR OPE
a radiostanici s opticko-akustickym povelem nouzového stopu (pro zajisténi
bezpecného provozu v tunelech nebude v souladu s TSI SRT vyuzivan pfimy zasah
do brzdy),

vedle plnéni narodniho implementacniho planu ETCS, ktery se tyka tranzitnich
koridort, je Zadouci vybavovat stacionarni casti vlakového zabezpecovace ETCS
level 2 (respektive ETCS level 1, nebo ETCS LS) téz dalsi traté. Cilem je, aby sice
postupné, ale v zisadé rychlym tempem, viechny celostatni traté v CR byly
vybaveny stacionarni ¢asti vlakového zabezpecovace ETCS, a to alespoii level 1,
nebo ETCS LS. Tim vyrazné zvysi bezpecnost dopravy a tratova rychlost. Zaroven
dojde ke zvySeni efektivnost investic do vybaveni vozidel mobilni ¢asti ETCS
jejich SirSim vyuzitim.

7. Zavér

vvvvv

zvySeni bezpecnosti. Je téZ cestou ke zvySeni tratovych rychlosti, k dosazeni Gispor energie
1 k racionalnimu mezistatnimu provozu trakénich vozidel.

136



V soucasné dob¢ je na evropské urovni koordinovédna vystavba stacionarni ¢asti ETCS
v jednotlivych statech tak, aby wvznikaly souvislé nadndrodni evropské magistraly,
na kterych bude mozno tuto techniku vyuZzivat.

Obdobnou aktivitu piredstavuje koordinace vystavby stacionarni ¢asti ETCS
a vybavovani vozidel, nebot’ jen harmonizace investic do vozidel a infrastruktury vede

-----

bezpecna, spolehliva, zdravi ani ptirod€ neskodici a technicky kompatibilni Zeleznice.
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Zelezni¢ni bezdratova prenosova sit’ — ,,InteGRail po ¢esku“
Ing. Jaroslav Cerny, Ing. Ale§ Marovec, CD-Telematika a.s.

V souladu a aktivitami probihajicimi ve vazb& na liberalizaci drazniho prostiedi
v Ceské republice jako soudasti procesu probihajiciho v celé Evropé, ve vazbé na bouflivy
rozvoj voblasti ICT a dopravni telematiky vznikla mySlenka konceptu Zzelezni¢ni
bezdratové penosové sité (dale jenom ZBPS). Tento koncept, jak se brzo ukazalo je velmi
blizky dal$im projektiim a konceptim rozvijenym v Evropé, zvlasté pak projektu InteGRail.
S timto evropskym projektem, ktery byl koncipovan jako experimentalni zaklad pro vznik
standardt, pfedev§im komunikacni vrstvy pro aplikace a feSeni dopravni telematiky
na Zeleznici v Evropé, je koncept ZBPS ve znaéné &asti rysti kompatibilni a oba pokryvaji
zhruba stejnou oblast. V nékterych akcentech se koncept InteGRail a ZBPS vzijemng
doplituji a lze Fici, ze koncept ZBPS je Geskou implementaci vétsiny vlastnosti a ryst
projektu InteGRail. Pfedpoklada se, ze v letoSnim roce ukonéeny projekt InteGRail, bude
pouzit jako zéklad pro evropskou standardizaci (typu TSI) a v tomto sméru jsou jiz organy
ERA a EU pfijaty zékladni kroky.

7BPS jako takovou lze struéné definovat jako platformu pro transparentni, funkéné
(logicky) orientovanou datovou komunikaci mobilnich nebo nékterych stacionarnich
koncovych prostfedkil (terminalil) a stacionarnich zatizeni (serverl, centralnich aplikaci)
s vyuzitim protokolu TCP/IP, kterd integruje aktuilné dostupné bezdratové a mobilni
sité€ a je pfipravena na integraci dal§ich (novych) sitovych technologii i v budoucnu vcetné
,MobileIP*. P¥itom platforma ZBPS nabizi fadu pokroéilych vlastnosti nad zakladni rimec
moznosti TCP/IP protokolu, pfedev§im plnou funkéni adresaci terminalovych prvki
a vytvaieni mobilni LAN. Soucésti je dynamicky sbér a zpracovani udaju o geografické
poloze mobilnich objektd s vyuzitim technologii GNSS, aktudlné pomoci systému GPS,
podpora systému GALILEO je prabé&zné piipravovana. ZBPS ale pfimo implicitné nefesi
zadnou konkrétni aplikaci ITS, vytvati pouze oteviené komunikacni prostiedi.

7BPS jako oteviena platforma pro systémové jednoduchou a operativni implementaci
mobilnich, technologickych aplikaci a ICT feSeni v Zelezni€nim prostiedi je zalozena
na standardnich protokolech rodiny TCP/IP a moznosti integrace riznych ptenosovych siti
a technologii. ZBPS je uréena piedeviim k podpoie dopravnich a logistickych procesti
v zelezni¢nim prostiedi, aplikaci a feSeni dopravni telematiky na zeleznici v¢etné podpory
a integrace AutolD (RFID v riiznych RF pasmech, BarCode, NFC atp.) a dalSich dnes
rozvojovych technologii (WSNET, RTLS). Rada vlastnosti by jist¢ byla pouZitelna
i v dopravné telematickych aplikacich a feSenich i v dalSich oblastech pozemni dopravy,
ale jak v ceském tak v evropském kontextu bohuzel doposud nedosSlo k vyznamnéjsi
koordinaci rozvoje a vyvoje ITS mezi Zzelezni¢nimi a silniénimi aplikacemi, vcetné
koordinace deklarovanych RF pasem pouzitelnych pro technologické ucely mobilnich
komunikaci, kterd jsou pro pouziti pro silnicni a Zelezni¢ni dopravu rizna.

7BPS nabizi moZnost ,,univerzalni datové komunikace v heterogennim komunika¢nim
prostiedi pro vSechny uzivatele a aplikace, ktefi takovou potiebu maji. Umoziuje prenaset
data mezi mobilni a pevnou infrastrukturou vSude, kde je to technicky dostupné vcetné
moznosti dynamicky sledovat a dale zpracovat polohu mobilnich objektd. Na prvni pohled
tedy nic nového pod sluncem. ZBPS, ale jak jiz bylo v zasadé uvedeno, se od jinych
platforem a dodavatelskych feseni odliSuje pfedev§im univerzalnosti, transparentnosti,
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nezavislosti na urc¢itém typu prenosového média ¢i sité, strukturovanosti, otevienosti,
standardizaci rozhrani a architektury.

Vyuziti konceptu ZBPS jako standardniho prostiedi je uéelné pro viechny subjekty
v draznim prostfedi ve vlastni zelezni¢ni dopravé i ve vazbé na piepravce a cestujici
vefejnost. Pro vSechny zainteresované subjekty nabizi zjednoduseni, standardizaci komunikace
a sdileni dat jak z pevnych siti na vozidla nebo na mobilni termindly, tak mezi jednotlivymi
subjekty v liberalizovaném draznim prostfedi navzajem. Maximalni efektivitu systému
miize ptinést jeho pfijeti jako zdkladni komunikaéni standard a zahrnout jeho nasazeni
do legislativnich norem v CR, p¥ipadné i v ramci EU.

