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Navrh koncepce rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury v CR do roku 2010

Ing. Vaclav Novacek

Odstranéni nedostatkli v nasi Zelezni¢ni infrastruktuie a zabezpeceni kvalitniho napojeni Ceské
Zelezniéni sité na evropskou sit’ je jednim z predpokladii zapojeni CR do integraéniho celoevropského
procesu. Z téchto principti vychazi i novelizovana statni dopravni politika a rozvoj dopravnich siti do
roku 2010. V oblasti rozvoje zelezni¢ni infrastruktury jsou investi¢nimi prioritami zejména:

e modernizace Zelezni¢nich tranzitnich koridorti na parametry odpovidajici mezinarodnim
Dohodédm AGC a AGTC, vcetné prijezdt rozhodujicimi uzly,

e  zajisténi bezpecCnosti a provozuschopnosti a fadné udrzby ostatnich celostatnich a regionalnich
trati,

e realizace programu dalsi elektrizace zelezniCnich trati,
e optimalizace dalSich trati zafazenych do dohody AGTC a do trati spojovacich (objizdnych).

Rozvoj zelezni¢ni sit€¢ je navrzen véetné nezbytnych investi¢nich opatfeni, tykajicich se zajiSténi
prijezdi zelezni¢nimi rozhodujicimi uzly a stanicemi v parametrech, odpovidajicich tratim do nich
zausténych, aby se v budoucnu nevytvotila Gzkd mista na modernizovanych koridorech. Jedna se
predevs§im o nasledujicich 9 Zelezni¢nich uzli a stanic lezicich na I. koridoru: Dé&cCin, Praha, Kolin,
Pardubice, Usti nad Orlici, Chocefi, Ceské Tiebova, Brno a Bfeclav. Naklady na zajisténi prijjezdi
predstavuji 34 021,6 mil. K¢.

V investi¢nich potfebach na jednotlivé roky jsou u L. a II. koridoru promitnuta o¢ekavana navySeni
oproti pivodné vlddou schvalenym nakladim, které vyplynuly ze studii proveditelnosti. NavySeni,
které bylo odvozeno podle dosavadniho vyvoje investi¢nich nakladii u staveb realizovanych a k
realizaci pripravovanych, pfedstavuje 12,1 mil. K¢ u L. koridoru a 12,0 mil. K¢ u II. koridoru s tim, Ze
se soucasné z divodi omezenych moznosti statniho rozpoctu prodluzuji terminy ukonceni realizace u
I. koridoru na rok 2002 a u II. koridoru na rok 2003, pfi¢emZ odboéné vétev Ceska Tiebové - Prerov
bude dokoncena az v roce 2005. V ramci aktualizace téchto investi¢nich nakladd byl odbornou komisi
provéfen i vécny rozsah jednotlivych staveb a veskeré¢ dil¢i stavby nepodminujici dosazeni
stanovenych zakladnich technickych parametrii byly vypustény. Tim bylo dosazeno snizeni celkovych
potfebnych investi¢nich nakladt na 1. koridoru cca o 5% a na II. koridoru cca o 10%. Nelze vyloucit,
7e 1 ocekdvané nové ndklady na modernizaci koridorti doznaji zmén, a to podle skutecného inflacniho
vyvoje.

K 31.12 1997 bylo na 1. koridoru z ¢astky 24,4 mld. K¢ prostavéno celkem 11,8 mld. K¢.

V planu investi¢ni vystavby na rok 1998 se predpoklada prostavét cca 7 mld. K¢. Ze zdroji uréenych
k financovani zbyva 6,7 mld. K¢, z toho je ucelové vazanych bankami EBRD a EXIM 2,5 mld. K¢.

Za nezbytné je tieba z pohledu vyse uvedeného povazovat provedeni aktualizace usneseni vlady o
financovani koridorti. Pro modernizaci koridorti nelze obdobn¢ jako u vystavby silnic a dalnic pevné
stanovit vysi investi¢nich potieb.

V obdobi do roku 2000 se piedpoklada, ze kromé jiz ukonéenych staveb I. koridoru Uvaly - Poti¢any,
zst. Potficany, Uhersko - Choceil budou ukonceny dalsi stavby, a to Dé€in - st.

hranice, Hnévice - Hrobce (jiz uvedena do zkuSebniho provozu), Poficany - Kolin, zst. Prelouc,
elektrizace traté Ceska Trebova - Brno, Skalice - Ceska Tiebovéa, Brno - Skalice, Vranovice - Brno.
7st. Vranovice, st. hr. Rakousko - Bfeclav - Vranovice, Pieloug - Pardubice, Chocei - Usti nad Orlici
(mosty), tj. 245 km z celkové délky koridoru.



Na II. koridoru by mély byt dokonéeny stavby Hodonin - Moravsky Pisek, Bfeclav - Hodonin,
Husténovice - Otrokovice, tj. 55,5 km z celkové délky koridoru.

V oblasti elektrizace se v tomto obdobi predpoklada dokonéeni predelektrizaénich wiprav traté Ceské
Budé¢jovice - Horni Dvofiste, ktera je soucasti IV. koridoru.

V obdobi do roku 2000 se predpoklada zahdjit, v ramci zajiSténi prijezdi uzly a stanicemi,
modernizaci zst. D&CIn.

Rovnéz tak je v tomto obdobi dale dodrzet i program obnovy vozidlového parku pro osobni dopravu.

V obdobi 2001 - 2010 bude dokoncena modernizace I. koridoru (2002). Pfedpoklad dokonceni useku
II. koridoru Bfeclav - Petrovice u Karviné jev roce 2003 a odboc¢né vétve Pierov - Ceska Trebova je
rok 2005.

V roce 2003 se predpoklada zahdjit 1. stavba III. koridoru s dokonc¢enim celého koridoru v roce 2009.
V letech 2006-2010 se ptedpoklada zahajit a ukonc¢it modernizace IV. koridoru. Pro modernizaci II1. a
IV. koridoru jsou zpracovany studie proveditelnosti, které jsou na urovni resortu uzavieny. Obecné lze
konstatovat, ze na téchto koridorech s pfihlédnutim k vyhledovym vykontim na téchto tratich se
provede optimalizace traté¢ s moznosti nasazeni jednotek s naklapécimi skiinémi.

V souvislosti se zvySenim u¢inkli modernizace maji byt po roce 2000, v souladu s Dohodami
uzavienymi se sousednimi staty a s postupem ukonceni modernizace koridort, nasazovany elektrické
jednotky s naklapécimi skiinémi (typ Pendolino).

V obdobi let 2001-2010 se ptedpoklada zrealizovat investicni modernizacni opatfeni k zabezpeceni
prijezdi rozhodujicimi zelezniénimi uzly. Prioritu ma DéCin a déle Zelezni¢ni uzel Praha, Brno,
Bfeclav, Kolin, Pardubice Ceska Tiebova, Usti nad Orlici a Choceti. Program elektrizace trati se
predpoklada realizovat postupné a v souladu s prioritami elektrizace predevSim na tranzitnich
koridorech a tratich majicich mezinarodni vyznam. Navazné¢ na do roku 2000 dokoncené
predelektrizacni upravy trat€¢ Budé&jovice - Horni Dvofisté se navrhuje v obdobi let 2001 - 2005
zrealizovat vlastni elektrizace tohoto iseku. Realizace elektrizace dalSich trati nardzi na neptiznivou
ekonomickou efektivnost téchto zamérd. Piesto se predpoklada, Zze v obdobi 2001 - 2005 by méla byt
zrealizovana elektrizace trati v iseku Letohrad - Lichkov, ktery je soucasti trati zarazenych do dohody
AGTC. Tento zamér podporuje i Polsk4 republika. Obé zeme vyviji spolecné usili, aby elektrizace
trati na nasem i polském uzemi byla hrazena z prostfedkii PHARE.

V obdobi 2006 - 2010 by méla byt prioritné dokoncena elektrizace trati Cheb - Chomutov v tseku
Kadan - Karlovy Vary, pfedev§im z provoznich divodi. Rovnéz elektrizace dalSich trati ma jak
provozni, tak zejména ekologicky vyznam. Bude proto sledovana jejich ptiprava a v ptipadé realnosti i
zahdjeni realizace pokud mozno do roku 2010. Soucasny a vyhledovy stav elektrizace je patrny z
prilozené mapy.

Po roce 2005 se predpokladad zahdjit optimalizace dalSich trati zafazenych do mezinarodnich Dohod
AGC a AGTC a u trati, na kterych jsou pfedpoklady pro zvySeni trzeb z nakladni dopravy, se uvazuje
s jejich uvedenim do referenéniho stavu (investi¢ni naro¢nost optimalizace je 50 - 70 mil. K¢ /km
trat€). Tento program vSak pfesahne horizont roku 2010.

V souladu s programem obnovy vozidlového parku pro osobni dopravu se piedpoklada v obdobi do
roku 2001 - 2010 jeji pokracovani.

Vliv modernizace koridorti na prognézu vykont je nasledujici:
L. koridor:

Po dokonéeni modernizace se piedpokladd zvySeni vykonu osobni dopravy z 2458 mil. oskm pfi
zahdjeni modernizace v roce 1994 na 2710 mil. oskm v roce 2005, tj. o cca 10%.



U nékladni dopravy se piedpoklada nartist vykonu v roce 2005 o 3% oproti vykonu v hrtkm v roce
zahdjeni modernizace.

1I. koridor:

V osobni dopravé se predpoklada vzrast z 1068 mil. oskm v roce 1995 na 1300 mil. oskm tj. o cca
22%.

V nékladni dopravé, kde dojde ke zméné komodit, které spocivaji v poklesu piepravy uhli a naopak k
nartistu lehkych primyslovych vyrobk, se uvazuje se zvysenim vykonu o 2%, tj. v roce 2005 dosahne
hodnoty 5990 mil. tkm. s pfedpokladanym vzristem az na 6600 mil. tkm v roce 2010.

111. koridor:

Prognéza vykont nakladni dopravy byla stanovena na zikladé vysledkii studie proveditelnosti a v
navaznosti na L. a II. koridor se ptedpoklada, ze k roku 2010 se soucasna pieprava zvysi ze soucasnych
72 027 tis. tun/rok na 92 300 tis. tun, tj. nardst o 28%.

V osobni dopravé se predpoklada, Ze soucasny vykon 1485 mil. oskm se k roku 2010 zvedne 0 21% s
tim, ze podil dalkové dopravy bude cca 28%.

1V. koridor:

Vykonova prognéza, kterd byla v mezinarodni dopravé konzultovana s Rakouskem, je zaloZena na
nasledujicich trendech na dseku Praha - Horni Dvofiste:

- v osobni dopravé se predpokladd, ze soucasny ro¢ni prepravni vykon 479 mil. oskm se do
roku 2010 zvysi 0 21% s tim, Ze podil dalkové dopravy na uvedeném vykonu bude cca 25%,

- v nékladni doprave se predpoklada, ze soucasny rocni prepravni vykon 959,3 mil. ¢tkm zvysi
0 26%, z toho 60% bude tvorit mezinarodni zatéz.

Ostatni trate:
Predpoklada se do roku 2010 v osobni a nakladni dopravé stagnace.

Dalsi efekty modernizace spocivaji ve zkraceni jizdnich dob mezi vyznamnymi hospodaiskymi a
politickymi centry a aglomeracemi. Toto zkraceni se ptedpoklada pro jednotlivé relace nasledovné:

Praha - Berlin o 1,66 hodiny, tj. na cca 3 hodiny

Praha - Norimberk (pfes Cheb, Plzen) o 1,66 hodiny, tj. na cca 3,33 hodiny Praha - Viden (pfes
Ceskou Tiebovou, Brno) o 1,33 hodiny, tj. na cca 3,5 hodiny Praha - Bratislava (pfes Ceskou
Ttebovou, Brmo) o 1,33 hodiny, tj. na cca 3,5 hodiny Praha - VarSava (pfes Ostravu) o 2,25 hodiny, tj.
na cca 7 hodin Praha - Zilina (pfes Ostravu) o 1,2 hodiny, tj. na cca 5 hodin

VarSava - Viden (pfes Ostravu, Bfeclav) o 2 hodiny, tj. na cca 5,75 hodiny - vzdy pro vlaky charakteru
EC a IC s vozidly s naklapécimi skiinémi a

Praha - Wroclaw (pies Usti nad Orlici, Lichkov) o 2 hodiny, tj. na cca 4,5 hodiny pro vlaky charakteru
IC s klasickymi vozovymi soupravami.

Se sousednimi staty je Casova a vécna koordinace postupu modernizace zakotvena v mezinarodnich
dohodach (podepsana je s Rakouskem, SRN, Polskem, pfipravena k podpisu je se Slovenskem).

Za hlavni zasady zabezpeceni uvedeného navrhu rozvoje Zeleznicni infrastruktury lze povazovat:

e zvySenou Ucast statniho rozpoctu, vzniklou pfedevsim nérastem inflacnich vlivi,



e nutnost dodrzet program financovani prioritnich koridort, ktery je vazan na smluvni Gvérové
podminky, jejichz neplnéni by znamenalo okamzité pozastaveni Cerpani uveéri a okamzité
navraceni jiz vypujcenych financnich prostiedkd vcetné sankci v aveérovych smlouvach
obsazenych,

e nutnost pokryt navrzené objemy na zabezpeceni provozuschopnosti a bezpecnosti provozu na
ostatnich trati (do roku 2010 bude pokryto cca 95% potieb),

e racionalizaci vécného rozsahu modernizace koridoru.

V soucasné dobé jsou zkoumdny dal$i moZznosti financovani, které by umoznily sniZeni uc€asti statniho
rozpoCtu na modernizaci tranzitnich koridor celoevropského vyznamu (vyuziti prostfedki EU v
ramci LSIF a ISPA - ptedloZeno 5 projektt a financovani pomoci partnerstvi vetejného a soukromého
sektoru - PPP

Existuje i alternativni navrh koncepce rozvoje dopravnich siti CR do roku 2010 (ve variantach), ktery
predlozil Cesky a slovensky dopravni klub, ktery viak znaéné piesahuje stanovené priority dosud
navrzené¢ho programu rozvoje a jejich realizace neni v ¢asovém horizontu kroku 2010 redlna. Zejména
vystavba novych Zelezni¢nich trati i dvoukolejnych a jednokolejnych ptelozek neni plné ekonomicky
opodstatnéna. Navrhy na obnovu trati véetné byvalych hrani¢nich ptechodid Hevlin, Slavonice a
Néchod navazuji na ptedchozi aktivity regiondlnich organti. Roz§ifovani poctu stdvajicich prechodi s
Rakouskem a Polskem neni z kapacitnich divodi potiebné a piineslo by pouze nartst provoznich
nakladd. Problematika byla jiz v minulosti projednavana a realizace odmitnuta. Navrhy byly
uplatiiovany vesmeés ze strany mistnich iniciativ. Resort dopravy a spoji se nebrani vystavbé novych
kapacit, pokud tyto projekty budou financovany z prostiedki privatnich, nebo regiondlnich.

Navrzeny rozsah elektrizace Zelezni¢nich trati vychazi z ekologickych potieb, nepiihlizi vSak ke
skutecnosti, Ze elektrizace trati je ekonomicky nenavratna.

