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Strategie Ministerstva dopravy pro roky 2012 — 2013
Ing. Ludék Sosna, Ph.D., Ministerstvo dopravy CR

1. Soucasna situace v resortu dopravy

Posledni tfetina roku je pro resort dopravy i ZelezniCni sektor jiz tradicné velmi slozitym
a bouflivym obdobim. LetoSni pfelom léta a podzimu byl v nékolika ohledech o mnoho
bouflivéjsi nez roky minulé. NejvyznamnéjSi oblasti dopravniho sektoru je vystavba
dopravni infrastruktury, ktera se fidi podle rozpo¢tu SFDI. Tento pro dopravni infrastrukturu
zasadni dokument byl v letoSnim roce sestavovan za velmi sloZitych podminek s bohuZzel
nepfiznivym vysledkem. ZIé Casy pro dopravni infrastrukturu tak bohuzel stale nekongi.
Vydajovy limit pro rok 2012 z narodnich prostfedkl je navrhovan ve vysi 41 mid. K¢.
Na zakladé velmi slozité diskuse se tak nakonec podafilo na jednani viady dne 21. 9. 2011
navysSit rozpocet SFDI pro rok 2012 o 4 mid. KE. Nejedna se vSak bohuzel o potfebné
a koncepCni feSeni problém( ve spravé dopravni infrastruktury. Vyhled rozpoctu
predpokladany pro roky 2013 a 2014 zlstal zachovan ve vySi 37 mld. K¢, coz je v roce
2013 0 10 mld. K€ rocné méné, nez Cinil schvaleny vyhled v rozpocCtu roku 2011.

Specificky je nutné konstatovat, Ze navrzené finan¢ni prostfedky v rozpoctovém vyhledu
SFDI nebudou bez potfebného navySeni do budoucnosti v zadném pfipadé stacit k napInéni
strategickych pland Ministerstva dopravy, které zahrnuji zejména:

e Zajisténi 100 % vyc€erpani OPD 2007 — 2013, protoZe dotace z EU jsou neopako-
vatelnym, ¢asové a vécné omezenym zdrojem.

e Realizaci nahradnich projektd pro jistotu 100 % vy&erpani OPD. Nahradni
projekty je nezbytné realizovat pro pfipad, Ze nékteré jizZ zahajené a realizované
projekty (navrzené k dofinancovani) nemusi byt ze strany EU akceptovatelné
¢i nemusi byt akceptovatelna cela pfedpokladana ¢ast jejich naklada.

¢ Nezbytnost pripravit se na nové programovaci obdobi EU 2014 - 2020.
Dlouhodobost pfipravy infrastrukturnich projektd si vyZaduje pokraCovani pfipravy
klicovych projektu i pfi kritickém vydajovém ramci roku 2012. V opacném pfipadé
hrozi, Ze nebudeme schopni od roku 2014 &erpat prostfedky z EU.

¢ Nutnost snizovat objem akci, které byly zasmluvnéné v obdobi pred rokem
2010 ze strany RSD CR, kdy byly pfedpokladany vyrazné vy$si vydajové ramce.
Vystavba téchto akci nebyla v mnoha pfipadech ani zahajena. Jedna se v celkovém
objemu o akce za cca 29 mid. K¢.

¢ Nutnost zvysit objem prostiredkt na opravy a udrzbu silniéni a Zelezni¢ni sité.
Dlouhodoba podfinancovanost kapitol oprav a udrzby sité objektivné vede k degra-
daci stavu sité, zvySovani budoucich nakladl na opravu a udrzby a objektivné
i snizovani bezpec€nosti sité.

Z téchto divodu MD pfipravuje k projednani konkrétni navrhy na stabilizaci pfijmové
stranky rozpoctu pro dopravni infrastrukturu. Soucasti téchto Uvah je mimo jiné itrans-
formace RSD na obchodni spolecnost, ktera by jako dopliikovy zdroj mohla vyuzit
i soukromy kapital. DalSi moznosti jak stabilizovat rozpoCet SFDI je navySeni podilu
ze spotfebni dané z paliv a maziv. Postacilo by pfitom, aby do SFDI putovalo ro¢né cca
40 % spotfebni dané z paliv a maziv. SFDI by se tak mohl stat zcela autonomnim
subjektem nezavislym na rocnim schvalovacim cyklu statniho rozpoétu, coz by velmi prospélo
stabilizaci v celém resortu, v€etné trhu projekenich, stavebnich a dodavatelskych firem.
Jednalo by se o velmi zodpovédné politické rozhodnuti ve vztahu k dopravni infrastrukture,
ktera je nezbytnym pfedpokladem zachovani konkurenceschopnosti nasi zemé.



Velmi slozitym obdobim si v poslednich mésicich pro8la i oblast Zelezniéniho provozu.
Dne 1. zafi doslo k dlouho o¢ekavanému dalSimu kroku transformace zelezni¢niho sektoru
a to k definitivnimu dokonc&eni pfevodu tzv. “zivé dopravni cesty“. Tento proces spocivajici
v pfevodu 9 480 zaméstnanct z Ceskych drah pod statni organizaci Sprava zelezniéni
dopravni cesty byl stvrzen podpisem smlouvy na pudé Ministerstva dopravy. Jedna se
o pokracovani procesu transformace €eské zeleznice, ktery byl zahajen jiz koncem roku
2002.

Pro samotny provoz na nasSich zeleznicnich tratich je jednou z kliCovych oblasti objednavka
dalkové zelezni¢ni dopravy, kterou zajistuje MD. Pfiprava objednavky pro rok 2012 byla
vyrazné ovlivnéna snizenim rozpoctovych prostfedkd na financovani o 5 % (tj. cca 200 mil.
K&). K tomu byla ze strany dopravce uplatiovana uhrada narustu nékterych polozek,
predevSim z ddvodu zmény danovych pfedpisu a zvySeni cen trakéniho paliva a energie.
V pfipadé zahrnuti vSech okolnosti hrozilo ukon&eni objednavky na vice nez 10 % vykonu
s vyraznym dopadem na systém Zelezniéni dopravy v CR. Ziskani dodateénych finanénich
prostfedkd umoznilo eliminovat zasadni negativni dopady a zajistit udrzitelnost systému.
Obecné byly pro pfipadnou redukci vybrany predevSim vlaky v okrajovych/sedlovych
Casovych polohach, kde je objem poskozenych cestujicich relativhé nejmensi. V pfipadech
nékterych linek, resp. jejich Casti, doSlo zaroven ke zméné koncepce provozu Ci jeho
ukoncCeni vzhledem k dlouhodobé nizkému poctu cestujicich. Konkrétné se jednalo o linky
Rakovnik — Jirkov a Pardubice — Jihlava. Zaroveri nebyla objednana linka Olomouc —
Ostrava — Bohumin, ktera méla zajiStovat pfepravni vztahy po vyjmuti viakd v relaci Praha
— Ostrava ze zavazku vefejné sluzby. Tato relace bude nové zajiStovana vlaky komeréni
dopravy. Proti navrhu jizdniho fadu 2011/2012 bylo tedy redukovano 6,4 % vykonu.

2. Dopravné strategické dokumenty Ministerstva dopravy

2.1 Dopravni politika CR pro Iéta 2005 — 2013, Bila kniha o dopravni politice EU

Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi nasledujici po vstupu zemé do Evropské
unie do roku 2013 sleduje horizont programovaciho obdobi Evropské unie s tim, Ze aktivné
pfedjima rovnéz znamé trendy, které se budou projevovat po roce 2013. Prosla revizi jak
z hlediska vyvoje téchto trendd, tak i na zakladé ukoll, které si v dopravé klade soucasna
vlada. V roce 2010 byla schvéalena dlouhodoba strategie EU pro rist a zaméstnanost
nazvana ,EVROPA 2020 — Strategie pro inteligentni a udrzitelny rast podporujici
zaclenéni“. Strategie stanovuje ukoly Komise, které hodla v budoucnosti na urovni EU
realizovat a dale stanovi ukoly, které je tfeba provést na vnitrostatni urovni.

Oblasti doprava se tykaji nasledujici zaméry Komise:
a) vytvorit strategicky program pro vyzkum zaméfeny na vyzvy, jako je napf. zabez-
peceni dodavek energie, doprava, zména klimatu a ucinné vyuzivani zdroj(,
b) modernizovat dopravni sektor a zajistit jeho dekarbonizaci,
c) zefektivnit financni nastroje EU pro financovani dopravni infrastruktury,

d) urychlit implementaci strategickych projektu, aby bylo mozné odstrafiovat zasadni
pfekazky, zejména v pfeshrani¢nim styku a u intermodalnich uzld (mésta, pfistavy,
logisticka centra),

e) zajistit, aby dopravni a logistické sité poskytovaly primyslu efektivni pfistup na jed-
notny trh.

Na vnitrostatni urovni maji ¢lenské staty v oblasti doprava dosahnout téchto cill:

a) vyvinout inteligentni, modernizovanou a pIné propojenou dopravni a energetickou
infrastrukturu a pIné vyuzivat informacni a komunika¢ni technologie (IKT),



b) zajistit v ramci zakladni sité EU koordinované provadéni projektl v oblasti infra-
struktury, jez zasadnim zplsobem pfispivaji k ucinnosti celkového dopravniho
systému EU,

c) zaméfit se na meéstsky a pfiméstsky rozmér dopravy, kde vznika znacna Cast
dopravni zatéze a emisi.

Za ucelem rozpracovani vyse uvedenych cilll, jakoz i stanoveni dlouhodobé vize dopravni
politiky EU do roku 2020 — 2050, Komise v prvni poloviné roku 2011 pfedloZila novou
Bilou knihu o dopravni politice EU pro obdobi 2011-2020 s vyhledem do roku 2050.
Aktualizace Dopravni politiky CR 2005-2013 pro rok 2011 (reflektujic i vyvoj evropskych
politik) byla schvalena vladou ervenci 2011.

2.2 Dopravni politika CR pro léta 2014 — 2020

Dopravni politika stfednédobého €asového horizontu musi vychazet z dlouhodobéjSich
trendd, bez jejichz analyzy neni mozné program na obdobi kratSi pfipravit. Budouci dopravni
politika pro obdobi do roku 2020 musi navazovat na dopravni politiku stavajici v ramci
dopravné-politického cyklu a jeji cile musi reagovat na vyvojové trendy, které v sektoru
doprava nastanou jednak v diisledku makroekonomického vyvoje Ceské republiky a celé
Evropské unie, jednak v disledku pInéni specifickych cili sou€asné Dopravni politiky. Prace
na tomto dokumentu budou probihat ve tfech krocich. Prvnim korkem je analyticka ¢ast,
ve které se bude analyzovat pInéni pfedeslé dopravni politiky, souvisejici evropské
a narodni strategické dokumenty a dalSi ukazatele. Ve druhém kroku — navrhové ¢Easti
budou stanoveny jednotlivé cile dopravni politiky. Poslednim krokem je implementacéni
¢ast, ve které budou definovany jednotlivé nastroje pro dosazeni stanovenych cild,
napf. nastroje financni, legislativni, inovacni, atd. Prace na tomto dokumentu byly jiz
zahajeny s terminem predloZeni dokumentu do vliady CR do konce roku 2012.

2.3 Dopravni sektorové strategie, 2. faze — strednédoby plan rozvoje dopravni
infrastruktury (GEPARDI Il)

Material Dopravni sektorové strategie byl rozdélen na dvé faze. Pro soucasné
programovaci obdobi 2007 — 2013 vznikla prvni faze tohoto dokumentu, ktery aktualné
slouzi jako podklad pro Cerpani fondd EU v tomto obdobi. Po dopracovani 2. faze
s podtitulem ,Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury pro obdobi 2014 — 2020¢,
na které jiz byly zahajeny prace, bude k dispozici zasadni dokument, jehoz zpracovani si
vyzaduje predevSim potieba koncepéniho pristupu k investicim do dopravni
infrastruktury, véetné transparentniho urceni prioritnich projektt, na coz klade silny
ddraz rovnéz i Evropska komise, ktera si tento dokument vyzadala jako podklad pro uvol-
novani finan¢nich prostfedkd z fondu EU.

V ramci 2. faze projektu budou v pribéhu néasledujicich mésicd vyhodnoceny priority
pfipravovanych projektt silni¢ni, Zelezni¢ni i vodni dopravy a to na zakladé multi-
kriterialni analyzy zahrnujici i analyzu pfinosi a nakladl jednotlivych pfipravovanych
projektu. Budou téz navrzeny koncepéni navrhy na uspory v planovanych projektech.

Bude sestaven multimodalni dopravni model celé CR, ktery bude zahrnovat nejen stavajici,
ale i novou sit, jakoz i vazbu na transevropskou dopravni sit v okolnich statech. Mezi
novymi stavbami bude posuzovano cca 480 novych projekti. Na této siti pak budou
poCitaové modelovany pfepravni vztahy. Vystupy z dopravniho modelu nasledné
poslouzi pro vyhodnoceni analyzy pfinost a nakladi u jednotlivych projektl. Porovnanim
v multikriterialni analyze pak bude vyhodnocena dulezitost jednotlivych projektd v Case
s ohledem na disponibilni finan¢ni prostfedky. Jednim z kli€ovych vystupl bude navrh
staveb, které bude mozné v obdobi 2014 az 2020 kofinancovat z evropskych zdroju,
nicméné pojmenovany budou i priority, které budou sahat az za rok 2030. Tato potfeba je



dana skuteCnosti, Ze sou€asna platna evropska dopravni politika vyhlizi aZz k roku 2050.
Dokument bude zivy a v prabéhu €asu s nim bude pracovano tak, aby jeho vystupy
nezastaravaly, ale naopak poskytovaly stale aktualni transparentni rozhodovaci nastroj
pro postupnou realizaci infrastrukturnich projektu.

3. Politika transevropskych dopravnich siti TEN-T

Politika transevropskych dopravnich siti prosla od svého vzniku v roce 1996 svym vyvojem
a fadou zmén. V roce 2009 zvolila Evropska komise pro dal8i sméfovani evropske politiky
transevropskych siti formu zelené knihy, tj. diskusniho dokumentu. Jadrem tohoto doku-
mentu byl navrh variant podoby budouci transevropské sité. Po celoevropské debaté byla
vybrana vysledna varianta, ktera spocCiva ve struktufe o dvoji urovni s globalni siti a zakladni
siti skladajici se z (geograficky definované) prioritni sité a koncep&niho pilife, ktery ma
posilit integraci riznych typu dopravni politiky a aspektd dopravni infrastruktury.

3.1 Comprehensive network

Globalni sit, neboli comprehensive network, byla definovana jednotlivymi ¢lenskymi staty.
Jejim hlavnim cilem je spojeni regionl o velikosti NUTS 2 a to tzv. multimodalné.
To znamena, ze jednotliva spojeni budou realizovana vice dopravnimi mody (zeleznice,
silnice, voda). Dulezité je nejen spojeni aglomeraci, ale i dopravnich terminalG. Problém
u definovani této sité nastaval u spojeni pfeshranicnich oblasti, kdy pro zafazeni trasy
do globaini sité bylo nutné deklarovat vzajemnou dohodu dotéenych stati. V soucasné
dobé jsou vSechny problematické trasy mezi CR a okolnimi staty isp&$né dofeseny. Bylo
konstatovano, Ze hustota globalni sité by méla byt ve statech EU-15 mirné zredukovana,
naopak ve statech EU-12 rozSifena, ¢imz by se hustota sité v ramci Evropy méla vyrovnat.
Evropska komise predpoklada dokonéeni celé globalni sité do roku 2050.

3.2 Core network

V dobé tvorby tohoto pfispévku nebyla jesté dokoncena finalni podoba zakladni sité, tzv.
Core network. Navrh kone¢né podoby bude zvefejnén v poloviné fijna 2011, avSak nékolik
zakladnich informaci je znamo jiz nyni. Zakladni sit bude podmnoZinou globalni sité
a jejim zakladem budou soucasné evropské prioritni projekty. V lednu 2011 byla vydana
metodika planovani sité TEN-T, ktera stanovila postup pro planovani zakladni sité.
Metodika zahrnuje 5 po sobé jdoucich hlavnich kroku:

1. Identifikace hlavnich (primarnich) uzl(, které vytvareji celkové uspofadani sité.
2. Propojeni hlavnich uzli a vybér mezilehlych uzll pro zahrnuti do sité.

3. Optimalizace sité spojenim soubéznych tras do jedné.
4

. Stanoveni pfisluSnych technickych parametr(, které maji byt pouzity, na zakladé
pozadované funkce a kapacity.

5. Zahrnuti pfislusné doplfikové nebo pomocné materialni nebo nematerialni infra-
struktury pro splnéni pozadavkl provozovatell a uzivatell v souladu s konkrétnimi
cili politiky a ke zlepSeni ucinnosti a udrzitelnosti.

Prvni krok byl jiz dokonCen. Hlavni uzly byly vybirany z nasledujici mnoziny: hlavni mésta
statd, mésta a aglomerace s vice nez 1 milionem obyvatel, vstupni brany do EU — letiste,
pFistavy, ddleZité hraniéni body mezi staty EU a okolnimi staty. V CR byly podle vyse
uvedeného vybrany dva hlavni (primarni) uzly sit¢ TEN-T. Jednim je Praha, jakoZto hlavni
mésto CR a druhym je Ostrava (Ostravsko), jako aglomerace s vice nez 1 mil. obyvatel.
se jedna o Mnichov, Norimberk, Lipsko-Halle, Berlin. U Polska o Vratislav, Poznah, LodZz,
Varsavu, Katovice a Krakov. U Slovenska o Bratislavu a Ciernou nad Tisou a u Rakouska
o Viden. Cierna nad Tisou zde v8ak neni pojata jako plnohodnotny hlavni uzel. Zafazena



do tohoto seznamu byla z divodu jejiho vyznamu pro nakladni dopravu, jakozto dulezity
vstupni bod z okolnich stata do EU.

DalSi krok v definovani zakladni sité TEN-T (hledani spojnic mezi primarnimi uzly) pravé
probiha u Evropské komise. Zakladni sit bude narozdil od globalni sit&, kterou navrhuji
jednotlivé Clenské staty, navrhovana Evropskou komisi. Dle vydané metodiky pro tvorbu
zakladni sité |ze pfedpokladat spojeni Prahy a Ostravy s uvedenymi okolnimi hlavnimi
uzly. Stejné jako u globaini sité budou muset byt tato spojeni multimodalni a navic budou

Otazka spolufinancovani projektll TEN-T z evropskych fondu je také stale oteviena. Navrh
Struktury operacnich programd pro CR bude pfedloZen do dubna roku 2012 s tim, Ze podet
priorit by mél byt vyrazné zuzen a mély by byt zachovany predevsim ty, které pfispé&ji
k vy§Si konkurenceschopnosti. Jednou z téchto oblasti bude rozvoj dopravni infrastruktury,
pficemz se oCekava, Ze budou vyuzivany celkem 3 evropské fondy. Prvnim bude CEF
(Connecting Europe Facility), ktery nahradi sou¢asny fond TEN-T. Bude finanéné vyrazné
posilen a bude dostupny vSem c&lenskym statim. Evropska spoluucast bude do 20 %
u béznych projektl, do 30 % u projektl odstranujici izka hrdla a do 40 % u pfeshranic¢nich
projektd. Do tohoto fondu bude prevedeno rovnéz 10 mid. Euro z Fondu soudrznosti,
které budou moci Cerpat pouze staty s nizSim HDP dle definice politiky soudrznosti.
Fond CEF bude vyuzitelny vyhradné pro projekty Core network. Druhym zdrojem financi
zEU bude Fond soudrznosti, ktery bude vyuZitelny pro vSechny projekty jak core,
tak i comprehensive network, a to jen ve statech definovanych v politice soudrznosti.
Evropska ucast bude do vySe 75 %. Tretim zdrojem bude fond ERDF, ktery bude vyuzitelny
i pro vSechny ostatni projekty dopravni infrastruktury.

4. Priority zelezni€ni infrastruktury pro roky 2012 a 2013

Hlavnim cilem resortu dopravy pro nasledujici dva roky bude jednoznacné docerpani
100 % prostfedka z OPD1 a pfiprava na OPD2 pro roky 2014-2020. SpInéni té&chto cilu
je vSak zasadné ohrozeno z dlivodu nedostatecné vySe rozpoCtu SFDI na tento rok
i na roky nasledujici. Ministerstvo je pfipraveno ¢init kroky, které zamezi ¢ernému scénafi
nevycerpani evropskych dotaci v OPD1 a nedostate€né pfipravé na pfisti programovaci
obdobi — OPD2.

Hlavni priority MD v oblasti zelezni¢ni infrastruktury pro roky 2012 a 2013 jsou:

e pokraCovani v pfipravé a realizaci lll. a IV. tranzitniho zelezni¢niho koridoru podle
usneseni Vlady CR ¢. 570/2011 ze dne 20. 7. 2011, které predpoklada dokonceni
lll. a IV. TZK do konce roku 2016,

e postupné zavadéni modernich systému zabezpeceni a Fizeni Zelezni¢ni dopravy
jako jsou systémy ETCS, GSM-R, ERTMS, DOZ a CDP,

¢ rekonstrukce, €i optimalizace tratovych Usekd s vyznamem pro regionalni dopravu.
(v pristim roce bude zahajena realizace napf. trati Liberec — Tanvald, ¢i zdvojkolejnéni
tratového useku Stéblova — Opatovice nad Labem, jenz je soucasti modernizace
trati Hradec Kralové — Pardubice),

e pfiprava a realizace staveb dullezitych pro nakladni dopravu (zvySeni kapacity trati
Tynisté nad Orlici — Castolovice — Solnice, zvySeni kapacity trati Nymburk — Mlada
Boleslav, ¢i optimalizace trati D&¢in — VSetaty),

o projektova a majetkopravni pfiprava staveb, jejichz realizace se predpoklada
v pFistim programovacim obdobi OPD2 v letech 2014 — 2020, zejména projekty
lezici na Core network v siti TEN-T,

e postupna dal$i modernizace Zel. uzli — Praha, Plzef, Usti nad Orlici, Olomouc
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Efektivnost zeleznicnich investic

Ing. Antonin BlaZek, Ceské drahy, a.s.

Efektivnost Zelezni€nich investic je dana jejich vyslednou uzithou hodnotou, resp. dlouho-
dobou udrzitelnosti, kterou je nutné posuzovat jednak z pohledu jejich parametr
z hlediska provozovatele i cilovych zakaznikG a v neposledni fadé i v ¢ase. Z pohledu
Zelezni¢niho dopravce je dulezitd synergie investic v oblasti kolejovych vozidel a infra-
struktury. Pfirozenou snahou je maximalné vyuzit vlastnosti pofizenych vozidel na pojizdéné
infrastruktufe a rovnéz moznost nabidnout atraktivni pfepravni sluzby, které budou
zajimavé pro cilového zakaznika systému Zeleznice, kterym je v osobni dopravé cestujici.

V praxi mohou v oblasti osobni dopravy nastat napfiklad nasledujici dva extrémni pfipady:
Na strané jedné jsou parametry pfisludnych trati i stanic omezujicim prvkem,
coz je pripad celé fady regionalnich trati s tratovou rychlosti 10 - 60 km/hod. Dale se muze
jednat napf. o omezeni nasazeni modernich vozidel ve stanicich se star§im typem
kolejovych obvodd, jejichz bezpe€nou &innost jizda modernich vozidel rusi. Na druhé
strané zase vozidla dopravce nemusi byt schopna maximalné vyuzit nabizené parametry
infrastruktury, tj. napf. nasazeni vozidel s nizSi maximalni rychlosti nez je rychlost tratova
(vozy s nejvySSi rychlosti 140 km/hod. nasazené na tratich s nejvySSi rychlosti
160 km/hod. nebo vozidla s neschopnosti vyuzit nedostatek prevySeni 130 mm)
nebo pouzivani motorovych hnacich vozidel na elektrizovanych tratich (byt toto mize mit
v konkrétnich pfipadech své provozné-technologické opodstatnéni).

Optimalni a tedy i efektivni by mély byt takové investice, které maji na zakladé dopravniho
planovani svlj vyznam ve smyslu ziskani novych nebo alesporn udrZeni stavajicich
zakaznikG (v pfipadé jejich dostateCného poctu). V téchto pfipadech je nezbytné
nabidnout odpovidajici kvalitu kolejovych vozidel a zajistit takové parametry infrastruktury,
které umozni realizovat poptavany provozni model, jeZ zajisti konkurenceschopnost
Zeleznice na dopravnim trhu.

Situace v dalkové dopravé v Ceské republice je nyni takova, Zze diky pomé&mé rozvi-
nuté siti dalnic, rychlostnich silnic, ale i silnic I. tfidy s fadou pfelozek a obchvati mést
a obci je cestovni doba Zzeleznici i mezi jednotlivymi krajskymi mésty oproti silnicni
dopravé vétSinou znatelné pomalejsi. Vzdyt v prdméru je jizda vlakem o 65 % Casu
pomalejSi nezZautem a priamérna cestovni rychlost vlaku se pohybuje jen mezi
60 a 70 km/hod. Pokud napf. sledujete postupujici modernizaci lll. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru v useku Beroun - Rokycany, tak leckoho napadne, jaka je asi efektivita vystavby
takitka nové traté (mira prelozek je alespon v Useku Zdice - Zbiroh opravdu vysoka)
na rychlost 120 - 130 km/hod., kdyz v soub&hu vede dalnice s kratSi délkou a rychlosti
130 km/hod., ktera je bézné, byt ilegalné, prekraCovana. Ani po dokon&eni koridoru
z Prahy do Plzné, které je ale diky nedofeSenému useku z Prahy do Berouna
v nedohlednu, nebude proto pravdépodobné Zeleznice rychlejSi neZ osobni automobil.

V pfipadé kombinace dalkové a regionalni dopravy, tedy vyuziti tolik akcentovaného
sitového efektu Zelezni¢ni dopravy, také neni situace pfili§ pozitivni. Cestovni rychlosti
na takovych spojenich se dostavaji béZzné do hodnot 30 - 50 km/hod., kde se o konku-
renceschopnosti opravdu hovofit neda. Pfes pokracujici optimalizaci jizdnich Fadu
v podobé vytvareni taktovych uzll a minimalizace pfestupnich dob se nedafi cestovni
doby zkracovat zejména diky nizkym tratovym rychlostem. Tento handicap neodstrafuji
ani v podstaté jediné investice sméfujici do regionalnich drah, a to tzv. racionalizace.
Je jisté chvalyhodné, Ze i na traté niz8iho fadu dorazi nova technika, ktera mj. pro zakazniky
znamena absenci staniniho personalu a s tim souvisejici zavirani Cekaren a toalet,
ale ostatni parametry traté jako nizka tratova rychlost nebo sypana nastupisté, kde si Ize
o bezbariérovém pfistupu do dnes jiz béznych nizkopodlaznich motorovych jednotek



nechat jen zdat, zlstavaji nedotéeny. Jaky je pak udiv, kdyZz se natakovéto trati
zracionalizované za nékolik set miliond K&, rozhodne krajsky ufad jiz neobjednavat
dopravu. Tratova rychlost 50 km/hod. dnes totiz malokoho oslovi, nebot’ piSeme jiz 11. rok
noveho tisicileti a svét mimo Zeleznici se nezastavil na pfelomu 19. a 20. stoleti.