Postupné dochazi k ovéfovani a akceptaci vyuZziti mobilnich a bezdratovych
komunikacnich technologii i do oblasti blizkych systémim sdélovaci a zabezpecovaci
techniky, kde doned4dvna nebylo o takové moZnosti vibec uvazovano. S rozvojem
obecnych bezdratovych a mobilnich komunikaci a piedev§im s vyznamnym poklesem
jejich cen soubézné pti zvySovani jejich spolehlivosti a bezpecnosti dochdzi postupné
systém ,,RadioBlok®, ktery na trat¢ ,D3“ mlze v pfipadé¢ nasazeni ptinést obdobné
zpuisoby zabezpeceni a fizeni provozu jako na traté vySSich kategorii a to za zlomek
investi¢nich ndklad. Spolu s dal§imi elektronickymi pomtickami pro praci strojvidct,
vlakového doprovodu a dalSich subjektd v draznim prostiedi lze zvySit bezpecnost
provozu, zefektivnit fadu procesti a Cinnosti, zkvalitnit logistické procesy a tim i zvysit
popularitu Zelezni¢ni dopravy.

Pokusime se v kratkosti pouze vyjmenovat nékteré oblasti nebo aplikace, jejichz
provoz a implementaci by pfijeti ZBPS jako standardu v draZnim prostiedi mohlo zlevnit,
uspisit jejich nasazeni a zjednodusit jejich dlouhodoby provoz a trvaly rozvoj.
Pro ptehlednost rozdélime aplikace podle hlavniho uzivatele nebo garanta.

Redeni a aplikace v gesci / uziti manaZera infrastruktury — doplitkové informace
pro fizeni provozu na dalkové fizenych tratich; sledovani (podklady pro penalizaci)
pfetézovani nebo posSkozovani trati; subsystémy a prvky systému zelezni¢niho myta;
systém ,,RadioBlok“ a / nebo podobné systémy sdélovaci a zabezpeCovaci techniky,
indikatory horkobéznosti a plochych kol (ovality); systémy podpory vlakotvorby
v sefazovacich stanicich; dynamické vazeni ,,na trati*; identifikace piekroceni defini¢nich
hranic (stanice, depa, tratového nebo stani¢niho useku, pfeddvaci / hrani¢ni body,
jiné vyznamné body v zelezni¢ni siti, nakladisté a vlecky ....); informacni, odbavovaci
a evakuaéni systémy pro cestujici ve stanicich a zastavkach; identifikace polohy vlaka
na hrané nastupiste; zpiistupnéni obsahu informacni tabuli zelezni¢ni dopravy (odjezdy /
ptijezdy) dal$im subjektliim formou sluzby; servisni a diagnostické ¢innosti Zelezni¢ni sité
(komunikace s meéticimi / diagnostickymi vozy, s pracovniky pochiizkové sluzby);
moznost komunikace sPZS, podpora budovani systéma aktivniho dohledu (detekce
mimotadnosti na zéklad¢ analyzy obrazu a zvuku); podpora nasazeni kapacit a prostredkt
pfi udrzb¢ zelezni¢ni sité, pro feSeni mimofaddnych uddlosti na trati, sdileni dat
s Integrovanym zachrannym systémem; on-line sledovani (pfipadné i fizeni) dodavek
trakéni energie do jednotlivych hnacich vozidel; autorizace ptistupli do objektl
a rezimovych prostor atd.

Reseni a aplikace v gesci / uziti dopravell — doplitkové informace pro préaci strojvedouciho
a / nebo dal§iho vlakového persondlu; technické, technologické, diagnostické a provozni
informace on-line dostupné z hnaciho vozidla, systém ,,aktivni odstaveni® a predtapéni
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souprav; systémy podpory vlakotvorby v manipulacnich stanicich; odbavovaci a informaéni
systémy cestujicich v osobni doprave; statické (zakladkové) kolejové vahy; identifikace
vozidel v siti nebo v rajonech dep; podpora technologickych procesti oprav a udrzby
7elezni¢nich kolejovych vozidel; integrace ZBPS a systémi AutolD (RFID, BarCode,
NFC) pro podporu logistiky predev§im v nakladni dopravé, sledovani vozovych zasilek,
prace a procesu v logistickych centrech; podpora nebo on-line mistenkovani ve vozech
osobni dopravy; poskytovani dalSich doplitkovych sluzeb pro cestujici atd.

Reseni a aplikace v gesci / uziti prepravcil, externich subjektii véetné organizatori
informac¢nich dopravnich systémt (dale IDS) — sledovani zasilek / pfeprav; sledovani
plnéni smluvnich vazeb s dopravci a podklady pro penalizaci neplnéni smluv; systémy
dispecerského fizeni na Grovni piepravce nebo organizatora IDS; sdileni dat informacni
systémi dopravcit vramci IDS a / nebo celé CR; reciproéni zpfistupnéni obsahu
informacnich tabuli v prestupnich uzlech IDS (nebo jinych dopravcil); podpora ¢innosti /
podnikani smluvnich partnerti (JLV, tiklid vozi, ...) ve vlacich dopravce atd.

Vyse uvedené moznosti ukazuji mozny $iroky dopad nasazeni ZBPS a s nim spojenych
aplikaci do Zelezni¢niho prostiedi ve vybranych ramcich, nepfedstavuji v Zzadném piipadé
kone¢ny nebo detailni ptehled.

V nékolika studiich a fadé strategickych dokumentti Ceskych drah, a.s. a Spravy
zelezniéni dopravni cesty, s.0. zpredchozich obdobi jsou zpracovany piehledy
nebo knihovny aplikaci, obvykle s konkrétnim zamétenim a do vétsi hloubky.

Implementace a §iroké nasazeni konceptu ZBPS miize zpiisobit vyznamny obrat
od stavajictho modelu wuzivatelského budovani a vlastnictvi jednotlivych feSeni
komunikacni infrastruktury ,,na miru“ k modelu vyuzivani / Cerpani sluzeb v ramci
vybudované robustni a spolehlivé sit¢ s vysokou inteligenci a ptidanou hodnotou.
Predstavuje to plnou ekvivalenci mezi kolejovou siti Zeleznice a telekomunikacni
infrastrukturou nad touto siti. Oba infrastrukturni prvky ptitom zajist'uji spole¢ny dopravni
systém, jeho procesy a efektivni fungovani. Z provedenych rozborii a sledovani
dosavadniho vyvoje je zfejmé, ze kpostupné integraci v dopravni telematice
a telekomunikacich na Zeleznici bude nutné¢ dochazet. Pokud se podafi ji vhodnymi
standardizaCnimi kroky wuspiSit a usmérnit, pfinese to pravdépodobné vyznamny
ekonomicky efekt — snizeni investicnich a provoznich ndkladf, otevieni moZnosti
pro uplatnéni dal§ich dodavatelskych subjekti pro komponenty a specifickd feSeni
konkrétnich problémti dopravni telematiky na Zeleznici.

K popsani zékladnich vlastnosti, souvislosti a ur¢eni ZBPS pouzijeme maximalné
zjednoduSené schéma, které je slozeno pouze ze tii zékladnich vrstev, predstavujicich
soucasné obecnou architekturu mobilnich aplikaci:

CS
Servery / centralni apl.