Doporuceni upiednostnit modernizaci IV. pred III. koridorem ma4 jistou oporu ve vysledcich studif
proveditelnosti. Realizace IV. koridoru ma ptiznivé€jsi ekonomické parametry nez je tomu u IIL
koridoru, av$ak usek III. koridoru st. hranice SRN/CR - Plzeti - Praha je soudasti prioritnich pan -
evropskych koridor (tzv. IV. krétsky koridor). Nelze vSak akceptovat doporuceni realizovat IV.
koridor pro vys$si rychlost, protoze to negativné ovliviiuje efektivnost provozu po realizaci
modernizace. Rozhodujici vykony na IV. koridoru pfedstavuje nakladni doprava, dalkova osobni je
tak malého rozsahu, ze vznesené pozadavky na rychlost 160 km/h jsou nerealné. Modernizaci III.
koridoru nelze orientovat na smér Domazlice - Regensburg , nebot’ nema odpovidajici pokraCovani na
némecké strané (v souladu se spolecné vypracovanymi studiemi a Dohodou uzavienou mezi

ministerstvy dopravy).

Uvadéné varianty rozvoje zelezni¢ni sit€ (pasivni, aktivni) nerespektuji skutecnost, ze prostfedky na
rozvoj dopravni infrastruktury jsou omezené i v prosperujici spole¢nosti. Soucasna zelezni¢ni
infrastruktura je, jako celek, v takovém stavu, Ze jakékoliv navySeni investi¢nich dotaci pro zeleznici
do roku 2010 musi byt vyuzito predevsim pro jeji obnovu, tj. v zdsad¢ jinak, nez uvazuji autofi
alternativniho navrhu rozvoje dopravnich siti.
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Co vyplyva ze schvalené dopravni politiky statu pro dalsi pripravu staveb
ZelezniCni infrastruktury

Ing. Jiii Stiibrny - SUDOP PRAHA a.s.

Na konferenci Zeleznice 97 jsme si v souvislosti s fe§enim problému zvySovani nakladd na I. a
II. koridoru polozili i otazku piisti existence Zeleznice. Rekli jsme si, Ze ta je zavisla predeviim na
tom, jakd ji bude pfisouzena uloha v dopravni politice staitu. Ta byla schvilena minulou vladou v
cervnu t. r. Dokument je v zasad¢ jiz v souladu s dopravni politikou EU, nebot’ ta se stala z podstatné
¢asti zavaznou i pro piidruzené zeme jiz podpisem evropskych dohod o ptidruzeni.

Kli¢ovymi momenty dopravni politiky je dle tohoto schvaleného materidlu, vyrazna podpora
vefejné dopravy, kvalitni napojeni na evropskou dopravni sit, provedeni transformace Zeleznic,
dosazeni urcité harmonizace mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou, véetné snizovani zatéze zivotniho
prostfedi dopravou. Za zékladni priority rozvoje Zelezni¢ni dopravy poklada dopravni politika
doplnéni budovanych patetovych tras o IIl. koridor s vystavbou v letech 2003 - 2009 a IV. koridor v
letech 2006 - 2010. Predpoklada se v letech 2001- 2010 modernizovat prutahy Zelezni¢nimi uzly na
trase 1. koridoru a nejsou to uzly ledajaké. V neposledni fad¢ je nutno obratit nasi pozornost na
dopravni obsluhu regionti. A zacalo se konecné i vefejné mluvit o skutecnosti, technické a
zeleznicaiské vetejnosti po léta evidentné znamé, ze moznost fadné Udrzby Zeleznice byla statnim
rozpoctem po desetileti potlacovana a prakticky znemoznéna.

Pfitom vime, Ze od roku 2000 ma naSe republika, jako kandidat ¢lenstvi EU moznost dostavat,
misto z fondu Phare, prostfedky z tzv. predstrukturalnich fondt, které jsou urCeny kromé tvorby
zivotniho prostfedi, podpory zemédé€lstvi a rozvoje krajiny, praveé i rozvoji dopravy. Moznou vysi
téchto prostiedkd, které jsou ovSem zavislé na minimaln¢€ stejné vysi investic z domacich zdrojd,
odhaduji odbornici fadove na desitky miliard K¢ roéné. Je pochopitelné, ze podkladem pro poskytnuti
prostiedkli ze zdrojii EU budou kvalitni, v Bruselu obhajitelné projekty, které navic budou vcas k
dispozici. Domnivam se, ze prave tato konference je mistem, kde by se o téchto tématech mélo mluvit,
kde bychom se méli zamyslet nad pfistim smérem investic v zelezni¢ni dopravé a jejich piipravou.

Vratme se ale jesté na chvili do nedavné minulosti. Pravé na minulé konferenci jsme mluvili o
tom, jak v podstaté vSichni Gcastnici vystavby byli jesté pti zahajeni stavby I. koridoru nepfipraveni na
své tkoly. Myslim, Ze si musime pfiznat, ze teprve v pribéhu prvnich staveb se dolad’ovala koncepce
modernizace, upravovaly zastaralé piedpisy, nevyhovujici novym pozadavkim kladenym na
koridorové traté, potykali jsme se s nezkuSenosti projektantti i investorskych slozek pfi feSeni novych
problémtl, i s nevybavenosti stavebnich dodavatelii na tak rozsahlé liniové stavby, provadéné za
provozu a v ¢asové limitovanych vylukach.

Dnes si ale také muizeme fict, Ze to vSe je jiZ za nami.

Maéme nové predpisy, které jsou na trovni evropskych Zeleznic a které umoziuji projektantovi
navrhovat feSeni v odpovidajicich parametrech a pracovat s pozadovanymi technologiemi. Vyrazné se
zlepsila vybavenost a prace dodavatelskych firem, nucenych konkurenci k hledani optimalnich
technologickych postupti a ke kvalité dila. Na urovni je i prace investorskych slozek pfi realizaci a
snad lze fici, Ze i projektova dokumentace doznala zlepseni.

Zbyva tedy dokonale pfipravit ukoly, které jak se domnivame, musi fesit nase Zeleznice, chce-
li obstat v konkurenci ostatnich doprav a splnit tak ulohu, kterou Zeleznici pfisoudila koncepce
dopravy EU.

Podle naseho nazoru jsou to predevsim



o Dokonceni sité koridorovych trati, napojujicich nasi republiku na evropskou sit’ hlavnich
zelezni¢nich tahi.

e Problematika Zelezni¢nich trati v dopravni obsluznosti regiond.
e Doplnéni L. koridoru o uzly, jako nezbytny predpoklad dokonalé funk¢nosti koridoru.

Tato témata, kterd chceme v ndsledujicim bloku uvést, pokldddme za priority investi¢ni
politiky v pfistich letech. Chceme ukazat na problémy, které pfi jejich piipravé je mozno ocekavat a
ukazat cesty k jejich feSeni. Spolecnym ukazatelem vSech tfi témat je dle naseho nazoru dostatek casu
na kvalitni pfipravu a posouzeni otazek, kterd dana témata pfinesou.

A poucenim, které nam dosavadni piiprava staveb koridort ptinesla, by mélo byt i

e 7e¢ zasady feSeni celého tahu je nutno stanovit na zakladé¢ studii jeste pred zahajenim praci na
pripravné dokumentaci,

e 7e v pripravné dokumentaci je nutno jednozna¢né stanovit koncepci technického feSeni, aby
pro projektovou dokumentaci zbylo jen dofeseni technickych problémn.

Nyni mi dovolte, abych pfesel k prvnimu ze tii uvedenych témat, tj. k dokonceni sité
koridorovych trati. Zopakujme, ze ptiprava staveb 1. a II. koridoru se pomalu chyli ke konci. Na L.
koridoru jsou zpracovany jiz vSechny pfipravné dokumentace a zbyvajici dokumentace 2. stupné musi
byt zfejme¢ zadany v nejblizsi dobé s ohledem na platny termin dokonceni realizace I. koridoru do
konce roku 2002. I na II. koridoru je situace obdobna, i kdyz s dokoncenim se pocita o rok pozdéji,
tedy v roce 2003 a s dokon¢enim propojeni 1. a II. koridoru Pierov - C. Tiebova v roce 2005.

Zkusenosti z piipravy, zejména I. koridoru nam ukazaly, kolik problému stoji mezi zahdjenim
pfipravy a realizaci. Na jedné strané¢ mizeme konstatovat, Ze o technickych otazkach je dnes jiz jasno:
neni sporu o nutnosti a rozsahu geotechnického priizkumu, jsou fixovany pozadavky na tnosnost
zelezni¢niho spodku, vyhlaska 177/97 vymezuje zéakladni technické parametry, jsou respektovany
pozadavky na ochranu pfirody i na protihlukova opatfeni, jsou feseny bezbariérové pfistupy pro osoby
se snizenou pohyblivosti, je dana koncepce zabezpeceni dopravni cesty i rozsah modernizace
sdélovaci techniky. Na druhé stran¢ stoji pred nami pted realizaci III. a IV. koridoru fada otazek zcela
zasadniho charakteru, ktera dle naseho nazoru vyzaduji v€asna rozhodnuti na zaklad¢ prikaznych
technickych a ekonomickych feseni.

Na oba koridory bylo v prubéhu Casu vypracovano nékolik studii, na III. koridor dale studie
proveditelnosti, na IV. koridor pfedbézna studie proveditelnosti.

P#i hodnoceni studie proveditelnosti I11. koridoru doporuc¢uje odbor drah a Zelezni¢ni dopravy
MDS sledovat, ptes rozpornost v ekonomickém hodnoceni, v dalsi ptipravé variantu optimalizace. Dle
dohod s némeckou stranou se uvazuje i zde s uzivanim vozl s naklapéci technikou, ale také s
postupnym vytvarenim podminek pro jejich nasazeni, jesté pied vlastni optimalizaci trati. Tento
postup byl pouzit i v pocatcich realizace na I. a II. koridoru a struéné¢ feCeno - neosvéd¢il se.
Domnivame se, ze i pfi jakychkoliv dil¢ich Upravach na koridorovych tratich je nutno vychazet z
komplexniho zpracovani dokumentace cilového stavu. Jinak dochdzi k nehospodarnostem a mnohdy
technickym nedokonalostem.

Doposud zpracované studie byly dokonceny jeSté pfed platnosti soucasnych piedpisi a
technickych norem a v dob¢ kdy také jesté nebyly uplatiovany soucasné technologie zabezpecovaciho
a sdélovaciho zatizeni. To by mélo vést k urcité revizi uvedenych studii.

Zavaznou piekazkou pfi realizaci bude i jednokolejnost celé trati od statni hranice do Plzng,
coz obnasi témét 100 km. To si patrné vynuti docasné vedeni vlakl v jinych trasidch. Nabizi se zde
spojeni ptes Domazlice - Plzen, kde by bylo ovSem patrné nutno posoudit rozsah nutnych tprav a
opatteni.



Navic je III. koridor rozsifen o tisek Détmarovice - Mosty u Jablinkova, v délce cca 60 km,
kde trat’ je vedena v poddolovaném uzemi, v nevyhovujicich geologickych podminkach. VSechny tyto
skuteCnosti nas stavi pred otazky, které by se mély tesit v€as, v predstihu pred vlastni projektovou
ptipravou. Nedejme se mylit zacatkem realizace v pfistim tisicileti, nebot’ do zahajeni zbyva mén¢€ nez
5 let a podivame-li se kolik Casu uplyne mezi zahdjenim piipravné dokumentace a realizace na
nékterych koridorovych stavbach, vidime, ze ¢asu nazbyt neni. Prace na piipravnych dokumentacich
staveb Lovosice - Usti n. L., Hrobce - Lovosice, Pardubice - Uhersko byly zahdjena na podzim 1993 a
stavba Lovosice - Usti piijde do realizace nyni, koncem tohoto roku, na Hrobce - Lovosice byla pravé
vypsédna teprve soutéz na 2. stupeni dokumentace a na stavbé Pardubice - Uhersko se snad zahdji se
stavbou zacatkem piistiho roku.

Jednim z nedostatkli stavby I. koridoru rovnéz bylo, Ze zde nikdy nebyl schvalen a poté
zejména disledné dodrzovan harmonogram piipravy a realizace celé vystavby. Vedlo to k dohadiim o
nariistani nakladd, které ale bylo zplsobeno jen jinym rezimem realizace, neZ bylo pivodné
uvazovano. | to je polozka, kterd by méla predchazet realizaci.

vvvvvv

byt dostatek Casu na hledani optimalniho, tj. nej hospodarnéjsiho feseni. Zavéry odboru drah a
zelezni¢ni dopravy k predklddané studii proveditelnosti se jednoznaéné piiklanéji k Gsporné&jsi 1.
varianté, kterda umozni pii nasazeni souprav s vykyvnymi skéinémi dosahnout na trase Praha - Ceské
Budéjovice minimaln¢ stejného ¢asu jako autobusova doprava po dalnici nebo rychlostni komunikaci.
Z tohoto kritéria jsou odvozeny pozadavky na technické upravy trati. Jelikoz tato trat’ ma slouzit i
zvySené nakladni preprave, véetn€ prepravy tranzitni, predpoklada se zdvoukolejnéni celého tahu. To
znamena vybudovani druhé koleje mezi BeneSovem a Veselim n. L. a doplnéni dvoukolejnych tusek
mezi Veselim n. L. - Ceskymi Bud&jovicemi v celkové délce 160 km.

I kdyz se predpoklada v maximalni mife zachovat dnesni trasu, nékteré tratoveé useky a stanice
povedou zde nesporné k prelozkam. Z toho vychazeji i zavery ke studii, které doporucuji na trovni
UTS propracovat trasu zejména v naroéném useku Bene$ov - Tabor, posoudit kazdou moznost
ponechat nékteré useky jednokolejné a fesit i rekonstrukei problémovych stanic. Domnivame se, Ze
feSeni na urovni UTS v fadé variant, spolu s provozné technickymi studiemi, pii respektovani
uzemnich pozadavkl a otazek zivotniho prostfedi, zpracovavané bez tlaku kratkych termini, mize
prinést podstatné zjednoduseni dalsi pripravy a predevsim podstatné uspory pro realizaci.

Meéli bychom si uvédomit, ze kazda velka akce, a takovymi stavby modernizace jsou, vyzaduje
dikladnou ptipravu, jejiz Cas pievazuje Cas potiebny k vlastni realizaci, ktery naopak by mél byt co
nejkrat$i. A opét jen dikladna ptredprojektova a projektova priprava, véetné zajisténi financovani,
rychlost a tudiz i ekonomiku stavby umozni.

Dovolujeme si proto pripomenout, ze zanedlouho budeme psat rok 1999, Ze tedy do
predpokladaného zahajeni 1. stavby III. koridoru zbyva 5 let, do zahajeni IV. koridoru dejme tomu 8
let. Vzhledem k problémtim, které jsem ve svém vystoupeni jenom naznacil, se domnivame, Ze je nej
vyssi Cas zacit je fesit a o nich rozhodnout.



ZELEZNICNI UZLY 1. a II. koridoru

Ing. FrantiSek Mraz (SUDOP BRNO s.r.o.), Ing. Pavel Tikman (SUDOP PRAHA a.s.)