Manazer infrastruktury ¢asto pozaduje od objednatele dopravy garance za dlouhodobost
objednavky dopravy, aby pozadovana investice do infrastruktury nebyla zmafena.
To je v poradku, ale i pokud se mu takové garance dostane a objednatel dopravy dokonce
zrealizuje vybérové fizeni na dopravce a tim garantuje dlouhodoby kontrakt, stejné
se mu nedafi pozadovanou investici na infrastruktufe béhem nékolika let vybudovat.
Objednatel dopravy i dopravce pak feSi co nyni délat s vysoutéZzenym dopravnim
konceptem, ke kterému byla na miru zakoupena vozidla v hodnoté stovek miliont K¢,
kdyz jej nelze z divodu infrastruktury uvést do provozu.

Pfiprava investic na infrastruktufe jisté neni jednoducha, ale zamysleme se nad tim, zda
je vzdy provedena smyslupiné a zda je pfinos staveb umérny vynaloZzenym financnim
prostfedkim. Chybi jasna vule realizovat stavby, po kterych je jednoznaéna poptavka.
Pokud se tak stane, velmi ¢asto dochazi k redukci parametrt staveb az do bodu, kdy jsou
tyto parametry jizZ nekonkurenceschopné. V tomto okamziku jde obvykle stavba do realizace.
Je takova stavba efektivni, i kdyz ji oficialni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivity
staveb za efektivni povazuje?

Pro to, aby se na Zeleznici investovalo efektivng, je nutné, abychom zacali investice odvijet
od potfeb a moznosti zakaznikd ve smyslu nabidky konkurence. Délejme to, co si zakaznici
pfeji a co potfebuji. Zapojme do procesu dopravni planovani, komunikujme na urovni
objednatel dopravy - dopravce - manaZzer infrastruktury. Stanovme si priority, co jsme
schopni udélat a kdy, pro jaké segmenty dopravy jsme schopni zajistit konkurence-
schopné podminky a naopak, co jako Zeleznice schopni zajistit nejsme a musime
odevzdat do rukou konkurence.

V Ceskych drahach, a.s., provadime v soudasné dobé& postupnou modernizaci svého
vozidlového parku. Pfi optimalni Zivotnosti pofizovaného vozidla cca 30 let je nasim
pfirozenym zajmem pusobit na manazera infrastruktury tak, aby nase investi¢ni ¢innost
co nejlépe spliovala podminky optimalniho dlouhodobé udrzitelného provozniho vyuZiti
téchto vozidel. Nebude-li tomu tak, hrozi riziko, Ze Zeleznice jako celek nebude dostate¢né
konkurenceschopna vuci ostatnim druhim dopravy a Ze se jeji role v systému dopravy
bude marginalizovat. Je proto pfirozenym zajmem obou zmifiovanych subjektl, aby tomu
tak nebylo.
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Spoluprace CD s kraji a mésty pfi revitalizaci
zelezniénich stanic

Ing. Milan Matzenauer, Ceské drahy, a.s.

1. Uvod

Cilem projektu revitalizaci zelezni¢nich stanic s vyuzitim prostfedkd Regionalnich ope-
raCnich programu (strukturaini fondy EU) jsou rekonstrukéni prace v partnerstvi s mésty,
které pfinesou zkvalitnéni sluzeb cestujicim ve formé& modernich dopravnich terminald,
které v sobé akumuluji sluzby riznych dopravci. Dopravni terminaly maji funkci brany
do mést a hlavni dopravni tepny. Doprava pfes tento dopravni terminal odebere zatizeni
ze silnic. Cestujici misto alternativni cesty pfes silniéni dopravni sit budou volit cestu
vlakem pfes rekonstruované dopravni terminaly.

Spoluprace s kraji a mésty tak dovoluje CD s pfispénim dotadnich penéz realizovat
komplexni projekty revitalizaci nejen budov, ale i rozsahlych pfednadraznich prostor
a jejich pfeménu na moderni dopravni centra mést s veSkerou potfebnou vybavenosti.

V ramci Evropského socialniho fondu bylo pro obdobi 2007—2013 pfipraveno celkem
7 regionalnich operacnich programim (ROP) uréenych pro celé uzemi Ceské republiky
s vyjimkou Hlavniho mésta Prahy.

Regionalni operacni programy pokryvaji nékolik tematickych oblasti s cilem zvy3eni
konkurenceschopnosti regionl, urychleni jejich rozvoje a zvySeni atraktivity region(

pro investory. Kazdy ROP je fizen samostatné Regionalni radou (RR) pfislusného
regionu soudrznosti.

Na regionalni operacni programy bylo z fondd EU vyclenéno 4,6 mid. €.

Globalnim cilem oblasti podpory je zajistit integraci vefejné dopravy a rozvoj jeji infra-
struktury. Specifickymi cili je udrzet vykonnost a stabilitu systému verejné dopravy a podpofit
dalSi rozvoj mobility obCanl a dale zvysit atraktivitu hromadné dopravy modernizaci
infrastruktury vefejné dopravy.

Vyhody a nevyhody partnerstvi:
+ komplexni feSeni nadraznich budov v€etné pfednadrazich prostor
dopravni terminal branou do mésta
zvyseni pocCtu cestujicich
centralizace sluzeb
komplexni obsluha uzemi

+ + + +

- Casova a koordina¢ni naro¢nost projektu

- komplikovanost smluvnich vztah mezi vefejnymi subjekty (mésto/kraj) a CD,
v pfipadé Ze Zzadatelem se stava vefejny subjekt
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2. Dokonéené projekty

Tel¢

Celkové naklady na vystavbu: 43,6 mil. K&
Mésto TelE: 33 mil. K&
z toho naklady na vypravni budovu: 3,5 mil. KE
Dotace pro Mésto Tel€ z Evropskych fondd: 92,5 %, tj. 30,5 mil. K&
Ceské drahy (naklady na vypravni budovu): 10,6 mil. K&

Realizace:
o kompletni rekonstrukce nadrazni budovy;
¢ demolice puvodnich nadraznich objekt(;
e vystavba nového autobusového terminalu;
o rekonstrukce pfednadraznich prostor.

Doba vystavby: ervenec 2009 — Eerven 2010

3. Pripravované

V Regionalnich operaénich programech pro Stfedni Cechy a Moravskoslezsky kraj byly
alokovany vazané dotac¢ni prostfedky pro podporu nakupu kolejovych vozidel. Vzhledem
k tomu, ze v ramci tohoto programovaciho obdobi nebylo mozné vyuzit celou alokaci,
projednaly Ceské drahy, a.s. s Ministerstvem dopravy, Ministerstvem pro mistni rozvoj
a Kraji, pfevedeni dotacnich prostfedkd do oblasti revitalizace prestupnich Zelezni¢nich
terminald.

Jednani byla zahajena s Moravskoslezskym a StfedoCeskym krajem. Nyni se tak jedna
o nevycCerpanou ¢astku 600 mil. KE (StfedoCesky kraj 320 mil. KE a Moravskoslezsky kraj
280 mil. K&) na programovaci obdobi do roku 2013.

V souc€asné dobé je pfedevsim usilovano o jednu z niZe popsanych variant Cerpani:

Varianta 1

Zadatelem o dotaci je veFejny subjekt (Mésto/Kraj). M&sto musi prokazat vztah k majetku
(naddrazni budova). Tento vztah mésto prokaze na zakladé dlouhodobého pronajmu
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nemovitosti. Mésto/Kraj se stava provozovatelem nemovitosti na dobu udrzitelnosti projektu
a zada o dotaci ve vysi 85 % z celkovych zpUsobilych vydaju.
Varianta 2

Zadatelem jsou Ceské drahy, a.s. a zadaji o dotaci ve vysi 70-85 % (minimalni hodnota
dotace 40 %) z uznatelnych nakladu. Nutnou podminkou je uspé&sna notifikace, tj. potvrzeni
vhodného dotaéniho rezimu na zakladé ovéreni vefejné podpory.

Do okamziku vydani Rozhodnuti Evropské Komise nebo vyhlaseni vyzvy ROPem bude
projektova pfiprava probihat dvojkolejné pro oba typy Zadateld, tj. pro obé varianty.

Ceské drahy preferuji provedeni notifikace z divodu celkového zjednodugeni administrace
projektu a vzhledem k sloZitosti nastaveni smluvnich vztahu s Mésty/Kraji.

V jednotlivych krajich se jedna o realizaci revitalizace napfiklad u nize zminénych
nadraznich budov v majetku CD, a.s.

3.1 Moravskoslezsky kraj

Alokace zdroja: 280 mil. K&

Pfedmét podpory: revitalizace Zelezni¢nich dopravnich terminalld (terminal souvisejici
s pfestupem mezi Zeleznici a jinymi druhy vefejné dopravy).

Havirov

Investi¢ni zamér:
e demolice ¢asti nadrazni budovy a vystavba nové;

o revitalizace pfednadrazi vcetné stani pro autobusy MHD a linkové autobusové
dopravy;

e parkovisté P+R;
e vystavba nadchodu (lavka) pro p&si do méstské éasti Sumbark;
e rekonstrukce zbylé Casti nadrazni budovy.
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Trinec

lﬂih.
i o ol

Investi¢ni zamér:
e demolice €asti nadrazni budovy a jeji kompletni rekonstrukce;

o revitalizace pfednadrazi vcetné stani pro autobusy MHD a linkové autobusové
dopravy;

o parkovisté P+R.

Bruntal

(c) David Fuksa

Investi€ni zamér:
o revitalizace pfednadrazi vcetné stani pro autobusy MHD a linkové autobusové
dopravy;
e parkovisté P+R;

e piestéhovani technologii do nadrazni budovy, demolice druhé budovy nadraZi,
ktera je v souCasné dobé v havarijnim stavu;

e demolice objektu (garaz, sklad, rozvodna) a pfrestéhovani trafostanice a rozvodny
do nové postaveného objektu;

e vystavba novych vefejnych toalet, pfistfeSku na kola a zazemi pro dopravce;
o vystavba ¢astetné zastfeSeného autobusoveho nadrazi.
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Studénka

Investi€ni zamér:
e Uprava prostor budovy ve vlastnictvi CD, odbavovaci prostory pro cestujici, Gprava
odpovidajicich prostor, zazemi pro Fidi¢e MHD a linkovych autobusu;

o revitalizace pfednadrazi vcetné stani pro autobusy MHD, linkové autobusové
dopravy a linky airport express (zlepSeni prestupnich vazeb, navySeni poctu
cestujicich ve vefejné dopravé);

o parkovisté P+R.

3.2 Stredocesky kraj
Alokace zdroja: 320 mil. K&

Pfedmét podpory: revitalizace Zelezni¢nich dopravnich terminalld (terminal souvisejici
s pfestupem mezi Zeleznici a jinymi druhy vefejné dopravy)

Zdice

Investi€ni zamér:
o revitalizace nadrazni budovy;
e revitalizace pfednadrazi;

o vystavba parkovisté P+R u vystupu
z podchodu pod kolejistém;

e demolice Casti budovy nadrazi.
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Pribram

Rakovnik

Investiéni zamér:

upravy nadrazni budovy;

parkovisté P+R;
demolice v okoli nadrazni budovy.
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Investi€ni zamér:
o revitalizace pfednadrazi véetné stani
pro autobusy;
e parkovisté P+R;
e demolice v okoli nadrazni budovy;

e kompletni rekonstrukce nadrazni
budovy.

Investi¢ni zamér:
o revitalizace nadrazni budovy;

e revitalizace prfednadrazi v€etné stani
pro autobusy;

e parkovisté P+R;
e demolice v okoli nadrazni budovy.

revitalizace pfednadraZzi v€etné stani pro autobusy;



Kolin

Investi€ni zamér:
e revitalizace pfednadrazi;
e parkovisté P+R;
e demolice v okoli nadrazni budovy;

e kompletni rekonstrukce nadrazni
budovy.

Mlada Boleslav

Investi¢ni zamér:
o demolice stavajici nadrazni budovy a budov sousedicich;
e vystavba nového dopravniho terminalu;
o parkovisté P+R.

Kutna Hora
Investi€ni zamér:
e kompletni rekonstrukce nadrazni
budovy;
e rekonstrukce zazemi;

e napojeni na projekt vystavby
autobusového nadrazi

e vybudovani pro ostatni dopravce;
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Jak zajistit udrzitelny rozvoj dopravni infrastruktury v CR
Ing. Pavel Svagr, CSc., Ceské drahy, a.s.

Institut pro vefejnou diskusi ve spolupraci s Fakultou dopravni Ceského vysokého uéeni
technického pofada od roku 2010 sérii diskusnich setkani, jejichz spoleénym jmenova-
telem byla dopravni infrastruktura. Do dosavadnich diskusi byly zapojeny nejvyznamné;jsi
osobnosti z dopravni oblasti, kazdého setkani se zuc€astnilo minimalné 100 expertd.
Vystupem jednotlivych blok( byly zavéry, které proSly schvalovacim procesem v ramci
tzv. opinion poolu, tedy souboru 900 registrovanych ucastniki. Zavéry tak dostaly
potfebnou vécnou a odbornou relevanci. A protoze se fada diskutovanych témat a zavér(
pfimo tykala Zeleznice, dovolim si v ramci tohoto pfispévku provést jejich struénou
rekapitulaci.

NaSe dopravni infrastruktura se potyka s fadou problému. Nemame dobudovanou patefni
sit, zaostavame za evropskymi standardy jiz provozovanych cest, a co je rozhoduijici,
nedostava se nam penéz, abychom tuto situaci zlepSili. Pét setkani na padé Institutu
pro vefejnou diskusi mélo za cil vymezit pomysinou cestu k dlouhodobé udrzitelnému
rozvoji dopravni infrastruktury, popsat pfinosy investic pro ekonomiku, definovat mozné
zdroje financovani, poukazat na nedostatky legislativy a na potfebu sledovani efektivity
vydajli. Zavéry, které byly spole¢né sepsany, je mozné chapat jako vychodiska pro formovani
strategie dalSiho rozvoje. Prestoze byly formulovany jiz pfed rokem, nic neztratily
na své aktualnosti. Naopak v kontextu stale se snizujicich vydaji na rozvoj dopravni infra-
struktury jejich relevance roste.

V bloku vénovanému vyznamu investic do dopravni infrastruktury byly mimo jiné formulovany
tyto zavéry:
¢ Kuvalitni a kapacitni dopravni infrastruktura je nutnym predpokladem pro efektivni
fungovani rozhodujicich odvétvi narodniho hospodafstvi. Dopravni infrastruktura
nesmi byt brzdou ekonomického rozvoje.

e CR se i na prahu 21. stoleti potykd s problémem nedobudovanosti zakladni
dopravni sité — pfedevsim dalnic, modernizovanych Zelezninich koridort a obchvatu
mést. Za evropskymi standardy také zaostavame v souCasném technickém stavu
provozovanych dopravnich cest a ve vySi vydaju na opravy a udrzbu.

e Dopravni politika CR potfebuje jasnou a promyslenou koncepci a strategii rozvoje
dopravni infrastruktury, vymezeni priorit a nastaveni vécnych a ¢asovych harmono-
gramu realizace vystavby. Pozornost je nutné vénovat také trenddm v dopravé.

e Investice do dopravni infrastruktury maji vyznamny multiplikacni efekt — stabilizuji
zaméstnanost ve stavebnictvi a v navazujicich oborech, pozitivné ovliviiuji tvorbu
HDP, stimuluji pfijmy vefejnych rozpoc¢td a snizuji vydaje vefejnych rozpodtd.
Aktualné jde o opatfeni zmirfiujici dopady finanéni krize.

o Komplikaci dopravnich investic je legislativa umoZiujici uCelové napadani spravnich
rozhodnuti, nadstandardni poZadavky na objektovou skladbu stavby a blokovani
procesu pfipravy a realizace investic. Tento legislativni stav, ktery neodpovida
standardiim v zemich EU, vede ve svych dasledcich k neefektivitam a prodrazovani
staveb.

¢ Neprodlené je nutné zavést systém expertizy (supervize) nakladd staveb sledujici
efektivitu a u€elnost vynakladanych zdroji v celém Zivotnim cyklu projektu.

e Budoucnost dopravy nestoji na konkurenci jednotlivych dopravnich obor,
ale naopak na jejich integraci a vzajemné spolupraci. Jen tak je mozné Cerpat
vyhody pfislusnych druht dopravy systémove a v realném Case.
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Jednotlivé dopravni obory musime posuzovat a rozvijet ve vzajemnych souvislostech.
Zeleznice bude do budoucna hrat zcela jisté zasadni Glohu. Pragmaticky je nutné se podivat
na rozsah a pojeti Zeleznicni sité v kontextu jasné, stabilni a vSemi akceptované dopravni
politiky statu s ohledem na polohu Ceské republiky a jejiho propojeni se svétem. Nutné
je vazné diskutovat o budovani konkurenceschopné Zelezni¢ni dopravni infrastruktury
pro vysokeé rychlosti.

Velmi podrobna diskuse probéhla k moznostem a vyhlidkam financovani dopravni infra-
struktury. Prijaté zavéry reflektovaly potfebu hledat shodu pfi definovani nejlepsi strategie
financovani do budoucna. Zakladnim pfedpokladem je stabilizace finan¢nich zdrojt, pokud
nedojde ke zméné, mizeme hovofit o krizi vystavby, modernizace a udrzby dopravni
infrastruktury. Odbornici se shodli, Ze:

e Dopravni infrastruktura CR vyzaduje jasnou a dlouhodobé stabilni koncepci
financovani zaloZenou na odpovidajicim zdrojovém zajisténi. Jinak nelze efektivné
stavét ani planovat.

e Cestu k dalSim finanénim zdrojim musime hledat v kombinaci dani a poplatk,
dotaci ze statniho rozpoctu, dusledného vyuziti moznosti zdroju z fondd EU,
vnitfnich Uspor a mozZnosti participace samosprav.

e Zdroje generované dopravou (spotifebni darn z mineralnich olejd, silniéni dar, ¢asové
a vykonové poplatky) by se mély transparentnim zplsobem vracet ve prospéch
dopravni infrastruktury a jeji udrzby zpét.

e Ten, kdo naklady vyvolal, by je mél také hradit, tj. v oblasti dopravy je vyrazné vétsi

prostor pro uplatnéni zasady ,uzivatel plati“ (naklady oprav, udrzby, modernizace,
vystavby a provozovani dopravni infrastruktury), nez je dosud vyuzivan.

e Projekty Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru (PPP) jsou jednim z feSeni,
jak zaijistit realizaci vybranych dopravnich staveb, neni divod s realizaci projektu
pomoci PPP vycCkavat. Zapojeni projektdt PPP v dopravni infrastruktufe vsak
vyZaduje koncepéni pfistup, Casovy prostor a dlouhodobou politickou podporu.

e Pro uspéch PPP projektl je zasadni jejich pfipravenost, transparentnost a kvalitni
strukturovani z hlediska rizik. Stat musi byt pfipraven na feSeni kritickych oblasti,
jakymi jsou napf. vykupy pozemku, docasné zabory pady, otazky zivotniho prostredi,
pfipravenost zadavatele nejen zapojit, ale také respektovat stanoviska odbornych
poradcu a flexibilita statu k pfipadnym legislativnim upravam.

e Oproti v8eobecnému minéni jsou ceny dopravnich staveb v CR na drovni 74 %
pramérnych cen EU (prizkum Eurostat a OECD). Minimalné tfetinu ceny vSak tvofi
polozky nesouvisejici se stavebnimi naklady, pfiCinu tohoto stavu je tfeba analy-
zovat a pfipadné i korigovat.

e Poméfovani nakladovosti staveb musi vzdy vychazet z porovnatelnych podminek,
prosté srovnani jednotkovych cen bez odborné analyzy nefunguje a je zavadéjici.

DalSi blok byl vénovan vztahu jednotlivych druht dopravy a rozvoji dopravni infrastruktury.
V Casti vénované Zeleznici bylo konstatovano, Zze potfeby zakaznik( v osobni Zelezni¢ni
dopraveé jsou zfejmé: husta sit’ spoju (kratké intervaly vlaku, zajisténi prestupnich vazeb),
rychlost (konkurenceschopné cestovni doby), kvalita (moderni vozovy park, pfijemny
personal, bezbariérovost, Cistota prostfedi, dopliikové sluzby aj.), spolehlivost (absence
zpozdéni, zajisténi pfipojl).

Tyto potfeby jasné vymezuji pozadavky na dopravni infrastrukturu: zajisténi dostatecné
kapacity pro pfiméstskou i dalkovou dopravu v aglomeracich, tj. pozadavek na zvySovani
pocCtu tratovych koleji, mimouroviova kfizeni, vyhybny, modernizace zabezpecovaciho
zarizeni, odbavovaci terminaly apod.
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Nedostatek investi¢nich prostfedkl je pfi€inou omezovani rozsahu staveb b&éhem pfipravy
i na ukor uzitnych parametru, neustalého posouvani harmonogramu staveb a nezafazovani
dalezitych staveb do planu investic.

Modernizace tranzitnich Zelezni€nich koridor postupuje pomaleji nez modernizace silni¢ni
sité (i po modernizaci je Zzeleznice Casto stale pomalejsi).

Investice do Zelezni¢ni infrastruktury musi byt smysluplné, tj. musi mit zejména pfinos
pro zakaznika. Pfijaté zavéry konstatovaly, Ze:

Prestoze Ceska republika vydava na vefejné investice ve srovnani se staty Evropské
unie nadprimérny objem prostfedkl vztazeny k HDP, nejsou dlouhodobé& pokryty
potfeby financovani dopravni infrastruktury.

Jednim z feSeni deficitu financnich zdroji je restrukturalizace vefejnych investic
s ohledem na vymezeni priorit. Statni fond dopravni infrastruktury by mél vykonavat
formulovat ve spolupraci s investorem zadani vefejnych zakazek. Ddraz by mél byt
kladen na kvalitu prfedprojektové faze a stanoveni pevnych kvalitativnich standard
pfi vybéru uchazece.

Intenzita dopravy i do budoucna poroste diky globalizaci ekonomiky, technickému
rozvoji a zméné zivotniho stylu. Kladeny budou vysSi naroky na kvalitu, bezpecnost
a spolehlivost dopravy.

Perspektivu maji integrované dopravni systémy, v nichz se pfepravni proces déli
mezi ty druhy dopravy, které ho zajistuji s nejvySSi efektivitou. Pfedpokladem
je kvalitni a kapacitni dopravni infrastruktura, odpovidajici vozovy park, sit’ logis-
tickych center a nabidka kvalitnich sluzeb.

Neni mozné, aby se zakaznici pfizplisobovali dopravni infrastruktufe, musi tomu byt
pravé naopak. Kazdy dopravce je ve svém podnikani pfimo zavisly na stavu
dopravni infrastruktury.

Dlrraz je tfeba klast na propojitelnost méstské, pfiméstské i dalkové dopravy jako
jednotného systému. Dulezitou roli hraje také urbanismus, jehoz prostfednictvim
je mozné usmériovat dopravni poptavku. Je tfeba rozvijet vazby mezi méstskou
dopravni infrastrukturou a zeleznici.

Platforma diskusnich setkani a spole¢né formulovani zavérd se ukazalo jako spravny
a efektivni zplsob, jak vymezit pfedpoklady udrzitelného rozvoje dopravy a dopravni
infrastruktury. Vime, co chceme a co potfebujeme, ted uz jen zbyva cile naplfovat.
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Nejmodernéjsi trendy v zabezpecovaci technice
Ing. Zden&k Chrdle, MBA, AZD Praha s.r.o.

Spolednost AZD Praha s.r.o. jako technologicky lidr v oblasti zabezpecovaci techniky
na ¢eském trhu neustale pracuje na zdokonalovani a doplfiovani svého produktového
portfolia. Jejim jednoznacnym a primarnim cilem je neustalé hledani cest, jak zvySovat
bezpecnost na Zeleznicni infrastruktufe za promySleného vyuZiti vliastnosti modernich
technologii. Soucasné neustale pracujeme na zefektivnéni vSech vyvojovych a vyrobnich
procesu s cilem prinést zakaznikovi jednotné feSeni s niz§imi naklady na provoz.

1. Vlakové zabezpecovace — vracime se do hry

Zkusenosti ze zavadéni jednotného evropského systému vlakového zabezpefovace ETCS
dnes ukazuji, ze zejména na tratich mimo evropskou koridorovou sit budou jesté
po vyznamnou dobu hrat rozhodujici ulohu v zabezpecCeni jizdy vlaku narodni systémy
véetn& naseho systému LS. AZD Praha proto rozviji intenzivni inovaci i na poli vlakového
zabezpeCovace, ktera plné sleduje souCasné moznosti technického feSeni a v maximalni
mozné mife vyuZiva i moznosti spoluprace s ostatnimi kategoriemi zabezpecovacich
zafizeni z produkce AZD Praha a to pfi respektovani zavaznych rozhodnuti EC, zejména
v oblasti interoperability.

Prvni generaci novych VZ je typ LS06, ktery je v souCasné dobé v zavérecné fazi
provozniho ovéfeni. Tento systém je funkéni nahradou dosavadniho systému LS90
a zaroven je hardwarovym zakladem modulu STM pro systém ETCS.

V navaznosti na typ LS06 probiha ovéfovani typu LS07. Ten je zastupcem druhé generace
VZ. Charakteristickym znakem této generace je pouziti vlastni odometrie a zavedeni
funk&nich algoritm0 s dynamickou zavislosti fizeni kontroly bdélosti s ohledem na aktualni
rychlost vozidla a pfenaSeny navéstni znak. Systém bude zaroven disponovat
i funkcionalitou jinych obdobnych narodnich systém, aktualné systému EVM.

Pfipravovana tfeti generace VZ je tvofena otevienym systémem pro Uzkou spolupraci
zejména se systémem automatického vedeni vlaku AVV, ktery bude zajiStovat komfortni
fidici funkce a vlastni zabezpe€ova¢ nad nim bude zajiStovat funkce kontrolni a bez-
pecnostni. Systém bude otevieny i pro spolupraci s jinymi prvky vozidla, pfedevs§im na poli
zobrazovani a zadavani dat.

VSechny generace samoziejmé sleduji snadnou transformaci na modul STM v pfipadé
dovybaveni vozidla systémem ETCS, spocivajici v doplnéni komunikacni karty a v imple-
mentaci programového vybaveni.

Neopomenutelnym dlouhodobym cilem, ktery je vhodné zminit, je 4. generace VZ, ktera jiz
bude vlastnim feSenim mobilni ¢asti ETCS.

2. Stani¢ni zabezpecovaci zarizeni bez jediného relé — realita v podobé
ESA 44

AZD Praha s.r.o. jako sebevédomy dodavatel zabezpecovaci techniky pro Zeleznice neus-
tale hleda cesty, jak na zakladé osvédcCenych feSeni nabizet zakaznikovi vice efektivnéjsich
feseni.