Ki
ZBPS — komunikaéni vrstva

MT
Terminaly / mobilni prvky
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e CS =Prostiedi stacionarnich (centralnich) aplikaci a systémi zahrnuje
pfedevSim stacionarni zatizeni, aplikani a databadzové servery, stolni osobni PC
a samoziejm¢ vlastni uzivatele, ktefi vtomto prostfedi srlznymi aplikacemi
a systémy pracuji. Do této Casti spada i znac¢na Cast pevné datové sité¢ (intranety)
s pevnou konfiguraéni strukturou. Struktura tohoto prostfedi neni pro ZBPS
kriticka, komunikace se fesi s vyuZzitim béznych prosttedkl a prvki pro zajiSténi
bezpe&nosti a spolehlivosti — neni pfedmétem ZBPS.

o KI =ZBPS jako univerzilni komunikaé&ni vrstva, ktera se dale vnitiné déli na:

o komunika¢ni branu - na strané centralnich aplikaci a pevnych siti, kterd jako
komplexni systém zajistuje spravnou funkci dynamického chovani ZBPS

o vlastni nebo nakupované / pronajaté pienosové sité¢ nebo jejich kapacity
pro mobilni a bezdratové komunikace

o komunikaéni jednotku na stran¢ mobilnich terminala
Vhitini logika a zajisténi provozu této vrstvy je hlavnim pfedmétem feseni ZBPS.

e MT =Mobilni terminily a telematické aplikace, predstavuji velkou mnoZinu
moznych feSeni, prvkll a komponent, z nichz jsou nékteré zachyceny i na dalSim
obrazku (komunikac¢ni jednotky a aplikace v prostfedi kolejového vozidla a pouziti
PDA v ZBPS). Struktura, vybrané parametry a moznosti na této vrstvé jsou zavislé
na moznostech a definicich ZBPS. Piitom se jednd pfedeviim o b&né TCP/IP
prostiedi (Primyslovy ethernet), pouZiti komer¢nich feSeni je omezeno v zdsad¢ jen
drédznimi ptedpisy.

7BPS je tedy systémem nebo také vrstvou poskytujici komunikaéni sluzby pro vlastni
dopravné telematické aplikace. Sama o sob& uzivatelskou aplikaci neni, vytvari vSak
podminky pro zefektivnéni vyvoje, nasazeni a zajiSténi nizké TOC redlnych aplikaci v ITS
na zeleznici. Jako kazdd sluzba pak musi mit moznost definovat a zajiStovat SLA
parametry. Proto je tieba respektovat zékladni model vnitinich vrstev ZBPS, ktery je
zobrazen na schématu na nasledujici stran¢.

Kli¢ové rysy a vlastnosti, mozné konkrétni piinosy ZBPS:

e Transparentni datovd komunikace — aplikace, které komunikuji prosttednictvim
ZBPS, nezavisle na tom zda je to z mobilni nebo stacionarni strany, maji v kazdé
chvili zajisténu nejlepsi aktualné dostupny zptisob komunikace.

e Integrace dostupnych bezdriatovych a mobilnich siti — zakladni princip
transparentni datové komunikace. Béhem pohybu se méni dostupnost integrovanych
mobilnich nebo bezdratovych datovych siti. Cilem ZBPS je zajistit maximalni
dostupnost datovych pienosti s vyuzitim riznych mobilnich nebo bezdratovych
prenosovych siti a jejich kombinaci.

e Mobilni LAN — vytvaii inteligentni komunikaéni jednotka ZBPS ve funkci
komunikac¢niho koncentratoru (gateway) napf. na hnacim vozidle. Kazda takova
mobilni LAN je &asti spoleéné IP sité ZBPS. Pouziti komunika¢ni jednotky ZBPS
znamend montdZ pouze jedné antény, jednoho ,,modemu®, jednu Upravu vozidla
pro vnéjsi komunikace a touto cestou je pak na vozidle dostupnd mobilni LAN jako
lokalni datova sit' vozidla. Mobilni LAN mulze predstavovat sit na jediném
zelezniénim kolejovém vozidle, v celé vozové jednotce nebo i na soupravovém
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vlaku. Pojem mobilni LAN v ZBPS neni mozné ztotoziovat s dnes ¢asto citovanym
pojmem MobilelP, tento pojem oznacuje IP technologii, kterd patii do vrstvy
transparentni komunikace a integrace siti. MobileIP nabizi nové a jednodussi
moznosti i pro ZBPS a poéita se s jejim vyuzitim.

Funkéni adresace — funkce specificka pro zelezni¢ni prostiedi, jeji definice je
zalozena na vystupech mezinarodniho projektu InteGRail, ktery se zabyval datovou
komunikaci v Zelezni¢nim prostfedi a je to v zadsad¢ implementace dynamického
DNS, zévislého a vychazejiciho z procesnich modeli drazni dopravy. V zésad¢ se
jednd o ekvivalent funk¢nosti implementovany v siti GSM-R, pieneseny do TCP/IP
prostiedi.

Sbér a zpracovani udaji o geografické poloze mobilnich objektii. Komunikacni
jednotky v ramci ZBPS umé;ji p¥ijmout a dale zpracovat informaci o vlastni poloze
pomoci systému GPS (do budoucna i GALILEO). Takto ziskané informace jsou
ptistupné na mobilnim objektu a soucasné se v definovaném formatu posilaji do
centralni databaze, ktera pak vlastné obsahuje historii pohybu mobilniho objektu.
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Pfistupové sité a mobilni prvky

Schéma zékladniho modelu vnitinich vrstev ZBPS

Nékteré aktualné realizované aplikace a potencial vyuZiti ZBPS

Aktualng je do systému ZBPS, ktery je stale provozovan v rezii CD — Telematika a.s.

v pilotnim provozu zafazeno celkem témé&f 200 ks hnacich vozidel Ceskych drah, a.s.,
CD Cargo, a.s. a specialnich vozidel Spravy Zelezniéni dopravni cesty, s.0. vybavenych
riznymi typy komunikaénich jednotek rtiznych vyrobcii pracujicimi v sitich GSM-P/GPRS
(z nichz nékteré jsou pfipraveny také pro WiFi). Aktudlné je v podminkach ovéfovaciho
provozu s vyuzitim komunikacnich jednotek pracujicich ssiti GSM-R/GPRS 5 ks
elektrickych jednotek fady 471 z DKV Praha.
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V soucasnosti jde predevsim o vyuziti dat o poloze a jejich vazbu na dalsi aplikace
u mobilnich objekti. Systém ZBPS zahrnuje i variantu, kdy samotny sbér dat o poloze
a jejich dalsi zpracovani je primdrni interni sluzbou.

e Aplikace diagnostika vozidla

e Podpora systémii pro odbaveni a informovani cestujicich ve VOD

¢ Integrace do systémii IDS, aktuilné predavani dat o poloze vlaki integrované
dopravy pro IDS JmK - pofizovani dat vSemi zpisoby vcetné¢ GPS/ZBPS,
vystupy z aplikace CDS

¢ Potencidlni moZnost napojeni na Integrovany zachranny systém

Nasazeni nebo prevod dalSich aplikaci je aktudlné ve stadiu Gvah, studii. Podstatny
vliv na nasazovani komunikaé¢nich jednotek ZBPS do provozu v osobni dopravé Ceskych
drah, a.s. jsou dynamicky se ménici pozadavky koordinatorG IDS na data o poloze
integrovanych vlakd.