Koncepce evropskych zeleznic ve snaze podpofit Zelezni¢ni piepravu (osobni i nakladni),
pripravuje praktické kroky s cilem zajistit Zelezni¢nim podnikim v silné konkurenci pfedev§im
silniéni dopravy, zvySeni podilu na trhu. Snadnéjsi je to na trzich preshrani¢ni dopravy, kde
vzdalenost pieje Zeleznici.

Zelezni¢ni doprava musi vSak piekonavat mnoho problémi. Zatimco infrastruktura je
poskytnuta provozovatelim silni¢ni dopravy s Zadnymi nebo nepatrnymi naklady, od
Zelezni¢niho sektoru se ocekava, Ze vyrazné prispéje k udrzovani a modernizaci sité. Pro vysoké
fixni naklady zeleznice, je dalezita koncentrace piepravy na vytvorenou transevropskou zeleznicni sit’.

Koncepce rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potfeb dosaZeni
kompatibility trati evropského vyznamu. CR se p¥ihlasila k dohodam a projektim piijatych v ramci
EHK/OSN (AGC- Dohoda 0 nej dﬁleiitéj §1'ch mezinérodnich 2elezniénich traszich AGTC Dohoda 0
na urovni Evropské unie (Sit multimodalnich koridord - TEN, projekt TINA) a Mezinarodni
Zelezni¢ni unie.

Na uzemi CR se traté uvedené v dohodach a projektech v podstatd shoduji. Je mozné
povaZovat parametry vytycené témito dohodami za cilovy standard pro modernizaci a rozvoj téchto
tratf do r. 2010. Pro Ceskou republiku, jako zemi lezici ve stfedni Evropé jsou vyznamné Zelezniéni (a
samoziejmé dopravni viibec) koridory, spojujici jak zapadni Evropu s vychodni, tak i severni Evropu s
jizni.

NejvysSi prioritu v modernizaci vybrané Zelezni¢ni sité ma tranzitni koridor I Décin -
Bieclav a tranzitni koridor II Bieclav - Petrovice s odbo¢nou vétvi Pierov - C. Tiebova. A to jak
z hlediska vnitrostatni dopravy, tak mezinarodni, osobni i nakladni. Modernizace téchto koridord ma
vyznam i z diivodu zajmu Némecka, Rakouska a Polska o vybudovani kvalitniho a rychlého spojeni
Berlina s Vidni resp. VarSavy s Vidni pres dulezité aglomerace nasi republiky. Soucasné tyto koridory
pokracuji do Skandinavie a Pobalti na jedné stran¢ a na Balkan a k Jadranu na stran¢ druhé. Proto v
ramci zelezni¢ni dopravy koridort TEN IV a VI jsou uzavirana ,, Memoranda porozuméni “, kde
mimo celkovou spolupraci je navrzeno i vytvoieni pracovnich skupin, které¢ by feSily jednotlivé
okruhy zelezni¢ni dopravy (infrastruktura, osobni preprava, nakladni pteprava, dopravni prostredky,
hrani¢ni prechody atd.).

Zvyseni ucinkt modernizace bude dosazeno v n€kterych smérech v souladu s dohodami se
sousednimi stity, nasazenim trisystémovych elektrickych sedmivozovych jednotek s naklapécimi
ski'inémi.

Vyznam modernizace koridort a jejich plnohodnotnost vS§ak bude jen v pripadé, ze budou
vSechny dohodnuté parametry dodrZeny v celé délce, tedy i pFi prijezdu Zelezni¢nimi stanicemi a
uzly.

Dne 8. 9. 1993 byl na poradé zmocnénce vlady CR pro Ceské drahy schvalen ,,Program
modernizace tranzitniho koridoru I*.

V bodé¢ I tohoto materialu jsou vyjmenovany Zelezni¢ni uzly, které nebyly do tohoto
programu zai‘azeny a zaroven v bod¢ III bylo uloZeno zajistit piipravnou a projektovou dokumentaci
modernizace téchto Zelezni¢nich uzll v technologlcky nutném rozsahu s predpokladem zajisténi
financovani realizace zvla$tnich zdroji CD a neZelezni¢ni podnikatelské ¢innosti CD.

Zelezni¢ni stanice a uzly, které nejsou zafazeny do programu modernizace koridord I a II jsou
nasledujici (]ejlch feSeni je jednotlivé popsano v nasledujici ¢asti) :

Decm, Usti n. L., Praha, Kolin, Pardubice, Chocei, Usti n. o., Ceska Tiebova, Brno,
Bieclav, (Usti n. L. bylo zai‘azeno dodate¢né) stanice a uzly I. koridoru,

Petrovice u K., Bohumin, Ostrava - Svinov (2.etapa), Pirerov, Breclav, Olomouc, Ceska
Ti¥ebova stanice a uzly II. koridoru (Bfeclav a Ceska Ti-ebova jsou spoleéné pro oba koridory).



Dulezité je si uvédomit, Ze se nejedna o celkovou rekonstrukci uzlu vcetné vSech
kolejovych skupin a Zelezni¢nich zafizeni, ale pouze o prijezd témito uzly v rdmci modernizace
koridoru.

Z tohoto diivodu je nutné posuzovat rekonstrukci z celkového pohledu modernizace vybrané
sit¢ a ne pouze z pohledu prace jedné stanice a jejich stavajicich problému. Je nutné si uvédomit, ze
Zivotnost infrastruktury je zhruba 50 let a tudiz, Ze provozni problémy je nutné fesSit i
organiza¢nimi zménami.

Pfi porovnani investi¢nich nakladu 1. koridoru, vychazi rekonstrukce 1 km dvoukolejné trati
na cca 60 mil. K¢, naklady na rekonstrukci jedné Zelezni¢ni stanice primérné délky 1,24 km na
300 mil. K¢ (ndklady jsou v c. 4. 1996 a byly stanoveny na zéklad¢ zpracovanych ptipravnych
dokumentaci a projektii stavby priblizné poloviny staveb 1. koridoru). Naklady na rekonstrukce
zelezni¢nich stanic ¢ini zhruba 40 % celkovych nékladt koridoru a to bez jiz zminénych nezatfazenych
stanic a uzlt. Pokud bychom do téchto nakladii zaradili i vybrané Zelezni¢ni uzly, zvysil by se podil
nakladli na zel. stanice na 55 %, pii zapocteni nakladi na Prahu (nové spojeni, hl. n.) a Brna
(odsunuta varianta osobniho nadrazi) na 70 % celkovych nakladi koridoru.

I kdyZ je nutné pfipomenout, Ze ve stanicich a uzlech se nejvice projevuje zanedbanost
udrzby a hlavné kvalitativniho vyvoje Zelezni¢nich zarizeni diky tomu, Ze v minulych 40 letech
komunistického rezimu byla osobni Zelezni¢ni pfeprava na okraji zajmu vladnouci garnitury. Pokud ve
stanicich typu D&&in, Choceti, Usti n. O., Ostrava - Svinov, Zdice, Rokycany, Veseli n. L. a dalsich
neni Peronizace, pak pii rekonstrukci dochazi k celkové prestavbé stanice, ktera se fadoveé pohybuje v
miliardach. BohuZel neustalé zmény v resortu dopravy a nedokonéena transformace CD znamenaj,
ze za poslednich 10 let pfi stdlém nedostatku investi¢nich prostfedkii se stav zelezni¢nich zatizeni
zakonité neustale zhorSuje.

Hlavni davody pro¢ uzly a stanice predevsim I. koridoru nebyly zarazeny do zminéného
programu modernizace 1. a II. tranzitniho koridoru jsou nasledujici:

a) nejasnost FeSeni v dobé zpracovani koridoru (Dé&cin, Usti n. L., Praha, Kolin, Brno,
Bohumin),

b) potieba celkové rekonstrukce a uprav zel. zafizeni netykajicich se pouze prujezdu koridoru
(Dé¢in, Usti n. L., Chocen, Usti n. O.),

¢) naopak FeSeni nékterych stanic bylo zi‘ejmé a modernizace tykajici se pouze sanace svrsku a
spodku hlavnich koleji bez vétsiho zasahu do kolejisté, (Pardubice, Ceska Tiebova, Bieclav,
Pterov, Olomouc) mé¢la byt feSena v ramci opravy a obnovy,

d) stanice Petrovice u K. byla FeSena v jiném programu (PHARE, CBC),

e) rozsah prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha (dle schvalené koncepce predpokladajici ptivedeni
veSkere dalkove osobni dopravy na Hlavni nadrazi), se netyka jen koridoru I, ale i dalSich
koridorti Il a IV ve sméru na Plzen a Ceské Budé&jovice,

f) prijezd zelezni¢nim uzlem Brno ve stavajici stopé€ je vinou $patného technického stavu velmi
ndkladny a je v rozporu s vyhledovym umisténim osobniho nadrazi dle schvileného
uzemniho planu mésta.

Toto jsou divody, pro¢ nebyly vySe uvedené stanice a uzly zafazeny do modernizace
vybranych tranzitnich koridorti a pro¢ bylo rozhodnuto fesit je v samostatném programu.

Navic je zfejmé, Ze prestavba téchto stanic je vesmeés provadéna z divodu osobni pirepravy
a nelze tudiz predpokladat navratnost téchto investic. Pii posuzovani feseni téchto vybranych stanic se
ukdzalo, Ze rozsah Uprav a tim i investicni naklady jsou vys$i, nez se plvodné predpokladalo a
nemohou byt hrazeny pouze z vlastnich zdroji a komeréniho podnikéni.

Celkové investicni naklady na prestavbu vybranych zelezni¢nich stanic nezahrnutych v
koridorech I a II, byly stanoveny na zakladé zpracovanych dokumentaci (projekt stavby, ptipravna
dokumentace, studie) pfipadne€ odbornych odhadui a jsou v cenové urovni r. 1997 (zaokrouhleno na 10
mil. K¢) :



I. KORIDOR

zst. D&Cin hl. n. - 1270,0 projekt stavby

ZU Ustin. L. - 910,0 studie, odhad

7U Praha - ,,hové spojeni* 10 000,0 pripravna dokumentace
- HI. n. z4p. Cast 3 000,0 pripravna dokumentace
- Bubenet - Uvaly 3.000,0 studie

ZU Kolin - 750,0 studie, odhad

zst. Pardubice - 140,0 odhad

zst. Chocen - 1220,0 pripravna dokumentace

zst. Ustin. O. - 890,0 pripravna dokumentace

7U Ceské Trebova - 590,0 odhad

ZU Brno - prijezd 1 810,0 studie
- odsun nadrazi 12 000,0 studie, odhad

zst. Bieclav - 810,0 studie

CELKEM IN - 36 390,0
CELKEM IN - 11 390,0 (bez hl. n., nového spojeni v
Praze a odsunu nadrazi v
Brn¢)
II. KORIDOR

zst. Petrovice u K. - 200,0 naklady stavby

7st. Bohumin - 1230,0 studie

7st. Ostrava-Svinov - 1240,0 studie

7st. Pierov 560,0 odhad

zst. Olomouc 380,0 odhad

CELKEM - 3610,0
CELKEM IN za ZU L a IL. koridoru - 40 000,0 mld. K¢
(c.i. - 1997) - 15000,0 mld. K¢ (bez Prahy a Brna)
CELKEM IN za ZU L a IL. koridoru - 53 000,0 mld. K¢
v dobé realizace - 20 000,0 mld. K¢ (bez Prahy a Brna)

Je vhodné pripomenout a zopakovat, Ze veSkera zde uvedena investi¢ni opatieni (snad s
vyjimkou Prahy a Brna) se tykaji pfedevsim prijezdu Zelezni¢nimi stanicemi a uzly.

Koncepéné se nefeSi dalsi potfebné rekonstrukce at uz z hlediska podniku CD
(opravarenska zakladna odvétvi 12,13,14,15,24, tridici kolejisté), tak uzivateli nakladni dopravy
(kontejnerové termindly, logistickd centra, ndkladové obvody) a osobni dopravy z hlediska mést a
obci (nové zastavky, prestupni terminaly).

To vede pak vSechny zucastnéné subjekty resortni i mimoresortni, organy statni spravy i
samospravy, organizace i soukromé osoby k neimérnym, mnohdy nezdiivodnénym poZadavkim na
rozsah staveb.

Dalsi velkou investicni polozkou, ktera se tyka celého koridoru, ale obzvlast Zeleznic¢nich
stanic a uzli, jsou pozadavky na stavbu a potiebna zatizeni z divodu ochrany Zivotniho prostiedi a
na mimouroviova kiiZeni s pozemnimi komunikacemi.

Na rozdil od projektt koridort lze tézZko program modernizace Zelezni¢nich stanic a uzla
prohlasit z hlediska finanéniho za navratny. Pfesto vSak neni pochyb o nutnosti jeho realizace z



hlediska celospolecenského, kvality osobni piepravy a to jak dalkové tak pfiméstské, eventualné
mistni.

Sebelepsi rozvojové zameéry pokud nejsou podlozeny realistickym finan¢nim zabezpeCenim,
jsou obtizné realizovatelné. Navic jak byva zvykem u staveb, kde o rozsahu rozhoduji lid¢, ktefi
nezodpovidaji za zajisténi finan¢nich zdroja (tzn. u vétSiny staveb hrazenych ze statniho rozpoctu), se
rozsah staveb neumérné zvétSuje a to diky pozadavkiim vSech organt a instituci vstupujicich do
procesu schvalovani. Je tedy nutné, aby vlastni stavba a projekt jejiho financovani byly maximalné
zprihlednény.

Z tohoto diivodu je nezbytné posoudit rozsah infrastruktury a mozné zdroje financovani
(dotace EU, statu, mésta, poplatek za uziti infrastruktury, pfijem z prondjmu, prodeje, reklam ap.)

Infrastrukturu potiebnou pro Zelezni¢ni dopravu je tieba:

e rozdélit z hlediska potif‘eb prepravy nakladni a osobni (dalkova, predméstska,
mistni ap.) a stanovit odpovédnost za jeji realizaci a tim i za jeji financovani,

o rozdélit infrastrukturu z hlediska jeji funkce:

- hlavni dopravni cesta, (tratové koleje, dopravni koleje stani¢ni)
- navazujici dopravni cesta, (nékladisté, rampy, termindly, nastupisté, podchody)
- specialni dopravni cesta, (tridici nadrazi, odstavna nadrazi, depa, atd.)

e odd¢lit vSechny stavebni objekty, které nemaji pifimou souvislost s danou stavbou a
nelze je ani zcela zafadit jako vyvolané investice,

e vycislit investi¢ni navySeni z divodu pozadavkil organt statni spravy a samospravy v
souvislosti s ochranou Zivotniho prostiedi. Je celkem pfiznacné dnesni dobé,
narokovat zafizeni a posuzovat varianty z hlediska Zivotniho prostfedi zpisobem,
ktery znamend podstatné zvyseni nakladd a pfitom piinos pro Zivotni prostiedi je
zanedbatelny.