DalSim krokem v duchu této firemni strategie je rozSifeni portfolia stani¢nich zabez-
peCovacich zafizeni o modernizovany systém obchodné oznaceny ESA 44. ESA 44
pfinasi zakaznikovi posledni generaci zafizeni postavenych na osvédéeném, provozné
ovéfeném produktu ESA 11 v provedeni s panely EIP. ESA 44 je feSenim, které veSkera
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sva rozhrani realizuje elektronicky, a tudiz se jedna o zafizeni, které je samo o sobé prosté
jakychkoliv relé. Technologie ESA 44 s EIP panely nové rozSifené o nové jednotky
umoziuje zafizenim ovladat veSkeré typické druhy periferii stani¢niho zabezpe&ovaciho
zafizeni jen a pouze systémem generovanymi vykonovymi signaly.

Toto nové feSeni tak pfinasi zakaznikovi vyznamnou usporu v provoznich nakladech
a nakladech na udrzbu, vysokou spolehlivost a dostupnost.

3. Komplexni technické reSeni zabezpeceni prejezdi — nova generace
prejezdu typu ,,J“
Systém nové generace piejezdovych zabezpefovacich zafizeni oznaceny PZZ-J je zalozen
na konceptu jednotného centralizovaného fidiciho jadra komunikujiciho pfes zalohovanou
externi sbérnici s inteligentnimi periferiemi umisténymi v kolejisti a napajenymi
z centralniho nebo lokalniho napajeciho zdroje. Rodinu inteligentnich periferii tvofi:

e vystraznik LED-J,

e zavora PZA200-J,

e zapinaci resp. vypinaci prvky automatického ovladani,

e piejezdnik LED-P.
Koncept stavebnice prejezdu ,J diky variabilité moznosti navrhu vysledné architektury
jadra s periferiemi umoznuje realizaci stani¢niho, tratového a ostrovniho PZS s prejezdniky

resp. s dalkovym ovladanim a kontrolou. Sou€asné jedno fFidici jadro PZZ-J, umisténé
ve stavédlové ustfedné v technologické skfini, mize byt spole¢né pro vice PZS.

Prostfednictvim vstupné/vystupniho kontaktniho rozhrani Ize k Fidicimu jadru PZZ-J pfipoijit
konvencni zapinaci resp. vypinaci prvky automatického ovladani (kolejové obvody, pocitace
naprav, anulaéni prvky).

Pro pfipojeni vSech prejezdl k fidicimu jadru PZZ-J slouzi kruhova opticka komunikacni
sit. Pro pfipojeni periferii v misté¢ PZS je pouzita zalohovana hvézdicova metalicka
komunikacni sit. Technologie pro napajeni a komunikaci v misté PZS je umisténa v lokalni
napajeci skFini.

Technické feSeni PZZ-J je provedeno tak, aby byla zajiSténa velmi vysoka dostupnost
pozadovanych funkci jak z pohledu provozovatele Zelezni¢ni infrastruktury, tak z pohledu
silnicniho uzivatele. Toho je dosazeno diky:

e Zalohované architektufe 2003:
o fidici jadro PZZ-J,
o vystraznik LED-J,
o fidici subsystém PZA200-J,
o subsystémy automatického ovladani PZZ-J,
o prejezdnik LED-P.
e Zalohované architektufe 2 x 2002:
o vstupni kontaktni/vystupni napétové funkéni bloky,
o pfipojeni konvenc&nich systému automatického ovladani.
e Zalohované architektufe 1002 (nikoliv bezpe&né &asti systému):
o vzdalena komunikace,
o napajeni fidiciho jadra a periferii.
Systém PZZ-J disponuje centralni diagnostikou pfipojitelnou do systému LDS.
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Technické parametry PZZ-J:

Pocet koleji: max. 4 (ve stanici neomezen).

Pocet vystraznikl: max. 12 / PZS.

Pocet zavorovych pohonu: max. 8 / PZS.

Pocet pfejezdnikd: 2 nebo 4 pro kazdou kolej / PZS.
Pocet PZS ovladanych z jednoho centra: standardné 8, max. 16.
Pocet vzdalenych periferii: max. 160.

Dosah: do 25 km od fidiciho jadra.

Vzdalenost umisténi mistni technologie PZS: max. 80 m.
Pocet diskrétnich vstupl: standardné 32, max. 64.

Pocet kontaktnich vystupl: standardné 12, max. 24.
Pocet datovych kanalu: 2krat 2.

Reakéni doba pro pfechod do vystrazného stavu: 1 sec.

Vyhody PZZ-J z pohledu oproti stavajicim PZS:

VyS8Si vykonnost s moznosti realizovat jednou technologii vice PZZ.
NizSi celkova energeticka spotfeba.
Vy$Si spolehlivost, vyssi atmosféricka odolnost a vyssi dostupnost.
Zalohovana architektura pro veSkeré kritické funkce
VyS8Si bezpecnost diky pouziti nejmodernéjSich technologii:

o sveételné vystrahy - LED technologie,
mechanické vystrahy — zalohovani kritickych funkci,
zalohované napgjeni,

nedochazi ke zhorSovani rozhledovych pomért (minimalni vystavba v misté
PZS).

Znacna flexibilita:

o ekonomické pokryti velkého poctu variant PZS vedouci k nizSi cené na jedno
PZZ.

Otevfenost k naplnéni vize nizkonakladového PZZ (PZZ-JLC).

Moznost sdileni spolecného Fidiciho jadra s dalSimi aplikacemi postavenymi na jed-
notné platformé GP JAZZ z produkce AZD.

o O O
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Interoperabilita ve vazbé na konkurenceschopnost
zelezniéni infrastruktury

Ing. Petr Lapacek, SUDOP PRAHA a.s.

Interoperabilita se v poslednim desetileti stala Casto citovanym pojmem. Po pfistoupeni
Ceskeé republiky do EU v roce 2004 nabyl tento pojem na intenzité a zacal se uplatiiovat
v ramci realizovanych Zelezni¢nich projektd na siti SZDC, s.o.

Mozna neuskodi osvétlit si obecnou definici tohoto pojmu. Interoperabilita je schopnost
rlznych systému vzajemné spolupracovat, poskytovat si sluzby, dosahnout vzajemné
soucinnosti. Termin se pouziva nejen pro spolupraci na technické urovni (spotfebi¢ muze
byt zapojen do elektrické zasuvky, televize zpracuje audio i video signal, HW a SW
spolupracuiji, ap.), ale i pro socialni komunikaci (mezilidska komunikace), politickou spolupraci
(mezinarodni vojenské cvieni, ménova unie) a spolupraci sluzeb (spoluprace statni spravy
a samospravy, kooperace mezi podniky).

Pro Zeleznici jsou z hlediska interoperability nejdulezitéjsi rozchod, prljezdny prifez,
spfahla a narazeci ustroji, brzdici systém, navésténi, zabezpe€ovaci a sdélovaci zafizen,
dopravni a provozni pravidla.

Z provozniho hlediska je zasadni rozchod. Toho si byli védomi i prvni stavitelé Zeleznic
v Evropé. Za normalni rozchod je dnes oznacovan rozchod 1 435 mm, 4 stopy 8 "% palce.
Je dnes standardem na pfiblizné 60 % Zeleznic svéta, v€etné pfevazné vétsiny evropskych
a Ceskych. Byl udajné odvozen z rozteCe kol anglickych dostavnikd. V Anglii byla
vzdalenost vnéjSich hran kol silni¢nich povozl omezena na 5 stop, tj. 1 524 mm. Nékdy se
nazyva ,Stephensonuv® rozchod a byl jiz pfed nim pouzit na konéspfeznych Zeleznicich
v Durhamu, pochazejicich z 18. Stoleti. Stephenson tento rozchod pfevzal a intenzivné ho
propagoval a hajil. Zpoc€atku ufedni privilegia rozchod nepfedpisovala a stanovovala ho jen
vyjimecné v pfipadech, kdy bylo nutné zajistit napojeni na jiz existujici trat. Po intenzivnim
politickém boji v Britanii zakon v roce 1846 stanovil jednotny rozchod 1 435 mm. Pozdéji
se rozsifil a evropsky kontinent.

DalSim krokem k interoperabilité Zeleznice byl vznik Mezinarodni zelezni¢ni unie (fran.
Union Internationale des Chemins de fer — UIC; angl. International Union of Railways).
Byla zalozena 17. fijna 1922 - 51 ZelezniCnimi spolecnostmi z 29 zemi. Mezi zakladajici
gleny UIC patfily i Ceskoslovenské statni drahy (CSD). UIC je globalni spoleénost, ktera
koordinuje rozvoj a fungovani Zelezniéni dopravy ve vsech é&lenskych statech. Resi m.j.
problematiku vytvareni novych a zachovavani stavajicich mezinarodnich spoju, unifikaci
Zeleznicni techniky, dohlizi na dodrZovani bezpeénostnich kritérii, jako je zabezpelovaci
zarizeni nebo samocinné brzdy. Reprezentuje Clenské spoleénosti na mezinarodni urovni.
Sidlem organizace je Pafiz. Cleny mohou byt Zelezniéni spoleénosti, manazefi Zelezniéni
infrastruktury, operatofi Zelezni¢ni a kombinované dopravy, spole¢nosti poskytujici leasing
vozidlového parku a poskytovatelé sluzeb (stravovaci sluzby, spaci vozy ad.). V soucas-
nosti (2009) unie ma celkem 199 &lenl z celého svéta, véetné Ceskych drah a SZDC, s.o.

UIC ma nespornou zasluhu napf. na unifikaci brzdovych systému, prijezdného profilu
a dalSich. V dobé& prudkého rozvoje techniky nezabranila (ani nemohla) vniku C&tyf
napajecich trakénich systému, nepodafilo se ji sjednotit navéstni soustavu. Diky jejimu

pusobeni ale v celé Evropé plati, Zze Cervena je ,Stuj*, Zluta ,Vystraha“ a zelena ,Volno*.

Po druhé svétové valce nastava dalSi rozvoj zabezpecCovaci techniky. Jednotlivé Zeleznicni
spravy zavadéji s ohledem na nasazovani novych vyhybek rychlostni navéstni soustavu
a nejednotnost se dale prohlubuje. Vy3Si tratové rychlosti vyZzaduji pfenos navésti na hnaci
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vozidlo a tak vznikaji téméf u kazdé zelezniCni spravy vlastni systémy vlakového
zabezpecCovace a v souCasné dobé je jich v Evropé v provozu 17.

Nejednosti zZelezni¢nich systéml si byla védoma Evropska komise a proto pfistoupila
ke zpracovani a vydavani Technickych specifikaci pro interoperabilitu (TSl) trans-
evropského konvencéniho zeleznic¢niho systému.

Pro posouzeni interoperability na jednotlivych tratich jsou nejdulezitéjSi nasledujici TSI:
¢ technické specifikace pro interoperabilitu subsystému pro fizeni a zabezpeceni trans-

evropského konvenéniho ZelezniCniho systému (oznameno pod Cislem K(2009)
5607) ze dne 22. Cervence 2009

o technické specifikace pro interoperabilitu subsystému ,Energie“ transevropského
konvenéniho Zelezni¢niho systému (oznameno pod c&islem K(2011) 2740) ze dne
26. dubna 2011

¢ technické specifikace pro interoperabilitu subsystému ,infrastruktura® transevropského
konvencniho Zelezni¢niho systému (oznameno pod c&islem K(2011) 2741) ze dne
26. dubna 2011

S ohledem na nutnost sjednoceni navéstnich a telekomunikacnich systému byla od pocatku
zvySena pozornost vénovana technickym specifikacim pro interoperabilitu subsystému
pro fizeni a zabezpeceni (CCS). Nemalou roli tu sehrala skute€nost, Ze do rozvoje byl
zapojen prumysl, ktery vyc€lenil na feSeni problematiky nemalé kapacity.

Z infrastrukturnich projektll CCS je nejdulezitéjSi realizace tratové Casti systému ERTMS
(Evropsky systém fizeni Zelezni¢niho provozu). Cilem evropského provadéciho planu
ERTMS je zajistit, aby lokomotivy, Zelezni¢ni vozy a jina Zelezni¢ni vozidla vybavena
ERTMS mohly mit pfistup k stale vétSimu poctu trati, pfistavu, terminald a sefadovacich
nadrazi, aniz by kromé& ERMTS musely mit vybaveni podle vnitrostatnich pfedpisu. Z toho
ddvodu provadéci plan nevyzZaduje odstranéni stavajicich systému tfidy B na tratich
zahrnutych do planu. AvSak k datu stanovenému v provadécim planu nebude zafizeni se
systémem tfidy B podminkou pfistupu na traté zahrnuté do provadéciho planu pro loko-
motivy, Zelezni¢ni vozy a jina Zelezni¢ni vozidla vybavena ERTMS.

U projektd financovanych z EU je vybaveni ERTMS/ETCS (Evropsky systém vlakového
zabezpecCovace) povinné v pfipadé:

e novych instalaci ¢asti systétmu CCS, ktera se tyka vlakového zabezpeclovaciho
zafizeni, nebo

e modernizace Casti systému CCS tykajici se vlakového zabezpefovaciho zafizeni,
ktera je jiz v provozu a méni se funkce nebo vykonnost subsystému,

V pfipadé, Ze obnova zabezpecovaciho zafizeni je provadéna na kratkych (méné nez 150 km)
a nesouvislych usecich trati, mize Komise udélit vyjimku z tohoto pravidla za pfedpokladu,
ze systém ERMTS je doplnén pred dfivéjSim z téchto dvou dat:

e 5 let po ukoné&eni projektu,
e Casovy okamzik, ke kterému je usek traté napojen na jinou trat’ vybavenou systémem
ERTMS.
V tomto pfipadé je dfivéjSi z téchto dvou dat nazyvano ,pozdéjSim datem vybaveni'.
V pfipadé, Ze je udélena vyjimka, Clensky stat zajisti instalaci systému ERTMS pred poz-
déjSim datem vybaveni.

Pouzivané povolené stavajici systémy vlakovych zabezpecovacl jsou uvedeny v pfiloze B
k TSI. V pfipadé Ceské republiky se jedna o liniovy vlakovy zabezpe&ovac typu LS.
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Clensky stat musi zajistit, aby funkce stavajicich systémd uvedenych v pfiloze B k TSI
i jejich rozhrani zustaly takové, jak jsou v soucasnosti specifikovany, s vyjimkou téch
modifikaci, které mohou byt povaZzovany za nezbytné pro zmirnéni bezpeénostnich zavad
téchto systémd. Clenské staty daji k dispozici nezbytné informace tykajici se jejich
stavajicich systéma, které jsou nutné pro ucely rozvoje a certifikace pfistroji umozriujicich
interoperabilitu zafizeni tfidy A se stavajicim vybavenim tfidy B.

Z diivodu kompatibility se stavajicim systémem LS bylo rozhodnuto na siti SZDC, s.o.
nasazovat systém ETCS level 2, ktery vyuziva pro pfenos informaci datovy kanal GSM-R.
Pilotni projekt GSM-R v uUseku D&g&in — Kolin na I. TNZK byl Uspé&sné realizovan
a nasledné byly vybaveny I. a Il. NTZK v celé délce. V soucasné dobé probiha realizace
na spojovaci vétvi Pierov — Ceska Tiebova. K realizaci jsou pfipraveny dal$i useky. Pilotni
projekt ETCS level 2 v useku Pofi¢any — Kolin je pfed dokonéenim a v sou¢asné dobé je
vypsan tendr na Usek |. NTZK Kolin — Bfeclav.

Z vySe uvedeného je vidét, Ze nasazeni systému ERTMS na siti SZDC, s.o. je stale
v zacCatcich a z hlediska konkurenceschopnosti naSich trati mize byt v budoucnosti uzkym
mistem. S ohledem na stavajici financni situaci v EU neni zpozdéni v porovnani s okolnimi
staty nijak vyrazné. Z toho divodu Ize zatim uvaZzovat s vyuzitim systému tfidy B na infra-
struktufe a po prechodné obdobi FeSit upravy mobilnich systémd. O vice je tfeba se
zameéfit na dalSi souvisejici technické specifikace pro interoperabilitu.

Dalsi dulezitou TSI je technicka specifikace pro interoperabilitu subsystému ,,Energie®,
ktera mimo jiné zabyva napétim a kmitoCtem trakéni napajeci soustavy. Stanovuije,
Ze napéti a kmitocet lokomotiv a trakénich jednotek musi byt normalizované. Cilovou napajeci
soustavou je stfidava soustava 25 kV a 50 Hz z ddvodu kompatibility se systémy vyroby
a distribuce elektrické energie a normalizace zafizeni trakénich napajecich stanic. Avdak
s ohledem na vysoké investi¢ni naklady potfebné pro pfechod z ostatnich soustav napéti
na 25 kV a s ohledem na moznost vyuziti vicesystémovych hnacich vozidel je u novych,
modernizovanych nebo obnovovanych subsystému povoleno pouziti téchto soustav:

e stfidava soustava 15 kV 16,7 Hz,
o stejnosmérna soustava 3 kV,
o stejnosmérna soustava 1,5 kV.

Interoperabilita Zelezni¢ni sité je ur€ena vySkou trolejového vodi€e, sklonem trolejového
vodi¢e vzhledem ke koleji a stranovou vychylkou trolejového vodiCe pfi pusobeni bo¢niho
vétru.

Jmenovita vyska trolejového vodiCe se pohybuje v rozmezi od 5,00 do 5,75 m. VySka
trolejového vodi¢e mlze byt nizsi v pfipadech souvisejicich s prijezdnym prifezem (napf.
mosty, tunely). Vyska trolejového vodiCe muze byt vySSi v pfipadé uroviiovych Zelezni¢nich
prejezdu, nakladist atd. V téchto pfipadech maximalni navrhovana vyska trolejového vodice
nepfesahuje 6,20 m. Pfi zohlednéni toleranci a zdvihu maximalni vySka trolejového vodice
nepfesahuje 6,50 m.

Sklon trolejového vodice stanoveny v ¢lanku 5.10.3 normy EN 50119:2009 mulze byt
vyjimec&né pfekroCen, pokud jeho dodrZeni brani fada omezeni vysky trolejového vodice,
napf. uroviiové Zelezni¢ni pfejezdy, mosty, tunely; v tomto pfipadé musi byt pfi uplat-
novani pozadavku bodu 4.2.16 dodrZzeny pouze pozZadavky souvisejici s maximalni
pfitlacnou silou.

Maximalni povolena bézna stranova vychylka trolejového vodiCe vici projektované ose
koleje se zahrnutim pusobeni bo¢niho vétru je nasledujici:

e pro délku pantografového sbérace 1 600 mm - 0,40 m
e pro délku pantografového sbérace 1 950 mm - 0,55 m
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Na siti SZDC, s.0. jsou historicky v provozu dvé napajeci soustavy stejnosmérna soustava
3 kV a stfidava soustava 25 kV a 50 Hz. Soucasti modernizace narodnich tranzitnich
zelezni€nich koridoru I, IlI, 11l a IV nebyl pfechod na napajeci soustavu 25 kV a 50 Hz.
Mista styku napajecich soustav zUstala zachovana. V useku Ceska Tfebova — Brno bylo
v ramci projektu elektrizace zfizeno nové stykové misto. Proto je na siti SZDC, s.o. nadale
nutné uvazovat s nasazenim vicesystémovych hnacich vozidel. ProtoZze nasSe traté jsou
napojeny na Zeleznic¢ni sit Némecka a Rakouska je nutné uvaZovat interoperabilni vozidla
tfisystémova, protoZe v téchto zemich je provozovana stfidava soustava 15 kV 16,7 Hz.

Technické specifikace pro interoperabilitu subsystému ,infrastruktura®“ transev-
ropského konvencniho Zelezni¢niho systému stanovuji zakladni vykonnostni parametry
pro jednotlivé kategorie trati.

e obrys vozidla,

e hmotnost na napravu,
e tratova rychlost,

o délku viaku.

Z hlediska interoperability mizeme pozadavky na vykonnostni parametry shrnout do nas-
ledujicich tabulek:

Modernizovana hlavni trat V-P — osobni V-F - nakladni V-M — smiSena
TENV

Obrys vozidla UIC-GB UIC-GB UIC-GB
Hmotnost na napravu 225t 22,5t 22,5t

Tratova rychlost 160 km/hod. 100 km/hod. 160 km/hod.
Délka vlaku 300 m 600 m 600 m
Modernizovana hlavni trat VII-P — osobni VII-F - nakladni | VII-M — smiSena
TEN VII

Obrys vozidla UIC-GA UIC-GA UIC-GA
Hmotnost na napravu 20t 20t 20t

Tratova rychlost 120 km/hod. 100 km/hod. 120 km/hod.
Délka vlaku 250 m 500 m 500 m

Traté pfevazné pro osobni dopravu by mély spliovat tyto parametry:
e rychlost 160 - 200 km/hod., pokud je to mozné
e propojeni s uzly mezinarodniho nebo narodniho vyznamu
o stanice plné vybavené nastupisti
Traté prevazné pro nakladni dopravu by mély splnovat tyto parametry:
e napravovy tlak 22,5 t
e délku stani¢nich koleji 600 (500) m
e prljezdny prafez UIC GC
e podélny sklon
e tratova rychlost neni kriticka, 120 km/hod. je dostate¢na
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Modemizované tranzitni koridory na siti SZDC, s.0. splfiuji v podstaté poZzadavky na smigeny
provoz na modernizovanych tratich a jsou zafazeny do core network (zakladni sit). Ostatni
dulezité traté jsou zafazeny comprehensive network (komplexni sit).

Po vybudovani patefe vysokorychlostnich trati na tzemi Ceské republiky bude &ast narodnich
tranzitnich Zelezni€nich koridort pfevedena do comprehensive network (komplexni sit).

Pro nazornost pfikladame navrh Zelezniéni sité TEN-T na Gzemi Ceské republiky.

Conventional tracks for passenger and goods transport
Conventional tracks preferrentially for passenger transport

Conventional tracks preferentially for goods transport

High-speed tracks
IS Core network

Comprehensive network

Hradec Kralove

Karlovy Vary

Pardubice

Jihlava

Ceské Budéjovice,

Zavér

Stanoveni investi¢nich priorit pro dosazeni interoperability pfesahuje ramec tohoto pfispévku.
Je ziejmé, Ze prvotné je nuiné se zaméfit na traté pfevazné pro nakladni dopravu,
které nejsou investicné naroc¢né, a da se u nich pfedpokladat kratSi navratnost investic.
Dale je nutné se zaméfit na pfipravu vysokorychlostnich trati, které budou slouZit pfevazné
osobni dopravu a mély by doplnit modernizované Zeleznic¢ni koridory. Rovnéz nelze opustit
pfijaty implementacni plan nasazeni sytému ERTMS.

31



Dopad novelizace normy CSN 73 6201 na feseni stavby
,Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici — Il. ¢ast,
usek Horusice — Veseli nad Luznici“

Ing. Pavel Krotil, SZDC, s.o.

Modernizaci IV. tranzitniho koridoru, tj. st. hr. SRN - Dé&c¢in - Praha - Veseli nad Luznici -
Horni Dvofisté - st. hr. Rakousko, jehoZ soucasti je pfedmétna stavba, se naplniuji
uzaviené mezinarodni dohody AGC, AGTC a projektovy dokument Transevropské
Zelezniéni magistraly Sever - jih (Projekt TER). Kladnym projednanim ve vedeni CD a jeho
vzetim na védomi viadou CR v prosinci 2001 byla modernizace IV. koridoru zahajena.

K realizaci byla pfijata varianta modernizace IV. koridoru splfiujici parametry doporucené
Mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC) a dohodami AGC a AGTC, {j.

e zvysSeni tratové rychlosti do 160 km/hod.,

e prostorova prachodnost pro loznou miru UIC GC, tj. prjezdny prufez Z GC podle
CSN 73 6320,

¢ min. tfida zatizeni UIC D 4 pfi rychlosti nejvySe 120 km/hod.
doplnéné o realizaci uprav podmifujicich vyhledové pouZiti vozidel s naklapéci technikou.

Cilem modernizace vySe uvedeného tratového uUseku je vytvofit technické a provozni
podminky, které zabezpedi pfepravu v parametrech podle vySe uvedenych a mezinarodné
dohodnutych zasad, zvySeni bezpeclnosti Zelezni¢niho provozu a cestujicich a kultury
cestovani v daném useku.

Stavba zahrnuje zdvoukolejnéni tratového Useku Horusice - Veseli nad Luznici, rekonstrukci
zastavky Veseli nad Luznici, vystavbu nové dvoukolejné prelozky trati a pfestavbu znacné
Casti Zel. stanice Veseli nad LuZnici.

Za zastavkou Veseli n. L. opousti trat dnesni téleso a je vedena v nové stopé po cca 2,0 km
dlouhé pfelozce na 3 az 5 m vysokém naspu s hovym pfemosténim fek Luznice a Nezarky
v€etné jejiho slepého ramene. Mimouroviove, tj. novymi silnicnimi nadjezdy, je navrzeno
kfizeni silnic 11/00352 do Valu a 11/147 do KardaSovy Regice. Stavajici, drahou opusténé
zemni téleso, o které projevilo zajem mésto Veseli nad Luznici, se navrhuje po sneseni
draznich zafizeni (zel. svrSek, trakce, kabely) pfedat méstu vCetné vétSiny stavajicich
staveb Zelezniéniho spodku.

PFipravna dokumentace (DUR) byla zpracovana a schvélena v 2/2008 a UR bylo vydano
8.9.20009.

Z uvedeného je zfejmé, Ze pfipravna dokumentace byla zpracovana v dobé, kdy platila
CSN 73 6201 ve znéni 2/2005. V této normé bylo stanoveno, Ze mostni objekty pFes
pfirozené vodni toky se navrhuji tak, aby byla v mostnim otvoru zachovana volna vyska
nad hladinou navrhového pritoku minimainé 0,5 m a aby nezpusobovaly ve vodnim toku
podstatn&jsi zmény prato¢ného profilu ani zmény proudéni (¢l. 12.2.1). Jako navrhovy
pratok stanovovala norma pro trvalé mostni objekty, po nichz je vedena Zeleznice,
meéstska draha nebo pozemni komunikace stolety pritok Q100. Pfedpokladalo se, ze vliv
povodni z let 2002 a roku 2006 se projevi v navrhovém pratoku Q100.

Technické feSeni prelozky, a tim i zabory pozemku pro DUR, respektovalo tento
pozadavek pfredevS§im v rozsahu mostnich objektl, jejich vySky a tim i nivelety trati.
Niveleta trati v misté kfizeni feky Luznice byla pfedpokladana 414,100 m n.m. a v misté
kfizeni feky Nezarky 414,227 m n.m.
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Projekt stavby byl zpracovan SUDOPEM PRAHA a.s. v roce 2008 - 10/2009 a jeho
zpracovani bylo tedy pIné postizeno novelizaci normy CSN 73 6201 z 10/2008. Tato
norma jiz pro kfizeni zeleznice s vodnimi toky stanovi v kap. 12 nasleduijici:

vychozim podkladem pro navrh prostorového usporadani mostnich objektl pfes trvalé
i obCasné vodni pfekazky a ur€eni rozmérd mostnich otvord je Navrhovy pritok
(NP) nebo Navrhova hladina (NH) spolu s Kontrolnim navrhovym pratokem KNP)
nebo s Kontrolni navrhovou hladinou (KNH) a volna vysSka nad témito hladinami.
Hodnoty téchto parametrd stanovi pro jednotlivé druhy mostnich objektl ustanoveni
této normy v tabulce 12.1, pokud vodopravni ufad nestanovi jinak,

&l. 12.2.8 uvedené CSN zafazuje mosty na této stavbé& do navrhové kategorie 1. -
mosty zafazené do evropského Zelezniéniho nebo evropského silni¢niho systému,

pro stanoveni Navrhovych, resp. Kontrolnich navrhovych pratokd bylo nutné vzhledem
ke slozitosti uzemi (styk dvou povodi) vzit v Uvahu i nejvySSi zaznamenany
povodriovy pratok (povoderi 2002), ktery byl zaznamenan povodhiovou znackou
v misté garazi na levém bfehu LuzZnice v urovni 411,09.