Ur¢ita omezeni pro pouziti ZBPS ostatnimi dopravci v CR je aktualni redlna svazanost
pilotniho provozu s intranetem Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o. a Ceskych drah, a.s.
Tato vazba vSak neni systémova, ale predevSim historickd a v sou¢asné dob¢ se pracuje
na jejim prekonani.

Naésledujici obrdzek zahrnuje celou strukturu aplikaci véetné nékterych konkrétnich
typti mobilnich aplika¢nich terminald.
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Na obrazku jsou ve vrstvé mobilni aplikace uvedeny priklady dnes pripravovanych feseni:

Displej elektronickych jizdnich radi ETD podle UIC 612-05 — jeho cestou
mohou byt na stanovisté¢ strojvedouciho ze stacionarniho systému dorucovany
aktualni podklady pro jizdu vlaku (elektronicka varianta seSitového jizdniho tadu,
elektronicka verze rozkazli, tratovych pomérii a dal$i). Nasazeni je podminéno
vytvofenim legislativniho rdmce. Display miize byt nositelem i dal§ich pomicek
v digitalni podobé nejen pro strojvedouciho. Dalsimi aplikacemi v tomto terminédlu
mohou byt servisni kniha / udrzbatsky denik, zobrazeni vlakové dokumentace atp.

Rychlomér a/nebo Elektromér — pienos dat z rychloméru piimo na servery
ve stacionarni ¢asti sité.

Diagnostika — provadéni diagnostiky a zaznamenavani dat do zdznamniku udélosti
(pohony, brzdy, dalsi prvky zelezni¢nich kolejovych vozidel / jednotky). Prostfedi
ZBPS umoziuje odesilani téchto dat p¥imo na servery v centralni ¢asti nebo jejich
stazeni na vyzadani véetné vazby na data o poloze a / nebo aktudlnim provoznim
rezimu (rychlost, zrychleni).

Monitorovani prostfedi — detekce prekroceni teploty, vlhkosti, pfitomnost koufte,
otevieni dvefi apod. Pravidelny pienos hodnot, proaktivni dohled a zaslani zpravy
pfi prekroceni rozhodovaci Grovné. Déale moZnost vzdaleného ovladani / spinani
relé nebo kontaktt.

Informacni systém pro cestujici — automatickd aktualizace dat informacniho
systému pro cestujici bez nutnosti ruéniho provadéni napt. pomoci USB flash disku
a obchazeni vSech dotcenych vozidel.

Odbavovaci zafizeni pro cestujici — zafizeni pro odbaveni cestujicich v hromadné
dopravé a umoznujici praci v riznych tarifnich systémech vcetné check-in / check-out.
Pomoci prostiedi ZBPS lze v zafizenich on-line naditat data o odbaveni,
aktualizovat blacklisty, whitelisty karet, apod.

PDA — vyuziti osobnich vypoletnich prostiedkii vramci ZBPS. PDA mize
vyuzivat vy$e uvedené rysy ZBPS. Konkrétni aplikace mohou byt on-line pracovité
pro vlakovy personal, napt. on-line prodej jizdenek, tvorba a archivace soupisky
vlaku a brzdénky, evidence vykonti smluvnich partneri dopravce, mobilni sbér
technologickych dat o vozech nebo zasilkdch ruéné nebo s pouzitim AutolD
(BarCode nebo RFID), mobilni pracovisté pro praci v logistickych terminalech
nebo mobilni pracovisté pro logistiku/doru¢ovani zésilek, pouziti pracovniky
pochiizkové sluzby atd.

Aby bylo mozno vyhovét rozmanitym potfebam dopravné telematickych aplikaci,
Ize pti dodrZeni definic ZBPS integrovat prvky a komponenty riznych dodavatell, véetné
historickych feseni plivodné pro integraci nenavrhovanych.

V soucasnosti jsou zpracovany navrhy specifikaci n€kterych €asti, prvki, rozhrani
nebo chovani uzli ZBPS. Jde viak o pracovni verze, které jesté neni mozné ani vhodn&
Siroce publikovat. Pro zajemce je vSak je moZzné poskytnout a to pfedevSim pro zahajeni
odborné diskuze k pInému provoznimu nasazeni konceptu ZBPS.

Pro vaSe dotazy, ndméty k diskuzi a pfipominky je pfipravena naSe e-mailova
schranka na adrese zbps@cdt.cz., uvitame vSechny vécné pifipominky, mozna feSeni
k integraci nebo navrhy na spolupraci. Budeme radi, pokud se pfipojite do diskuze k této
problematice, ptipadné napomuiizete k jejimu rychlému odiivodnéni a nasazeni do praxe.
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Nedostatky v upravach prestupnich uzli
Luk4s Tyfa a spol.', CVUT v Praze, Fakulta dopravni

Uvod

Moderniza¢ni &innost na Zelezniéni siti Ceské republiky v poslednich patnacti letech
cilené¢ sméfuje predevS§im na narodni tranzitni Zelezni¢ni koridory, ptipadné na dalsi trati
tzv. vybrané evropské zeleznicni sité. Zbytek trati, zejména pak regiondlni drahy, ziistava
povétSinou stranou zajmu investiCnich akci. A to i pfes to, Ze s pomérné nizkymi
vynaloZzenymi prostfedky je mozné odstranit lokdlni propady rychlosti, nevyhovujici
dopravné-technologické parametry Zelezni¢nich stanic a zvySit komfort i bezpecnost
pro cestujici. Pravé posledni body, tedy kvalitativni posun v zafizenich pro piepravu osob,
jsou pro celkovy dojem z investi¢nich akci stézejni, avSak zfidka zohlednéné. Ptikladem
jsou racionalizacni projekty na celostatnich drahdch mimo vybranou Zelezni¢ni sit,
které se zamétuji vyhradné na sniZeni poctu personalu pro provozovani drdhy a upravy
v dopravnach spocivaji nejvyse v odstranéni zbytné infrastruktury.

Vychazi-li se z predpokladu, ze do téchto tratovych usekli nebudou v nejblizsich
desetiletich sméfovat dalsi investice, pak opomenuti uprav zafizeni pro osobni pfepravu je
doslova promarnénou Sanci. Je zapotiebi si uvédomit, Ze nastupiSté jsou nejcitlivéji
vnimanou souéasti konstrukce Zelezniéni trati z pohledu vefejnosti. Radového cestujiciho
vilbec nezajima, jaky typ upevnéni je pouzit, jaké prazce tvoii podporu kolejnicovym
pasim nebo zda se mezi zemni plani a Stérkovym lozem nalézd konstrukéni vrstva.
Cestujici se chce rychle, pohodIné, distojné a bezpecné piepravit z vychoziho do cilového
bodu své cesty. A prave k vy$Simu komfortu prepravy, stejné jako k bezpecnosti provozu,
ptispivaji vhodné€ zvolena a umisténa nastupisté a ptistupy na né.