Jaké jsou cesty, které by vedly k realizaci programu modernizace Zelezni¢nich stanic a
uzli? Jsou v podstaté dvé:

e snizit naklady stavby

optimalizovat rozsah jednotlivych staveb, rozdélit stavby na jednotlivé funkéni celky, stanovit
optimélni etapizaci a harmonogram jednotlivych staveb.

e navrhnout projekt financovani
sdruzenim vSech prostiedkl vetejného a soukromého sektoru.

MozZné zdroje finan¢nich prostiredki

1. Dotace:

e Evropskd unie (napft. program PHARE, strukturalni fondy)
e stat (program rozvoje infrastruktury)
e mésta, okresy, vyssi izemni celky (podpora méstské hromadné dopravy a

integrovaného dopravniho systému)
transparentné sledovat poskytnuté dotace, aby se znemozZnil pievod prostfedki z dotaci
ucelové urcenych pro provoz nebo rozvoj hlavni dopravni cesty do subvencovani obchodnich
¢innosti dopravci.



2. Poplatky za pouZiti dopravni infrastruktury:

stanovit systém zpoplatnéni dopravni cesty (hlavni),
zpoplatnéni ostatnich koleji (navazujici),
pouziti ostatnich zafizeni infrastruktury (specidlni),

Do statnich, regionalnich, méstskych objednavek sluzeb ve vefejném zdjmu pocitat s vysi
dotace, ve které by byl zahrnut poplatek za pouziti dopravni infrastruktury, aby ceny odrazely naklady,
které se do dopravni infrastruktury vkladaji.

3. Vytézek z reklam:

pro investi¢ni ¢innost vyuzit prostfedky z reklamnich ¢innosti, které 1ze ucelove vazat
na investice v daném misté.

4. Pronajem veSkerych prostor:

napt. odbavovacich hal formou spolecnosti, kterd by zainvestovala potiebné
rekonstrukce téchto pozemnich objektil, starala se o Cistotu a bezpecnost prostor a za
to by méla k dispozici komeréni prostory a své vydaje by hradila z jejich pronajmii.
Zatim veskeré pokusy CD zabezpecit Cistotu, bezpecnost a investicni vystavbu timto
zpiisobem ztroskotaly (Ize Fici na celkovém nezdjmu CD a ke spokojenosti stavajicich
najemct, jejichz smlouvy a castky, za které maji jednotlivé prostory pronajaty, nejsou
adekvdtni danému mistu).

5. VyuZiti pozemki CD:

Piedevsim je dulezité piesné stanovit potiebnou infrastrukturu ve vSech oborech Zelezni¢ni
dopravy. V soucasné dobé je veskera infrastruktura v majetku statu s pravem hospodateni CD.
Stavajici pozemky (nemovitosti) na tzemi jednotlivych mést /na kterych jsou umisténa zel.
zatizeni a kolejové skupiny/, je potfeba rozdélit na pozemky pro Zelezni¢ni dopravu z hlediska
jejich funkce:

nezbytné v stavajici lokalit¢ v daném rozsahu,

nezbytné na izemi mésta, ale zatizeni pro zel. dopravu mohou byt umisténa v riiznych
jeho castech,

nepotiebné, zatizeni Ize nahradit mimo dan¢ uzemi,
nepotiebné, zatizeni Ize zrusit bez nahrady,

potfebné pro zafizeni, kterd je nutno vybudovat na pozemcich, které nejsou v pravu
hospodateni CD (jsou ve vlastnictvi mésta nebo soukromého sektoru).

Zisky CD z komer¢nich aktivit by mély byt reinvestovany do rozvoje infrastruktury v
prvé fadé na uzemi, kde vznikly.

Je ziejmé, Ze ani maximalni zisk pfi optimalnim vyuziti vSech téchto ploch neuhradi
poti‘ebné investice do Zelezni¢ni infrastruktury, nicméné se jedna o nezanedbatelnou polozku, kterou
lze prispét na prestavbu zelezniCnich uzll a stanic zvlasté pak v Praze, Brné, Ostravée a dalSich velkych
meéstech naSeho statu. Navic urbanizace draznich ploch vét§inou v centralnich oblastech ma velky
vyznam pro rozvoj meést.



Zavér

Z hlediska dalSiho postupu piipravy programu modernizace Zelezni¢nich stanic a uzli,
je nezbytné u kazdého uzlu, stanice:
1. posoudit vztah navrhované rekonstrukce k celkovému vyhledovému feSeni, na zakladé
zndmych koncepci resortu dopravy schvélenych v izemnich pldnech,

2. definovat rozsah rekonstrukce dle vySe uvedenych hledisek, s pfesnym urcenim divodu a
potfeby dané investice,

3. zpracovat podrobny navrh projektového financovani, ktery bude kvantifikovat uvedené
zdroje financovani a piifadi je odpovidajicim investicnim nékladm, stanovi podil a zptsob
zapojeni soukromého a vefejného sektoru do financovani projektu a navrhne dalsi postupné
kroky k realizaci projektu véetné jeho etapizace.



1. Décin

Byl ukoncen projekt prestavby stanice (SUDOP PRAHA a.s.). Rekonstrukce se tyka prijezdu
hlavnich koleji a dvou ptedjizdnych, Peronizace osobniho nadrazi, rekonstrukce vypravni budovy,
vystavby stavédla a zab. zaf. celé stanice. Investice netykajici se potfeby Zelezni¢ni stanice jsou
prestavby mostli (pétimosti, most u mototechny) na obou zhlavich osobniho nadrazi.

Rekonstrukce je v souladu s vyhledovym feSenim zel. uzlu, pfedev§im s vyhledovym
dvoukolejnym spojenim Dé&Cin hl.n. - Dé€in vychod

2. Ustin. L.

V soucasné dobé se zpracovava piipravna dokumentace na tsek Usti n. L. jih (mimo) - - Usti
n. L. hl.n. - Usti sever (véetng) dle schvalené studie. Narognost piestavby je predeviim v disledku
slozitych mostnich objektd a novych pozadavki mésta na technické parametry komunikaci pod témito
mosty (podjezdna vyska, trolej, Sitka komunikaci). Stavbu prodrazuje i rekonstrukce spojovaci koleje
(3. tratové) mezi Usti n. L. hl.n - Usti sever, kterd je narokovana CD pro potieby nové navrhovaného
odstavného nadrazi. Tato zafizeni budou slouZit pro predméstskou a mistni dopravu mésta Usti n. L.
(stavajici zafizeni odstavného nadrazi jsou umisténa v lokalité Usti n. L. zapad).

3. Praha

Ze staveb tykajicich se predevsim tranzitniho koridoru I se jedna o dvoukolejny usek Praha
Bubene¢ (vcetné€) - Praha HoleSovice - Praha Liben - Praha Béchovice a navazny trojkolejny usek
Praha Béchovice - Uvaly, ktery byl zpracovan v konceptu izemné technické studie (ILF Praha s.r.0.).

Vyznamnou stavbou pro plnohodnotné napojeni Zel. uzlu Praha na evropskou Zeleznicni sit’ je
tzv. nové spojeni a dostavba zapadni ¢asti Praha hl. n.. Je zpracovana piipravna dokumentace (SUDOP
PRAHA a.s.). Rekonstrukce téchto zafizeni se tyka nejen I. koridoru, ale dle zasady o soustiedéni
veskeré dalkové dopravy do Hlavniho nadrazi i III. a IV. Koridoru.

Stejné tak je pocet tratovych koleji i rozsah zafizeni stanoven dle potieb vSech druhi osobni i
nakladni dopravy. Do vSech zel. stanic Prahy zasahuje systém integrované osobni dopravy a to jak
priméstské tak méstskeé.

Vyznamnou investi¢ni polozku v téchto stavbach mimo rdmec koridoru jsou naklady na
zafizeni z divodu zivotniho prostfedi a na silni¢ni stavby.

4. Kolin

Zel. uzel Kolin je mistem kiizeni byvalého I. a II. hlavniho tahu (dvoukolejné traté C.Tiebova
- Praha a Havl. Brod - Nymburk). Hlavnimi nedostatky soucasného kolejového usporadani jsou trvala
omezeni rychlosti v hlavnich kolejich (kiizeni hlavnich koleji na ttebovském zhlavi osobniho nadrazi
manipulacni spojkou, omezené moznosti ve vyuziti nastupistnich hran pro vlaky smér Havl. Brod,
zausténi traté od V. Oseka rychlosti 40 km/h (oblouk o malém poloméru fixovany mostem pies Labe),
chybéjici propojeni mezi hlavnimi

kolejemi (tzv. Tiebovska spojka, kol. ¢. 38 b), stani¢ni reléové zab. zafizeni je zastaralé na
hranici zivotnosti.

Posledni zpracované dokumentace ,, Zelezni¢ni uzel Kolin aktualizace studie® z r. 92 (SUDOP
PRAHA a.s.) a ,, Technologické posouzeni navrhu kolejovych uprav v zst, Kolin“ (DRS Praha 1/95)
fesi modernizaci uzlu ziizenim Ttebovské a Hlizovské spojky. Studie DRS fesi tipravu hlavnich koleji
pro rychlost 120 -140 km/h (160 km/h), upravuje pardubické zhlavi osobniho nédrazi ve zjednoduSené
podobé, zatimco studie SUDOPu ponechava na tomto zhlavi kfizovatkové vyhybky pro rychlost 100
km/h i pro soupravy s naklapéci skiini. Zistava oteviend otazka potfeby Hlizovské spojky pfi
modernizaci koridoru a feSeni zminéného pardubického zhlavi. Ve schématu je uvedena jen varianta
jedna dle feseni SUDOP PRAHA a.s.



5. Pardubice

Zst. Pardubice patii mezi zminéné stanice I. koridoru, kde upravy tykajici se pouze sanace
svrsku a spodku hlavnich koleji, bez vétsiho zasahu do kolejisté, mély byt feSeny v ramci opravy a
obnovy.

Zst. Pardubice byla v povaleénych letech piestavéna a lze konstatovat, Ze osobni nadrazi
vyhovuje dneSnim potiebam. Prestavba osobniho nadrazi byla pojata tak, aby zasadni vyhledovy
zamér bezvratové zapojeni trat¢ smér Havlickiv Brod tzv. MedleSickd spojka a dvoukolejna
prelozka traté¢ na Hradec Kralové, mohl byt proveden bez vétSich stavebnich zdsaht do kolejiste
osobniho nadrazi.

V r. 1992 zpracoval SUDOP PRAHA a.s. aktualizaci studie uzlu Pardubice feSici prijezd
stanici v rdmci modernizace koridoru pro rychlost 160 km/h.

Jako kuriozitu lze brat piipravovanou protihlukovou sténu pfi vjezdu do stanice ve sméru od
Prahy, chranici objekty od hluku na koridoru pficemz stavajici trat’ na Rosice i vyhledova pielozka
jdou v tésné blizkosti téchto objektt.

6. Chocen

Hlavnim pozadavkem modernizace Zst. Chocen je napfimeni hlavnich koleji a Peronizace
stanice vCetné ostrovniho nastupisté pro smér Tyniste€ n. O. Ve vysledné varianté jsou dvé ostrovni
nastupisté umisténa mezi hlavnimi a ptedjizdnymi kolejemi, tfeti ostrovni nastupisté je v sudé skupiné.
Toto feSeni si vyzada rozsahlou piestavbu prakticky celého kolejisteé véetné nutnosti pouziti 7
ktizovatkovych vyhybek.

I kdyz Peronizace stanice si v kazdém piipad¢ vyzada celkovou rekonstrukci, nelze vSechny
navrhované dpravy oznacit jako vyvolané. Umisténi nastupisté¢ (250 m) smér Tynist€ n. O. misto
stavajici koleje ¢. 20 (¢. 14 nové znaceni) by daleko méné zasahlo do zhlavi stanice a vzhledem k
tomu, Ze si mesto prosadilo podchod pod kolejistém i na opacnou stranu od vypravni budovy bylo by
pro vétsinu cestujicich toto umisténi dokonce vhodng;si.

Mimo rdmec modernizace koridoru je v ramci celkové prestavby navrzeno prodlouzeni
kolejisté pro nakladni dopravu na tfebovském zhlavi, vCetné zruSeni svazného pahrbku, Upravy
kolejisteé v liché skuping pro trat’ na Litomysl a jiz zminéné prodlouzeni podchodu.

Posledni platnd dokumentace byla zpracovana pro potieby uzemniho ftizeni SUDOPem
PRAHA a.s. vr. 1998.

7. Usti nad Orlici

Hlavnim poZadavkem modernizace Zst. Usti n. O. je Peronizace stanice a zvyseni prijezdné
rychlosti alespofi na 80 km/h. Sledovana varianta pfipravné dokumentace z r. 1996 (SUDOP PRAHA
a.s.) pfedpoklada uplnou peronizaci. Ostrovni nastupiSté jsou navrzena po jednom v tfebovské a v
letohradské kolejové skupiné. Jedno ostrovni nastupisté pak tvoii prostor kolem stavajici vypravni
budovy s bo¢nimi nastupisti. Piistup ke vSem nastupiStim je navrzen podchodem z vnéjsi strany od
Kerhartic, kde je navrzena nova odbavovaci hala. P&si frekvence je z mésta do tohoto prostoru
privedena podchodem pod hlavnimi kolejemi tfebovského zhlavi.

8. Ceska Tiebova

Zelezni¢ni uzel Ceska Tiebova je soudasti nejen I. koridoru, ale i odbo&né vétve II. koridoru a
prochazi jim i III. tranzitni koridor. V posledni dobé nebyl projekéné pfipravovan ani studijné fesen.

Smérové poméry pied zst. C. Tiebova ve sméru od Prahy neumozni ve vyhledu vétsi rychlost
nez 60 km/h (pfi maximalni rekonstrukci 80 km/h), navic hlavni koleje od Prahy pokraduji pies C.
Ttebovou pifimo ve sméru na Brno, ve sméru na Olomouc je jizda odbockou. U vsech vlaku, které
Trebovou projizdéji 1ze tedy predpokladat rychlost 60 km/h (80 km/h). Nicméné za zhlavim osobniho
nadrazi prakticky v celém prijjezdu uzlem jsou vedeny v soubdhu dvé dvoukolejné traté Ceska
Ttebova - Brno a Ceska Ttebovd - Olomouc, které jako souéast tranzitnich Zelezni¢nich koridort
podléhaji stejnym zdsadam. V obou smérech na Brno i Olomouc lze rychlost okamzité zvySovat az na
v = 140 km/h pro klasické soupravy a v = 160 km/h pro soupravy s naklapéci skfini na stavajicim



télese. Jedna se o usek s pomérné priznivymi smérovymi poméry. Pro variantu modernizace na
rychlost 140 km/h (naklapéci skiin€ 160 km/h) vyzaduje pouziti téch limitnich hodnot geometrické
polohy koleje, které vyzaduji souhlas drazniho ufadu jen v obloucich 880 a 850m pied zst. Ttebovice.
K smérovym tGpravam dochdzi v mezich stavajiciho télesa drahy.

Vzhledem k vySe uvedenym skute¢nostem povazujeme za vhodné tento tsek zafadit do
programu modernizace tranzitnich koridortt CD. Obzvlasté v p¥ipadé varianty modernizace na rychlost
140 resp. 160km/h se tim prodluzuje usek s konstantni rychlosti o cca Skm. V osobnim nadrazi pak
resit prijezd hlavnimi kolejemi s redukei kolejovych spojek bez nutnosti vétsiho zasahu do stdvajiciho
zabezpecCovaciho zafizeni.