PFi téchto urovnich hladin bylo navic zfejmé, ze bude nutno fesit i pferozdélovani vod mezi
fekou Luznici a Nezarkou.

Z vySe uvedenych duavodu zadal zpracovatel projektu stavby zpracovani ,Studie
odtokovych poméri pro stavbu modemizace trati Sevétin - Veseli nad Luznici Usek
Horusice - Veseli nad Luznici* CVUT Praha, Fakulté stavebni. Ukolu se ujal autorsky
kolektiv: doc. Ing. Petr Valenta, CSc. a Ing. Jana Valentova, CSc.

Vzhledem k tomu, Ze UR bylo vydano a projekt stavby byl rozpracovan, dostal zpracovatel
tfi zakladni pozadavky od investora stavby:

najit feSeni, které by umoznilo dokon¢it projekt bez nutnosti zadosti o nové uzemni
rozhodnuti (pfedevsim nepfipustit dalSi zabory),

najit takové feSeni, které nezhorSi stavajici stav v Uzemi (za pfedpokladu
ponechani stavajiciho télesa trati v misté nové prelozky trati),

vedeni trasy uvaZzovane v pfipravné dokumentaci je neménné.

Zpracovatelsky tym se tohoto ukolu uspésné zhostil.
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Vytah ze studie
doc. Ing. Petr Valenta, CSc. a Ing. Jana Valentova, CSc. (6/2009)

Pfedmétem studie bylo zpracovani doplfikovych hydrotechnickych vypoc&td pomoci
dvourozmérného numerického modelu proudéni vody pro ucely posouzeni odtokovych
pomeért Luznice a Nezarky ve vztahu k moznému ovlivnéni stavbou ,Modernizace trati
Sevétin - Veseli nad Luznici, Il. ¢ast, usek Horusice - Veseli nad Luznici“. Vypoéty byly
zpracovany v navaznosti na zakladni vystupy projektu FLAMIS [1,2], feSeného na Stavebni
fakulté CVUT v letech 2003 aZ 2006, a na zakladé smlouvy o dilo & 1109D930260 mezi
akciovou spoleénosti SUDOP PRAHA (projektant stavby) a CVUT v Praze, Fakultou
stavebni (zpracovatel hydrotechnickych vypocta). V ramci studie byly v souladu se zadanim
provedeny numerické simulace povodnovych situaci pro zadavatelem specifikované vari-
anty dispozi¢niho feSeni mostnich objektli a pro rGzné pritokové stavy specifikované
objednatelem studie.

Pro vyhodnoceni podminek priachodu povodni zajmovym uUzemim a ke zpracovani map
zaplavovych Uzemi byly v ramci projektu FLAMIS aplikovany numerické modely,
umozAaujici stanoveni primarnich charakteristik proudéni vody pfi povodriovych situacich
(prubéhy hladin, rychlosti proudéni, hloubek vody). Pfitom byly kombinovany jedno-
rozmérné (1D) modely v oblastech s relativné jednoduchou geometrii s detailnimi modely
dvourozmérnymi (2D), které byly aplikovany v geometricky slozitych podminkach
urbanizovaného inundacniho Uzemi. Sestavené numerické modely byly kalibrovany
s vyuzitim veSkerych dostupnych informaci o pribé&hu povodné v roce 2002.

Jako soucast vystupu bylo pozadovano stanoveni hladiny vodoteci pro novy stav prelozky
trati CD, silniénich nadjezdd a mostl 2D modelem pro pritokovy stav Q100 a nejvyssi
pozorovanou povoden (povodefi 2002), a dale posouzeni provizornich stavi po dobu
realizace vystavby mostd na Luznici a Nezarce vcéetné urCeni hladin odpovidajici
navrhovym pratokim Q5, Q10 a kontrolnim navrhovym pratokim Q20.

Pro definovani navrhovych pratokovych stavll a nasledné zpracovani vypoctl byl pouzit
pfistup uvazujici pro danou N-letost povodné dva odlisné pfipady. Kazdy z nich uvazuje
vyskyt pFislusné N-leté povodné na jednom z obou vodnich tokl (na Luznici ¢i na Nezarce)
v kombinaci s odpovidajicim doplikovym pratokem z druhého vodniho toku tak, aby byl
dodrzen pfislusny N-lety pritok pod soutokem. Uvedené volbé variant vypoctu odpovida
i jejich znaceni - napfiklad oznaceni Q100N znaci pfipad, kdy je dosazeno stoletého prutoku
na Nezarce a soucasné na Luznici pod soutokem (av8ak nikoli na Luznici nad soutokem),
obdobné pfipad Q100L odpovida stavu se stoletym pratokem na Luznici nad i pod soutokem
(avSak nikoli na Nezarce). Z uvedeného je zfejmé, Ze ve vypoctech nebyl feSen teoreticky
extrémni stav pfipadného sou€asného soubé&hu povodni stejnych N-letosti na obou vodnich
tocich

Slozitost Uzemi je zfejma z nasledujiciho schematu:
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Obr. 0: Schéma 1D modelu Luznice a Nezarky

Vychozi navrhovou variantou dispozi¢niho feSeni prelozky trati a mostnich objektd je
varianta 1 v uspofadani podle obr. 1, ktera odpovida podkladim pfedanym zpracovateli
studie projektantem (SUDOP PRAHA a.s.). Tato varianta uvaZovala dva hlavni mosty
pres Luznici (SO 45-20-02) a Nezarku (SO 48-20-05) a dva inundac¢ni mosty SO 45-20-03
a SO 45-20-04. Jedna se o stav ze schvalené pfipravné dokumentace pFeneseny
do projektu stavby.

36



Na zakladé vyhodnoceni vysledkd prvnich modelovych vypoctd pro vychozi variantu 1 bylo
konstatovano nezanedbatelné ovlivnéni odtokovych pomérd pfi extrémni povodriové
situaci odpovidajici povodni 2002. Z tohoto divodu byl navrh ve spolupraci s projektantem
postupné upravovan, v ramci téchto postupnych uprav vznikly dalSi varianty 2 az 5. Pfitom
se postupovalo tak, Ze vysledky vypoctu pro variantu pfedchozi byly podkladem pro navrh
varianty nasleduijici.

Dispozi¢ni feSeni modelovanych variant pro rizné zkoumané Upravy je zifejmé z obrazki
2 az 5. Na téchto situaénich schématech jsou vzdy vyzna€eny uvaZované upravy v dané
varianté oproti pfedchozi uvazované varianté navrhového stavu.

S0 45-20-04
L=17m

:, SO 45-22.03
- S0 45-20-03 | ) 4oz

% L=14m

Obr. 1: Dispozi¢ni uspofadani pro variantu 1

-3 (VNS

. %
. SO 45.22-03
L = 250m
': (o]
52-'9 SO 45-20-06 S0 45-20-07
A B L=19m

Obr. 2: Dispozi¢ni uspofadani pro variantu 2
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Obr. 4: Dispozi¢ni uspofadani pro variantu 4
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Obr. 5: Dispozi¢ni uspofadani pro variantu 5
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Vysledna varianta 5 pfedstavuje kompromisni feSeni, které za danych omezujicich podminek
patrné pfedstavuje nejlepsi technicky dosazitelnou a ekonomicky pfijatelnou variantu.

hladina [m n.m.] | hladina [m n.m.] zvyseni zvyseni .

. . . pretok

varianta nad mostem nad mostem hladiny [m] | hladiny [m] [mes]
Luznice Nezarka vinundaci L | vinundaci N

0 180

1 411,29 410,98 0,40-0,48 | 0,20-0,35 140

2 411,13 410,96 0,25-0,28 | 0,16-0,21 140

3 411,11 410,95 0,20-0,26 | 0,10-0,19 160

4 411,08 410,95 0,20-0,25 | 0,10-0,18 170

5 411,06 410,93 0,13-0,17 | 0,09-0,13 175

Tab. 1: Vyhodnoceni ovlivnéni odtokovych poméru pro jednotlivé varianty

Zaver

Vysledkem studie bylo dopInéni nékolika mostnich objektu, uprava predpokladanych
mostnich objektd v rozpracovaném projektu stavby v misté prelozky (pfedevSim z divodu
pferozdéleni vod mezi fekami za povodnovych stavli) a Uprava nivelety koleje (v misté
kfizeni pfelozky s fekou LuZnici z 414,100 m n.m. na 414,630 m n.m. a v misté kfizeni
pfelozky s fekou NezZarkou z 414,227 m n.m. na 414,470 m n.m.). Samozfejmé bylo nutné
pfenést tyto upravy nivelety do souvisejicich ¢asti stavby a to pfedevS§im do mimo-
urovhovych kfizeni prelozky se silni€nimi komunikacemi a to se vSemi financnimi
a objemovymi dopady. Uspornym fe$enim ostatnich SO a PS a nadale pak poklesem
zhotovitelskych cen se pfedpoklada, ze budou schvalené naklady stavby dodrzeny.

V prispévku jsou pouZzity podklady ze Studie odtokovych poméru pro stavbu ,Modernizace
trati Sevétin — Veseli nad LuZnici, usek Horusice — Veseli nad Luznici®, jejimiZ autory jsou
doc. Ing. Petr Valenta, CSc. a Ing. Jana Valentova, CSc.; CVUT v Praze, Fakulta stavebni.
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Modernizace trati Veseli nad Luznici — Doubi u Tabora,
hledani uspornéjsich reseni
Ing. Petr Zobal, METROPROJEKT Praha a.s.

Jednou ze staveb na IV. Zelezniénim tranzitnim koridoru mezi Prahou a Ceskymi
Budéjovicemi, které nejsou dosud dokoncené, je usek Veseli nad LuZnici - Tabor. Prvni,
12 km dlouha ¢ast mezi Doubim u Tabora a Taborem byla zprovoznéna v roce 2009
(I. Etapa), pro zbyvajici, pfes 15 km dlouhy Usek mezi Veselim nad Luznici a Doubim
u Tabora (Il. etapa) je pravé pred dokon&enim projekt stavby.

Il. etapa stavby obsahuje 2 odlisné ¢asti. V prvnim uUseku mezi Veselim nad LuZnici
a Sobéslavi (v€etné) ma charakter zdvoukolejnéni ve stavajici stopé. V navazném useku
do Doubi u Tabora se jedna o pFelozku trati vedenou volnym terénem, ktera zkracuje
soucasnou trasu o cca 0,7 km.

Krajina, jiz stavba prochazi, je tvofena typickou jihoCeskou rovinou, zejména v okoli Veseli
nad Luznici, kde se nachazi Cetné rybniky a tzv. Veselské piskovny. Severozapadnim
smérem se zveda v pahorkatinu. Pfesto vSak stavba obsahuje fadu narocnych stavebnich
objektu, v€etné tunelu a vyjimecné dlouhé estakady.

Pfipravna dokumentace byla zpracovana v letech 2004-2005 v dobé&, kdy byla pfijata statni
dopravni politika na léta 2005-2013, obsahujici mnozZstvi investicné naro¢nych staveb,
podpofenych optimistickym vyhledem hospodafstvi a zdroju financovani.

V poslednich letech, v souvislosti s dopady finan¢ni krize provazené nedostatkem
investi¢nich prostfedk, se pohled na infrastrukturni stavby méni; zfetelna je snaha
o nalezeni uspornéjSich fedeni. Tento pfistup se nevyhnul ani projektu stavby
modernizace trati Veseli nad Luznici — Doubi u Tabora. Aby se viibec mohl rozb&hnout,
bylo nutno v uvodu praci provést revizi pfipravné dokumentace a hledat jina feSeni, avdak
pfi zachovani pozadovanych parametrd.

1. Usek Veseli nad Luznici — Sobéslav (véetné)

Jak jiz bylo uvedeno, v useku Veseli nad Luznici - Sobéslav (v€etné) se jedna o klasickou
stavbu modernizace; dochazi ke zdvojkolejnéni trati v délce cca 7 km, pFfevazné
ve stavajici stopé. Jsou zde totiz pfiznivé sklonové a smérové poméry pro zvysSeni
navrhové rychlosti na 160 km/hod. Trat je vedena v mirném zafezu nebo nasypu.
Pfistavba druhé koleje je navrhovana pfevazné vpravo trati, pouze ve smérovém oblouku
v misté zastavky Ripec-Drachov dochazi z titulu zvySeni tratové rychlosti k posunu trati
zapadnim smérem o cca 6 m.

V Zst. Sobéslav je navrhovano ostrovni nastupisté délky 300 m mezi hlavnimi kolejemi €. 1
a 2 a vnéjsi nastupisté délky 300 m u kol. €. 3 pfed vypravni budovou. Pfistup cestujicich
na ostrovni nastupisté bude podchodem s vystupem na nastupisté schodistém a vytahem.

Tento usek pfiliS moznosti uspornych feSeni nenabizel — zachovan musel byt nezbytny
kolejovy rozvoj stanice Sobéslav i jeji vybaveni. Drobna uspora vyplynula z vyuziti
ostfejSiho oblouku u minipfelozky v misté zastavky Ripec — Drachov, coz zkratilo délku
nového télesa zeleznicniho spodku. VyraznéjSi optimalizaci tak bylo nutno hledat mezi
Sobéslavi a Doubim u Tébora.
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Schéma rozsahu projektu

2. Usek Sobéslav — Doubi u Tabora

V Useku Sobéslav - Doubi byla trasa v pfipravné dokumentaci vedena pfelozkou volnym
terénem zvinénou krajinou s nékolika menSimi mostnimi objekty pfevadéjicimi mnozstvi
vodoteCi a pozemnich komunikaci, se dvéma rozsahlymi mosty a tfemi tunely. Na tabor-
ském zhlavi kolejisté Zst. Sobéslav opoustéla starou trat a az do konce useku byla vedena
po novém zemnim télese v navrhové rychlosti 160 km/hod. Délka prelozky je 8,5 km, coz
je o 735 m méné nez stavajici trasa pres zst. Roudna. Na useku byly situovany zastavky
s pracovnimi nazvy Janov (pozdéji pfejmenovana na Myslkovice) a Doubi u Tabora.

Soubézné s trati je uzemim nové vedena dalnice D3. V souCasné dobé probiha jeji

vystavba, podle soucasnych predpokladd ma skoncit v roce 2012, pravdépodobné
pfed zahajenim modernizace trati.

Pozornost pfi hledani uspornéjSich fedeni se soustfedila pravé na usek prelozky.
Rozhodujici byla moznost vyuzit mezniho smérodatného podélného sklonu 12 %o, ktery je
vyuzit na jinych stavbach IV. tranzitniho koridoru (pfipravna dokumentace pracovala se
sklonem do 10 %o). Na druhou stranu bylo nutno zachovat vzhledem k uzemnim planim
a dokumentaci EIA smérové vedeni trasy. Upravy nemély vyvolat velké zmény platného

uzemniho rozhodnuti a zejména novy proces EIA (platna EIA zpracovana pfed pfipravnou
dokumentaci s tunely neuvazovala).

3. Varianty upraveného technického reseni

Po konzultacich se zadavatelem byly mozné upravy — prakticky pouze ve vySkovém feseni
trati — zhodnoceny a k dalSimu provéfovani doporu€eny dvé varianty feSeni, pfiCemz treti,
srovnavaci variantou byl navrh dle pfipravné dokumentace.

Principy uprav technického feSeni je mozno shrnout nasledovné:

U provéfovanych variant bylo mozno uvazovat s mirnym zvétSenim podélného
sklonu az do mezni hodnoty 12 %o, se zohlednénim tratovych odporu.

Zvéroticky tunel, vCetné pfilehlého zafezu, jako soucast opatfeni pro zmirnéni
negativnich vlivli z drazniho provozu na pfilehlou zastavbu, bude zachovan.
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e Zadouci bude snizeni hloubky zafezu u zastavky Doubi u Tabora, s ohledem
na slozité geotechnické pomeéry lokality.

o Ve zbyvajicim useku bude provéfena technicka realnost zvy3eni nivelety, vetné
dopadu na kfizeni s pozemnimi komunikacemi, moznosti pfekonani vodoteci,
moznost odvodnéni trati apod.

o Prokazan mél byt dopad mozZnych uprav na dotéené pozemky, v porovnani
s pfipravnou dokumentaci, podle niz je stavba umistnéna do uzemi, uzemnim
rozhodnutim z unora 2008.

Dolozeny a porovnany pak byly nasledujici varianty:
Varianta ,,12p*“, ktera je charakterizovana jako:
¢ nejradikalnéji méni prabéh nivelety oproti pfipravné dokumentaci (ve smyslu pfiblizeni
k terénu)
* nejusporngjsi
e vyzadujici zménu uzemniho rozhodnuti
Varianta ,,opti“, charakterizovana jako:
e varianta, ktera pfiblizuje niveletu trati urovni terénu

e zarovenn vS8ak co nejvice respektuje zabory stavby i objektovou stavbu tak,
aby nemuselo dojit ke zméné uzemniho rozhodnuti.

Varianta ,,pd*“, s feSenim dle pfipravné dokumentace, slouzici jako ,srovnavaci zakladna“.

4. Vyhodnoceni

Nové varianty vychazely z principu sniZeni rozsahu zemnich praci. Zvednutim nivelety trati
pfi vyuziti mezniho podélného sklonu 12 %. se podafilo ve varianté ,12p“ nahradit dva
tunelové objekty v délce pfes 1 km zafezy. Pfitom byly ovéfeny dopady do ostatnich
profesi, zejména mostnich objektd a pFelozek komunikaci, v navaznosti na vystavbu
soubézné dalnice D3. VCetné zajisténi volného pohybu pfes trat v misté janovského
tunelu. Odhady signalizovaly oproti varianté z pfipravné dokumentace usporu stavebnich
nakladu o témér 20 %.

Druha provéfovana varianta ,opti“, ktera svym zadanim (pokud mozno neménit podminky
uzemniho rozhodnuti) neumozhiuje tak radikalni zmény v technickém FeSeni, pfinesla
uspory stavebnich nakladd oproti pfipravné dokumentaci cca 8 %. Zaroven vSak doslo
ke zméné v pohledu na zpusob realizace tunelovych usekl. Zatimco pfipravna doku-
mentace uvazovala pfevazné s razbou, po detailnim provéfeni geotechnickych pomért
pfi doplfikovém prazkumu bylo nutno pfistoupit k navrhu vystavby tuneld hloubenym
zpusobem. Tim v8ak odpadla jedna z pfednosti razby — pfi niz nejsou z hlediska uzemniho
fizeni dot€eny pozemky nad tunely.

Vysledky provéfovani se daji shrnout do nasledujicich poznatku:
o technicky realné jsou obé provéfované varianty;

e nesporny pfinos, spole¢ny pro obé varianty, spociva ve zmirnéni hlubokych zarezl
v misté sesuvl, v geologicky nevhodnych podminkach pfed koncem uUseku
(u zastavky Doubi u Tabora);

e zmeéna zpUsobu vystavby tuneld z razeného na hloubeny sice pfinasi uspory
investi¢nich nakladu, zaroven vSak bude nutno projednat v misté stavebni jamy

pro tunely do¢asné dlouhodobé zabory, coZz bude mit dopad na majetkopravni
projednani.
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V tomto svétle (nové majetkopravni projednani) odpadl princip a hlavni vyhoda varianty
,opti“, totiz dosahnout zjednodudeni navrhu bez nutnosti zmén a uprav uzemniho
rozhodnuti.

Proto byla zpracovatelem projektu doporu¢ena a po zhodnoceni investorem odsouhlasena
v useku Sobéslav (mimo) — Doubi u Tabora zména technického feSeni podle provéfované
varianty ,12p“ ktera pfi respektovani zavérl a doporuceni EIA pfinasi potencial
zjednodusSeni navrhu.

Pfi rozpracovani varianty ,12p“ do urovné Projektu, zejména po seznameni se s dopli-
kovym geotechnickym prizkumem, se ukazalo, Ze zajisténi zafezU nahrazujicich tunely se
neobejde bez umeélych staveb a ochrannych navrhd. Realnost varianty je vSak navrhem
projektu, ktery se v dobé odevzdani tohoto textu pravé dokonéuje, dostateCné prokazana.
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Rekonstrukce trati Praha — Beroun
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

V poloviné roku 2011 zpracovala spoleénost SUDOP PRAHA a.s. provozné technickou
studii ,Komplexni feSeni spojeni Praha — Beroun jako sou&ast Ill. TZK*. Ugelem této
Provozné ekonomické studie je prikaz proveditelnosti rekonstrukce zelezniéni traté 171
Praha — Revnice — Beroun. Zhodnocen je dopad projektu na modernizaci lll. tranzitniho
Zelezni€niho koridoru v celistvém Useku Praha-Smichov — Plzen.

1. Duvody a cile navrhu

Hlavnim cilem provozné ekonomické studie je na jedné strané dolozZeni uzemni a technické
narocnosti a stanoveni pfedpokladanych nakladi, a na druhé strané vycisleni pokud
mozno vSech pfinosa, které tento projekt bude pro spole¢nost mit. Poslanim studie je
zaroven predkladat varianty mozného feSeni.

Zpracovana Provozné ekonomicka studie je rozhodujicim podkladem pro dal8i pfipravu
rekonstrukce traté. Hlavnimi divody pro stavebné technicka opatfeni na trati 171 jsou
zejména:

e neuspokojivy technicky stav stavajici traté,

nedostate¢né technické parametry stavajici traté,
e potfeba fesit lll. tranzitni Zelezni¢ni koridor (zapadni vétev) z Prahy a ne z Berouna,

e poZadavek JASPERS (potazmo EU — DG Regio) na dokonceni Ill. TZK s deklarovanou
moznosti ohrozeni financovani i ostatnich staveb lll. TZK (rameno Praha — Plzen),

e nutnost feSeni vybranych kfizeni se silni¢ni dopravou,

e narlst dopravy — pfedevSim osobni v pfiméstském useku u Prahy.
V souvislosti s oekavanym naplnénim predpokladl (zejména pfijmové stranky) pfi vypoctu
efektivity celého ramene Ill. TZK Praha — Plzen je nutné dokoncit rekonstrukci traté
Praha — Beroun do roku 2016. V opaéném pfipadé to znamena, Ze nebude dosazeno
predpokladanych benefitd, plynoucich ze zvySeného objemu dopravy, a Ze nebude mozno
oznacit zapadni vétev lll. TZK za interoperabilni a plnohodnotnou soucast evropské
Zelezni¢ni sité. V tom pfipadé by byla naruSena efektivita celého useku Praha — Plzefi a to
by mohlo mit dle sdéleni poradenské organizace JASPERS dopad na spolufinancovani
ostatnich navaznych staveb (Beroun — Zbiroh, Zbiroh — Rokycany a Rokycany — Plzen)
z prostfedkd Evropské unie.

2. Koncep¢ni varianty resSeni

Z hlediska celkové koncepce usporadani stavajici Zelezni¢ni traté Praha — Beroun lIze
vnimat tfi zakladni varianty, které vychazi z pfedchozich studii:

e varianta maximalni — nepfedpoklada v ¢asovém horizontu 30 let novou trat,
¢ varianta minimalni — pfedpoklada realizaci nové traté bezprostfedné (v ramci stavby),

e varianta optimalni — pfedpoklada realizaci nové traté, ale neni na ni zavisla (libovolny
horizont vystavby nové traté).

2.1 Varianta maximalni

Varianta maximalni byla feSena jednak v pfipravnych dokumentacich Praha-Smichov —
Revnice a Revnice — Beroun (cca v roce 2005) a nasledné pak v Uzemné technické studii
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,Optimalizace trati Beroun (mimo) — Revnice — Praha-Smichov (mimo) pro pfiméstskou
dopravu“ a naslednych dil¢ich aktualizacich (2009).

V useku Praha-Smichov — Revnice odstrariuje vSechny droviiové prejezdy, predpoklada
kompletni pfestavbu vSech stanic a zastavek, lokalni pfelozky traté a kompletni optimalizaci
svrsku, spodku, trakce, zabezpelovaciho zafizeni. Propoctena investicni naro¢nost je cca
12 mld. K&.

2.2 Varianta minimalni

Varianta minimalni byla ramcové feSena ve Studii proveditelnosti pro trat Praha-Smichov
— Plzen (2010). Investice se predpokladaji do zabezpelovaciho zafizeni, v ramci rekon-
strukce pak obnova trakce, ZelezniCniho svrSku a potfebné opravy spodku a umélych
staveb. Odhadovana investi¢ni naro¢nost je cca 4 mid. K¢.

2.3 Varianta optimalni v rozsahu mezi obéma vyse uvedenymi variantami

Hlavni cil optimalni varianty je posouzeni vSech moznych dil€ich feSeni a navrh vysledné
(sledované) varianty, ktera by splnila stanovené pozadavky na technicky stav, technické
parametry (interoperabilitu), efektivitu a dobu realizace. Propodtena investi¢ni naro¢nost je
cca 8 az 9 mld. K¢ dle zvolenych dilCich variant uzemné technického feSeni.

3. Technické varianty navrhované ve studii

V Provozné ekonomickeé studii je navrhovano feSeni, které vychazi z koncepcCni varianty
optimalni, tzn. je navrzena celkova rekonstrukce traté Praha — Beroun. Vzhledem
k naroénému fesSeni nékterych mist (az uzemni neprichodnosti) je navrh redukovan tak,
aby byl pfiméfené pfijatelny jak pro Zelezniéni sektor, tak pro obce a obyvatele podél traté
Ci dalSi organy statni spravy. Vzhledem k tomu, Ze stupen dokumentace ,studie” je
primarné urCen pro navrh variant, je i v této provozné ekonomické studii tento pfistup
uplatnén. Z uzemné technického hlediska jsou navrzeny nasledujici varianty:

e MiRek (minimalni rekonstrukce) — varianta pfedpoklada rekonstrukci Zelezni€nich
zafizeni pfi splnéni vétSiny pozadovanych parametrd, ale nepfedpoklada vyrazné
zasahy do uzemi (nejsou navrzeny zasadni prelozky Zelezni¢ni traté a silni¢nich
komunikaci),

¢ MaRek (maximalni rekonstrukce) — izemné technické feseni je rozSifeno o lokalni
prelozky, souvisejici zejména s navrhem mimouroviového kfizeni vybranych
silni¢nich komunikaci (nahrazeni vybranych pfejezdu).

Vysledné feSeni bude sestaveno stavebnicové, tzn., Ze jednotlivé Useky budou seskladany
vybérem z téchto variant dle konkrétnich zavérl pfi projednani studie.