Presto v poslednich letech doslo na ceské zeleznicni siti k nékolika tipravam regionalnich
pfestupnich uzli hodnych nasledovéani. ZlepSeni komfortu pro cestujici bylo dosazeno
vystavbou novych ndstupist’ s vyskou nastupni hrany 550 milimetri nad temenem
kolejnice (TK), jez umoznuji pohodlnéj$i nastup do Zelezni¢nich vozidel — v piipadé
vozidel s nizkopodlazni ¢asti (v regiondlni dopravé zejména jednotky 814 ,,Regionova®,
ptipadné jednotky fady 471) pak umoziiuje pfistup bezbariérovy. ZvySeni bezpecnosti
provozu bylo docileno redukci poctu uroviiovych pifechodd k ndstupiStim zpravidla
na jeden centralni, ptehledny ptechod.

V ramci praci na projektu védy a vyzkumu MD, jehoZz cilem je vydani metodickych
zasad pro zafizeni pro pfepravu osob na tratich mimo evropsky Zelezni¢ni systém, doslo
ke zmapovani vybranych v posledni dob¢ upravenych zastavek, stanic a ptestupnich uzlt
na uzemi CR i jinych zemich, zejm. v blizkém ptihrani¢i. Diraz byl kladen zvlasts
na parametry nastupiSt’ (vySka nastupni hrany, Sitka, pfistup), zafizeni pro vyckavani
cestujicich a poskytované sluzby. Pro kazdou zkoumanou lokalitu byl vytvoten katalogovy
list sestavajici z tabulky se zékladnimi informacemi, z dispoziéniho schématu, popisu
uprav a z fotodokumentace.

V ramci tohoto priizkumu byla téz zdokumentovéana dil¢i nevhodna feseni, kterd mnohdy
snizovala hodnotu jinak zdafilé upravy stanice ¢i zastavky. V zdsad¢ nebyla podchycena

" Ing. Ondiej Havlena, Ing. Martin Jacura, Ing. David Péschl, Ing. Lukas Tyfa, Ph.D., Ing. Martin Vanék
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zadna celkova uprava, ktera by se dala oznacit za nevhodnou, spiSe se jednalo o opomenuti
urcitych prvkil, které by pii nepfiliS vysokych ndkladech vyrazné zvysily pohodli
cestujicich a kvalitu zelezni¢ni dopravy, resp. jejich vazeb na okoli. Jako ptipady
nevhodnych tUprav, kdy sice dosSlo oproti pfedchozimu stavu k vyraznému zlepSenti,
ale presto v ramci rekonstrukce nebylo dosazeno optimalnich parametrt ptestupniho uzlu,
byly pro tento ¢lanek vybrany zastavka Jablonecké Paseky a stanice Neratovice a Turnov.
V kazdém misté se vyskytuje jiny nedostatek, jehoz je tieba se pii budoucich Upravach
ptestupnich uzl vyvarovat.

Clanek vznikl za podpory projektu vyzkumu a vyvoje Ministerstva dopravy

¢ 1F82A4-029-190 ,, Navrh standardii usporadani Zeleznicnich stanic, zastavek a prestupnich
terminalii na tratich mimo evropsky Zeleznicni systém* (http://stanice.fd.cvut.cz).

Jablonecké Paseky
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Jablonecké Paseky

Zastavka se nachazi na vychodnim okraji Jablonce nad Nisou ve stejnojmenné
méstské Casti. Lezi na trati Liberec — Harrachov a z dopravniho hlediska je zde zarovein
zavorarské stanoviSté a zalsténi vlecky. Pfi upravé bylo vybudovdno nastupisté se
zpevnénou hranou o délce 60 metra, Sifce 3,3 metru a vySce 300 mm nad TK. Nastupni
hrana je zpevnéna, tvofend tvarnicemi Fischer. Plochu nastupisté kryje zamkova dlazba.
Nastupisté bezprostiedné navazuje na zastdvku autobusii méstské hromadné dopravy
s obratiStém, ¢imz je vytvofen takika vzorovy ptiklad pro ptestupni uzel s prestupem
,hrana—hrana®, tedy takovy, kdy cestujici miize mezi dopravnimi prosttedky prestupovat
bez prekondvani jakéhokoli vyskového rozdilu. V tomto ptipad€ je nejkrat$i vzdéalenost
mezi vlakem a autobusem zhruba pét metri.

Koncept prestupu je vSak devalvovan nékolika nedostatky, které neumoznuji vyhody
tohoto feSeni pln¢ vyuzit. Zaprvé je to vySka nastupni hrany zeleznicni zastavky,
ktera nedosahuje 550 mm nad TK, coz je podminka pro bezbariérovy nastup do snizenych
casti vozidel. Druhym problémem je podoba obratisté¢ autobust, kde vn€jSi polomér
komunikace je pouze 12 m a neumoZznuje autobusiim standardni délky (tj. 12 m — napf.
nejrozsirenéj$i vozy zn. Karosa) zajet vSemi vstupy ptimo k hrané nastupiste. Cestujici tak
musi pfi ndstupu nejprve vkroCit do vozovky. Tento stav je pravdépodobné zplisoben
stisnénymi prostorovymi poméry, kdy do lokality nebylo mozné umistit obratisté o vétSim
poloméru. Kvili témto dvéma bodim nelze absolvovat spravné navrzeny piestup
bez ptekonani vyskovych rozdili vlak—ndastupisté, nastupisSté—vozovka a vozovka—autobus,
ptiCemz pii vyuziti nizkopodlaznich vozidel na Zeleznici i pozemni komunikaci by mohly
vSechny tyto rozdily byt odstranény.

Pro ptipadné budouci upravy podobnych ptestupnich bodl ve stisnénych pomérech je
tieba zvazit (paklize by obratisté neslo vybudovat s dostatenym polomérem), zda by nebylo
lepsi pln¢ vyuzit vyhody ptestupu ,,hrana—hrana® i za cenu nutnosti couvani autobust.

Obr. 4 — Schéma ptestupniho uzlu Jablonecké Paseky
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Turnov

Stanice lezi na jiznim okraji mésta Turnov a pfedstavuje uzlovou stanici pro traté
Jaromeét — Liberec, Hradec Krdlové — Turnov a Praha — Turnov. Stanice disponuje
12 dopravnimi a 17 manipula¢nimi kolejemi. Pti rekonstrukci byla vybudovana tfi nastupiste
(dvé oboustrannd s Groviiovym piistupem — tzv. poloostrovni — a jedno vnéjsi) o vyskach
550 mm nad TK. Konstrukce vSech nastupist’ je typu SUDOP; s vypravni budovou jsou
spojena ustiednim uroviiovym ptechodem o Sitce 9,05 metru, ktery vede k vestibulu stanice.
Nastupisté jsou vybavena informacnim systémem pro cestujici. Na odvracené strané
vypravni budovy se nachdzi n¢kolik zastavek méstské a regionalni autobusové dopravy.

Turnovska stanice predstavovala jednu z prvnich podobnych rekonstrukci na ceské
zelezniéni siti, a proto je také koncepce oboustrannych nastupist’ s vyskou nastupni hrany
550 milimetri nad TK a uroviiovym piistupem Casto oznacovana jako tzv. vzor Turnov.
I vtéto vzorové stanici lze objevit jisté nedostatky, predev§im absenci pfistieskl
pro cestujici na nastupistich. Vzhledem k velikosti stanice, délce nastupist’ (cca 100 metrii
na ob¢ strany od Uroviiového pfechodu) a silnym néstupnim, vystupnim i pfestupnim
proudim by bylo vhodné na nastupiStich vybudovat zafizeni pro moznost ukrytu
pfed nepfiznivym pocasim. PfistfeSky nebyly vystavény kvili nedostatku finanénich
prostedkt a s jejich instalaci se ve vyhledu pocita.