9. Brno

V ptipad¢ Zelezni¢niho uzlu Brno je situace podobna jako v Praze. Pro zajisténi prijezdu
vlaku I. koridoru je mozné modernizovat pro osobni dopravu hlavni koleje vedené pres dnesni hlavni
nadrazi, upravit nastupisté, modernizovat zabezpeCovaci zafizeni ap. Timto zpiisobem docilime
potiebné parametry, ale vynalozené investice nebudou korespondovat s celkovou koncepci prestavby
zelezni¢niho uzlu Brno, zakomponovanou ve schvaleném Gzemnim planu, fesici nové osobni nadrazi v
tzv. ,,odsunuté poloze®“. To je jeden z problémul piestavby zel. uzlu, protoze ne vSichni odbornici
(zejména zastupci CD s. 0.) souhlasi s timto feSenim a prosazuji ponechat osobni nadrazi ve stavajici
poloze a prestavét je tak, aby co nejvice vyhovovalo doprave a také potfebné modernizaci.

Koncepéni feSeni cilového stavu Zelezni¢niho uzlu Brno bylo pfedmétem ftady studii,
zpracovanych rlznymi organizacemi v rizné¢ dobé. Posledni v fadé je dopravni zemni generel
»Modernizace a rozvoj Zelezni¢nich zafizeni v Brn¢*“ zpracovany SUDOPem Brno s.r.o. Rozsah
stavby pii pfipadné realizaci nového umisténi osobniho nadrazi nedovoluje ji uvazovat jako soucast
modernizace 1. koridoru.

Pro tento cel vypracovala stejnd firma uzemné technickou studii ,,Brno a Bfeclav, prujezd
zelezni¢nimi uzly* v kvétnu 1995. Tato studie stanovila v souladu se zdsadami modernizace koncepci
technického fesSeni pro zajisténi prijezdu uzlem Brno maximalné moznou rychlosti pii pfimétenych
nakladech. Mé&la pfitom na zieteli, Ze otdzka konecného umisténi osobniho nadrazi neni dosud
dofesena. Proto ani nepoc€itd s vyraznymi zménami smérovych pomérti ani vétsi prestavbou osobniho
nadrazi. Predpoklada se pouze vyména zelezni¢niho svrSku, sanace zelezni¢niho spodku vcetné
odvodnéni. Nejvétsim problémem zlistava sanace a rekonstrukce Zeleznicnich mostl, protoze vétSina
pochazi z doby vystavby zeleznice na izemi mésta, tj. z minulého stoleti.

Samostatnou otazkou je ekonomicka stranka prestavby, resp. modernizace nebo nové vystavby
jak osobniho nadrazi, tak celého zelezni¢niho uzlu Brno. Piipadné ekonomické hodnoceni nemize
spocivat pouze ve vycisleni potfeby financnich prostiedki na realizaci a nasledny provoz, ale musi byt
ptijato v konkrétnich podminkach a dobé a v neposledni fadé moznym finan¢nim zdrojtim.

10. Bieclav

Modernizace uzlu souvisi s modernizaci 1. a Il. tranzitniho koridoru. V uzlu se kiizuji traté
Viden - Prerov (levostranny provoz) a Brno - Bratislava (pravostranny provoz) do ¢tyi vyznamnych
sméru. Pfitom ve sméru na Pferov v pfimém sméru pokracuje jedna hlavni kolej od Vidné a jedna od
Bratislavy ve sméru na Brno pak pfimo nepokracuje zadna. V soucasné dobé je max. rychlost pfi
prijezdu uzlem do odboc¢né vétve 40 km/h.

Posledni zpracovana dokumentace je jiz zminéna studie ,,Brno a Bieclav - prijezd
Zelezni¢nimi uzly* zpracovatel SUDOP Brno s.r.0. (05 / 95). ReSeni je zaméfeno na zvyseni rychlosti
pro prijezd uzlem na 80 - 100 km/h nahrazenim a doplnénim stavajicich kolejovych spojek novymi
Stihlymi vyhybkami.

11. Olomouc

Stanice Olomouc je z pohledu odbo¢né vétve IlI. koridoru stanici mezilehlou. Pfedpoklada se

zde pouze FeSeni sana¢niho prujezdu hlavnich koleji vetné spojek, které bude nutné ponechat. V

posledni dobé nebyla projekcné ptipravovana ani studijné fesena. Kolejova spojeni v obvodu osobniho
nadrazi lze tesit tak, aby nastupis$té mezi hlavnimi kolejemi bylo mozné prodlouzit na 450 m, v



kolejovych ,,S“ v obou hlavnich kolejich byla rychlost 120 Km/h (vzhledem ke ki¥izovatkovym
vyhybkam vSak prozatim bude mozn jen rychlost 100 km/h) a v ptedjizdnych kolejich byla rychlost
60 - 80 km/h .

12. Prerov

Sanacni prujezd dvou hlavnich kolejich v celé délce zelezni¢niho uzlu s redukci kolejovych
spojek je jedinou ptedpokladanou rekonstrukei stavajiciho kolejiste.

V posledni dobé nebyla projekéné ptipravovana ani studijné feSena zaddnd dokumentace
tykajici se kolejisté stanice. Reena byla pouze rekonstrukce vypravni budovy a dale zafizeni pro
odvétvi vozového hospodarstvi. Studijn€ byla feSena i potieba zachovani levostranného provozu v
tiseku Bieclav - Pierov - Bohumin (DRS CR) a na zakladé této studie bylo rozhodnuto levostranny
provoz ponechat.

13. Ostrava - Svinov

Zelezni¢ni uzel Ostrava z hlediska potieb modernizace koridoru je celkem bez problémil.
Ptedpokladd se sanace prujezdu hlavnich koleji celym zelezni¢nim uzlem na rychlost 120 km/h.
Docasné omezeni rychlosti miize byt pouze z divodu prichodu poddolovanym tizemim.

Jedinym nedofesenym problémem z{stava Groviovy pristup na nastupisté v Ostraveé - Svinoveé
vcetné rekonstrukce a redukce kolejisté a dale pak vystavba nové odbavovaci haly, nutné pro spojeni
zelezni¢ni dopravy s méstskou hromadnou dopravou.

Regenim tohoto problému se zabyvala firma ARIO s.r.o, ve své urbanistické studii z r. 1996 a
firma SUDOP PRAHA a.s. v r. 1997 provéfila kolejové feseni. Zst. Ostrava - Svinov je feSena ve dvou
etapach. V prvni etap€ se jedna o upravy kolejisté s mimourovitovym piistupem na néstupisté v rdmci
modernizace koridoru, ve druhé etapé pak v navaznosti na prvni bude realizovana vystavba
odbavovaci haly.

14. Bohumin

V Zeleznicnim uzlu se snad nejvice projevuje nevyhodnost kombinace levostranného a
pravostranného provozu. I kdyz je osobni nadrazi z pohledu tranzitniho koridoru stanici mezilehlou a
hlavni koleje by mohly byt v piimé, stavajici uspofadani kolejisté neumozni vétsi rychlost nez 40
km/h. Je to zavinéno jednak situovanim ostrovnich nastupist a jednak zminénym levostrannym
provozem, ktery zde v Bohuminé kon¢i a dal ve sméru na Détmarovice pokracuje pravostranny.

Pro Bohumin jsou v podstaté dvé zasadni alternativy feSeni. Za prvé, zména provozu zlstane
zachovana v zst. Bohumin, za druhé, zména provozu z levostranného na pravostranny bude posunuta
do Détmarovic (s vyuzitim rozpletu dvou koridorovych trati) nebo az do Petrovic u K..

Resenim téchto alternativ se velmi podrobn& naposledy zabyvala firma ILF Praha s.r.o, ve
studii ,,Modernizace tratového tseku Bohumin - Petrovice u K.“ v r. 1996. Kazdou alternativu
zpracovala ve Ctyfech variantach v riznych kombinacich (mimouroviiové kiizeni, zachovani
stavajicich nastupist, Groviiové ktizeni, nastupist€ v nové poloze atd.). Nakonec byla doporucena
varianta s ponechanim levostranného a pravostranného provozu v Bohuming, neuspornéjsi s
urovilovym kfiZzenim, pouze s Upravou stavajicich nastupist. Presto hlavné vzhledem k provoznim
vyhodam (Gspora jizdnich dob, zvySeni propustnosti zst. Bohumin), bude nutné zvazit posun
levostranného provozu do Détmarovic.

Mimo modernizaci koridoru je nutné v Bohuminé fesit i nové usporadani odstavného nadrazi,
ponechéani resp. vyuziti tfidiciho nadrazi, vybudovani logistického centra a dalsi zafizeni nutnd pro
osobni i ndkladni dopravu, ostatné¢ jako ve vSech vySe uvedenych Zelezni¢nich uzlech 1. a II.
tranzitniho koridoru.
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Problematika regionalnich trati

Ing. Ladislav Louzil

Problematiku regionalnich trati lze vnimat v nékolika rovinach: ekonomickd spociva
predevsim v feSeni otazek definovani rozsahu, legislativnim zajiSténim a finan¢ni podpory vetejné
sluzby v obecném zdjmu a tomu odpovidajici harmonizaci ptepravnich vztahii, technicka v odstranéni
trvalych omezeni vzniklych historickym vyvojem a zjednoduSeni technické infrastruktury trati a
provozni v Upravé provozniho rezimu trati, provozovanych vétSinou v rezimu tzv. zjednodusSené
dopravy podle ptedpisu D3 a navazujicich.

Ekonomika provozu

Regionalni traté zajistuji zpravidla predev§im osobni dopravu na relativné kratké vzdalenosti.
Jsou vystaveny nej ostiejsi konkurenci jak ostatnich druhti hromadné dopravy osob, tak predevsim
individualniho motorismu. Jejich ekonomika vyZzaduje vzhledem k témto skuteénostem financni
spolutiCast statu ¢i prislusnych municipalit na kryti ztrat v osobni dopravé (jizdné nemutze pokryvat
vSechny naklady na provoz a infrastrukturu, nebot’ by pfesahlo konkuren¢né unosnou urovei). V
zajmu transparentnosti vici poskytovateli dotaci je tieba ucetné oddglit provozovani nakladni a osobni
dopravy (pokud je nakladni doprava provozovana), aby bylo zfejmé, na co byly dotace pfesné pouzity.

Dulezité je i realné ekonomické oddéleni provoznich a infrastrukturnich nakladd konkrétni
regionalni traté od celkové ekonomiky dopravce (zejména v piipadé s. o. CD).

Zavazky vetejné sluzby znamenaji zavazky prislusného dopravniho podniku, které by
nepievzal ve svych vlastnich komer¢nich zdjmech viibec, nebo ve stejném rozsahu, nebo za stejnych
podminek. Zavazky vefejné sluzby sestavaji ze zavazka prepravy, provozu a tarifu.

Problematika zavazkd vetejné sluzby neni v souCasné dobé dostatecné feSena. Chybi
komplexni legislativni oSetfeni problému, finan¢ni a kontrolni nastroje. Odkaz na regionalni dopravu v
zakoné 199/94 Sb. o zadavéani vetejnych zakazek nefesi specifické problémy dopravy, zvlasté ne
povinnost zajistit zavazky vetejné sluzby za piesné ur¢enych podminek.

Do Zelezni¢ni osobni dopravy jsou z vetrejnych rozpoCtl uplatiovany intervence, které nejsou
adresné a tim i celé hospodafeni s nimi v oblasti Zelezni¢ni osobni dopravy je netransparentni. Stat
tedy nemtze védeét, zda prosttedky byly pouzity na hrazeni ztraty z mistni regionalni dopravy,
priméstské dopravy, dalkové nebo dokonce mezinarodni dopravy a to véetné nakladni (plati v piipade
CD, zadinajici soukromi dopravci jsou pochopiteln& z tohoto pohledu v jednodussi posici).

Vyznamnou zménou bude zfejmé v oblasti regionalni osobni hromadné dopravy osob
znamenat ziizeni vys$sich uzemné samospravnych celkii (VUSC). K zabezpeleni ploiné dopravni
obsluhy regiontl se pfenesou nezbytné pravomoci statni spravy na turoveii VUSC. V ramci své
pravomoci bude tento organ provadét:

e vybér optimalni varianty dopravni obsluhy regionu, véetné odpovidajici dopravni sité a
respektovani hledisek ochrany Zivotniho prostiedi

e financovani sluzeb a vykonil ve vefejném zdjmu a provozu infrastruktury vyplyvajici z
optimdlni obsluhy regionu.



Novy navrh dopravni politiky schvaleny vladou CR navrhuje v oblasti ekonomiky a provozu
osobni hromadné dopravy uplatiiovat nésledujici postup:

e redefinovat pfedev§im pojem dopravni obsluhy regiont jako dopravni sluzbu poskytovanou na
zaklad¢ principi zévazkl vetejné sluzby v oblasti osobni vyjimecné i nakladni piepravy
kterymkoli druhem dopravy, kterou bude z prostiedkd vefejnych rozpocti nebo jinych
zakonem stanovenych zdroji na smluvnim zakladé financné podporovat

- stat zastoupeny vladou (intervence statniho rozpoctu)
- stat, zastoupeny regiondlnimi organy (intervence budoucich regionélnich rozpoctt)
- sdruzeni mést a obci (intervence rozpoctu obci)

e rozhodovaci pravomoc o zplsobu zabezpeceni dopravni obsluznosti pfenést na regionalni
uroven

e realizovat piimou vazbu tizemnich organti a dopravct s cilem zabezpecit potfebny objem a
prevod finan¢nich prosttedklt umoziiujici izemnim organtim objednavku zptsobu piepravy v
relaci dhrady ztratovosti

e vytvorit centralni informacni systém slouzici cestujicim i dopravetim

e optimalizovat rozsah objemu vefejné dopravy a postupné vytvaiet podminky pro jeho
stabilizaci cilevédomymi organiza¢nimi, legislativnimi, technickymi a finan¢nimi opatfenimi

e v ramci zatraktivnéni systémi vefejné, zejména kolejové dopravy je tfeba rozvijet jejich
dislednou preferenci

e podporovat vytvaieni systémi integrované dopravy.
Technické a provozni feSeni regionalnich trati

Regionalni traté patfi v ramci zelezni¢ni sit¢ CR vétSinou k technicky nej zaostalejSim a
monopolnich Zelezni¢nich dopraveti (CSD a CD) na zajiStovani osobni dopravy jako celku a dopravy
na regiondlnich tratich zejména.

Regionalni traté ustrnuly ve svém technickém vybaveni a Grovni provozniho fizeni vétSinou na
trovni 20. - 30. let. Tato skutecnost zadsadnim zpisobem ovliviiuje rozhodujici parametry, které
stanovuji atraktivitu regiondlni Zelezni¢ni dopravy (pfedev$im cestovni rychlost, Cetnost spojd,
komfort pohybu cestujicich pfi nastupu a vystupu z vozidel ap.).