4. Navrhované technické reseni

Z technického hlediska byla v Provozné ekonomické studii navrzena rekonstrukce Zelezniéni
traté Praha — Beroun, a to v useku km 1,805 (Praha-Smichov mimo) az km 42,500
(Beroun, Kraluv Dvur véetné). Celkova délka stavby je tedy 40,695 km. Na zakladé
projednani studie vznika vybranou kombinaci variant MiRek a MaRek vysledna — sledovana
varianta (pfipadné s doporucenim Uprav v dalSich stupnich projektové pfipravy).

Rekonstrukce je navrzena ve stopé stavajici traté, s navrhovanou tratovou rychlosti
do 120 km/hod. v€etné (s dil€imi omezenimi vlivem stavajiciho trasovani traté v zastavéném
uzemi az na 80 km/hod.). Provéfena byla i moznost vedeni vlakl s naklapécimi skfinémi,
projektovana rychlost 110 az 140 km/hod. bude ovSem obtizné dosazitelna zejména
s ohledem na problematickou viditelnost navéstidel na obloukovité trati. Pfedpoklada se
dale dosazeni tfidy zatizeni D4 a dosazeni prijezdného prafezu UIC-GC.
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Navrzena je rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a upravy Zelezni¢niho spodku, rekonstrukce
mostnich objektu, trakce a silnoproudych zafizeni. V ramci stavby je navrzena instalace
nového zabezpecCovaciho a sdélovaciho zafizeni. Ve vSech stanicich jsou navrzeny
upravy, vedouci k vybudovani nastupist o zakladni délce 200 m (vyjma Zst. Beroun,
kde jsou nastupisté o délce az 350 m) a vySce nastupistni hrany 550 mm nad TK.
Na nastupisté jsou navrzeny mimouroviove bezbariérové pfistupy.

Zakladnim rozdilem obou navrhovanych variant je, Ze ve varianté MaRek jsou navrZena
mimourovriova kfizeni se silnici Il. tfidy v Cernosicich a Revnicich. V Zst. Praha-Radotin
dochazi ve varianté MaRek ke zlepSeni pomeérd pod Zelezni¢nimi mosty a nahrazeni
prejezdu podchodem. Rozdil je i v zast. CernoSice-Mokropsy, kde je ve varianté MaRek
navrzena dopravna pro obrat vlaki pfiméstské dopravy, ktera umozni protazeni
zhusténého $pickového intervalu 10 minut ze Zst. Praha-Smichov az do oblasti Cerno$ic

méfitku.

Zpracovatel doporucuje do daldi pfipravy jako zakladni variantu MaRek prakticky v celém
rozsahu, pfi naznaku uzemnich ¢i administrativnich obtizi (nepridchodnosti) pak ustoupeni
k feSeni dle varianty MiRek (pfipadné u tratovych Usekl mimo stanice a zastavky
k rekonstrukci sou€asného stavu s instalaci nového zabezpecovaciho zafizeni, s pfevedenim
nékterych opatfeni do rezimu oprav a obnovy — napfiklad mosty).

5. Provozni a dopravni technologie

Dle poznatkl plynoucich pfedevSim z rozboru modelovych GVD véetné provéfeni
propustnosti |ze konstatovat, ze je mozné zavést vyhledovy rozsah dopravy dalkove
osobni pfi variantnim rozsahu osobni regionalni a nakladni dopravy. Pokud dojde
ke stabilizaci 15timinutového intervalu viakti Os v Useku Praha hl. n. — Revnice, Ize zaroveri
provazet vétsi rozsah nakladni dopravy i v pribéhu pfepravnich Spicek, tzn. v poctu vice
jak 1 paru vlak nakladni dopravy v jedné Spickové hodiné.

Zavedeni 10timinutového intervalu vlakd Os v Gseku Praha hl. n. — Cemosice-Mokropsy je
mozné, ovdem pfi souCasném omezeni rozsahu nakladni dopravy na maximalné 1 par
vlakl v prabéhu Spic¢kové hodiny. 10timinutovy interval Os vlakl zaroven predpoklada
provoz v obdobi dopravnich 3pi¢ek v dosazeni meznich hodnot propustnosti omezujiciho
useku se sou€asnym predpokladem vétSiho rizika vzniku nepravidelnosti v GVD. Pokud
bude soudasné s 10timinutovym intervalem Os vlak(i vedena linka R Praha — Zdice — Ceské
Budgjovice, je nutné v Zst. Praha-Radotin Os vlaky pfedjizdét dalkovou osobni dopravou.

Vyznamnou vyhodou varianty MaRek je podoba dopravny Cernosice-Mokropsy se tfemi
nastupidtnimi hranami jednotné délky 200 m, Cili bez potfeby omezovat délku obracenych
Os vlakd. Z provozniho hlediska je upfednostfiovano kolejové feSeni zastavky Praha-
Velka Chuchle ve stavajici poloze se ¢tyfmi nastupistnimi hranami a s novymi kolejovymi
spojkami.

6. Prepravni prognéza

V pFepravni prognoze byly posouzeny dopady opatfeni navrzenych pro usek Praha —
Beroun na pfepravni poptavku v kontextu useku Praha - Plzei. Byly aktualizovany vystupy
prognozy pro cely usek Praha — Plzen, uvedené ve Studii proveditelnosti z r. 2010
vzhledem k aktualnimu socioekonomickému vyvoji a novym strategickym dokumentim
z oblasti dopravy. Progndéza byla zpracovana za pomoci analyzy rustovych trendd,
dopravniho modelovani v software VISUM a logitového modelu.

U osobni dopravy je pfedpokladan rist prepravniho vykonu mezi lety 2017 — 2038 o cca
1,2 % za rok. Doprava je pfevedena pfedevSim z autobus(. U nakladni dopravy je
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predpokladan rust pfepravniho vykonu mezi lety 2017 — 2038 o cca 1,1 % za rok. Doprava
je prevedena predevsim z tézké silnicni dopravy. Nejvice je osobni i nakladni dopravy
prevedeno z relace Praha — Plzen — (Zapad).

7. Investiéni naro¢nost a etapizace vystavby

Orientacné propoctena investic¢ni naro¢nost v cenové urovni roku 2011 se bude pohybovat
v rozmezi od 7,93 (MiRek) do 9,20 mid. K& (MaRek) s tim, Ze investi¢ni naro¢nost
vysledné varianty (kombinace variant MiRek a MaRek na zakladé projednani v ramci
SZDC, projednani se Stfedogeskym krajem, dotéenymi obcemi, objednateli dopravy,
dopravci, procesu EIA atd.) Ize oekavat pravé v tomto intervalu.

Na zakladé r0zné naroCnosti technického feSeni a rozdilné uUzemni prachodnosti
v jednotlivych Usecich projektant doporuduje stavbu realizovat po &astech. Uzemné méné
problémové Useky jsou doporuceny k realizaci dfive, uzemné narocnéjsi ¢ast prachodu
zastavénym udolim Berounky pak nasledné. Navrzeno je tedy nasledujici déleni:
e Stavba 1A: Praha-Smichov (mimo) — Cerno$ice (mimo),
predpoklad realizace v letech 2013 az 2015,

e Stavba 1B: KarlStejn (mimo) — Beroun (v€etné),
prfedpoklad realizace v letech 2013 az 2015,

e Stavba 2: Cernosice (v&etn&) — Karlstejn (véetng),
prfedpoklad realizace v letech 2014 az 2016.

Vzhledem k tomu, Ze se mohou vyskytnout tzemni i administrativni problémy pfi pfipravé
téchto staveb, je hranice mezi nimi stanovena prozatim jako plovouci a bude potfeba ji
upfesnit na zakladé projednani, zejména ve vztahu k procesu EIA. Jedna se pfedevsim
o usek Karlstejn (mimo) — Beroun (mimo), ktery prochazi centralni &asti CHKO Cesky kras.

8. Ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). Ve finan¢ni analyze jsou vypoéty zaloZzeny na analyze diferencnich
nakladovych a vynosovych finan¢nich tokl provozovatele dopravni infrastruktury v dobé
hodnoceni projektu (porovnani ,projektové” varianty s variantou ,bez projektu®). Vystupy
ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finan¢ni. Rozdilny je vSak uhel pohledu
na cely projekt. V ekonomické analyze jsou hodnoceny navic finan¢ni toky uzivatell
dopravy a celospolecenské ucinky.

Z diferen¢nich financnich toku je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini
vynosové procento (FRR / ERR), Cista sou€asna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosu
a nakladu (B/C Ratio).

Hodnoceni bylo provedeno pro Usek Ill. TZK Praha — Plzef. Z pohledu finanéni analyzy
jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je to logické, vzhledem
k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora nepfinasi
podstatné finan¢ni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora
(pfedevsSim uspora zaméstnancl a provoznich nakladl), vySe Uspor vSak nebude tak
velka, aby jimi byly pokryty celé investicni naklady.

Z hlediska celospoleCenského pfinosu vykazuje hodnoceny projekt velmi dobré
ekonomické vysledky — hodnota ERR je nad hranici diskontni sazby (5,5 %), a to ve vySi
7,72 %, hodnota ENPV je 5 757 mil. KE. Pozitivni vysledky ekonomické analyzy jsou
vyvolany zejména usporou Casu a nakladu silni€ni dopravy ve varianté ,s projektem®.
Nezanedbatelnym pfinosem jsou i uspory ze sniZzeni externalit.
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Vysledky analyzy citlivosti a rizik prokazuji, ze i pfi snizeni vyhledovych pfepravnich
vykonu o 20 % jsou vysledky ekonomické analyzy stéle pfiznivé (ERR = 6,92 %). Rovnéz
pfi zvySeni investiCnich nakladd o 20 % zUstavaji ekonomické ukazatele v pfiznivych
hodnotach (ERR = 6,36 %).

Z vySe uvedeneho vyplyva, Ze posuzovany projekt je mozné povazovat za ekonomicky
efektivni a je vhodné jej doporucit k realizaci.

9. Zaver

Vzhledem k vysledkim provozné ekonomické studie Ize doporucit bezodkladnou pfipravu
tak, aby bylo mozné realizovat prvni krok (Stavbu 1A a 1B) v letech 2013 az 2015
z duvodu financovani v ramci OPD1 a druhy krok (Stavbu 2) v letech 2014 az 2016
z dlivodu dodrzeni harmonogramu realizace celého useku lll. TZK Praha — Plzen. Na vlastni

pfipravu je velmi kratka doba, proto bude potfeba vyuzit maximalni vstficnosti vdech
dotéenych organu a instituci.

Na nasledujici strané naleznete obrazek situace.
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Situace Praha — Beroun



Modernizacia zelezniénej trate Zilina — Kosice, usek trate
Poprad-Tatry — Krompachy, projektova priprava stavby

Jan BuSovsky, PRODEX spol. s r.o., Bratislava
1. Uvod

Zeleznice Slovenskej republiky Bratislava (ZSR) v roku 2006 zadali s projektovou
pripravou modernizacie Zelezni¢nych koridorov aj na vychode Slovenska, konkrétne
koridor &. V. - vetva Va: Bratislava — Zilina — Ko$ice — Ciernu nad Tisou — &t. hranica
SR/Ukrajina, v Useku trate Liptovsky Mikula$ — KoSice. Priprava modernizacie je rozdelena
na 4 useky (jednotlivé samostatné stavby) Liptovsky Mikulas — Poprad-Tatry, Poprad-Tatry
— Krompachy, Krompachy — Kysak a Kysak — KoSice.

Modernizacia Zzelezni€nej infrastruktury spoCiva v prestavbe existujucej zelezninej
dopravnej cesty za u€elom zlepSenia jej technickej vybavenosti a pouzitelnosti, zabudo-
vanim modernych a progresivnych prvkov a tym zlepSenia jej parametrov. Na zaklade
rozhodnutia MDPaT SR sa modernizacia pripravuje podfla kritérii pre tratova rychlost
do 160 km/hod. pre zmieSanu dopravu, to znamena pre Zelezni¢ni osobnu aj nakladnu
dopravu.

Hlavné kritéria modernizécie Zelezni¢nej infrasStruktury daného useku trate su:

e dosiahnutie parametrov vyplyvajicich z dohéd AGC a AGTC, predpisu Z11 - zvySenie
tratovej rychlosti, zvySenie priestorovej priechodnosti, zvySenie unosnosti Zelezniéného
spodku, zvySenie bezpec€nosti prevadzky, zvySenie bezpecnosti cestujucich,

e zvySenie kultury, komfortu a plynulosti cestovania,
e zniZenie negativnych dopadov Zelezni¢nej prevadzky na obyvatel'stvo,
o zlep8enie a skvalitnenie Zivotného prostredia.

Na rozdiel od pripravovanej a realizovanej modernizacie koridoru v useku Bratislava —
Zilina je sugastou tychto stavieb aj zmena trakénej sustavy z jednosmernej 3 kV
na striedava 25 kV 50 Hz a ETCS Level 2 (European Train Control System), ktory je
sucastou ERTMS (European Rail Traffic Management System). ETCS okrem vlastného
zabezpecCovaca zahriiuje i radiovu siet GSM-R. Level 2 predstavuje vlakovy zabezpecovac
s kvazi kontinualnym prenosom informacii na hnacie vozidlo s vyuzitim datového prenosu
radia GSM-R.

2. Projektova priprava stavby

S projektovou pripravou predmetnej stavby sa zacalo v roku 2006, v juni 2007 bolo
Ministerstvom Zivotného prostredia SR vydané Zaverecné stanovisko k Dokumentacii
posudenia vplyvov na zivotné prostredie (EIA), nasledne bola spracovana Dokumentéacia
pre Uzemné rozhodnutie (DUR) a Dokumentacia stavebného zameru (DSZ). 2. januara
2008 bolo spravoplatnené uzemné rozhodnutie, vydané stavebnym uradom v SpiSskej
Novej Vsi na celu stavbu.

Nasledne, v zmysle objednavatefom schvaleného harmonogramu projektovej pripravy,
mali prace pokraCovat’ spracovanim Dokumentacie pre stavebné povolenie (DSP), avSak
prace boli doposial pozastavené.

2.1 Sucasny stav

Predmetny Usek Zelezniénej trate je dvojkolajny s celkovou dizkou 55,9 km, s najvysSou
tratovou rychlostou 120 km/hod., vacSinou vSak v rozmedzi 90-110 km/hod.
a v obmedzenych usekoch iba 70 km/hod. Na trati sa nachadza jeden tunel - Stiavnicky,
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Zelezni¢né stanice Krompachy, SpiSské Vlachy, MarkuSovce, SpiSska Nova Ves, Vydrnik
a Poprad-Tatry a celkom 10 Zelezniénych zastavok. K tejto trati patria aj 3 pripojné trate
a to: SpiSské Vlachy — SpiSské Podhradie, SpiSska Nova Ves — Levoc¢a a Poprad-Tatry —
vyh. Studeny Potok.

Z hladiska vySkovych pomerov trat’ stupa od Krompach (368 m n.m.) po popradsku kotlinu
(684 m n.m.) pred mestom Poprad-Tatry, ¢o predstavuje vyskovy rozdiel 316 m. Nakladné
vlaky musia byt od SpiSskej Novej Vsi posilnené postrkom, kvoli velkému stupaniu,
az do 14,9 %eo.

Trat je v sucCasnosti elektrifikovana jednosmernou prudovou sustavou s napatim 3 kV.
Tratové zabezpecovacie zariadenie je jednosmerny trojznakovy automaticky blok. Stani¢né
zabezpecovacie zariadenie je 3. kategorie (reléové) a 2. kategorie (elektromechanickeé).

2.2 Navrhovany stav

Smerové a vyskové vedenie trasy modernizovaného tratového useku je navrhované
v sulade s STN 73 6360, pre tratovu rychlost V=160 km/hod., okrem Usekov (smerové
obluky) pred ZST SPISSKA NOVA VES - V=155 km/hod. a ZST POPRAD-TATRY —
V=100 km/hod. Na rychlost V=160 km/hod. je v DUR navrhnuté zabezpe&ovacie zariadenie.
Zakladné objekty — smerové a vy3kové vedenie, mosty a tunely, trakéné vedenie su
navrhnuté tak, Ze za podmienky upravy zabezpelovacieho zariadenia je mozZné
prevadzkovat vybranu zelezni¢nu dopravu aj rychlostou vy$Sou ako V=160 km/hod. Trat je
v cca. 62 % vedena mimo pbvodny koridor Zelezni¢nej trate, pricom ale bolo poZzadované
zachovat polohu ZST SPISSKA NOVA VES a ZST POPRAD-TATRY.

Projektovi dokumentaciu bolo potrebné navrhnut na zhotovenie stavby pocas lehoty
48 mesiacov, za zachovania prevadzky schopnosti trate. Aj z tohto predpokladu vyplynulo
celkovo 1436 stavebnych objektov a 518 prevadzkovych suborov, zaclenenych v 14 uce-
lenych &astiach stavby (UCS).

Stavba modernizacie je rozdelena na Ucelené &asti stavby (UCS) nasledovne:
e UCS 01, ZST KROMPACHY
e UCS 02, tratovy usek Krompachy — Vitkovce, vratane ZST SPISSKE VLACHY
e UCS 03, tratovy usek VYH VITKOVCE — Marku$ovce
e UCS 04, ZST MARKUSOVCE
e UCS 05, tratovy usek Markusovce — ZST SPISSKA NOVA VES
e UCS 06, tratovy usek Spisska Nova Ves — VYH SPISSKE TOMASOVCE
e UCS 07, tratovy usek Spisské Tomasovce — Vydmik
e UCS 08, ZST VYDRNIK
e UCS 09, tratovy usek Vydrnik — ZAST HORKA
e UCS 10, tratovy usek Hérka — VYH HOZELEC
e UCS 11, tratovy usek Hozelec — Poprad
e UCS 12, ZST POPRAD-TATRY
e UCS 13, ZST KROMPACHY — ZST POPRAD-TATRY — zmena trakénej sustavy

e UGS 14, ZST KROMPACHY — ZST POPRAD-TATRY - radiovy systém GSM-R
a ETCS L2.

Na zaklade vSetkych poZiadaviek bola naprojektovana trasa modernizacie koridoru.
Aj vzhladom na naroCné terénne podmienky je trasa z velkej Casti mimo povodne;j trate.
Z celkovej dizky 54,2 km, je az 62 % modernizovanej trate vedené po ,zelenej luke*.
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3. Zakladné kapacitné ukazovatele navrhu modernizacie

celkovéa dizka modernizovaného Useku trate 54,1 km
tratova rychlost v tratovych usekoch a hlavnych stani€énych kolfajach 160 km/hod.
pocet obmedzeni na nizSiu rychlost 2
- pred ZST SPISSKA NOVA VES V=155 km/hod., dizka 2 225 m
- pred ZST POPRAD-TATRY V=100 km/hod., dizka 1 154 m

Zelezniény zvrsok:

sustava tvaru UIC60 (60E1) s pruznym upevnenim na predpatych Zelezobetdnovych
podvaloch - hlavné kolaje €. 1 a 2 a kolaje predchadzajuce €. 3a 4

sustava tvaru S49 (49E1) s tuhym upevnenim na predpatych Zelezobeténovych
podvaloch - ostatné stani¢né kolaje dotknuté modernizaciou

— pocet novych vyhybiek tvaru UIC na beténovych podvaloch 89 ks
— dizka novych kolaji 60E1 113 596,5 m
— dizka novych kolaji 49E1 157745 m
— kolajové 16zko 286 595 m®
— pevna jazdna draha (v tuneloch) 9912 m
— kolajové 16zko zlepené (na skalnom podlozi) 450 m
— osova vzdialenost kolaji v ZST 5m
Zelezniény spodok:
— podkladné vrstvy podvaloveho podloZia 473398 m®
—  vykopy 6 031 934 m®
— nasypy 3280735 m®
Nastupistia:

vy$ka hrany nastupista nad TK 550 mm, dizka v ZST 400 m, v ZAST 250 m

pristup na vSetky nastupista mimouroviiovo — podchodmi pre cestujucich alebo vy-
Clenenym chodnikom pri cestnych komunikaciach, aj pre osoby so znizenou
schopnostou pohybu v zmysle vyhlasky €. 532/2002 Z.z. — rampami

ZST SPISSKA NOVA VES - batoZinovy tunel s vytahmi na nastupistiach

Zabezpecovacie zariadenie:

centralizacia obsluhy ramena Mala Lodina — Liptovska Tepla

Centrum riadenia dopravy (CRD) umiestnené v ZST SPISSKA NOVA VES
stani¢né zabezpecovacie zariadenie:

- elektronické zabezpeclovacie zariadenie, zistovanie volnosti kolaji — poCitaCe osi

- prestavniky vyhybiek — elektromotorické, v hlavnych kofajach v Zlabovych pod-
valoch so snimacmi polohy jazykov

- pre posun v ZST — pomocné stavadla alebo Ustredny posun

- kabelizacia s izolaciou na 25 kV, umiestnena kablovodoch alebo kablovych
chranickovych trasach

tratové zabezpecovacie zariadenie:
- 3. kategdrie s kontrolou volnosti priestorovych oddielov
- nové vyhybne - VYH VITKOVCE, VYH SPISSKE TOMASOVCE, VYH HOZELEC
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- medzistaniéné useky su rozdelené oddielovymi navestidlami automatického
hradla (AH) — 8 ks, pocet priestorovych oddielov — 16, obe tratové kolaje su
banalizované, zavislost oddielovych navestidiel pred tunelmi pre navestenie
poZziaru v tuneli

vlakové zabezpecovacie zariadenie:

- ETCS Level 2 (European Train Control System), ktoré je suCastou ERTMS
(European Rail Traffic Management System), datovy prenos udajov cez GSM-R

- balizy fixné (neprepinatelné), sluzia ako znacky pre urCenie polohy

- Informacie o postavenych cestach pre jednotlivé viaky budu centralizované
v RBC (Radio Block Center), ktoré ich potom vo forme povolenia jazdy vo formate
ETCS spolu s dalSimi informaciami odovzdava prostrednictvom Euroradia
a siete GSM-R jednotlivym hnacim vozidlam

priecestné zabezpecovacie zariadenie — Uprava existujucich:

- pocas vystavby doCasna uprava zab. zar. kvéli zachovaniu funkénosti
zabezpecovacie zariadenie na pripojnych tratiach:

- vymena kofajovych obvodov

- vymena kabelizacie s izolaciou na 25 kV

Oznamovacie zariadenie:

rozhlasové zariadenie pre informovanie cestujucich, informaéné zariadenie, telefénne
zariadenie sa navrhuje v najnutnejSom rozsahu, telekomunikacné zariadenie bude
premiestnené do novych priestorov, kamerové systémy, radiova siet GSM-R

Trakéné vedenie a napajanie:

po€as a po ukonéeni modernizacie bude nové trakéné vedenie prevadzkované
jednosmernou trakénou sustavou 3 kV

nové trakéné vedenie bude navrhnuté na izolaénu hladinu 25 kV

zmena trakCnej sustavy z 3 kV jednosmemné na 25 kV 50 Hz striedavé je
v samostatnej Ucelenej Casti stavby (UCS 13)

UCS 13 obsahuje vsetky PS/SO ktoré su potrebné pre zmenu trakénej sustavy a jej
nasledné prevadzkovanie, teda vratane vystavby TNS a pripojnych vedeni 110 kV

Lazka“ zostava so zosilfiovacim vedenim, uvazovana pri navrhu nového trakéného
vedenia, vychadza z postupu vystavby a z energetickych vypoctov, v ktorych sa
posudzovala schopnost existujucich trakénych meniarni zaistit napajanie moder-
nizovanej trate

navrhované trakéné napajacie stanice (TNS) (spoloCny nazov pre trakéné
transformovne a trakéné meniarne) pre napajanie useku po zmene trakénej sustavy
- TNS Poprad, privodné vedenie 2x 110 kV, SpS Vydrnik (spinacia stanica), TNS
SpiSska Nova Ves, privodné vedenie 2x 110 kV, SpS Spisské Vlachy

Mostné objekty:
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nové zeleznicné mosty 66 mostov
nove cestné mosty 11 mostov
podchody pre cestujucich 5 podchodov
podchody batozinové 1 podchod
rekonstrukcie, Upravy existujucich Zelezni¢nych mostov 6 mostov
zburanie, resp. kompletna prestavba existujucich Zel. mostov 55 mostov



mimourovnove krizenia (po modernizacii, vratane zrekonstruovanych objektov):

- podchody pre chodcov 14 ks
- podjazdy 40 ks
- nadjazdy nové 4 ks, upravené existujuce 2 ks
— krizenie s vodnymi tokmi 30 lokalit
— protihlukové steny dizka 25 020 m
— upravy vodnych tokov (mimo rieky Hornad) dizka 4 380 m
— Upravy a prelozky rieky Hornad dizka 1 300 m
— zarezy (vySka od 5 m do 26 m) 16 zarezov
— oporné a zarubné mury Zelezniéné 19 murov, cestné 8 murov
— iné konstrukcie (zakladanie nasypov, mikrotunelovanie atd.) 27 konstrukcii
— tunel Zelezni¢ny, jednordrovy, dvojkolajny, novy 5 tunelov
(dIzka tunelov 4 025 m)
- KOLINOVSKY TUNEL celkova dizka 925 m
(z toho 890 m razenych, 35 m budovanych v otvorenom vykope)
- TUNEL OLCNAVA celkova dizka 1 420 m
(z toho 1275 m razenych, 145 m budovanych v otvorenom vykope)
- TUNEL CHRAST celkova dizka 430 m
(z toho 380 m razenych, 50 m budovanych v otvorenom vykope)
- TUNEL KALMANKA ] celkova dizka 530 m
(z toho 470 m razenych, 60 m hibenych)
- TUNEL SPANIi HAJ celkova dizka 720 m
(z toho 675 m razenych, 45 m budovanych v otvorenom vykope)
— zasypanie existujiceho STIAVNICKEHO TUNELA dizka 157 m
Energetika:
— privodné vedenie 2x 110 kV - pre TNS SpiSska Nova Ves a TNS Poprad
— inStalovany vykon - spolu Pi 3 969 kW
— narast inStalovaného vykonu - spolu Pi 24525 KW
— roc¢na spotreba elektrickej energie 6 715 600 kWh
— narast ro¢nej spotreby elektrickej energie 4 945 500 kWh
Pozemné objekty:
— adaptacia existujucich priestorov (obostavany priestor) 13 864 m*
— novostavby (obostavany priestor) 96 936 m°
— vypravné budovy nové 4 objekty
— vypravné budovy rekonstruované 1 objekt
— budovy ZSR nové — iné 13 objektov
— budovy ZSR rekonstruované — iné 4 objekty
— pristresky pre cestujlcich ZSR 86 objektov
— pristresky pre cestujucich SAD 23 objektov
— zastreSenie nastupist 2 objekty
— budovy pre technolégiu ZSR 43 objektov
— budovy mimo ZSR 2 objekty
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kablovody
nakladkové a vykladkové rampy

6 objektov
4 objekty



Projektova priprava stavby ,,Elektrizace trati vé. PEU Brno
— Zastavka u Brna“

Ing. Jifi Pelc, SUDOP BRNO, spol. sr.o0.
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1. Historie trati

Historie trati Brno — Zastavka u Brna je Uzce spjat s rozvojem téZby ¢erného uhli v Rosicko-
Oslavanském reviru koncem 19. stoleti. PGvodni trat Brno — Zastavka u Brna vznika kolem
roku 1855 za hlavnim ucelem pfepravy vytéZzeného uhli a nasledné i pfepravou oby-
vatelstva. TéZba uhli v Rosicko-Oslavanském reviru byla roku 1991 definitivné ukoncena.
Jelikoz pfi vystavbé trati nedoslo k dohodé s provozovateli tehdejSiho Brnénského (dnes
hlavniho) nadrazi, byla trat v Brné ukonfena samostatnym nadrazim v lokalité ulice
Dornych (dnes Dolni nadrazi). Tehdy vzniklé problémy s Zelezni¢ni dopravou tak trvaji
dodnes. Od roku 1885 se trat prodluzuje az do Jihlavy. Dale se pfidava druha kolej
v useku Brno — Stfelice a tato kolej ve Strelicich odbocuje smérem na HruSovany n/J.
Puvodné se predpokladalo s vétSim vyuzitim traté Brno — Stfelice — HruSovany n/J. — Viden,
ale s ohledem na politicko-ekonomicky vyvoj k tomuto vyuziti traté nedoslo. Naopak vlivem
nové vystavby bytd a RD v okoli Brna a po zavedeni integrovaného dopravni ho systému
IDS JmK vyznam tratového Useku Brno — Stfelice — Zastavka stoupa a trat smérem
na HruSovany n/J. spiSe stagnuje.