Do budoucna by bylo vhodné, obzvlasté¢ ve srovnatelné velkych a vyznamnych
stanicich, aby pfistfesky patfily mezi jednu z priorit, nebot’ jejich absence vyrazné snizuje
urovenn pohodli cestujicich. I pfes vySe uvedené jde o vzorovou upravu, jeZz byla
pomyslnou prvni vlastovkou a ukédzala jednu z moznych cest Uprav stanic mimo
tzv. tranzitni koridory.

<Zelezn9 Brod, Jiéin Turnov (zst.) - detail Praha, Liber9c>
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Neratovice

Stanice je situovana na rozhrani mésta a rozsédhlého priimyslového arealu v jeho
severni &asti. Jsou do ni zaustény Zelezni¢ni traté Praha — Turnov, Celakovice — Neratovice
a Neratovice — Kralupy nad Vltavou. Stanice disponuje 11 dopravnimi a 12 manipula¢nimi
kolejemi. V ramci uprav bylo vpravo od vypravni budovy postaveno jedno jazykové
nastupisté s délkou nastupni hrany 150 a 35 metrti, Sitkou max. 6 metrii a vySkou nastupni
hrany 550 milimetrt nad TK. Zbytek stanice nebyl Gpravam podroben a ziistava na ném
trojice puivodnich uroviiovych nastupist’ s vySkou nastupni hrany cca 200 milimetrii
nad TK. V ptednddrazi se nachdzi zastdvka autobusii Prazské integrované dopravy.

Vysledkem tprav je zvyseni komfortu pouze pro malou ¢ast cestujicich, protoze k jedné
jenz je vzhledem k celkovému obratu cestujicich méalo vyznamny. Pro vlaky na dalezitéj$im
rameni Praha — Turnov je vyuzitelnd jen jedna hrana, pficemz pii pravidelném kiizovani
rychlikl v této relaci musi jedna ze souprav zastavovat u nastupiSt pivodnich. Je tedy
sporné, zda prostfedky na modernizaci byly vyuzity vhodné a jestli by nebylo efektivnéjsi
bud’ zrekonstruovat stanici celou (napt. podle vzoru Turnov), nebo finance vyuzit v jiné
lokalité. Obdobné ziistava otdzkou, zda nebylo mozné vlozit nastupiSté¢ do vyhodnéjsi
polohy, kupt. mezi koleje ¢. 1 a 4. Pokud by v Neratovicich doslo k dalsi fazi tprav,
bylo by nezbytné zkultivovat také oblast pfednadrazi, jez nesplitiuje ani minimalni
pozadavky na moderni pfestupni uzel.
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Systémovy pristup k verejné dopravé
jako nutna podminka rozvoje Zeleznice
Ing. Petr Slegr, Centrum pro efektivni dopravu, o.s.

1. Vychozi situace

Situace v resortu dopravy v CR z hlediska Zeleznice je v soucasnosti dana piedev§im

1. zaostalym stavem Zelezni¢niho sektoru z doby pied rokem 1989 a pokratovanim
rozvoje individualniho motorismu po roce 1989;

2. absenci koncepce rozvoje zelezni¢ni dopravy (mozna téz: absenci zajmu o rozvoj
zelezni¢ni dopravy) a ignorovanim trenda efektivni dopravy jesté fadu let po roce
1989;

3. silnym a uspéSnym lobbingem silni¢ni dopravy i vodni dopravy.

1.1 Zaostaly stav z doby pred rokem 1989

Zaostalost zeleznice (od infrastruktury pies vozidla aZ po dopravni a pfepravni procesy)
na izemi CR pied rokem 1989 je nutné brat jako axiom. Na druhou stranu je pro zhodnoceni
situace zeleznice na startu spoleCenské transformace nezbytné provést srovnani s jinymi
dopravnimi mody nebo jinymi, taktéZ sitovymi, odvétvimi. To je nezbytné pro obhajeni
povahy a zejména rozsahu (generalizovang: financni ndrocnosti) opatieni nutnych
pro dosazeni stavu moderni Zeleznice (misto definice této kvality odkazujeme
na nejvyspélejsi ptipady svéta, nebo alespont Evropy).

K individualni dopravé Ceskoslovensko, navzdory odlisnému politickému systému,
ptistupovalo obdobné jako zemé& zdpadni Evropy, a to tak Ze ji podporovalo a rozvijelo.
Dokladem miize byt ambicidzni koncepce dalnic a rychlostnich silnic (byt nékterych
komunikaci v uzsim profilu, nez se planuje dnes) schvalena na konci Sedesatych let. Rozdil
sice byl v realizované délce sité u nés a na ,,Zapadé®, dany mnozstvim uvolnénych financi,
neoddiskutovatelnym faktem ale zistavd, ze pred rokem 1989 byla mj. kompletné
zprovoznéna dalnice Praha — Brno — Bratislava, ktera tak logicky vytvofila patet silni¢ni
dopravy.

Rovnéz byly vybudovany podstatne ¢asti kapacitnich komunikacnich systémt velkych
meést (v Praze napt. ZAKOSu),

V oblasti vetejné dopravy nedoslo k takovym zasadnim kvalitativni zlepSenim - vzdyt’
Od té doby se uz jen provadély drobné stavebni Gpravy trati souvisejici napt. s elektrizaci,
i vystavby pielozek napt. z divodu tézby uhli. Pro povalecné obdobi byla na zeleznici
charakteristickd preference kvantity (zvySovani kapacity pro nékladni dopravu - uhli
ze severnich Cech a Ostravska, ruda ze SSSR atd.) pied kvalitou (od 30. do 50. let jezdily
vybrané expresy 130 km/h, pak se snizovala rychlost na 120 ¢i 100 km/h).

Ve velkych Zelezni¢nich uzlech bylo realizovdano jen minimum novych staveb,
a pokud ano, tak se jednalo o stavby, jejichZ potieba byla identifikovana mnoho desitek let
pfedtim (napt. HoleSovicka pifelozka v Praze). Dale bylo v Praze realizovano metro,
ale bohuZzel bez koordinace s zeleznici, coz v Praze zna¢né zhorSuje vlastnosti vefejné
dopravy jako provazaného systému.
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K Zelezni¢ni siti se pfistupovalo tak, Ze je hotova (zdédénd) a vystavba novych trati se
neplanovala, na rozdil od novych silnic a délnic ¢i dokonce vodnich cest (priplav
Dunaj-Odra-Labe). Tento piistup bohuzel pretrval i do 21. stoleti a jak se zdd, u n¢kterych
politikh pfetrvava dodnes.

1.2 Absence koncepce a ignorovani modernich trendi

Prvni polovina devadesatych let nebyla pro zeleznici vitbec prizniva. Politici Zelezni¢ni
dopravu oznacovali pejorativnimi nalepkami a zatimco se zintenzivitovala piiprava vystavby
dalnic (statem financované), na zeleznici se diskutovalo o privatizaci dopravni cesty.