Nelze samoziejmé predpokladat narocné technické zasahy obdobné hlavnim tahtim. V
podminkach regionalnich trati by byla daleko uzite¢né&jsi drobna, technicky jednoducha feSeni, ktera
jsou schopna piinést zasadni zvyseni kvality na regionalnich tratich.

Jedna se predevS§im o zjednoduSeni obsluhy stanic (dopraven). Na vétSin¢ z nich lze provést
redukei poctu koleji (dopravnich i manipulacnich) podle skutecné potfeby, ktera by umoznila pouziti
vratnych vymén a jednoduchého zabezpecovaciho zafizeni. Tyto upravy by zrychlily kfizovani vlakt
zkracenim pobytti a odbouranim nutnosti manualniho piestavovani vymeén vlakovou cetou.

Pro zvyseni tratové rychlosti hraji na regionalnich tratich dualezitou roli i nechranéné piejezdy
s trvalymi omezenimi rychlosti. Rada z téchto pfejezdi neni jiz silni¢ni dopravou prakticky vyuzivana,



u znaéné Casti se vyrazné zménily poméry, aniz na to Zeleznice zareagovala. Konkrétni feSeni
jednotlivych ptipadd by mélo byt soucasti kazdé uvahy o feSeni dopravy na vybrané trati.

Konecné je pro zvySeni atraktivity osobni dopravy na regiondlnich tratich dtlezitd i minimalni
uprava nastupist’ a prostorti pro cestujici na stanicich a zastavkach véetné pristupovych cest, které by
je ucinily dosazitelngjSimi z celého trakéniho obvodu. K tomu je tieba zacit vnimat regionalni trat’
odlisn€ od ,,velké* Zeleznice, kde musi byt vzhledem k vys$§im rychlostem a délkam vlakl samoziejmé
pristup vetejnosti ,,organizovangjsi‘.

V organizaci provozu povazujeme za nezbytné zajistit u regionalnich trati pfechod na radiovou
komunikaci mezi vlakovou Cetou (strojvedoucim) a dirigujicim dispecerem. To by spolu s vyse

uvedenymi technickymi feSenimi umoznilo rozsifeni zjednoduSeného provozu i na fadu regiondlnich
trati, kde dosud nenf zaveden.

Trvalym tkolem nejen na regionalnich tratich zlistdva optimalizace jizdnich tadt z hlediska
navaznosti mezi vlaky navzjem, piipadné i mezi vlaky a autobusy. Zistava bohuzel smutnou
skutecnosti, Ze ani uvnitt CD se nepodafilo pies Casté proklamace tento problém uspokojive vytesit.

Na tad¢ regionalnich trati by bylo vhodné uvazovat o pfechodu na intervalovou dopravu jako
vyssi kvality obsluhy hromadnou osobni dopravou (zejména v okoli velkych mést ¢i v exponovanych
rekreacnich oblastech).

Vychodiska reSeni problematiky regionalnich trati

Reseni problematiky regionalnich trati povaZujeme za nutné opiit o minimalni rozsah
obecnych zasad, spole¢nych pro vSechny tyto seky (technické normy, zdkladni ekonomické zasady
tykajici se predevsim uhrady zavazkt vetfejné sluzby).

Rozhodujici vSak podle naseho nazoru bude konkrétni technicko - ekonomicky projekt pro
kazdou jednotlivou regionalni trat’, ktery by mél zahrnout:

B vyhodnoceni pfepravnich potfeb regionu a moznosti trati pii jejich realizaci,

B zjisténi stavu a budouciho vyvoje silni¢ni sit€ z hlediska moznosti absorbovat piipadny
prechod frekvence ze Zeleznice z hlediska bezprosttednich i zprostfedkovanych vlivii (kolizni
mista silni¢ni sité, kapacity dopravy v klidu v regionalnich centrech, zimni udrzba, hlukova a
imisni zatéz Gzemi ap.),

B moznosti technickych a provoznich uprav traté sméfujicich k dosazeni vysSi atraktivity

zelezni¢ni osobni dopravy s vyc¢islenim investi¢nich a provoznich ndkladl jejich realizace na
stran€ jedné a uspory provoznich nakladid na strané druhé,

B navrh budouci organizace provozu (do stupné vzorového grafikonu a jizdniho fadu) véetné
navaznosti na ostatni Zeleznicni trat€ a navazujici autobusove linky.

Zpracovani takovychto projektt je jiz del$i dobu zamérem nasi firmy. Dosavadni snahy v
tomto sméru (Gstecko - chomutovska aglomerace, okres DéCin, euroregiony Egrensis a Nisa) nebyly
bohuzel dotazeny do zavérl, které by spliovaly vSechny vySe uvedené polozky. Divodem byl
pfedevSim nedostatek financnich prostiedkti zadavatel, které nestacily na po-mérn€ néarocné
prizkumové i navrhové ¢innosti. Domnivame se, ze by bylo vhodné vypracovat pilotni projekt daného
rozsahu za Géasti vrcholového organu statni spravy (ministerstva dopravy CR), ktery by mohl dal§im
zajemcum (okresni ufady, sdruzeni obci ap.) ukdzat moznosti, které mohou od podobnych praci
ocekavat.



Vplyv tratovych pomalych ciest na spotrebu energie

Karol Dostal, Norbert Diossy
1. Uvod

Otdzka kvality dopravnej cesty uzko suvisi s tzv. ,pomalymi cestami". Tieto mézu byt
docasné, alebo trvalé. Vznikaju pocas tratovych opravnych prac a potom ich trvanie ma docasny
charakter. Mo6zu byt trvalého razu vplyvom trvalych nedostatkov na konStrukcii trate (tzv. uzke
miesta), napr. nevyhovujlice smerové pomery trate, zdvada na konstrukcii umelej stavby, zvazlivé
uzemie ap. . V tomto pripade sa da povedat’, Ze trat’ nie je v optimdlnom stave.

2. Pomalé cesty a nadspotreba energie

Znizovanie rychlosti vlaku pred pomalou cestou brzdenim a jeho nasledny rozjazd spésobuju
zvySenu spotrebu (nadspotrebu) pohonnej energie oproti Standardnému jazdnému rezimu po trati,
ktora je v optimalnom stave. Za G¢elom zistenia vplyvu znizovania rychlosti na spotrebu energie bola
vypoctovou technikou modelovana jazda vlaku rusiiom série 350 cez ,juzke miesto ” s pomalou
cestou. Rychlost’ vlaku 120km/h a 100 km/h bola zniZzovana postupne na 80 km/h, 60 km/h, 50 km/h a
30 km/h. a po prejdeni sipravy miestom pomalej cesty sa opét’ zvysila na pdvodni rychlost’. Vysledky
mernej spotreby a nadspotreby pri prechode vlaku cez miesto pomalej cesty si uvedené v tab. 1 a tab.
2

Nadspotreba energie pri znizeni tratovej rychlosti 120 km/h ~ Tab. 1

Tratova Znizena Merna spotreba Nadspotreba Nadspotreba na

rychlost’ rychlost’ energie energie hmotnosti vlaku
[km/h] [km/h] [Wh/hrtkm] [kWh] [kWh/t]

120 - 18,68 - -

120 100 19,91 9,52 0,019
120 80 21,95 24,18 0,048
120 60 24,25 41,70 0,083
120 50 25,95 54,84 0,110
120 30 29,24 79,97 0,160

1 Doc.Ing.CSc., Stavebna fakulta STU,813 68 Bratislava, tel. 00421-7-325375 E-mail:
dostal @us.svf.stuba.sk

2 Ing., 7SR, Sprava zelezni¢nych trati a stavieb Bratislava, Zelezni¢iarska 2, 811 04 Bratislava



Nadspotreba energie pri znizovani tratovej rychlosti 100 km/h Tab. 2

Tratova ZniZzena Merna spotreba Nadspotreba

rychlost’ rychlost’ energie energie Nadspotreba na It
[km/h]  [km/h]  [Wh/hrtkm] [kWh]  Dmotnosti [kWh/t]
100 i 20,11 i i
100 80 21,44 10,57 0,021
100 60 2373 26,86 0,054
100 50 24,99 36,31 0,073
100 30 28,14 60,12 0,120

Na obr. 1 je znazorneny vztah medzi znizenim rychlosti vlaku cez pomali cestu a mernou
spotrebou pohonnej energie. Obecne ho mozno vyjadrit’ vztahom

S=aV’+bV +c [1]
kde S je merna spotreba energie, Wh/hrtkm

V - rychlost’, km/h.

Hodnota koeficienta koreldcie R, potvrdzuje, ze krivka hodnoverne vyjadruje vztah obidvoch

veli¢in. Rast mernej spotreby energie s oh'adom na zniZenie rychlosti ma progresivny charakter.

Cena elektrickej energie za ktor platia zeleznice je 1,4 Sk/1 kWh. V tab. 3 a Tab. 4 je

uvedena hodnota nadspotreby (straty) vyjadrend v korunach , ktori musia Zeleznice uhradit’ naviac za
kazdt tonu hmotnosti vlaku naviac, ak vlak musi znizit' rychlost’ v izkom mieste z titulu pomalej

Straty spdsobené pomalou cestou pri tratovej rychlosti 120 km/h Tab. 3

Trat’ova rychlost Pomala cesta Strata na 1t hmotnosti Casova strata

[km/h] [km/h] [Sk] [S]
120 100 0,03 12
120 80 0,07 30
120 60 0,12 56
120 50 0,15 78
120 30 0,22 146

Straty spdsobené pomalou cestou pri tratovej rychlosti 100 km/h Tab. 4



Tratova rychlost Pomala cesta Strata na 1 t hmotnosti Casovi strata [S]

[km] [km] [Sk]
100 80 0,03 12
100 60 0,08 36
100 50 0,10 52
100 30 0,17 112

V pripade suvislej pomalej cesty (napr. pri tratovych opravnych pracach), ked” vlak musi
jazdit' znizenou rychlostou jeden a viac kilometrov sa k hodnote straty vzniknutej nadspotrebou
spojenou s ubrzdenim na nizsiu rychlost’ a opatovnym rozjazdom na tratovua rychlost’ pripocita strata
ovplyvnena dizkou pomalej cesty. V tab. 5 st uvedené hodnoty nadspotreby pri jazde vlaku pomalou
cestou dlhou 1 km, vyjadrené v korunach a vyc¢islené na 1t hmotnosti vlaku.

Straty na pomalej ceste dlhej 1 km Tab. 5

Pomal4 cesta Nadspotreba energie Strata na 1t hmotnosti Casova strata

[km/h] na 1 t hmotnosti [SK] [S]
80 0,004 0,006 14
60 0,010 0,013 30
50 0,014 0,020 42
30 0,033 0,047 92
3. Zaver

Pri zhodnocovani sumy ndhrad za spdsobenie malych portich v prevadzke vlaku na
celostatnych drahach a vleckach sa uplatiiuje povodna vyhl. 316 FMD Zb. z 21.5.1992. Princip
vypoétu spoéiva vo vyéisleni pevnej sumy nahrad za prediZenie jazdy vlaku elektrickej, alebo
motorovej trakcie. V pripade, ak vlak naslednou jazdou krati Cas chodu, alebo Statistické udaje casu
chodu nezodpovedaju vlastnému zdrzaniu na pomalej ceste , je vypocet skutonych strat vzniknutych
nadspotrebou nepresny.

V clanku uvedeny spdsob vypoctu sa moze aplikovat' tak, Ze na zaklade udajov o
prevadzkovej zatazi v danom tseku, dizke a rychlosti na pomalej ceste sa moze vy¢islit' skutona
nadspotreba energie v korunich.

Projektantovi mézu tieto tdaje slazit k ekonomickému zrovnaniu ceny tratovych prac v
stvislosti s navrhovanymi tpravami trate do optimalizovaného (normového) stavu .



Vychova vysokoskolskych odbornikov pre potreby projektovania,
stavby a rekonstrukcie Zeleznic

Doc. Ing. Janka Gombitova, CSc.
Prof. Ing. Ivan Mali¢ek, CSc.

V septembri 1998 oslavila Zilinska univerzita 45. vyrodie svojho vzniku. Uz od
pociatku to bola pedagogickd a vedeckd institucia, ktora sa venovala priprave vysokoskolsky
vzdelanych odbornikov prakticky pre vSetky druhy ¢innosti v doprave, neskorsie tiez v spojoch
a strojarstve.

Specializovana vysoka $kola vznikla v Prahe 1.oktobra 1953 pod nazvom Vysoka §kola
zelezniéna vy&lenenim Fakulty Zelezni¢éného inZinierstva z CVUT Praha. Povodne mala $kola 5
fakult: Stavebnt, Elektrotechnickd, Strojnicku, Dopravnu a Vojensku.

Vladnym uznesenim &.58/1959 Zb. bolo posobisko VSZ prelozené z Prahy do Ziliny,
Skola bola premenovana na Vysoku skolu dopravnu a pocet fakult sa znizil na tri. Z pévodnych
fakult dopravnej a stavebnej vznikla Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy (PED) a zla¢enim
fakult strojnickej a elektrotechnickej vznikla Fakulta strojnicka a elektrotechnickd (SET).
Stcéastou $koly zostala a spolu s fiou sa do Ziliny prestahovala i Fakulta vojenska (VF).
Prestahovavanie $koly z Prahy do Ziliny sa uskuto¢iovalo v rokoch 1959 a7 1962. V roku 1977
bola F- PED premenovand na F- PEDaS a s uc¢innost'ou od 01.01.1980 bola skola premenovana
na Vysoku skolu dopravy a spojov v Ziline (VSDS).

K dal$im organizaénym zmenam dos$lo od 01.10.1990, kedy bola vytvorena Fakulta
riadenia (FR - neskor§ie Fakulta riadenia a informatiky) a z F-PEDaS bola vyc¢lenena Stavebna
fakulta (SvF). Od 01.09.1992 sa pdvodnd F-SET rozdelila na Strojnicku fakultu (SjF) a
Elektotechnickl fakultu (EF). Vysoka skola dopravy a spojov bola zdkonom Narodnej rady
Slovenskej republiky zo dita 20.11.1996 premenovana na Zilinski univerzitu.

Vzhl'adom na to, Ze nasu Skolu, teraz uz univerzitu, ukonc¢ilo do konca $k.r.1997/98
30.527 absolventov, z toho pre potreby Zelezni¢ného stavebnictva 2.510 absolventov, z ktorych
velka ¢ast’ pracovala a este pracuje v CR, bude uéastnikov tejto konferencie uréite zaujimat’ to,
akym sposobom pokracujeme v sicasnych podmienkach na stavebnej fakulte vo vychove
odbornikov pre potreby projektovania, stavby, rekonstrukcie a udrzby zelezni¢nych trati.

Na Stavebnej fakulte Zilinskej univerzity v Ziline, si v su¢asnej dobe otvorené tieto
Studijné odbory :

- Zelezniéné stavitel'stvo
- Cestné stavitel'stvo
- Objekty dopravnych stavieb

Kazdy z tychto odborov ma este svoje Studijné zameranie. V Studijnom odbore
,,Zelezni¢né stavitePstvo* su to :

- Stavba Zeleznic
- Tratové hospodarstvo



Garantom tohto S§tudijného odboru je Katedra zelezni¢ného stavitel'stva a tratového
hospodarstva.
V sucasnej dobe su profily nami pripravovanych absolventov nasledovné :

Stavba Zeleznic

Absolvent §tudijného zamerania ,,Stavba Zeleznic* je vysokokvalifikovany odbornik pre
pripravu, projektovanie, stavbu a rekonstrukciu zelezni¢nych stavieb.