Pro dopravu uhli z dold na hlavni trat byla zbudovana vlecka odbocujici z Zst. Zastavka
uBrna do ZbySova. V soucasné dobé je vieCka zrudena a provadi se jeji pfestavba
na drahu o rozchodu 600 mm jako turisticka atrakce.

2. Stavajici stav trati

Trat Brno — Zastavka u Brna je ¢asti celostatni drahy Brno — Jihlava €. 240, ktera je dnes
provozovana nezavislou trakci. Délka tratového useku ¢&ini cca 20 km. Trat’ je v useku
Brno H. Herspice — Stelice dvoukolejna (soubéh trati Brno — Jihlava a Brno HruSovany n. J.)
a v useku Strelice — Zastavka u Brna jednokolejna. Stavajici tfida tratového zatizeni je C3,
maximalni rychlost je 90 km/hod. Zabezpeceni traté je pomoci automatického hradla.
Na trati jsou Zel. stanice Stfelice u Brna, TetCice a Zastavka u Brna a zastavky Troubsko,
Strelice dolni, Omice a Rosice u Brna. Na trati je 15 mostu a 14 propustku.

Trat nebyla nikdy kompletné rekonstruovana.
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Zelezniéni stanice Zastavka u Brna v obdobi 80. let 19 stoleti: Sbirka VSRO

3. Projektova priprava

V roce 2004 zpracovala firma SUDOP BRNO, spol. s r.o. technicko-ekonomickou studii
celé traté Brno - Jihlava, ktera feSila vlastni elektrizaci dal$i upravy traté bez zkapacitnéni.
Stavba byla tehdy rozdélena na ¢asti Brno — Rapotice (mimo) a Rapotice — Jihlava,
dle krajového uspofadani. Tato studie byla v roce 2004 ministerstvem dopravy schvalena.

Na zakladé zpracované studie se v roce 2007 zacala projektovat pfipravna dokumentace
prvni Gasti elektrizace s nazvem ,Elektrizace trati vé. PEU Brno — Rapotice (mimo)“.
Béhem zpracovavani dopravni technologie pfiSel pozadavek Jihomoravského kraje
na moznost zavedeni intervalové dopravy v useku Brno - Zastavka u Brna se Spickovym
taktem 15 min v obou smérech, coz stavajici jednokolejny usek neumoziioval. Na zakladé
zpracovanych studii ohledné zkapacitnéni a propustnosti traté byla vybrana varianta
plného zdvoukolejnéni v useku Stfelice — Zastavka u Brna.

Pfipravha dokumentace byla pfepracovana a odevzdana investorovi. JelikoZz vznikl
pozadavek na snizeni investi¢nich nakladl a pokracovani elektrizace smérem na Jihlavu
nebylo aktualni, rozhodl investor o zkraceni stavby do Zastavky u Brna (konec taktové
dopravy). Pfipravha dokumentace byla tedy aktualizovana na novy rozsah s novym
nazvem stavby. B&€hem pfipravy se ukazalo jako nejvétsi problém vyfedeni majetkopravni
&asti pro Uzemni Fizeni. Zadost o Gzemni fizeni byla podana v prosinci roku 2009. Uzemni
fizeni bylo nasledné pferuseno a probihala narocna jednani s nékterymi majiteli dotcenych
pozemk(l i za cenu Upravy dokumentace. Uzemni fizeni bylo obnoveno v kvétnu 2011
s vypsanim vefejného projednani dne 26. 5. 2011. Na tomto jednani byly podany formalni
a vécné namitky obce Tetcice a Uzemni fizeni bylo opétovné pferuSeno a investor vyzvan
k reakci na namitky. Namitky byly vyfeSeny jednak vysvétlenim Ci doplnénim a jednak
upravou dokumentace. V dobé psani tohoto ¢lanku se pfipravuje obnoveni uzemniho
fizeni.

Pfipravna dokumentace byla schvalena ministerstvem dopravy v 08/2011 a méla by se
pokraCovat v projektova pfiprava. Zahajeni stavby se pfedpoklada v roce 2013 s dobou
trvani 2 let.
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Pohled z nadchodové lavky na Zst. Strelice

4. Navrhovany stav

4.1 Rozsah stavby

Rozsah stavby je vymezen platnou zadavaci dokumentaci, tj. elektrizace v useku Brno -
Odstavné nadrazi — Zastavka u Brna vcetné pfedelektrizaCnich uprav a nutnych udprav
zafizeni pro elektrizaci stfidavym systémem 25 kV, 50 Hz (zab. zaf., sdél. rozvody).
Pro napajeni trati bude vyuZita stavajici napajeci stanice Modfice, ktera se v ramci stavby
Odstavného nadrazi rozSifuje o tfeti trakéni transformator 110/27 kV. V ramci stavby tak
bude upravena technologie TNS Modfice a napajeci vedeni z TNS Modfice po nové
neutralni pole, které bude nové realizovano mezi zastavkami Videriska (soucast ZUB)
a zast. Stary Liskovec (soucast elektrizace). Rovnéz budou posouzeny a pfipadné
upraveny sdélovaci rozvody v rozsahu 5 km od nové elektrizované trati.

Stavba je sloZzena ze 330 provoznich a stavebnich objektu.

4.2 Zakladni parametry elektrizace
e max. rychlost pro standardni soupravy v Useku Brno — Zastavka u Brna 120 km/hod.
e maximalni stoupani trati je 11 %o

e prechodnost dosavadnich i nové navrhovanych objektd musi z hlediska zatiZzeni
vyhovovat pro tratovou tfidu D4

e elektrizace stfidavym systémem pro rychlost do 120 km/hod. — bez pfidavnych lan
e délka nastupist 170 m pro pfiméstské vlaky a 220 m pro rychlikoveé vilaky

e nové zastavky Stary Liskovec a Ostopovice v t.U. Brno - Stfelice

e plna peronizace stanic s vysku nastupni hrany 550 mm nad TK

o dalkové ovladani provozu na trati
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e zabezpecCovaci zafizeni 3. kategorie
e nové zabezpeceni zelezniCnich prejezdl

e pravidelny intervalovy provoz ve $pi¢ce s taktem 15 min v kazdém sméru Brno —
Zastavka u Brna

e v ramci stavby budou feSeny poZadavky na ochranu Zivotniho prostfedi a zdravi
obyvatelstva

4.3 Vybrané kapacitni udaje

rekonstrukce svrskem S49 novym 42 183 m
rekonstrukce Zel. Pfrejezdu 11 ks
trativody 10034 m
nové stani¢ni podchody 3 ks
rekonstrukce propustku 13 ks
rekonstrukce mostu 14 ks
nové opérné a zarubni zdi 7 ks
protihlukové stény 6341 m
rozvinuta délka elektrizovanych koleji 54,7 km
tratovy kabel 34 km
stanice zabezpeena novym zafizenim 3. kategorie (elektronické SZZ) 3 ks
tratové zabezpeCovaci zafizeni - elektronicky autoblok 22,4 km
tratové zabezpelovaci zafizeni — automatické hradlo 8,3 km

5. Vybrané problémy

5.1 Majetkopravni ¢ast

V ramci stavby elektrizace dojde k rozSifeni drazniho télesa o druhou kolej v useku
Strelice-Zastavka, coZ vyvola nucené vykupy pozemkd cca 45000 m? Jelikoz v dobé&
zpracovani pripravné dokumentace (DUR) nebyly schvaleny (nejsou i nyni) ,Zasady
uzemniho rozvoje” nema stavba elektrizace status ,Vefejné prospésna stavba“. Z tohoto
divodu bylo nutné mit pro uzemni fizeni od kazdého dotéeného vilastnika pozemku
alespofi souhlas se stavbu, coZz se nakonec pro vlastni uzemni fizeni podafilo zajistit.
V mnoha pfipadech zajidténi souhlasu znamenalo i zménu technického fedeni stavby
v€etné zmény GPK. Projektant je v této fazi bez zasadnich prostfedkd jak tuto situaci
ovlivnit a musi spoléhat na souéinnost investora stavby.

5.2 Prostory zelezni€nich stanic

Béhem projednavani rozsahu stavby jsme byli nékolikrat upozornéni na nevyhovuijici stav
vypravnich budov — zaviené ¢ekarny a WC apod. Proti namitce, Zze za Prvni republiky byly
¢ekarny vytapéné a fungovalo i WC nema projektant uspokojivou odpovéd. Vypravni
budova je vétsinou majetkem CD a.s a v pfevazné vétsiné pfipadli neni soudasti investice.
Tyto skute€nosti bohuzel obce a obCany moc nezajimaji a kladou si tak podminky
do uzemniho rozhodnuti.
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5.3 Zelezniéni prejezdy

SoucCasna legislativa sice umoznuje u stavajicich prejezdd mit hranici kfizovatky
ve vzdalenosti 10 m od nebezpeéného pasma prejezdu, ale v nékterych pfipadech ani tato
vzdalenost neni dodrzena. To muze vyvolat velmi nakladné prestavby kfizovatek ¢i dokonce
navrh novych mimourovnovych kfiZzeni, které s vlastni elektrizaci nijak nesouviseji. KdyZ se
do téchto problému pfipoji i pozadavky vlastnik( okolnich pozemku je velmi problematické
najit prichodné feSeni. V ramci nasi stavby vznikla tato situace u jednoho z pfFejezdl
(uCelova komunikace), jejimz vysledkim bylo vznik nového prfejezdu véetné nové
komunikace a navic s novym pfemosténim vodniho toku.

6. Zavér

Navrhovana opatfeni a vlastni technické FeSeni stavby pfinaseji vyznamna zlepSeni
predevSim v oblasti dopravy, ekologie a komfortu cestovani. Po ukonceni stavby se
predpoklada nasazeni intervalové dopravy v ramci IDS JmK v dobé Spicky v taktu 15 min
v kaZzdém sméru a zkraceni jizdnich dob o cca 10 min.

V ramci stavby budou nové vybudovany zastavky Stary Liskovec a Ostopovice,
coz zkvalitni obsluznost lokalit v ramci integrovaného dopravniho systému. Pfestupni
terminal Stary Liskovec je nyni ve fazi zpracovavani dokumentace pro uzemni fizeni.

Pokud nebudou pfijata legislativni opatfeni zakonodarnou moci pro vykupy pozemku
a postaveni u€astniku fizeni, bude se pfiprava podobnych projektd prodluzovat a tim také
prodraZovat!
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Zkusenosti z rekonstrukce nadzemnich casti
londynského metra

Ing. Radim Wrana, Subterra a.s.

Jak bylo plvodné planovano, mél jsem vas informovat o pribéhu realizace rekonstrukce
Strelenského tunelu. Vzhledem k tomu, Ze hlavni vyluka byla pfesunuta az na pfisti rok,
nemam v celku, o ¢em bych vas informoval. Proto jsem zvolil nahradni téma a upfimné
doufam, Ze pro vas bude stejné zajimavé.

Po ukonéeni Fakulty stavebni Vysokého uceni technického v Brné jsem dostal prostfed-
nictvim Ing. Mojmira Krejéifika, externiho pedagoga a Ustavu Zelezniénich konstrukci
a staveb pfileZitost pracovat na kolejové stavbé ve Velké Britanii. Po vstupnim pohovoru,
se zastupcem mého budouciho zaméstnavatele, firmy Balfour Beatty Rail Projects, jsem
v srpnu 2006 odlétl do Londyna. Na uvod mého pobytu jsem absolvoval adaptaéni
program a tfimési¢ni plsobeni na stavbé depa pro vlaky Eurostar ve vychodnim Londyné.
Zde jsem byl zaclenén do nové vznikajiciho New Train Fleet teamu, ktery mél za ukol
organizovat rekonstrukci nadzemnich ¢asti londynského metra.

Projekt na udrzbu a modernizaci londynského metra byl na zakladé projektu Public Private
Partnership v roce 2003 svéfen dvéma novym spoleCnostem, které vznikly spoleCnym
vkladem firem, které mély o tento obfi 30-ti lety kontrakt zajem. Jednalo se o spolecnosti
Metronet Rail a Tubelines. Metronet Rail, ktery byl ve vlastnictvi firem Atkins, Balfour
Beatty, Bombardier, EDF Energy a Thames Water, mél ve spravé devét z dvanacti
londynskych linek metra a spoleCnost Tubelines, akcionait Amey, Bechtel a Jarvis,
spravovala zbyvajici tfi linky.

Metronet Rail mél na starosti tzv. tube lines (tedy Bakerloo, Central, Victoria
a Waterloo&City) a dale tzv. sub-surface lines (tedy Circle, District, East London,
Hammersmith&City, Metropolitan). Zakladnim rozdilem mezi tube lines a sub-surface lines je
v odlisném feSeni kolejového svrSku a s tim souvisejicim profilem tunelu. Tube lines
pouzivaji pevnou jizdni drahu a tedy klasicky tunelovy profil, kdeZto sub-surface lines maji
Stérkovy svrSek a podstatna c¢ast podzemnich tras je vedena v prekrytém zafezu
Ci v tunelech ,cut and cover®, coz souvisi s historickym vyvojem londynského metra,
kde s rozvojem mésta byly plvodni Zelezni¢ni traté postupné zapojovany do systému
podzemni drahy a pokud to prostfedi dovolilo, puvodni zafezy byly pfekryty a na povrchu
pokraCoval rozvoj mésta. S tim souvisi informace, Zze téméf dvé tfetiny z celkové délky
linek 402 km jsou vedeny po povrchu.

Tubelines spravovaly linky Jubilee, Northern a Piccadilly, tedy historicky nejmladsi linky,
které jsou ve velké Casti své délky vedeny v raZzenych tunelech. Cely systém londynského
metra je velmi spletity a historickym vyvojem formovany, proto vySe uvedené informace
nemusi platit pro celou délku uvadénych linek a jako vSude jinde se i zde vyskytuji drobné
vyjimky a odliSnosti.

Firma Balfour Beatty Rail Projects pro Metronet Rail zajiStovala velkou ¢ast moder-
nizacnich praci. Existovaly tfi tymy, které pokryly modernizaci vSech deviti linek. Jednalo
se o tym, ktery mél na starosti pevnou jizdni drahu, dale o tym, ktery realizoval opravy
na klasickém zelezni¢nim svrSku v podzemi a posledni, ktery se vénoval povrchovym
Castem. Toto rozdéleni mélo také pfimou souvislost s technickym a strojnim vybavenim,
které bylo pro jednotlivé sekce mozno pouzit. Stal jsem se soucasti tzv. NETF (New Train
Fleet) ktera, jak jiz nékterym nazev napovi, pouzivala klasické nakladni vlaky, a proto jsme
se vénovali rekonstrukcim povrchovych trati s klasickym kolejovym svrS8kem. Pro prace
v podzemi byla vyuZivana jina tratova mechanizace, ktera, s ohledem na svoji velikost,
dosahovala menSich vykonu.
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Cely proces modernizace byl fizen dlouhodobymi harmonogramy, coz pfi tficetiletém
kontraktu, byl pomérné snadny ukol a tyto harmonogramy byly dale zpfesfiovany se
zhruba dvouletym vyhledem s ohledem na vSechny okolnosti, tedy pfedevSim terminy
riiznych celospolecenskych akci, kdy byla oCekavana potfeba prepravy velkého mnozstvi
cestujicich. Protoze se jednalo o nepfetrzité vikendoveé vyluky s nickolejnym provozem,
byla vzdy zavedena nahradni autobusova doprava, ktera v automobilovém Londynu, je
vzdy pro cestujici znacné komplikovana a ¢asové naro¢na. Mimo vikendové vyluky byla
také samoziejmosti prace v noénich vylukach, kde ovSem bylo omezené nasazeni
mechanizace a proto se jednalo spiSe o pfipravné prace a odstranovani drobnych vad
a nedodélka.

Moje pracovni napli spocivala v pfipravé téchto vikendovych vyluk a nasledné i spolupraci
pfi realizaci. Mél jsem k dispozici dva kolegy, ktefi mi pomahali s administrativou
a pfipravou podkladd pro vikendové i no¢ni vyluky. SloZeni realizacnich tymu bylo opravdu
mezinarodni a rodilych Britd tam byla zhruba polovina. ProtoZe se jednalo Casoveé i fyzicky
o naro¢nou praci byl vykon tymu poznamenan zna¢nou fluktuaci pracovnika.

Zakladni pilifem denniho programu byla ranni porada, pfi které byly pfedany informace
z noCnich vyluk a pfipraven plan prace na dalSi noc. Kazdou noc se podle potfeby
a kapacit pracovalo na tfech az osmi riznych lokalitach, takze nékdy bylo dost naro¢né
uspokojit poZzadavky vSech tymua na pozadované prace. S timto planovanim také souvisel
pocCet odbornych externich pracovnikl, ktefi byli objednani az na zakladé ranni porady.
Jednalo se predevSim o tzv. Protection Masters, ktefi zajiStovali komunikaci s provo-
zovatelem dopravy a méli na starosti bezpeény vstup do kolejisté po poslednim vlaku
a vypnuti napajeni dvou napajecich kolejnic. DalSi nezavislou autoritou byl tzv. Handback,
ktery v pfipadé zfizovani bezstykové koleje, svafovani, vymény prazcu a dalSich €innosti,
které zasadné zasahovaly do infrastruktury, potvrzoval provozuschopnost drahy a bez jeho
podpisu nebyla ukonena vyluka. Mezi dalSi profese patfili pfedevSim pracovnici
pro zabezpecovaci zafizeni, elektrikafi a také svareci. V8echny tyto informace bylo nutno
pfedat no¢ni sméné, proto se pfipravovaly tzv. Diary, ve kterych bylo detailné uvedeno,
kdy dojde k vypnuti a zapnuti napajeni, ve které stanici bude pfistup do trati, jaké prace je
nutno provést a dalSi zasadni informace, pro bezpecné provedeni praci. Noéni sména
posléze doplnila udaje podle skutecnosti a na zakladé téchto informaci se planovaly dalSi
prace na pfisti noc. Tento systém byl pfi po¢tu pracovist opravdu nezbytny, ale i zde mél
vyrazny vliv lidsky faktor a pfi Spatné uvedenych informacich, jak od no¢ni nebo denni
smény, mohla byt ztracena dalSi cenna noc.

Pfiprava a planovani vikendovych vyluk bylo hlavni napini mych pracovnich povinnosti.
Prvnim krokem bylo detailni prostudovani dokumentace, jeji kontrola, pfipadné
kontaktovani projektanta a feSeni konfliktnich bodd. Takto upravena dokumentace byla
prevedena do stru¢ného grafického vyjadfeni, které bylo na papiru formatu A4 na Siku.
Toto zjednoduSeni obsahovalo vSechny podstatné informace, které byly na stavbé
potfeba. PfedevsSim kilometricka poloha vSech staveb Zelezni¢niho spodku, izolovanych
stykl, svartl, pfipadné typy prazcu a dalSi nezbytné informace. V této grafické podobé byl
pfipraven i plan pro zfizeni bezstykové koleje. Toto zjednoduSené grafické zpracovani bylo
dobrym voditkem pro vSechny profese na stavbé.

Zakladnim principem rekonstrukce bylo maximalni vyuZiti dvoukolejné trati. VeSkery
stavebni material byl dopravovan vyhradné po kolejich a sousedni nerekonstruovana kolej
byla pouzita pro nakladni viaky. Proto dalSim dllezitym krokem byla pfiprava tzv. Train
Matrix, tedy skladba vlaku, plan nakladky, pfijezdu a odjezdu vlakd na stavbu. Nakladni
vlaky mély omezeny pohyb po kolejich metra, proto vSechny detaily pohybu viaki musely
byt dikladné projednany. DalSim neméné dllezitym prvkem, byl plan nasazeni
dvoucestnych bagrd a buldozerd. Vzhledem k omezenym prostorovym moznostem bylo
nutné, aby tyto mechanismy najizdély na kolej v pfesné daném pofadi, které urCovalo
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jejich napli prace. Kolejidté londynského metra je po celé délce oplocené a kromé uréenych
mist neexistuji zadné pristupové body a komunikace, po kterych by se mechanismy
dostaly na misto stavby. Nebylo vyjimkou, Ze dvoucestné stroje se nakolejovaly i pét
kilometrd od zacatku rekonstruovaného useku. Obvykly pocet téchto mechanismu byl
kolem 8 kusu, podle délky a naro¢nosti Useku.

Nezbytnosti byla pfiprava podrobného asoprostoroveého harmonogramu, téméf v fadu
minut, ze kterého byly vypichnuty ty nejpodstatnéjSi body a na zakladé téchto bodu, byl
sledovan prubéh realizace, zda odpovida ¢asovému harmonogramu. PFi zpozdéni vétSim
nez 100 minut, byli informovani vedouci jednotlivych tymua a byl telefonicky feSen dalSi
mozny postup, v€éetné pfipadného zkraceni rekonstruovaného useku.

Daldim prvkem pfipravy bylo objednani materidlu a plan jeho rozmisténi po stavbé,
aby pfi realizaci nedochazelo k ¢asovym prostojum z duvodu pfesunu materialu na delSi
vzdalenost. Jednalo se pfedevsim o e-clipy, vlozky pro e-clipy, podlozky pod kolejnice,
porcelanové izolatory pro napajeci kolejnice a dalSi drobny material. Tato ddkladna
pfiprava byla velmi dulezita pro plynuly prabéh nepretrzité vikendové vyluky.

Samostatnou kapitolou byla pfiprava tzv. Tech Sheets, které byly podkladem pro inzenyry
pracujici pfi realizaci v terénu. Na zakladé informaci od geodetl, ktefi zaméfili vedlejsi
kolej a dopocitali vySkovy a smérovy posun od noveé koleje, jsme si pfipravili tabulky
s vySkami plané télesa Zelezni¢niho spodku, vysky pfedstérkovani a udaja pro podbijeni.
VsSe bylo vztazeno k vedlejSi koleji, pfipadné k jinym blizkym pevnym bodum, abychom
mohli provést okamzitou kontrolu na misté bez potfeby podrobnych geodetickych praci.
Soucasti Tech Sheets byl i navrh po¢tu a umisténi samonivelaénich geodetickych laseru,
které byly pouzity pro praci dozerl a kontrolu spravnych vySek v libovolném misté
rekonstruovaného useku.

Pfed samotnou realizaci odpovédny inzenyr proskolil vSechny techniky, pracovniky pro fizeni
sledu a pfedaky. Dale pfipravil pfiruéni dokumentaci pro rizné pozice, ktera obsahovala
vSechny vySe uvedené dokumenty s ohledem na specializaci, ktera ji bude potfebovat.
Tento pfipraveny balik dokumentt byl v patek v noénich hodinach pfipraven k prevezeni
na stavbu. Na samotné realizaci byl inZzenyr pfitomen v 9-ti hodinovych sménach,
kdy devata hodina byla spole¢na s dalSi sménou a byla jednim z nejdllezitéjSich prvku
celé realizace, protoze bylo nutno sdélit vS8echny zasadni informace, které se udaly
v pfedchozi sméné.

K realizaci bych uvedl nékolik fakt( a dilezitych technickych detailG:
e Pracovnici se stfidali ve tfech 9-ti hodinovych sménach.

e Sestava zelezni¢niho svrsku byla kolejnice UIC56, pruzné bezpodkladnicové upevnéni
Pandrol E-Clip a betonové prazce.

e Byl rekonstruovan pouze kolejovy svrsek, na plan télesa zeleznic¢niho spodku byla
pokladana geotextilie, pfipadné i geomfiz, na zakladé geotechnického prizkumu.

e Stavby Zelezni¢niho spodku v€etné odvodnéni byly rekonstruovany samostatné.

Samotna realizace byla zahajena po poslednim no¢nim vlaku metra a vypnuti napajeni,
zpravidla kolem 1:00 v sobotu rano. V tento okamzik bylo zahajeno nakolejeni dvou-
cestnych stroja a pfesun prvniho vlaku na misto uréeni. Prvni Cinnosti dvoucestnych bagr
byl pfesun dvou napajecich kolejnic do vedlejSi koleje, pfipadné na banket. Po rozpaleni
kolejovych poli na 18 m byly nakladany dvéma dvoucestnymi bagry na ploSinové vozy.
Dale nasledovalo téZeni starého Stérkového loze do vagonul a dozer upravoval sklon plané
télesa Zelezni¢niho spodku. Na tuto plan, byla poloZzena geotextilie a na ni bylo provedeno
predstérkovani bud z vysypnych vozl, nebo vykladkou bagrem. Po zhutnéni pfed-
Stérkovani byla zahajena pokladka prazct opét bud pomoci bagru z vedlejSich vozl, nebo
za vyuziti specialniho vlaku, ktery pomoci konzol pokladal prazce a nasledné i kolejnice.
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V pfipadé pokladky prazcu z ploSinovych voz( musely byt kolejnice v sousedni koleji
pfed zahajenim praci a nasledné byli pomoci rolnového nastavce na dvoucestném bagru
pretazeny na prazce. Upevnovani kolejnice k prazcim byla manualni ¢innost, kde pomoci
materialu a nasazeni déInikd. Na upevnéné koleji probéhlo dostérkovani opét bud’ vykladkou
bagry z vagénl na vedlejSi koleji, nebo z vozu na rekonstruované koleji (obdobné typu Sa).
Poté nasledovala profilace specialné upravenou Izici na dvoucestném bagru a finalni
podbiti. Doplnéni Stérku, profilace a podbiti bylo opakovano dle potfeby. Pfed pfesunem
napajecich kolejnic bylo nutno zamést pfebyteCny Stérk a osadit nové porcelanové
izolatory, na které byly napajeci kolejnice pfesunuty. Pokud bylo dostatek Casu, probé&hlo
svareni kolejnicovych pasu, pokud ne, byly styky sespojkovany a svareny v naslednych
nocnich vylukach. Zavér vikendovych vyluk probihal okolo nedélni pllnoci pfedevSim
uklidem a odvozem pfebyteCného materialu. Prvni ranni vlak metra projizdél v pondéli
po tfeti hodiné.