Zasadni rozhodnuti pro ¢eskou zeleznici padlo jesté¢ za federace, kdy se rozhodlo,
ze se nepostavi nové (vysokorychlostni) traté v hlavnich smérech, ale provede se pouze
modernizace ¢ty tzv. koridort prakticky v plvodnich 150 let starych stopach.
Toto rozhodnuti bylo $patné hned ze dvou ditvodu.

Zaprvé, vyjadfovalo presvédceni, Ze neni potieba stavét nové trat€¢ nejen pro jejich
lepsi parametry vyplyvajicich z nového trasovéni, ale ani pro jejich pfidanou hodnotu
spocivajici v navyseni kapacity.

Zadruhé, modernizace (rekonstrukce) starych trati se musi provadét za provozu a vede
k rozsahlym vylukdm a tedy k negativnim dopadim na cestujici, pfedev§im vlivy
nespolehlivosti provozu a vytvareni zpozdéni, které se Casto pienasSi na celou sit. Navic
ze strany dopravci sili tlak, aby nebylo provadéno ,pfili§ mnoho* stavebnich praci
najednou. Oproti tomu pii vystavbé novych dalnic, zpravidla ,na zelené louce®,
jsoudopady na uzivatele téméf zanedbatelné. Na tomto misté podotykame,
ze nezpochybilujeme piimo samotnou nutnost rekonstrukce soucasnych ¢ty koridorh
(atady dalSich, o kterych se zatim pfili§ nemluvi), ale to, ze se neméla kategoricky
vyloucit stavba novych trati, podobné jako neni mozné jen modernizovat stard vozidla,
ale je nutno pofizovat nova.

Toto rozhodnuti bylo pro ceskou Zeleznici osudové a jeho disledky pretrvavaji
dodnes. Rozsah c¢tyf koridorti a stupen jejich modernizace nemtize konkurovat budované
siti dalnic, natoz aby vlak nabizel krat$i jizdni doby nez IAD (viz heslo ,,dvojnasobnou
rychlosti auta, polovicni rychlosti letadla® v Evrop€). Po dokon¢eni souvislého dalni¢niho
tahu Praha — Ostrava jiz nebude svou jizdni dobou vlak dokonce ani na této relaci
konkurenceschopny. DalSim problémem je ze se cely program koridort zpozd'uje a co
hiife, ustupuje se tlaku na kraceni rozpoctovych prostfedkil, a to snizovanim parametri
modernizace. A v neposledni fadé se modernizace provadi podle projektt, které vznikly
v relativné kratké dob¢ znacnych poklesii pfepravnich vykontl, coz je jiz dnes naStésti
minulosti. Kapacita nové opravené dopravni cesty by vSak nikdy neméla byt mensi
nez pied modernizaci.

Dale toto rozhodnuti vedlo na dlouhou dobu k potvrzeni pfistupu ,,dalnicni sit’ se
buduje, zelezni¢ni jen modernizuje* a nové (vysokorychlostni) traté¢ se staly pouhou
chimérou. Bohuzel z tohoto diivodu se projektova ptiprava VRT prakticky nachazi v bod¢
nalevo od nuly.

Upozoriiujeme na vazné riziko, ze po dokonceni modernizace koridorti neptijde rychle
navazat vystavbou novych trati. Problémem se také mize stat nalezeni optimalnich tras
veéim dale vice (sub)urbanizovaném Uzemi, nebot’ stavajici uzemni ochrana
vysokorychlostnich trati ne vzdy chrani ty dopravné nejvyhodnéjsi trasy a ani nepokryva
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vSechny podle nas potiebné relace. Je nutné urychlené provést studijni provéfeni a provést
ptislusné zmény v uzémné-planovacich dokumentech.

Z hlediska nakladni dopravy se béhem polistopadové doby udéla fada Spatnych krokd,
jmenujme opusténi nékterych piekladist’ kombinované dopravy nebo opusténi ¢i dokonce
uplné sneseni fady zelezni¢nich vlecek. Zakladni systémovou chybou vsak bylo dlouhodobé
zvyhodnéni silni¢nich dopravcii: nejprve nebyly dalnice zpoplatnény viibec, poté pausalni
dalni¢ni zndmkou za symbolickou cenu a vykonového zpoplatnéni délnic pro kamiony
jsme se dockali az v roce 2007.

Avsak bohuzel to bylo az tfi roky po vstupu do Unie (a tedy po extrémnim nartstu
mezinarodni dopravy), bohuzel s pokrytim pouhych 2 % silni¢ni sité (srv. se zpoplatnénim
celé Zeleznicni sité) a bohuzel s ptili§ nizkymi poplatky.

Mezitim se zkamionG staly pojizdné sklady a dalnice jsou vyuzivany
pro vnitropodnikovou dopravu spojujici jednotlivé provozy, které jsou umistény v rtiznych
mistech Evropy na zékladé¢ momentalni ekonomické situace ¢i ndkladi na pracovni silu.
Toje oviem selhani nejen Geské, ale i evropské dopravni politiky. Rada navrhi
ptichazejicich z Komise je sice Zeleznici naklonéna, ovSem v legislativnim procesu jsou
hlavnimi hra¢i Europarlament a Rada ministrd. Jsou to zejména ministfi ¢lenskych zemi,
ktefi haji zajmy kamionové lobby.

1.3 Lobby silni¢ni a vodni dopravy

Podpora, kterou se t&Si ostatni druhy dopravy, tj. silniéni a zejména vodni,
je pozoruhodna. Zamérné ani nemluvime o dopravé letecké, které je odpusténa spotiebni
dan z uhlikovodikovych paliv dokonce na mezinarodni arovni.

Ve vyvazeném dopravnim systému mé kazdy druh dopravy svoji pfirozenou ¢i dokonce
nenahraditelnou roli — napf. leteckd doprava pro transkontinentdlni relace, silni¢ni nadkladni
doprava pro svoz/rozvoz zbozi z prekladist’, individualni automobilova doprava pro obchodni
cestujici apod. Z pohledu jednotlivych dopravnich odvétvich je vSak logické sviij podil
na prepravni praci zvySovat. Vybalancovat partikularni zajmy s cilem maximalizovat
spolecensky pfinos nebo minimalizovat Skody (v nejSir§Sim slova smyslu) by mélo byt
ukolem statnich instituci.

Bez véhani miZeme oznacit jako Spatnou dopravni politiku, kterd by podporovala
leteckou dopravu na kratké vzdalenosti, kamiénovou dopravu pro transevropské prepravy
a individualni dopravu pro kazdodenni dojizdéni za praci a vzdélanim.

Neni cilem tohoto ¢lanku pifehledné a Uplné porovnat ekonomické podminky
jednotlivych druhti dopravy. Uvadime ale né€kolik opatfeni ilustrujicich, jaka podpora
je davéana nékterym druhlim dopravy:

e Na snahy o regulaci kamionové dopravy reaguji dopravci poukazem, ze pramysl

a obchod jsou na nich zavislé a Zeleznice neni schopna ptevzit jejich vykony, coz je
bohuzel — vzhledem ke stavu Zelezni¢ni infrastruktury — ¢astecné pravda. Rozhodujici
predstavitel¢ vSak nevyvijeji kroky k vytvofeni alternativy (dostatecnad kapacita
pro nakladni dopravu, ptekladisté, pfepravni jednotky) jako predpokladu budouci
restrikce kamidnové dopravy.
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Schvéleni pravniho rdmce pro Srotovné na osobni automobily za situace,
kdy primérné staii zelezni¢nich vozidel je dvakrat vyssi neZ osobnich automobilt
(a pracovni prileZitosti je potfeba udrzet/rozvijet i v Zelezni¢nim pramyslu).
Osvobozeni vnitrozemské vodni dopravy od spotiebni dané z nafty, zatimco Zelezni¢ni
doprava ji nadale plati.