Teoreticka i odborna priprava je zamerana tak, aby absolvent bol schopny riesit’ naro¢né
konstrukéné problémy pri navrhovani Zelezni¢nych stavieb, zabezpecit' ich pripravu a realizaciu
s vyuzitim progresivnych technologii a vypoctovej techniky a tvorivo riesit’ operativne tlohy
investi¢ného procesu.

Zameranie je profilované hlavne predmetmi : Projektovanie, stavba a rekonstrukcia
zelezniénych trati, Stanice a uzly, Zelezni¢ny zvrSok, Mechanizacia a technolégia stavebnych
prac, Mechanizicia tratového hospodarstva a Priprava a riadenie stavieb.

V priebehu studia sa vykonavaju praktické cvicenia v laboratdriach a terénne cvicenia.

Absolventi sa uplatnia v projektovych a investorskych utvaroch, v institiicidch Statnej
spravy, vedeckovyskumnych a vyvojovych pracoviskach, v stavebnych a stavebnotdrzbovych
dtvaroch a inde.

Trat'ové hospodarstvo

Cielom tohto Studijného zamerania je pripravit vysokoSkolského odbornika pre
spravovanie, udrzby, opravy, rekonstrukcie a preberanie stavieb kol'ajovych drah. Komplexna
priprava zabezpecuje jeho uplatnenie v riadeni, organizovani a zavadzani novych technologii a
techniky pri opravnych a udrzbovych pracach na kol'ajovom zvrsku, spodku a na Zelezni¢nych
zariadeniach.

Hlavnymi profilujucimi predmetmi st : Zelezni¢ny zvrsok a Zelezniény spodok, Udrzba
kolajovych drah, Mechanizacia tratového hospodarstva a Diagnostika Zelezni¢nych konstrukeii.

Absolventi tohto zamerania sa uplatnia najmi v stavebnoudrzbovych organizaciach,
vSetkych stupiiov riadenia zelezni¢nej dopravy, na useku spravovania vlecCiek v zavodoch, v
ostatnych organizaciach vykonavajlcich opravy a udrzbu kolajovych drah, vo vedeckych,
vyskumnych a vyvojovych organizaciach rezortu zelezni¢nej dopravy.

Vedomosti nadobudnuté pocas $tadia preukazuji Studenti v jeho zavere vo svojich
diplomovych pracach. Tieto vychadzaju z potrieb rezortu Zeleznic a rieSia sa v nich aktualne
problémy ktoré vznikaju hlavne pri modernizacii Zelezni¢nych trati. Za posledné roky sa na
naSej katedre rieSilo mnozstvo tém z ktorych by sme uviedli iba niektoré a to :

- Rekonstrukcie Zelezni¢nych stanic a tratovych tsekov na rychlost V=160 km/hod :
zelezni¢nych stanic: MelCice, Zlatovce, Trencianské Bohuslavice, Velké Kostolany,
Turany, Trencianskd Tepld, Nové Mesto nad Vahom, tratovych usekov Leopoldov -
Brestovany - Trnava, Leopoldov-Piestany, Trenc¢ianské Bohuslavice - Nové Mesto nad
Vihom, Mel¢ice - Zlatovee, Lubochiia - RuZzomberok, Kosice - Cierna nad Tisou a
pod..

- Studie vedenia trasy vysokorychlostnych trati v Gsekoch: Leopoldov-Trenéin, Trenéin-
Zilina, Presov-st.hranica Ukrajina, Zvolen-Roznava, Nitra-Lucenec, Nitra-Zvolen.

- Stadia modernizacie trate Zilina-Zwardoni. Rekonstrukcia trate Kysak-Preov-Plaveg.
Névrh zelezniénej trate Tatranska Lomnica-Zdiar-Javorina.

- Prekladisko kombinovanej dopravy v Zst. Trencianska Tepla.



- Nové konstrukcie Zelezni¢ného zvriku pre modernizované trate ZSR.

- Navrh metodik prevadzkového hodnotenia kvality materialu kol'ajového 16zka.

- Skimanie sudvislosti medzi deforméciou parametrov GPK a spdsobom oprdv pre
udrzbu kol’aje.

- Recyklécia kameniva kol'ajového 16zka.

- Posudzovanie geomrezovinami a geotextiliami vystuZzenych zemin v podvalovom
podlozi na modernizovanych tratiach ZSR a iné.

Relativne vyznamnou moznost'ou pre Studentov na preverenie vedomosti a schopnosti
je Giast’ v pravidelne organizovanej Studentskej vedeckej a odbornej ¢innosti (SVOC).

Dal3ou &innostou katedry na ktorej sa podielaju aj Studenti doktorandského tudia je
vedecko - vyskumna a posudkova ¢innost’. V tejto Cinnosti sme izko previazani s odbornou
zelezni¢nou praxou. Bolo by dobré spomenut’ tieto vyskumné ulohy rieSené v poslednych
rokoch :

1.V radmci grantového projektu :

- ZvySovanie unosnosti podvalového podlozia

- Pruzné upevnenie kol'aje na betonovych podvaloch

- Vyhybky na beténovych podvaloch pre modernizované trate
- Modernizacia zelezni¢nych trati a stanic pre vyssie rychlosti
- Regeneracia a recyklécia konstrukénych prvkov kol'aje 2.

2. Pre potreby praxe :

- Norma STN 736360 ,,Geometricka poloha a usporiadanie kolaje zelezni¢nych drah
normélneho rozchodu (definitivna Giprava pre potreby ZSR)

- Hodnotenie chovania sa novych typov vyhybiek s beténovymi podvalmi a
vyhybkovych komplexov pre modernizované trate a hodnotenie vplyvu prevadzky na
konstrukéné prvky vyhybiek a ich geometrické usporiadanie

- Sledovanie a prevadzkové hodnotenie novych konstrukcii kolajového rostu
uvazovanych pre modernizované trate

- Vypracovanie technickych a ekologickych podmienok pre doddvanie materidlu do
konstrukcii kol'ajového 16zka a do podkladnych vrstiev podvalového podlozia

- Navrh metodiky ekologického hodnotenia vyziskaného materialu podvalového podloZia

- Sledovanie a vyhodnotenie pokusnych tsekov s rdznymi novymi konStrukciami
podvalového podlozia (zst.Cubochna, Zst.Pichov)

- Pasportizacia Zelezni¢ného spodku

- Novelizacia predpisu S4 - Zelezni¢ny spodok - metodiku dimenzovania podvalového
podlozia

- Utast na pripravnej dokumentacii k optimalizacii tratového tseku na rychlost V=160
km/hod Ostrava - Petrovice, s rekons$trukciou Zst. Bohumin

- Préce na odstrafiovani negativnych vplyvov poddolovania, konkrétne Gpravy

- Expertné posudenie generalneho rieSenia mesta Bratislava

- Expertny posudok stavebného zameru stavby : ZSR, Modernizacia trate Bratislava-
Raca - Trnava a iné



Vsetky vyssie uvedené prace boli vybraté za posledné trojrocné obdobie. Z minulosti
ako jednu zo zaujimavych prac by sme cheeli pripomenut’ VU S13 zadani FMD Praha, kde sa
rieSila problematika zvySovania rychlosti zelezni¢nej dopravy.

Studenti sa maji moznost’ oboznamovat s poslednymi novinkami v oblasti Zelezni¢nej
techniky i na inych podujatiach pripravovanych katedrou. Takymito podujatiami st napriklad :

- Medzinarodna konferencia ,,Vysokorychlostné trate”, ktorej napliiou je okrem
samotnych §tidii vysokorychlostnych trati aj modernizacia zelezni¢nych trati a stavieb.
Tento rok to bol uz 9.ro¢nik konferencie.

- Semindr ,,STRAHOS®, ktory je zamerany hlavne na kvalitu konStrukcie Zelezni¢nych
trati a kvalitu opravnych prac. Tento rok to bol uz 3.ro¢nik a slazil hlavne pre potreby
pracovnikov ZSR, Divizie dopravnych ciest, sekcie trati a Zelezni¢nych stavieb a
pracovnikov firiem, ktoré realizuji opravné prace na Zelezni¢nych tratiach.

Na zaver chceme zdoraznit’, Zze napriek novym organizatnym pomerom pokracujeme
pri vychove odbornikov pre oblast’ Zelezni¢ného stavitel'stva a tratového hospodarstva v
tradiciach overenych rokmi ¢innosti Specializovanej vysokej Skoly. Osvedéené metody a napli
prace inovujeme v sulade s najnovS§imi poznatkami vedy a techniky v tomto odbore ako i
novymi poziadavkami praxe.

Nasim cielom je pripravit' absolventov tak, aby sa mohli vel'mi rychlo adaptovat na
podmienky ich budiiceho pracoviska a priamo sa zapojit' do praktického rieSenia inzinierskych
uloh v priprave dokumentacie stavieb, v riadeni stavebnych prac, respektive v celej ¢innosti
tratového hospodarstva.



Porovnani variant i‘eSeni trati C. Tirebova - Pirerov v tseku Zst. Tiebovice v
C. - Rudoltice pri nutné rekonstrukci tiebovického tunelu v ramci stavby
spojky I. a Il. Zelezni¢niho koridoru

METROPROJEKT Praha a. s.: Ing. Patek, Ing. Lacina, Ing. Kupka
Uvod:

Metroprojekt Praha a. s. byl vybran jako zpracovatel piipravné dokumentace stavby: CD DDC
- Optimalizace trati Krasikov - C. Tiebova. Ve smyslu zadavacich podminek na vypracovani piipravné
dokumentace bylo pozadovano fesit optimalizaci celého tiseku (C. Tebova - Krasikov) pro rychlost v
hlavnich kolejich pro klasické soupravy 120 km/h a v oblasti tiebovického tunelu vést kolej €. 1 v
soub¢hu s koleji €. 2.

Zakladni technickou otdzkou bylo v oblasti tfebovického tunelu vyiesit technologii
rekonstrukce dnesniho tunelu a jeho prestavby na dvoukolejny pii trvalém zajistovani provozu na
trati, pokud mozno dvojkolejného. (Popis technologie ptestavby tfebovického tunelu, ale i tatenického,
je predmeétem samostatného ¢lanku).

Stavajici stav:

Usek trati s tfebovickym tunelem je soucasti tratového useku mezi zst. Tiebovice v¢. Rudoltice v¢. na
trati Ceska Tiebova-Pterov, tvofici spojku L. a II. Zelezni¢niho koridoru.

Tratovy tsek je dvoukolejny v délce 7,2 km, z toho 5,5 km jsou koleje vedeny samostatnd. Usek
koleje ¢. 1 je 0 400m delsi nez kolej €. 2 (viz obr.)

Tato trat’ se nachazi v oblasti Hfebecovského hibetu, ktery tvofi rozhrani mezi Severnim a Cernym
mofem.

Severojizni pribeh Hiebecovského hibetu je prerusen Trebovickym sedlem, které je o cca 60m niz nez
vlastni hfeben. Tato vyrazna snizenina byla vyuzita i pfi trasovani stavajici zelezni¢ni traté.

Samostatné vedend kolej €. 1 stoupd z nadm. vySky cca 420m v Zst. Tfebovice na vysku 432m a odtud
spadem 9 az 10%o0 klesa severoseverovychodnim smérem, Sikmo na vychodni svah Hiebecovského
hibetu.

Samostatné vedena kolej €. 2 prekonava Trebovické sedlo tunelem a jeji niveleta klesa az za sedlem
souhlasné s 1. koleji.

Poloméry stavajicich obloukti obou koleji v oblasti tfebovického tunelu se pohybuji od 490m do 547m
a tratova rychlost 90 km/h.

Navrh feSeni: (viz obr.)

Var. A.: - Pii zahajeni praci byla rozpracovana varianta ptedpokladajici zdvoukolejnéni stavajiciho
tunelu. Pfi zachovani dnesni polohy zst. Tfebovice bylo mozno v useku pted tunelem zvétsit
stavajici polomér 490m pouze na hodnotu 503m a v useku za tunelem na 605m. Tyto velikosti



polomért neumoziuji zvyseni tratové rychlosti na 120 km/h pro klasické soupravy ani pfi
nedostatku pievySeni 100 mm resp. 130 mm.

Var. B. - Byla proto rozpracovana nova varianta smérového a vySkového vedeni trasy, vedouci mimo
stdvajici tunel.

Pfi navrhu byla sledovana tato kritéria:
- dodrzeni pozadované tratové rychlosti 120 km/h pro klasické soupravy
- umisténi trasy (resp. nového dvoukolejného tunelu) do nejpiiznivéjsich geologickych a

- morfologickych pomérti v dané lokalité

- umoznéni postupu vystavby pfi realizaci tak, aby byl v maximalni mozné mife zachovan
zelezniéni provoz

Varianta s novym tunelem je posunuta o cca 120m jiznim smérem od stavajiciho tunelu. Vyskovy
prabéh trasy je u obou variant obdobny, od Zst. Tfebovice smérem k zacatku tunelu trat’ stoupa a od
tohoto mista klesa v celém useku.

Technicko-ekonomické porovnani obou variant:

Ob¢ varianty byly velmi podrobné porovnavany. Pfedmétem tohoto piispévku je seznamit odbornou
vefejnost s rozhodujicimi vysledky komplexniho porovnani.

Porovnavan byl pouze usek, ve kterém je smérové vedeni trati obou variant rozdilné, tj. od km 6,400
do km 8,800.

V dalsim textu jsou uvadény informace neb hodnoty, ve kterych se ob¢ varianty lisi.

Stav prostredi v misté stavebnich praci na tunelu:

var. A: - rekonstrukce tunelu by se provadéla v geologicky naruseném prostiedi, nad tunelem je terén
zasypy nadvysen a zasypem jsou vyplnény i jamy nad tunelem vzniklé poklesy povrchu nebo
zavaly tunelu

var. B: - novy dvoukolejny tunel se bude provadét v naprosto nenarusenych geologickych
podminkéch, v mensi hloubce (terén je niz nez nad starym tunelem) pod volnym polem.