Obvykla délka rekonstruovaného uUseku byla v rozmezi 600 az 800 m. Samozfejmé,
Ze vétsina vyluk méla urgité odliSnosti a specifika podle mista realizace. Casto bylo nutno
fesit, ze vedlejSi kolej byla pfiliS daleko a dvoucestné bagry nemohly material nakladat
a vykladat pfimo do vagonu. Tyto nuance byly tim kli€ovym prvkem, ktery bylo potfeba
pfi pfipravé vyladit, jinak mohl veSkery plan velmi rychle zkrachovat. Po ukonCeni realizace
bylo nutné fadné vyplnit dokumentaci skuteéného provedeni, pfedevSim udaje o vySce
plané télesa zelezni¢niho spodku, GPK a pfipadné o zfizeni bezstykové koleje.

| pfesto, Ze cely projekt PPP byl v roce 2007 uvrZzen do nucené spravy a nasledné
presunut pod kfidla vefejnopravniho subjektu Transport for London, s tim, Zze ztratu ve vysSi
410 milionu liber uhradili danovi poplatnici, se jedna o jednu z nejvétSich akci na rekon-
strukci kolejové infrastruktury na svété. Prace pokracuji nadale v nastoleném tempu
a aktualizovany harmonogram podcita s pracemi do roku 2021. Je také potfeba fict,
Ze infrastruktura londynského metra je v nékterych usecich opravdu za hranici zivotnosti
a pokud ma i nadale fungovat, jsou tyto investice naprostou nezbytnosti!

MuUj pfispévek do budoucnosti ,London Underground® a soucasné i muj pobyt ve Velké
Britanii jsem ukondil v listopadu 2008 a jiz za Ctyfi mésice jsem se, pod kfidly mého
souCasného zaméstnavatele spoleCnosti Subterra, podilel na rekonstrukci zelezni¢niho
koridoru na TFinecku.

Doufam, Ze svoje zkuSenosti zuZzitkuji pfi realizaci rekonstrukce Stfelenského tunelu
a pomohu rozptylit pochybnosti o dostateéné délce poZzadovanych vyluk.
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Nova role a podoba zelezniéni dopravy

Ing. Jifi Pohl, Siemens, s.r.o.

Zeleznice, tak jak ji zname a jak ji vyuZivame, vznikla pfed zhruba sto padesati lety. Od té
doby je postupné zdokonalovana. Byla zesilena, zdvojkolejnéna, vybavena zabezpeCovacim
zafizenim, elektrizovana, pfiSla na ni nova vozidla. Ale v fadé faktoru zlistava stejna jako
v poloviné devatenactého stoleti. Osa koleje i poloha nadrazi jsou zpravidla dodnes
zachovany tak, jak je vytyCili inzenyfi kolem roku 1850. Poloméry oblouku, jez urCuji
tratové rychlosti a podélné sklony, odpovidaji trakénim parametrim zacinajicich parnich
lokomotiv z téZe doby. A nejen to. SouCasna podoba Zelezni¢ni sité, tedy existence
Ci neexistence ZelezniCnich trati v uritém sméru, spi$ odpovida pfrepravnim potfebam
obyvatelstva a priimyslu v dobé pfed sto padesati lety, nez pfepravnim potfebam soucas-
nych a budoucich let.

1. Dédictvi minulosti

Na jedné strané je na misté ocenit, Ze vétSina trati byla tak dobfe postavena, Ze slouZzi
dodnes. Na druhé strané je potfebné vnimat, Ze struktura Zelezni¢ni sité€ ne zcela odpovida
aktualni pFepravni poptavce. Nepochybné existuji traté, vedené ve sméru davnych
obchodnich stezek, které trvale vedou osou silnych pfepravnich proudd. OvSsem je i nemalo
trati, jeZ jsou vedeny uzemim, respektive smérem, po kterém neni pfepravni poptavka.
Nebo nabizeji dopravni spojeni, které neni vyhodné, respektive neni konkurenceschopné.

Avsak i mezi tratémi vedenymi ve sméru silnych pfepravnich proudd jsou rozdily. Cast
z nich byla z davodu pfiznivych terénnich podminek trasovana prevazné pfimym smeérem,
respektive v obloucich o velkém poloméru. Takové traté dodnes nabizeji atraktivni rychlé
dopravni spojeni. Cést Zelezniénich trati spojujicich vyznamna mésta vsak byla a dodnes
je vedena krajinou s pomoci mnozstvi obloukdl o malém poloméru, které omezuji rychlost
jizdy vlaku. V zasadé je jejich podoba dana kombinaci trojice faktor(: reliéfem krajiny,
stavebnimi technologiemi, které byly dostupné v devatenactém stoleti, a ekonomickou
silou jejich budovatelll v téZe dobé. Jejich spole€nym vysledkem je, Ze hlavni Zelezni¢ni
traté, bohaté na oblouky o malém poloméru, nejsou v soucashosti schopny v oboru
dalkové (meziméstské) osobni dopravy konkurovat sou¢asnym silnicim a dalnicim.

2. Pritomnost

Zasadni rozdil mezi souCasnym pohledem na zeleznici a pohledem na Zeleznici v dobé
vystavby existujici Zelezni¢ni sité v 19. stoleti je v tom, Ze v dobé& svého vzniku pfedsta-
vovala Zeleznice prakticky jediny mozny pouzitelny dopravni systém. Ostatni dopravni
systémy tehdy nedokazaly nabidnout se Zeleznici srovnatelnou rychlost a vykonnost.
V soucCasné dobé je Zeleznice chapana jako jedna z moznosti pokryti pfepravni poptavky
a je v kazdodenni konfrontaci s konkuren&nimi dopravnimi systémy. Zeleznice neni jedinym
disponibilnim systémem, pfepravni ulohy je mozno feSit i jinak. Navic ¢ast pfepravnich
uloh, kvli kterym byla v devatenactém stoleti Zeleznice budovana, v priibéhu let zanikla.
Typickym pfikladem je nahrada pfepravy uhli dalkovymi pfenosy elektrické energie.
Zmény vSak nastaly i v oblasti pfepravy osob — ¢ast pracovnich jednani je nahrazovana
elektronickou komunikaci.

V konfrontaci jednotlivych dopravnich systému je porovnavana Zelezni¢ni sit vybudovana
podle potfeb z poloviny 19. stoleti technologickymi a finanénimi moznostmi své doby se
siti dalnic ¢i letist vytvofenych ve druhé poloviné 20. stoleti. Zasadni rozdilnost mezi ucely,
pro které byly traté budovany, a ulohami, které maji tytéz zeleznicni traté plnit dnes, vede
k realnému vysledku, Ze v duchu Paretova principu (20 % pfi¢in zpUsobuje 80 % nasledku)
ma ekonomicky vyznam jen zhruba pétina zeleznicni sité. To jsou traté, na kterych viadne
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Cila osobni i nakladni doprava. Kdyby takové Zeleznicni traté historicky neexistovaly, byly
by pravdépodobné pro potfeby soucasné spole¢nosti od zakladu postaveny i ve 21. stoleti,
protoZe jsou ke splnéni pfisludnych dopravnich uloh potfebné a vyhodné. Méné zatizené
Zeleznicni traté jsou sice téZ vyuzivany, ale pokud by neexistovaly, tedy pokud by je
soucasné a budouci generace nezdédily po svych pfedcich, asi by se nestavély.

Jakkoliv to zni tvrdé, patrné toto kritérium ur€uje budoucnost Zeleznice. Ty traté, které jsou
natolik pfepravné dllezité, Ze jsou schopny uhradit svym zatiZenim nejen vlastni provozni
naklady, ale i investice do jejich vystavby, maji pfedpoklady k tomu, aby byly nalezitym
zpusobem udrzovany a rozvijeny. AvSak budoucnost téch trati, které jsou méné prepravné
vytizené, tak jista neni. Neni davod k jejich pfekotnému Utlumu, avSak jakmile se v pribé&hu
dalSich let dostanou do situace, Ze k udrzeni jejich provozuschopnosti &i konkurence-
schopnosti bude do nich nutno vydatnéji investovat k odstranéni jejich fyzické ¢i moralni
zastaralosti, bude spoleCnost stat pred zavaznym rozhodnutim, zda pferozdélit jinde
vytvofené hodnoty a podpofit ekonomicky nerentabilni investici z jinych zdroju, ¢i nikoliv.

3. Budoucnost

Je velmi pravdépodobné, Ze do procesu rozhodovani o investicich do rozvoje Zeleznic
vyznamné zasahne védomi zadluzenosti. Chovani lidské spoleCnosti podléha cyklim.
Po obdobi mnoha let bezbfehého zadluzovani zakonité pfijde obdobi splacet tyto dluhy
a s nim i pou€eni a opatrnost. Vaznost situace doklada nékolik zakladnich Cisel. Vytvofi-li
stat dluh v ahrnné vysi kolem 1,8 bilionu K&, ¢eka jej povinnost splacet (v€etné uroku)
¢astka zhruba 2,5 bilionu K&. Na kazdého ze zhruba 10 milioni obyvatel pfipada povinnost
splatit dluh ve vysi 250 000 K¢&, ovSem splacet jej budou jen Ti, ktefi pracuji. Téch je
zhruba polovina a ti budou splacet 500 000 K¢. Bude-li splaceni dluhu rozdéleno
do dvaceti let, pfipadne na kazdého pracujiciho ¢astka pfes 2 000 K& mési¢né. Naopak
v minulych letech, kdy byl statni rozpocet zlepSovan pujckou pfes 200 miliard K&,
spotfeboval pramérny ob&an ve svych pfimych i nepfimych vydajich mési¢né zhruba
0 2 000 K¢ vice, nez vytvofil. Rozdil mezi zitim na dluh s pfinosem 2 000 K& mésicné
a splacenim castky 2 000 K& mésicné Cini minus 4 000 KE mési¢né. Nebude jednoduché
feSit rovnici pfijmd a vydaji a hlesat mensi zlo: zda vice a efektivnéji pracovat &i najit
odvahu, jak uskromnit statni a krajské hospodafeni nebo omezit osobni spotiebu
Ci investice.

Za této situace nebude snadné vysvétlit demokratické spoleCnosti, Zze je rozumné
investovat do budovani modernich Zeleznic a pfipravit se tak na nadchazejici epochu
vysokych cen kapalnych uhlovodikovych paliv. Bude potfebné nejen trpélivé vysvétlovat
vyznam mobility pro fungovani statu i perspektivnost kolejové dopravy, ale zaroven
i dokazat kvalifikované a objektivné zdlvodnit nepotfebnost vystavby dalSich vodnich cest
a letist. Pljde o velmi zasadni rozhodovani, bude potiebné umét se kvalifikované
dohodnout i se skupinami prosazujicimi zcela jiné zajmy. Zaroven vSak bude potiebné
zachovat si potfebnou miru soudnosti, tedy vnimat jak limity na strané disponibilnich
zdroju, tedy kolik prostfedkil mize spolecnost do Zeleznice vlozit, tak i na strané Zeleznice
jako takoveé, tedy dokazat racionalné posoudit, pro jaké pfepravni ulohy se Zeleznice hodi
a pro jaké ne. Cilem tohoto pfispévku je pfiprava zakladnich tezi pro tyto aktivity.

4. Mobilita a spole¢nost

AZ do 19. stoleti Zila velka vétSina lidi pouze v dosahu pési dostupnosti od svého bydlisté
a byla zaméstnana zemédélstvim. V pribéhu 20. stoleti vS8ak chemické a mechanizacni
prostfedky vyznamnym zplsobem zvySily produktivitu zemédélské vyroby a tim uvolnily
znacneé mnozstvi pracovnich sil ze zemédélstvi pro jiné obory. DoSlo k zasadni zméné
osidleni, lidé opustili venkov i odlehla mala mésta a soustfedili se tam, kde jsou pracovni
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prilezitosti, tedy do velkych mést a jejich okoli. Mésta generuji poptavku po dopravé —
méstské, pfiméstské (regionalni) i dalkové (meziméstské). Pravidelnost a intenzita s mésty
spojenych pfepravnich proudd hovofi ve prospéch kolejové dopravy, a to jak v pfipadé
pfepravy osob, tak i v pfipadé pfepravy zboZi.

Je otazkou, zda bude i ve 21. stoleti pokraCovat trend vylidiiovani venkova a pfesunu lidi
do velkych mést a jejich okoli (celosvétové Zije ve méstech jiz vice nez 50 % obyvatelstva
a v CR vice nez 70 % obyvatelstva), nebo zda se podafi vratit Zivot i do odlehlych &asti
uzemi. Ale jedno je zfejmé. Jak soustifedéné, tak i rozptylené osidleni a zaméstnani
vyzaduji mobilitu, byt kazdé v ponékud jiné formé. Potfeba mobility je totiz prdvodnim
jevem stale se prohlubujici délby prace.

5. Energetické prednosti zelezni€ni dopravy

Zakladnim duvodem vzniku a rozvoje Zeleznic byl pfiznivy pomér mezi vykonanou
prepravni praci vynaloZenou trakéni praci, tedy jeji nizky mérny trakeni odpor. Tuto vlastnost
si Zeleznice zachovala dodnes. Zakladni (valivd) slozka jizdniho odporu hladkého
ocelového kola (vyuzivajiciho kotou€ovou brzdu, tedy nezdrsnéného litinovymi brzdovymi
zdrzemi) na rovné vybrousené kolejnici je mensi nez 1 %o. To je ve srovnani se silnini
dopravou vyrazné méné. Valivy odpor pneumatiky na asfaltové vozovce je zhruba 8 %e.
V zasadé neni problém tuto hodnotu snizit (pouzit hladkou pneumatiku bez vzorku
a nahusténou vysSsim nez obvyklym tlakem). Takové feSeni by vSak vedlo ke snizeni
stability automobilu na vozovce a k prodlouzeni brzdnych drah, a proto je z bezpeénostnich
davodu neakceptovatelné. Absence smérového silniéniho vedeni vozidla koleji a jizda
na dohled bez zabezpec€ovaciho zafizeni vyZaduji vysokou hodnotu pfilnavosti (adheze)
pneumatiky k vozovce. Vzajemna souvislost soucinitele valivého odporu a schopnosti
smérového vedeni i brzd brani energetické optimalizaci silni¢ni dopravy. Ve srovnani s tim
je nizky soucinitel valivého tfeni systémovou vyhodou Zeleznicni dopravy.

Nizka hodnota odporu valeni zeleznicnich vozidel a prakticky zanedbatelny odpor tfeni
v loZiskach od doby zavedeni valivych lozisek zpUsobuji, Ze moderni Zeleznice je energeticky
méné naroc¢na. Nejen nez silni¢ni doprava, ale i nez Ficni plavba. Odpor valeni Zelezni¢nich
vozidel je na rychlosti nezavisly, zatimco plavebni odpor roste s druhou mocninou rychlosti
a jiz pfi rychlosti kolem 15 az 20 km/hod. pfevySuje hodnotu valivého odporu modernich
Zelezni¢nich vozidel.

Druhou systémovou vyhodou Zeleznice je nizky aerodynamicky odpor. Je primarné dan
schopnosti Zelezni¢nich vozidel tvofit vlak, tedy pohybovat se za spole¢nou &elni plochou,
na kterou plsobi dynamicky tlak okolniho vzduchu. Tato pfednost je zfejma jak pfi dopravé
osob, tak pfi pfepravé zboZzZi. Ve srovnani se silni¢ni dopravou Ize za Celni plochou
prepravit nikoliv jen dvé fady sedadel (jako u automobilu), ¢i deset az patnact fad sedadel
(jako u dvou &i tfiosého autobusu), ale sto a vice sedadel. Podobné je tomu pfi porovnani
dlouhého nakladniho vlaku se samostatné jedoucimi nakladnimi automobily (kamiony).

Tuto energetickou pfednost Zeleznice v minulosti vyrazné znehodnocovaly hranaté tvary
kolejovych vozidel a €lenitost jejich povrchu, v€etné samostatnych pfistrojovych skfini
volné zavéSenych na spodku vozidla. Moderni aerodynamicky tvarovana hladka zeleznicni
vozidla maji diky nizSimu soucCiniteli tvaru zhruba tfi az Ctyfikrat krat nizSi aerodynamicky
odpor nez tradicni ZelezniCni vozidla nerespektujici zakonitosti aerodynamiky. Pokrok
ve tvarovém fedeni vozidel je pfiCinou relativné nizké energetické naro¢nosti vysoko-
rychlostni Zzelezni¢ni dopravy: pokud je vySSi rychlost jizdy kompenzovana zlepSenim
aerodynamickych tvard, tak neni provazena zvySenim spotfeby energie pro prekonani
odporu vzduchu.

Z hlediska fyzikalnich princip ma nesporné energetické prednosti letecka doprava.
Ve srovnani s pozemnimi dopravnimi prostfedky nemusi letadla pfekonavat odpor valeni

75



(ktery je podstatny zejména u automobill a autobusl() a aerodynamicky odpor snizuji
letem ve vySce kolem 10 000 m, kde je vzduch zhruba cCtyfikrat fidSi nez na povrchu zemé
(0,3 kg/m® versus 1,2 kg/m®). Vyhoda nizké mé&rné hmotnosti vzduchu a ji tmé&rného
aerodynamického odporu se vSak naplno projevuje jen u dalkovych (mezikontinentalnich)
letd. U kratkych letd (po Evropé) negativné ovliviuji leteckou dopravu dva vyznamné
faktory. Prvnim negativnim faktorem je spotfeba energie na vyzdvizeni letedla do tak
vysoké letové hladiny (v pozemni dopravé odpovidajici jizdé 1 000 km do stoupani 10 %o).
Druhym negativnim faktorem je vytvofeni a nasledné zmarfeni zna¢né kinetické energie,
odpovidajici rychlosti letu. Tretim negativnim faktorem je vyrazny nepomér mezi cestovni
rychlosti a rychlosti letu. Prodluzuji-li procedury pfed odletem a po pfiletu a doprava
na letidté a z letisté dobu cestovani letadlem o dvé hodiny, pak klesa cestovni rychlost
dopravy letadlem pfi vzdalenosti 9 000 km z 900 km/hod. na pfijatelnych 750 km/hod.,
ale pfi vzdalenosti 900 km jiz klesa vysledna cestovni rychlost na pouhou tfetinu, tedy jen
na 300 km/hod. Pfitom spotfeba paliva odpovida (u€inkem druhé mocniny) nikoliv
cestovni, ale letové rychlosti a je tedy devétkrat vyssi, nez by odpovidalo letu rovno-
mérnou rychlosti 300 km/hod.

Treti systémovou vyhodou Zelezni¢ni dopravy (respektive kolejové dopravy vSeobecné) je
jeji schopnost fungovat nezavisle na kapalnych uhlovodikovych palivech. Jako jediny
dopravni systém ma totiz jen Zzeleznice technicky vyfeSené a hromadné& zavedené
elektrické napajeni, zatimco silni¢ni, letecka a vodni doprava jsou v soucasnosti témér
vyhradné zavislé na kapalnych uhlovodikovych palivech, tedy na ropé. To je jejich velka
slabina. ZajiStovat mobilitu lidstva c&erpanim neobnovitelnych zdroji energie je
neperspektivni. Neni na misté uklidiiovat se aritmetickymi vypocty podilu geologickych
zasob ropy a jeji sou€asné rocni spotfeby a z vysledku odvozovat pocet let bezstarostné
budoucnosti. Ropa neni uhli, intenzitu jeji téZby nelze zasadnim zplsobem ovlivnit
pouzitou technologii, natéka si do ropnych studni svym tempem danym pfirodnimi zakony.
V aktualni sou€asnosti neni podstatné, jak velké jsou jesdté v podzemi geologické zasoby
ropy, ale s jakou intenzitou Ize ropu tézit.

Rovnovahu intenzity téZby ropy a intenzity spotfeby ropy jiz nékolik let fidi trh. Neparny
previs spotfeby ropy nad tézbou (provazeny poklesem stavu komer&nich zasob) vyvolava
prudky narust ceny. Ten motivuje spotfebitele k Uspornosti a téZebni spole€nosti k otevirani
novych ropnych poli. Naopak pfevis téZby nad spotfebou ropu zleviuje. ZkuSenost
poslednich let ukazala, Ze ropny trh reaguje velmi nepruzné. | velmi vyrazné (nasobné)
zvyseni ceny ropy sniZzuje spotfebou, respektive zvySuje té€Zbu, jen o jednotky procent.
AZ zasadni zvySeni ceny ropy bude provazeno potfebnym poklesem jeji spotfeby. Mobilita
neni aktualné ohroZena velikosti objemu geologickych zasob ropy, ale vysokou cenou ropy
v dusledku nesouladu mezi intenzitou jeji spotfeby a redlnou intenzitou jeji tézby.
Systémovou nahradou za pfirodni ropu nemohou byt biopaliva. Disponibilni zemédélska
puda neni zdaleka schopna vyprodukovat souCasné spotiebé ropy odpovidajici mnozstvi
energetickych plodin. Jejich péstovani navic vede ke spoleCensky nezadoucimu propojeni
trhu potravin s trhem energii. Orientace na elektrickou vozbu je zatim jedinou znamou
trvale udrzitelnou a pfitom prakticky pouzitelnou formou mobility.

6. Limity pouzitelnosti zelezni¢ni dopravy

Z energetického hlediska je moderni Zelezni¢ni doprava v dusledku tfi vySe uvedenych
pfednosti velmi perspektivnim dopravnim systémem. Pochopitelné je nutno tyto pfednosti
rozvijet vyuzivanim soudobych technologii (napfiklad elektrodynamické rekuperacni
brzdéni) a neznehodnocovat je prohfesky ani na strané vozidel (pfiliS vysoka hmotnost
Casto zastavujicich vlakl, nedokonala aerodynamika), ani na strané infrastruktury (nestaly
rychlostni profil, vyZzadujici vytvafeni a mafeni kinetické energie).
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Vyuzivani pfednosti Zzeleznini dopravy je vSak podminéno prvotnimi investicemi do jeji
infrastruktury a pribéznymi naklady na jeji provoz a udrzbu. Pro hospodarné zhodnoceni
téchto nakladu jsou logicky nutnosti silné pfepravni proudy. Pro slabé a ob&asné prepravy
se Zeleznice nehodi. Tuto roli zvladnou levnéji dopravni systémy s méné narocnou
infrastrukturou. Jen v relacich nalezité silnych prepravnich proudd se vyplati investovat
do stavby, provozu a udrzby trati, jejich napajeni a zabezpeceni. Slaby provoz neni
schopen uhradit pfislusné naklady. Na malokterych konvencnich Zeleznicnich tratich je tak
silna osobni doprava, aby byla sama schopna uhradit jejich provoz a udrzbu. Soubézna
nakladni doprava je podminkou jejich ekonomické existence. Naproti tomu vysoko-
rychlostni traté vedené v atraktivnich smérech, plnici ulohu dulezitych spojnic v narodni
i mezinarodni dopravé, mohou byt rentabilni i pfi vyhradni orientaci na osobni dopravu.
Tato skuteCnost zlevnuje vystavbu vysokorychlostnich trati (jsou budovany podle TSI HS
INS s vysokymi podélnymi sklony, coz sniZuje rozsah umélych staveb Zelezni¢niho spodku)
a uvolnuje kapacitu konvencni sité pro nakladni vlaky i pro osobni regionalni viaky.

Podobné tomu je v oblasti vozidel. Ve vztahu k pfepravnim vykonim jsou nejdrazsi mala
a pfitom pomala kolejova vozidla. Obsahuji pfili§ mnoho technickych zafizeni a pfitom
malo sedadel, denné ujedou jen malo kilometrl. Splatky vozidel, podobné jako mzdy
personalu plynou s Casem, ale vynosy z provozovani dopravy jsou umérné ujeté
vzdalenosti. V dlsledku této skutecnosti jsou mérné naklady na sedadlo a kilometr
nejvyssi u tramvaji (okolo 0,90 K&/sedadlo/km), stfedni jsou u regionalnich vozidel (okolo

Programem do budoucna proto neni nekritické prosazovani zeleznice jako jednotné
alternativy proti silniéni dopravé, ale jeji preference tam, kde nabizi kvalitni sluzby
a zaroven je ekonomicky efektivni.

7. Image zelezni¢ni dopravy

Nebude jednoduché spoleCnost pfesvédCit o tom, Ze investice do rozvoje Zelezni¢ni
dopravy jsou prospésné. Nebude snadné vysvétlit, Ze je rozdil mezi lehkovaznou pujckou
pro pokryti kratkodobé spotfeby a promySlenym investiCnim uvérem do moderni Zeleznicni
techniky s predpokladem rentability v prabéhu vyuzivani po dobu nékolika desitek let.
Jedno je vsak jisté. Bez pozitivniho pusobeni Zeleznice na své uzivatele a na spolecnost
celkové, nelze oCekavat vSeobecny souhlas s podporou jeji modernizace z vefejnych
zdroju. Pokud obc¢ané nepociti pfijemné, rychlé a bezpecné cestovani zeleznici a pokud
neuvidi vyznamny pfesun nakladni dopravy ze silnic na zeleznice, nebudou podporovat
rozvoj zelezni¢ni infrastruktury. Proto je nutné posuzovat investice do rozvoje zelezni¢ni
dopravy pfedevSim podle toho, jak pfispé&ji ke zvySeni kvality a atraktivity zeleznicni
dopravy jako celku.

Podobné je nutno nahlizet na dopad investic do modrenizace infrastruktury Zeleznic
na cestujici a pfepravce v dobé vystavby. Vyluky, které na dlouhou dobu komplikuji provoz
a vedou k rozsahlym zpozdénim jizdy vlakl, vedou k poklesu zajmu zakaznik(
0 Zelezni¢ni dopravu ve prospéch zejména silni¢ni dopravy. Jejich nasledna konverze zpét
k Zeleznici je voli obtizna. Proto je potfebné minimalizovat dopady investi¢éni Cinnosti
na Zelezniéni provoz.

Je uziteCné si téz vzit varovné poucCeni z doby nedavno minulé, kdy investice
do modernizace trati tranzitnich koridorl nabyly provéazeny pfichodem novych vozidel.
Na modernizovanych koridorech dodnes jesté jezdi i mnohé vlaky, které nedokazZou
vyuzit jejich tratovou rychlost (jsou provozovany rychlosti 140 km/hod. misto 160 km/hod.),
jsou hluéné a nepohodiné, technicky na urovni pocatku 60. let minulého stoleti. To je
ke Skodé nejen cestujicich, ale i zeleznice jako takové a v neposledni fadé i téch, ktefi se
na modernizaci trati podileli, nebot teprve vysledny efekt zavrSuje spole¢né dilo.
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| v budoucich létech bude potfebné, aby spole¢nost podpofila financovani nakladnych
Zelezni¢nich staveb, zejména vysokorychlostnich trati. K tomu je nezbytné, aby je
spole¢nost pozitivné vnimala. Tedy je nutné, aby jim pfedchazejici investice do moder-
nizace tranzitnich koridorl byly provazeny uspéSnym a vysoce kvalitnim provozem.
V opacném pfipadé bude v neprospéch Zeleznice argumentovano nizkym pfinosem
vloZenych investi¢nich prostfedku. Budoucnost Zeleznice nelze oddélit od jeji pfitomnosti.