Investi¢ni piiprava infrastruktury pro rekreac¢ni dopravu na Vltaveé za situace daleko
naléhav¢jsSich potieb na Zeleznici a silnicich nizSich tfid.

Daleko vétsi deklarovand podpora zaméru priiplavu Dunaj — Odra —Labe ze strany
fady vefejnych Cinitelll nez napiiklad zdméru vysokorychlostnich trati, a to navzdory
podstatné vyssi spolecenské prospésnosti Zeleznice.

Prioritni sméry dopravni politiky rozvijejici vefejnou dopravu jako
systém

Na ¢em bychom se tedy méli shodnout?

1. Vysokorychlostni traté jako dal$i krok rozvoje Zelezni¢ni sit¢ a priméstska

Zeleznice v aglomeracich. Jednd se o spojené nadoby, nebot’ Castd, intervalova
doprava je mozna jen tam, kde je segregovana dalkova doprava. Kromé zésadniho
zkraceni jizdnich dob ¢i ziskani novych zakaznikl jde také o uvolnéni stavajicich
kapacit pro nékladni dopravu. Heslo dvojnasobnou rychlosti automobilu a polovicni
rychlosti letadla implikuje konkurenceschopnost zeleznice i pro dopravu od domu
k domu resp. i z mist a do mist neleZicich na patefnich trasach (nutnost pfestupu)
a konkurenceschopnost Zeleznice v mezinarodni dopravé ve vztahu k letecké
dopravé. Zasadou musi byt ptizpisobovani infrastruktury peZadavkiim integralniho
taktového grafikonu, ktery minimalizuje pfestupni doby v uzlech a tak redukuje
zbytecna prodlouzeni cestovni doby. Toto je predpokladem pro spolecenskou
rehabilitaci Zeleznice z hlediska rychlosti (cestovni doby).

. Sit’ verejnych logistickych center umoznujici realizovat v ramci republiky no¢ni

skoky — podani zésilky ve€er a doruceni rano druhého dne. Kapacitni propojeni
na hlavni zahrani¢ni centra (huby). Bez ziskdni novych zékaznikd diky sitovosti
a moznosti garance v€asného dodani zasilky se t€Zko nakladni Zelezni¢ni doprava
miliZze podstatnéji povznést. Postupny ndvrat ndkladnich pfeprav na zeleznici je
dobry diivod pro ziskani podpory vefejnosti pro dalsi investice do Zzelezni¢ni
infrastruktury. Logisticka centra budou navic trvalym zdrojem novych pracovnich
ptilezitosti.

. Narovnani zpoplatnéni dopravnich cest vcetné internalizace externalit.

Motivacni opatfeni (napf. ekonomickd) pro vyuzivani kombinované dopravy,
kterabude po dokonCeni procesu narovnadvani ekonomicky zivotaschopna.
Jednoznacné nezbytny krok pro konkurenceschopnost zeleznice vici nékladni
silni¢ni doprave.

. Celostatni integrovany systém podle vzoru Svycarska — jeden jizdni doklad

na vSechnu vefejnou dopravu v celé republice. Ziskani novych zdkaznikd diky
velmi levné a vyzaduje pouze organiza¢ni (napf. dobrovolné dohody dopravcii)
a/nebo legislativni opatfeni. Cestovani MHD v misté A, poté vlakem do mista B
a tam pomoci MHD do cile cesty musi byt jednodussi (jeden doklad bez nutnosti



feSit mistni tarifni podminky) nez cesta autem. Integrace musi ovSem zahrnovat
také stavebni feSeni terminadli pro pfestup mezi jednotlivymi soucastmi vefejné
dopravy (pfestupy hrana-hrana, nejkrat§Si a nejsnaz$i prestupni cesty atd.)
i provazani informacnich a orientacnich systémil. Autobusova nadrazi stovky metrt
od Zelezni¢nich stanic nejsou takovym feSenim.

5. Systémové zmény financovani osobni dopravy umoziujici pofizeni a obnovu
moderniho vozidlového parku. Je tieba dosdhnout spoleenské rehabilitace Zeleznice
v oblasti Cistoty a pohodli. Z pohledu dopravcii jsou nova vozidla zdrojem uspor
provoznich nakladt i ndkladt na udrzbu.

6. Obnova a rozvoj plosné obsluhy uzemi autobusovou dopravou jako
svozové/rozvozové dopravy pro zeleznici. Je nerealné oCekavat, ze se podaii vratit
na koleje pfepravy mezi mensimi sidly na venkové, zvlast’ tam, kde neni zastavka
zrovna v centru osidleni. Je tedy tfeba zapomenout na rivalitu vici autobustim
a zacit v této oblasti spolupracovat.

7. Vetejna doprava a cyklistika jako nastroj rozvoje udrZitelné turistiky. Dobra
dostupnost vyznamnych turistickych objekti vefejnou dopravou je prostiedkem
pro ziskani zcela nové klientely (tuzemské i zahrani¢ni). Podminkou je celostatni
integrace (ad 4) a nabidka vhodnych tarifi a sluZzeb pro zahrani¢ni navstévniky
(pro inspiraci viz Swiss pass).

3. Zavér

V tomto ¢lanku jsme se pokusili vyty¢it sedm smért, kterymi by se ¢eska prozeleznicni
dopravni politika mohla ubirat. Kazdy z nich jiz byl nékde v praxi Gspésné vyzkousen.
Podotykame, ze ve vSech smérech je nutno postupovat paraleln€, coz zjevné povede k tade
synergickych efekti.

Na zavér je nutno fici, Ze Gspéch Zeleznice, tedy dosazeni vySe nacrtnutych cilii, bude
zavislé na jeji schopnosti lobbovat (v dobrém slova smyslu), neboli jednotné, srozumitelné
a dostatecné velkoryse informovat rozhodujici ¢initele a - prostfednictvim médii - nejSirsi
vefejnost o jejich moznostech a potiebach.

Ceska Zeleznice potiebuje presvédéit vefejnost (a, bohuZel, i sama sebe), ze budou-li
vefejnym sektorem vytvofeny patiicné predpoklady, mize se zdarn€ rozvijet. To je potieba
dokumentovat na pozitivnich zahrani¢nich trendech a ukazovat ptiklady dobrych feseni.

Soucasné image Zeleznice je ddno prezentaci jejich jednotlivych subsystémi jako
infrastruktura, zabezpecovaci zafizeni, vozidla ¢i sluzby. Jsme presvédCeni, ze ceska
zeleznice nadto pottebuje promotéry, ktefi ji ukazi jako funkéni a Zivotaschopny systém
tak, jak ji chce vidét jeji uzivatel. A to jak v piipadech, kdy tomu tak jiz dnes je,
tak v situacich, kam bychom se chtéli posunout.
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