8. Zavér

Mobilitu Cekaji vyznamné zmény. VSechny druhy dopravy se budou muset vyrovnat se
stale draz&imi kapalnymi uhlovodikovymi palivy. Zeleznice neméa snadnou vychozi pozici,
velka Cast jejich trati je pfilis pomala. AvSak ve srovnani s jinymi druhy dopravy ma
Zeleznice zasadni prednost v technicky vyfeSené a Siroce rozSifené elektrické vozbé. To ji
do budoucna dava vyhodnou pozici. Nebude snadné ani levné Zeleznici pfipravit na prevzeti
ulohy, ktera ji ¢eka. Mimo jiné bude potfebné vést vefejnost k tomu, aby vnimala potiebu
moderni Zeleznice a souhlasila s investicemi s tim spojenymi. Tedy aby spatfovala
v dopravnich stavbach nikoliv jen vydaje s nimi spojenymi, ale pfedevSim efekt,
ktery pfinesou. K tomu je nezbytné, aby jiz vynalozené investice do modernizace zelez-
nicnich trati byly doprovazeny pfichodem celkového zlepSeni Zelezni¢ni dopravy, tedy
novymi modernimi vozidly a kvalitnim jizdnim Fadem, které posunou kvalitu Zeleznicni
dopravy vyznamné vpfed a tim zhodnocuji investované prostfedky. Nikoliv dopravni
stavba, ale dopravni provoz je cilem investic do rozvoje Zeleznic.
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Nové sméry v oblasti snizovani hlukové zatéze
ze zelezni¢ni dopravy
Jan Eisenreich, Ing. Mojmir Nejezchleb, ZPSV a.s., Uhersky Ostroh

1. Uvod

Kolejova doprava 21. stoleti pfedstavuje pro lidskou spoleénost i po bezmala 200 letech
své historie, efektivni, ekologicky pfFiznivy a bezpecny zpusob pfemistovani osob, surovin,
materiall a zbozi. Jeji prokazany dopad na zivotni prostfedi a jeho udrzitelnost je pfitom
nesporné vyrazné mensi v porovnani s dalSimi druhy dopravy.

Zelezniéni doprava Evropského spoleéenstvi je neoddélitelnou souéasti tohoto jednotného
celnino a hospodaiského prostoru a jeji vliv na dalSi rozvoj narodnich ekonomik je
v souCasné dobé v podstaté nenahraditelny. Hlavni poZadavek na dnedni Zelezniéni
dopravu je zajisténi Zzadané mobility obyvatel a zboZi a to:
e aglomeracni obsluznosti mezi sidelnimi celky a uvniti téchto celkd konvenéni
osobni kolejovou dopravou,

e dalkovou nakladni dopravou vedenou predevsim po trasach nakladnich koridor
do vyznamnych evropskych pfistavd,

e cilovou vysokorychlostni osobni dopravou mezi ekonomicky silnymi aglomeracemi,

e dalkovou vysokorychlostni osobni dopravou mezi regiony a staty s navaznosti
na ploSnou obsluznost regionli nebo vétSich sidelnich mist prostfednictvim konvenéni
Zeleznicni sité.

Soucasné se zvySujicimi se kvantitativnimi a kvalitativnimi pozadavky na kolejovou
pfepravu se zvySuji rovnéz pozadavky na niz8i energetickou naroCnost je prepravy
za soucCasného sniZovani vlivu dopravy na Zivotni prostfedi. Mezi trvalé a zavazné vlivy
dopravy na zivotni prostfedi se fadi mimo jiné rovnéz emise hluku a vibraci vznikajicich
pfi jizdé kolejovych vozidel.

Prekracovani hygienicky pfipustnych hodnot hluku trapi mnoha sidla v blizkosti frekven-
tovanych komunikaci a zeleznicnich trati. Dosavadni zjiSténi ukazuji, Ze pozornost vénovana
hluku zptisobenému dopravou a z toho plynouciho naruseni pohody bydleni neni stale
uspokojiva.

Jednou z velmi u€innych moznosti na snizeni hluku je vystavba protihlukovych stén. Neni
to vS8ak moznost jedina.

Nasledujici prispévek predstavi krome tradicniho sortimentu rovnéz vyrobky nové, ktere je
spolec¢nost ZPSV a.s. pfipravena podle pfani zakaznikd vyrobit a dodat.

2. Tradi€éni nabidka v sortimentu protihlukovych stén

K jiz tradiénimu sortimentu vyrobkd spoleénosti ZPSV patfi rovnéz systémy protihlukovych
stén (PHS).

ZPSV a.s. ziskala pevnou pozici na trhu jako vyrobce a dodavatel jednotlivych kon-
struk&nich ¢asti PHS, a to pfedevsim s protihlukovymi Zelezobetonovymi sténovymi panely
odrazivymi (soklovymi) a pohltivymi.

Pohltivé panely jsou dodavany v rliznych provedenich s obchodnim oznacenim SILENT,
VELOX ¢i MORFICO a dale se zZelezobetonovymi sloupy, nabizenymi pod obchodnim
nazvem PHS 2.
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Klasické st&nové pohltivé panely z produkce ZPSV s obchodnim oznaéenim SILENT jsou
sendvicové prefabrikaty, u kterych je pohltiva vrstva tvofena 80 mm vysokymi vinami
z mezerovitého betonu. Panely spliiuji pozadavky na zvukovou pohltivost A 3 a je mozno
dodavat je rovnéZ jako oboustranné pohltivé nalepenim tvarnic z recyklované pryze
¢i dfevocementovych desek od certifikovanych vyrobcu.

Novinkou v oblasti pohltivych paneld SILENT je panel s kazetovym vzorem misto viny,
dosahujici shodné zvukové pohltivosti a pékného vizualniho vijemu. Stejné tak mame
k dispozici panel s nazvem SILENT VV (velka vina) s vyskou viny 110 mm a vzdalenosti
vin 125 mm dosahujici za pfedpokladu pfedsazeni panelu pfed nosné sloupky hodnoty
zvukoveé pohltivosti A 4.

Sténové panely SILENT jsou staticky navrzeny a posouzeny na osovou vzdalenost
betonovych nosnych sloupku 4,1 a 6,1 m &i ocelovych profill (pfevazné v provedeni HEB)
na vzdalenost 4,0 ¢i 6,0 m.

Panely SILENT je mozno probarvovat v celé tloustce i jen v tloustce pohltivé vrstvy,
ve které je rovnéz mozné vytvofeni vzorll podle pfani zakaznika. Konstrukce proti-
hlukovych stén umoznuje diky vysoké neprizvucnosti vynechat pribézné tésnéni
v pfirubach sloupll, ¢imz je dosazeno velmi rychlé montaZze. PouZité vstupni materialy
minimalizuji naroky na udrzbu a bez problému zajistuji pozadavek na zivotnost 25 let.

Podle pfani zakaznika nabizime rovnéz kompletni montaz protihlukovych stén na stavenisti
vCetné zaloZeni.

3. Nové prvky pro snizeni hluku a vibraci z kolejové dopravy

Spoleénost ZPSV, a.s., ve spolupraci s firmou PROKOP RAIL, a.s., nabizi na trhu zcela
nove konstrukéni prvky umoZzniujici sniZzeni hlukove zatéze a vibraci z kolejové dopravy.

Spoluprace obou spolecnosti je na vysoké urovni. Dnem 30. 6. 2011 ziskala spolecnost
ZPSV licenéni prava k vyrobkdm, technickym feSenim, primyslovému vlastnictvi
a kochranné znamce BRENS v oblasti Zelezobetonovych konstrukci pro prejezdy
a prechody, kolejovych absorbért a nizkych protihlukovych clon.

Pravé posledni dva jmenované vyrobky oznacované rovnéz registrovanou ochrannou
znamkou BRENS bychom chtéli blize predstauvit.

Jedna se o vyrobky ve dvou typovych fadach:

e BRENS ABSORBER - kolejovy absorbér hluku pro kolejovou drahu s kolejovym
lozem nebo s konstrukci bez kolejového loze (pevnou jizdni drahou) tvofi soustavy
hlukové pohltivych dilcd s pruznymi stabilizatory ulozenymi uvnitf a vné koleji.

e BRENS BARRIER - nizké prefabrikované protihlukové clony s hlukové odrazivou
nebo pohltivou vrstvou umisténé v ucelenych soustavach vné koleji v tésném
sousedstvi s prijezdnym profilem drahy.

Konstrukce BRENS ABSORBER jsou ur€eny pro konvenéni i vysokorychlostni traté.

Konstrukce z prvki BRENS BARRIER jsou pouZitelné pro konvenéni Zelezni¢ni i tramvajové
traté bez omezeni, pro vysokorychlostni Zelezni¢ni traté s pouzitim vymezenym
pro prujezdné koleje Zelezni€nich stanic, vyhyben nebo koleje na mostnich konstrukcich
nebo zemnich télesech - naspech.
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Z hlediska vyznamu a ucelu jsou konstrukce BRENS ABSORBER a konstrukce z prvku
BRENS BARRIER urceny pro kolejové drahy nasledujicich kategorii:

e celostatni

e regionalni

e vlecky

e specialni (metro)
e tramvajové

3.1 Kolejové absorbéry hluku (BRENS ABSORBER)

Jsou zvlastni konstrukci zZelezni€niho nebo tramvajového svrSku, zvysujici pohltivost hluku
a vibraci koleje ve stavbé kolejové drahy.

Kolejové absorbéry hluku se sestavaji ze soustavy vnitfnich dilct ulozenych na konstrukci
zelezni¢niho svrsku uvnitf koleje a ze soustavy vnéjSich dilci kolejovych absorbéru
ulozenych na konstrukci zelezni€niho svrsku vné koleje.

Soustavy vnitfnich a vnéjsich dilcu kolejovych absorbéri obsahuji hlukové pohltivé ¢asti,
upeviovaci prvky v koleji, vymezovaci a ochranné prvky.

Usporadani vnitfnich a vnéjSich soustav dilcd kolejovych absorbérd hluku BRENS
ABSORBER umoziiuje aplikace pro traté konvencni zeleznice, méstské a pfiméstské
drahy a tramvajové traté.

Vzhledem ke stavajici platné legislativé pro oblast vysokorychlostni Zeleznice jsou mozné
aplikace kolejovych absorbér hluku ponechany oteviené, pfi¢emz jejich pouziti pro tyto
Zeleznice neni vylouéené.
Kolejové absorbéry Ize aplikovat na konstrukce kolejového svrSku se Sirokopatnimi nebo
Zlabkovymi kolejnicemi:

e s kolejovym lozem — klasicka jizdni draha se Stérkovym lozem

e bez kolejového loZe — pevna jizdni draha

—KOLEJNICE S UPEVNOVACIMI UZLY

L —PRICNE PODPORY KOLEJNIC
— STERKOVE LOZE
—SOUSTAVA VNITRNICH SOUSTAVA VNEJSICH
ABSORBERU ABSORBERU

Obr. 1: Priklad usporadani absorbéru v koleji se $térkovym lozem
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—KOLEJNICE S UPEVNOVACIMI UZLY

L
o —NOSNADESKA
~SPODNI STAVBA
—SOUSTAVAVNITRNICH ~ — SOUSTAVAVNEJSICH
ABSORBERU ABSORBERU

[

Obr. 2: Priklad usporadani absorbéru v koleji bez kolejového loze - pevna jizdni draha

Kolejové absorbéry je mozné vyrobit z nasledujicich materiala:
e mezerovité betony
e dfevovlaknita hmota
e recyklované tmelené pryzové hmoty
o alkalicky nebo vysokotlaky polyamid

Stavebnicové prvky (pohltivé panely) absorbéra jsou ukladany do prostoru mezi kolejnice
i vné kolejnic a jsou v koleji ulozeny prostfednictvim pruznych nosicu, které svym tvarem
zarucuiji fixaci panell v koleji.

Pruzné nosice navic tésné pfiléhaji k plocham stojiny a paty kolejnic, ¢imz snizuji vznik
a Sifeni vibraci a hluku z oblasti stojiny a paty kolejnice do prostoru. Toto provedeni ma
fadu vyhod.

Vyhodou navrhovaného feSeni je jeho pouZiti jak na tratich s klasickym kolejovym svrSkem
tvofenym kolejnicemi, pfi€nymi prazci a Stérkovym loZzem, tak na tratich s pevnou jizdni
drahou tvofenou kolejnicemi a betonovou deskou bez stérkoveého lozZe.

Navrhované feSeni je dale mozné s vyhodou vyuzit na tratich vedenych v tunelech nebo
na mostnich konstrukcich, kde sou€asné muze vytvafet unikové cesty pro cestujici
a obsluzny personal v pfipadech havarii nebo nouzovych stavech.

Vyhodné uloZeni vnitfnich a vnéjSich dilch v kolejové draze s nosiCi umisténymi mezi
jednotlivymi upeviiovacimi uzly kolejnic umoznuje vizualni kontrolu téchto uzld i jejich
béznou udrzbu.

Mezi jednotlivymi vnitfnimi a vnéjSimi dilci jsou vynechany sty¢né spary zajiStujici tak
nehomogenni a elektricky izolované délenou soustavu na sebe navazujicich dilcu. Dilce
i nosiCe jsou vyrobeny z elektricky nevodivého materialu, takze je zaru€eno vzajemné
odizolovani kolejnicovych pasu.

Tvarem pohltivych panell je zajistén pfistup kolejové mechanizace a moznost podbiti
koleje bez demontaze panelu.
3.2 Nizké protihlukové clony (BRENS BARRIER)

Nizké protihlukové clony jsou zvlastni konstrukci zelezni¢niho nebo tramvajového svrsku,
zvySujici pohltivost hluku a vibraci koleje ve stavbé kolejové drahy. Nizké protihlukové
clony se sestavaji ze soustavy betonovych, pfipadné Zelezobetonovych prefabrikovanych
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dilct uloZenych v konstrukci Zelezni¢niho svr8ku vné koleje nebo koleji v tésné blizkosti
vné prljezdniho prafezu drahy.

Nizké protihlukové clony nejsou trvale spojeny zakladem se zemnim télesem drahy nebo
rostlym terénem. Soustavy protihlukovych clon umozhuji snadny pfistup ke kolejové draze
pro zachranné slozky a to smérovym vytaZzenim jednotlivych dilcd ze soustavy clony.
Kolejové absorbéry hluku a nizké protihlukové clony umoznuji po dobu své Zivotnosti
nékolikerou demontaz a montaz umoziujici udrzbu zeleznicniho svrSku a obnovu
geometrické polohy koleje.

Protihlukova clona BRENS BARRIER je tvofena tvarovymi betonovymi (Zelezobetonovymi)
prefabrikaty, nejCastéji doplnénymi hlukové pohltivou vrstvou. Tvarové specifické konstrukeni
dilce nizkych protihlukovych clon umozriuji aplikace pro traté konvenéni Zelezniéni
tramvajove drahy bez nutnosti provadéni zakladovych konstrukci.

Nizké protihlukové clony Ize aplikovat na konstrukce kolejového svrSku se Sirokopatnimi
nebo zlabkovymi kolejnicemi:

e s kolejovym lozem — klasicka jizdni draha se Stérkovym lozem
o bez kolejového loZe — pevna jizdni draha

BRENS BARRIER

VYSKA CLONY +720 NAD TK

¢ PROSTOR
STEZKA |

o ‘

\ 3000
2880 !

Obr. 3: Priklad usporadani protihlukovych clon v koleji se Stérkovym lozem
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BRENS BARRIER
VYSKA CLONY +720 NAD TK
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Obr. 4: Priklad usporadani protihlukovych clon v koleji se Stérkovym lozem

BRENS BARRIER f | \

VNEJSI CLONY +900 TK

PROSTOR
PREZITI

|
1
2,

'

A

\.
NN

i

. | 3000
2850 |
1

Obr. 5: Priklad usporadani protihlukovych clon v koleji se Stérkovym lozem
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Betonové prefabrikaty protihlukovych clon se umistuji co nejtésnéji k prijezdnému profilu
stanovenému technickou normou a vzajemné mohou byt fixovany prostfednictvim vyjima-
telnych elementt — zamka.

7

(- ol +3 oTHD o w8 dida OB° vE oV D0

Obr. 6: Detail umisténi betonového prefabrikatu

Navrhované fedeni je mozné s vyhodou vyuzit na tratich vedenych v tésném sousedstvi
s jinymi pozemnimi komunikacemi (dalnicemi, silnicemi, mistnimi komunikacemi apod.)
nebo v souvisle zastavéném uzemi, zejména méstskych aglomeraci, kde neni mozné
umistit stavby protihlukovych stén. Ve vicekolejnych tratich Ize doplnit do prostoru mezi
jednotlivé koleje po zvySeni celkové ucinnosti protihlukovych opatfeni nizké clony
s oboustranné hlukové pohltivymi vrstvami.

Pfiklady aplikacnich moznosti:
o 3jra trat' jednokolejnych nebo vicekolejnych drah vedenych po zemnich télesech
nad urovni pfiléhajiciho terénu
e prljezdné koleje zelezniCnich stanic, zejména u koridorovych nebo vysoko-
rychlostnich trati
o mostni estakady a vysoké naspy
e tramvajoveé a pfiméstské traté vedené zastavénym uzemim
e pfiméstské traté nebo traté metra s bocni napajeci kolejnici
Betonové dilce protihlukovych clon |ze s vyhodou vyrobit za pouziti rozptylené vyztuze

(vldaknobeton), zejména kdyz vyztuzna vlakna jsou vyrobena z elektricky nevodivych
materiald.

Je mozné rovnéz provedeni dilct zvyraziujici zakaz vstupu nepovolanych osob do obvodu
drahy vystraznymi texty, nejCastéji provedenymi vlisem. Stejné tak je mozno vyrobit dilce,
které vynechanim vnéjsi pochozi plochy ve spodni &asti (viz obr. 5) umozni prostor
za clonou ve sméru od koleje s vyhodou vegetacni zonou, napf. zatravnénim, popinavymi
rostlinami nebo koniferami apod.

4. Zavér

Predstavené konstrukce ochrany proti hluku zpusobenému Zelezni¢ni dopravou nabizeji
Siroké moznosti jejich praktické aplikace.

Véfime, Ze pfedevsSim nové vyrobky v této oblasti splni po vSech strankach poZadavky
investord a spravcu zeleznini infrastruktury, dockaji se praktického pouziti a budou
pusobit pozitivné nejen v oblasti utlumu hluku, ale i z hlediska estetického.
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Autonomni samo¢€inny hasici systém (ASHS)
Mgr. Daniel Slavicek, ASTRA SECURITY, a.s.

1. Uvod

Od roku 2006 jsou v ramci optimalizaci a racionalizaci Zelezni¢nich trati nasazovany
pro ochranu kli€ovych technologii, tj. stavédlové ustfedny, zabezpelovaci zafizeni, DAK,
samocinné hasici systémy, které dokazou poZar nejen detekovat, ale také automaticky
uhasit.

ASTRA SECURITY, a.s. ve spolupraci s AZD Praha s.r.o. zrealizovala v letech 2007-2011
jiz vice nez 50 téchto systému. Mezi nejvyznamnéjsi stavby patfi:

e Optimalizace trati Strancice — Praha HostivaF

e Racionalizace v trati Bakov nad Jizerou — Ceska Lipa

e Optimalizace trati BeneSov u Prahy — StrancCice

e DOZ Karlovy Vary d.n. — Poticky

e Optimalizace trati Plana u Marianskych Lazni (mimo) — Cheb (mimo)

e Optimalizace trati Stfibro — Plana u Marianskych Lazni

o Dalkové ovladani Louny - Peruc

e Racionalizace v trati JaroméF — Stara Paka — Zelezny Brod — 2. &ast

e Racionalizace v trati Svitavy — Zd'arec

e Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany

e Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy

e DOZ Strelice — HruSovany n. J. — 1. etapa

e Optimalizace trati st. hr. SR — Mosty u Jablunkova — Bystfice nad OISi

e Optimalizace trati Bystfice nad OI$i — Cesky Té&Sin
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2. Popis systému

Autonomni samocinny hasici systém (ASHS) je ucelenym pozarné bezpecnostnim
zafizenim, které sestava z detekéni (elektro) €asti a z hasici (strojni) ¢asti.

Detekéni Cast slouzi k v€asné signalizaci vzniklého ohniska pozaru. Samocinné nebo
prostfednictvim lidského Cinitele urychluje pfedani této informace osobam uréenym
k zajisténi represivniho zasahu, nebo spousti zafizeni, které pozar uc¢inné uhasi. Detekéni
Cast se sklada z ustfedny, hlasiCu pozaru, opticko-akustické signalizace, ovladacich
tlacitek a doplfujicich zafizeni. Hasici ¢ast se fadi mezi aktivni prvky pozarni ochrany
a tvofi ji zejména tlakové nadoby s hasivem, potrubni rozvody a trysky.

Hasici ustfedna muzZe byt dodana v neadresném (konven&nim) provedeni s moznosti haseni
1-4 hasebnich usekl, nebo v analogovém adresovatelném provedeni, které umoznuje
hasit az nékolik desitek Usekl. K tomu, aby doSlo k automatickému vypusténi hasiva, je
tfeba, aby dva hlasi¢e pozaru ze dvou nezavislych smyc&ek (popf. skupin) vyhlasily pozarni
poplach (tzv. logika dva ze dvou). Stavy systému jsou z ustfedny pfenaseny na dalkovy
dohled.

Hasici ustfedna Sigma XT, 3 detekéni smycky, 1 hasebni usek

Jako hasebni latka se pouziva plynné hasivo FM-200, vyrabéné firmou DuPont, které je
svétové nejpouzivanéjsi alternativou za dnes jiz zakazané halony, které poSkozovaly
ozénovou sféru. FM-200 ma nejmenSi prostorové naroky na mnozstvi tlakovych nadob
(zasobnikl), coz z néj Cini idealni volbu pro haseni mistnosti, kde neni dostatek prostoru
pro umisténi téchto nadob. Vzhledem k nizkému provoznimu tlaku (25 bar) nevyzaduje
pretlakové klapky a odvedeni pfetlaku z chranéného prostoru jako je tomu vysokotlakych
systému na inertni plyny (200 nebo 300 bar).

FM-200 je halogenovy alkan — 1, 1, 1, 2, 3, 3, 3 — heptafluoropropan (CF3CHFCF3).
V normalnim stavu se jedna o plyn bezbarvy, bez zapachu, elektricky nevodivy. Jako hasivo
je skladovan v kapalném stavu pod tlakem 25 bar. Kdyz dojde k jeho vypusSténi, méni
v trysce své skupenstvi na plynné. Ve spravné koncentraci hasi poZzar narusovanim vazeb
reakce spalovani, rychle potladuje plameny, zabrafiuje znovu vzniceni, nezanechava
zbytkové materidly a nevyZzaduje uklid po vypusténi - vyvétra se. Systém s timto hasivem
je konstruovan k velmi rychlému zasahu (6-10 sekund), aby se minimalizovaly Skody
na zafizeni a snizilo nebezpeci ohrozeni Zivota. Do prostort se navrhuje lidskému zdravi
bezpectna koncentrace hasiva min. 7,9 % (navrhova koncentrace) a max. 9 %.
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Hasivo FM-200

3. Spolehlivost a funkénost hasicich systému

Plynové hasici systémy jsou obecné povaZovany za velice spolehlivé, jelikoz vétSinou
chrani Cista prostfedi vypoCetnich a telekomunikaénich zafizeni, kde nedochazi k faleSnym
poplachiim. Ze zkuSenosti v prostfedi Zelezni¢nich trati za poslednich 5 let mizeme
konstatovat, Ze nedoslo k Zadnému planému poplachu ani planému vypusténi hasiciho
systému. Naopak Usp&3né uhasené pozary v Zeleznitnich stanicich Zdarec u Skutse
a Zdice jsou dukazem toho, Ze nasazeni téchto technologii bylo spravnou volbou.

4. Budoucnost hasicich technologii

a) Zlepsena detekce — laserova nasavaci detekce koure

V poslednim desetileti se pfi ochrané dulezitych zafizeni €i Spatné pfistupnych prostora,
kde je kladem duraz na rychlou detekci pozaru jesté pfed samotnym vznikem viditelného
koufe, uplatiuji stale vice nasavaci hlasiCe koufe, které vyuzZivaji vysoce citlivou laserovou
technologii vyhodnocovani. Tato technologie je vice jak 1000x citlivéjSi nez standardni
bodové hlasice. Jelikoz dosSlo v posledni dobé k vyraznému rozsiteni typl téchto hlasicd,
které jsou nyni vhodné i pro mensSi prostory, a zarovef vyraznému snizeni jejich ceny,
uplatiuji se stale vice také jako soucast hasicich systému, kde jsou bud pouzivany
nezavisle jako tzv. v€asna detekce (Early Warning Detection), nebo jako jeden &i oba
stupné spousténi hasiciho procesu.

b) Hasivo NOVEC 1230

Od roku 2005 je na svétovém trhu nové hasivo NOVEC 1230, které vyvinula a vyrabi firma
3M. Jeho vlastnosti jsou velmi podobné FM-200, nicméné zakladni vyhodou je jeho témér
nulovy vliv na globalni oteplovani, coz je aspekt, ktery stale vice ziskava na vyznamu.
MasovéjSimu rozSifeni nasazeni tohoto hasiva branila az do roku 2011 jeho vyrazné vyssi
cena v porovnani s hasivem FM-200. V sou€asné dobé se cena nakladl na pofizeni obou
systému srovnala a oCekavame tudiz rozsifeni aplikaci NOVEC 1230 na ukor FM-200.

NOVEC 1230 je fluorketon, 1, 1, 1, 2, 2, 4, 5, 5, 5 — nonafluor — 4 — (trifluorometyl) — 3 —
pentanon.

V normalnim stavu se jedna o kapalinu s rychlou vyparnosti. NOVEC 1230 je bezbarvy,
bez zapachu, elektricky nevodivy. Jako hasivo je skladovan v kapalném stavu pod tlakem
25 bar. Kdyz dojde k jeho vypusténi, méni v trysce své skupenstvi na plynné. Ve spravné
koncentraci hasi pozar kombinaci tepelné absorpce a chemické reakce s plamenem,
rychle potladuje plameny, zabrafuje znovu vzniceni, nezanechava zbytkové materialy
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a nevyZaduje uklid po vypusténi - vyvétra se. Také systém s timto hasivem je konstruovan
k velmi rychlému zasahu (6-10 sekund), aby se minimalizovaly Skody na zafizeni a sniZilo
nebezpeli ohrozeni zivota. Do prostorli se navrhuje lidskému zdravi bezpecna
koncentrace hasiva min. 5,3 % (navrhova koncentrace) a max. 10 %, coz pfedstavuje
nejvysSi miru bezpecnosti ze vSech nahrad halonu, které jsou v soucasné dobé na trhu.

@
@

Hasivo NOVEC 1230

Srovnani hasiv FM-200 a NOVEC 1230 dle vlivu na Zivotni prostiedi:

Hasivo Doba trvani Potencial Potencial
v atmosfére ke globalnimu ke ztenCovani
oteplovani (GWP) ozoénové vrstvy (ODP)
FM-200 31-42 let 2900 0
NOVEC 1230 5 dn( 1 0
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