Porovndm hodnot smérového a vyskového vedeni a provoznich ukazatelii:
Tabulka ¢. 1

Mostni objekty:
var. A: - vyvolava naro¢nou rekonstrukci mostu v km 8,326 (k.€.l) pro protazeni nové stopy koleje €. 1

var. B: - vyvola posunuti mostu v km 6,587. Tento most je vSak v souCasném stavu ve velmi Spatném
stavu - hodnocen je 3

- vyvola vystavbu nového mostu v km 8,249 pies polni cestu (ve var. A by se stary most
rozsifil pouze pro novou polohu koleje €. 1)

- pro zajisténi trvalého provozu po koleji €. 1 po dobu stavby bude nutné do této koleje vlozit
provizorium pfes novou polohu trati (cca v km 8,200 k.¢€.1)



Vymery rozhodujicich pract s nakladovym ohodnocenim:

Var. A Var. B
Nasypy 6 610 m3 42 625 m3
Zatezy 31 000 m3 78 950 m3
St. ndklady na uvedené prace 82 750 tis. K¢ 113 183 tis. K¢
Porovnani naklad na mosty 3310 tis. K¢ 12 347 tis. K¢
Tunely: pravdépodobnost nepiedvidatelnych
skutecnosti a rizik vetsi mensi
Zatezy u portall (soucast tunelu) zatazeno v Z.sp. 18 000 m3
St. ndklady na vlastni tunel 670 000 tis. K¢ 318 000 tis. K¢
Dtto v¢. zafezu u portalu 670 000 tis. K¢ 363 050 tis. K¢
Rekapitulace nakladu: 756 060 tis. K& 488 580 tis. K¢
provozni vlivy, GZS, nepiedvidané 113 410 tis. K& 73 290 tis. K¢
Celkem 869 470 tis. K¢ 561 870 tis. K¢

Uvedené naklady zahrnuji pouze ty prace a dodavky, ve kterych se obé varianty navzajem lisi,
nezahrnuji tedy naklady dalsi, pro obé varianty pfiblizné stejné, které¢ bude k uvadénym nakladim

nutné jeste pricist.

Do nakladi nejsou zahrnuty naklady na ruSeni starého tunelu a jeho ptedzafezii (nemaji byt podle
dosavadnich dispozic zahrnuty do predmétné stavby). Projektant vSak predpoklada vyuzit velmi
objemné piedportalové zatezy pro skladku ptebytecného odpadového materidlu z navrhovanych obnov
zel. svrsku i spodku - byt’ z divodu udrzet provoz po koleji €. 2 tunelem po dobu stavby co nejdéle i za

cenu meziskladek.

Zaveér:

Za vzédjemné spoluprice traséri, tunelaii a mostafti, i za spoluprace s ostatnimi profesemi, se
projektantim Metroprojektu Praha podafilo navrhnout komplexni feSeni, které je optimalni jak z

hledisek ekonomickych, tak i dopravnich a provoznich.



Porovnani variant

V tseku s rozdilnym smérovym a vySkovym vedenim od km 6,400 do km 8,800

Maximdlni |Podminky pro Stavebni délka Délka
VARIANTA Min. polomér Nedostatek pievyseni Trat'ova rychlost spad vlozeni trat’. trati dvoukolejného
spojek tunelu
Klasicks | ed;‘?ﬂiy S| Kasicka | ? edlz?ﬂiy s
vozidla haklapect vozidla hakiapect
skiini skiini
(m) (mm) (mm) (km/h) (km/h) (0/00) (m) (m)
ZDVOUKOLEJNENY 503 66 213 95 120 6,3 DSK 2.342 510
STARY TUNEL
605 78 212 100 130
NOVY 1400 66 110 120 140 9,4 Obloukové 2.400 430
DVOUKOLEJINY spojKy v
TUNEL r=1400 m
900 75 181 120 150
800 85 203 120 150
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Rekonstrukce tunelu na trase II. tranzitniho koridoru - rameno Ceska
Trebova — Prerov v useku Trebovice v Cechach - Krasikov

Ing. Jif'i Ruzicka - METROPROJEKT Praha a.s.

V soucasné dobé dokoncuje Metroprojekt Praha a.s. zpracovani piipravné dokumentace
prestavby zeleznicni traté v useku Ttebovice v Cechach - Krasikov, ktera je soucasti II. tranzitniho
koridoru- rameno Ceska Tiebova - Pferov. V ramci piestavby tohoto tseku trati je uvazovana i
rekonstrukce dvou stavajicich tunelt a to Ttebovického tunelu, ktery ma délku 512 m a Tatenického
tunelu, jehoz délka je 146 m. Oba uvedené tunely nevyhovuji z hlediska prijezdného prirezu UIC-GC
a zarovei je v soucasné dobé jejich stavebné-technicky stav klasifikovan stupném 3 - nevyhovujici.
Protoze se jedna o tunely budované ve zcela odlisnych geologickych podminkach riznymi
technologiemi, bude se v naSem pfispévku hovofit o prestavbé uvedenych tuneld ve dvou
samostatnych ¢astech.

Tiebovicky tunel

Byl razen jako dvoukolejny tunel v letech 1842 az 1845. V dobé svého vzniku byl

vvvvvv

Na tvod je nutné fici nékolik vét o geologickych podminkach, ve kterych byl tunel budovan.
Ptilehlé tzemi je tvofeno druhohornimi horninami, které patii ke kiidovému ttvaru vychodnich Cech.
Souvrstvi je tvofeno moiskymi sedimenty, jily, jilovci a piskovci. Profil tunelu se nachazi ve vrstvach
miocenniho modrého jilu, jenz zde tvoii nadlozi jizerskych piskovct. Jil obsahuje velké mnozstvi
organickych pfimési, které za pristupu vzduchu vyvolavaji hnilobné procesy. Vrstvy jili jsou
prolozeny polohami zvodnénych piski, které jsou neptetrzité dotovany vodou z kiidovych utvart a ta
zpisobuje rozbiidani a bobtnani jili. Takovéto prostfedi je charakterizovano jako silné tlacivé a pro
razbu tunelu mimotadné obtizné.

Ve strucnosti je tfeba se zminit také o historii budovani tohoto tunelu. Vystavba plivodné
dvoukolejného tunelu byla zahajena v listopadu roku 1842. V trase tunelu bylo vyhloubeno 7 $achtic,
z nichz 5 bylo t€znich a 2 vstupni. Ze Sachet se razila obousmérné v ose tunelu Stola, jez méla ovefit
geologické poméry. Po vyhodnoceni razby prizkumné Stoly bylo rozhodnuto posunout pfi¢né osu
tunelu tak, aby prizkumna $tola byla v pravé tunelové opéfe a v ose levé opéry se razila druha $tola.
Nasledné se provadeéla razba dil¢ich vyrubt v profilu tunelu. Stavba probihala v mimofadné obtiznych
podminkach. Problémy byly se zajisténim stability t€Znich a vstupnich Sachet. V nestabilnich a
zvodnénych horninach dochézelo k poklestiim a kroceni Sachetnich stvol. S obdobnymi problémy se
potykala i razba dil¢ich vyrubt tunelu. V silné tla¢ivych horninidch dochézelo k prilomdm stropni
vydievy. Po velkych destich v srpnu roku 1843 doslo k zatopeni vSech podzemnich prostor a dil¢i
vyruby s provizorni vyztuzi byly zcela zavaleny. Tyto nesmirné problémy pii stavbé vedly k avaham o
opusténi tunelu a provedeni otevieného zarezu. Na zaklad¢é ekonomickych rozbort bylo rozhodnuto
pokracovat ve vystavbé tunelu.

Po uvedeni tunelu do provozu se na tunelovém osténi objevovaly rizné poruchy zptisobené
tlaky zvodnélych a bobtnavych zemin za rubem osténi. Postupné zhorSovani stavu osténi vedlo v roce
1866 k opusténi tunelu a trat’ byla pfemisténa na nahradni trasy po povrchu, ale pouze jednokolejné.
Po vzniku Ceskoslovenské republiky v roce 1918 bylo jednim z diileZitych ukolt rozvoje hospodaistvi



zdvoukolejnéni trati Ceska Tfebova - Olomouc - Pferov a tim i vybudovani druhé koleje u Tiebovic.
Tento problém byl feSen tim, ze v roce 1929 byla zahdjena razba prizkumné Stoly v klenbé starého
castecné jiz zavaleného tunelu. V letech 1931 az 1932 byla provedena vlastni rekonstrukce tunelu,
resp. vestavba osténi jednokolejného tunelu do profilu plvodniho dvoukolejného tunelu.
Rekonstrukéni prace byly doprovazeny obdobnymi obtizemi jako pfi razbé ptivodniho dvoukolejného
tunelu.

Pied zahajenim praci na pfipravné dokumentaci byly zpracovany 2 studie rekonstrukce
Tiebovického tunelu, ve kterych byly provéfovany nasledujici varianty, jak pro alternativu 2
jednokolejnych tuneld, tak i pro alternativu dvoukolejného tunelu:

- zajisténi vyrubu mikrotunelovanim ocelovymi paznicemi po celém obvodu vyrubu,
- zajisténi vyrubu zmrazovanim,
- vystavba tunelu v oteviené stavebni jame zajisténé pilotovymi sténami.

Déle byla zvazovana varianta prestavby stavajiciho jednokolejného tunelu na dvoukolejny
tunel postupnym rozsifovanim profilu tunelu. Je nutno konstatovat, ze ob¢ studie feSily pouze
rekonstrukei tunelu a vychazeli ze spole¢ného zakladniho piedpokladu, Ze stavba nového tunelu bude
provadéna ve stopé stavajiciho tunelu, respektive u varianty jednokolejného tunelu se uvazovalo s
paralelnim vedenim nového tunelu vedle tunelu stavajiciho.

Vsechny alternativy predpokladajici ptestavbu stavajictho jednokolejného tunelu na
dvoukolejny vyzaduji dlouhodobou vyluku na jedné koleji. Toto je z hlediska dopravniho provozu na
této trati prakticky nepfijatelné. Z téchto divodd jsme jiz v tvodu praci na ptipravné dokumentaci
sledovali dvé zakladni varianty, které by umoznovaly zachovat dvoukolejny provoz na trati s
vyjimkou kratkodobych vyluk pfi ptevadéni provozu z jednoho tunelu do druhého.

Varianta 1

Vystavba nového jednokolejného tunelu v oteviené stavebni jAme v té€sné blizkosti stavajiciho
tunelu a nasledna piestavba stavajiciho tunelu, opét v oteviené stavebni jamée. Stavebni jama spole¢na
pro oba tunely je zaji§téna pilotovymi sténami. Postup vystavby je patrny z nasledujicich obrazku:




Nevyhodou této varianty je umisténi tunell ve stavajici trase traté, kterd smérove nevyhovuje
pozadavkim navrhované rychlosti na prestavované trati IIl. koridoru. Dals§i nevyhodou je realizace
pilotovych stén v t€sné blizkosti stavajiciho tunelu. Nelze vyloucit kolize se starou vydievou nebo
zbytky starého osténi tunelu

Varianta 2

Nevyhovujici smérové poméry stavajici traté¢ byly jednim z podnéti, které nas ptivedly na
myslenku vybudovat novy tunel v nové navrzené trase. Dal§im diivodem byly nepfiznivé geologicke
poméry v okoli stavajiciho tunelu, které byly vystavbou ptivodniho tunelu i naslednou piestavbou
dvoukolejného tunelu na jednokolejny tunel jesté zhorSeny (rozbiedlé plastické jily, zbytky provizorni
i definitivni vyztuze tunelu v mistech nadvylomli a zavali apod.), rovnéz vyztuz pavodnich
ptistupovych a téznich Sachet.

S ohledem na mimotfadné nepfiznivé geologické poméry, ale také s piihlédnutim k délce
tunelu, kterd je pomérné kratka (536,2 m) jsme se rozhodli pro vystavbu tunelu v hloubené stavebni
jame. Navrh nové trasy umoznuje vyskove upravit niveletu traté. V prostoru tunelu byla zvySena cca o
3 m a tim je i feSeni tunelu v oteviené jame piiznivéjsi. Zaroven se tim zjednodusilo odvodnéni traté
pied portalem u Ttebovic, které je nyni spadovano smérem od portalu tunelu.

Postup vystavby piredpoklada predvykop svahované stavebni jamy na tGroven spodniho
povrchu stropu budouciho tunelu. Z této urovné se budou provadét ryhy pazené bentonitovou suspenzi



pro monolitické podzemni stény. Po dokonceni podzemnich stén bude provedena betonaz stropu
tunelu a nasledné bude provadén zpétny zasyp s drenazemi na strop¢ tunelu.

Tento postup umoziiuje minimalizovat Casovy interval, ve kterém bude proveden zasah do
reliéfu krajiny. Nova trasa tunelu je situovdna pod zemédélskou piidou (neni zalesnéna) a pii vhodném
nacasovani terminu realizace je mozno fici, Ze by vznikla ztrata zemeédélské produkce pouze v jednom
roce.

V dalsi etapé vystavby se provadi odté¢zovani zeminy z profilu tunelu ve dvou fazich. V prvni
fazi se provede v celé¢ délce tunelu odtézeni zeminy na hloubku cca 6m. V dalsi fazi se provadi
odtézovani spodni Casti profilu tunelu s okamzitym zaji§tovanim stability dna tunelu klenbou ze
stiikaného betonu v kombinaci s kotvami. Rozsah zajiSténi stability dna bude upravovan podle
skute¢né zastizenych geologickych pomérti a zarovenn budou méteny deformace spodni klenby. Na
zaklad¢ sledovani deformaci primarni spodni klenby bude upravovan postup provadéni definitivniho
dna tunelu. OdtéZovani bude provadéno dovrchné, aby byly okamzit€¢ z cela vyrubu odvadény
ptipadné prisakové vody a nedochazelo k rozbiidani zeminy v pocvé tunelu. Dovrchni odtézovani pod
zajisténym stropem tunelu by mélo minimalizovat nebezpeci bobtnani a rozbiidani jilu pode dnem
tunelu.

Na z&vér se provede na vnitini lic podzemnich stén drendzni folie a nasledné betonaz
definitivnich monolitickych stén a tunel bude pfipraven pro montaz kolejového svrsku.




Tatenicky tunel

Byl realizovan jako dvoukolejny tunel v letech 1843 az 1845. Stavba probihala ve skalnim
zatezu ve stiednéturonskych jemnozrnnych piskovcich. Horni klenba tunelu v tl. 0,7 m byla vyzdéna z
palenych cihel, spodni klenba a opéry tunelu jsou z lomového kamene. V soucasné dobé¢ je zdivo opér
a klenby poruseno vétranim a je zajisténo systémem ocelovych skruzi a dfevénych pazin.

Rovnéz na tento tunel byly pfed zahdjenim praci na ptipravné dokumentaci zpracovany studie
rekonstrukce. Byly uvazovany v podstaté 4 varianty:

- sneseni stavajiciho tunelového osténi a ponechani trat¢ v hlubokém zafezu s premosténim
zafezu v misté povrchové komunikace, ktera kiizuje trat’,

- sneseni tunelového osténi a vybudovani nové tunelové roury s pozadovanymi parametry
- prijezdného priifezu v otevieném zatfezu a nasledné zasypani,
- rekonstrukce tunelového osténi v celé délce metodou ,,Zelva®,

- obnoveni tunelové roury v misté kiizujici komunikace a ponechéni zbytku traté v otevieném
zatezu.

Z vySe uvedenych variant jsme vybrali variantu rekonstrukce a rozsifeni profilu tunelu
metodou ,,zelva“. Tato metoda je podle naseho nazoru velmi spolehliva pro zajisténi jednokolejného
provozu s elektrickou trakei prakticky po celou dobu rekonstrukce. Zdkladnim prvkem této metody je
provedeni nové Zelezobetonové klenby na obnazenou klenbu stavajiciho tunelu s tim, Ze patky této
nové klenby jsou opfeny o boky zafezu, mimo profil stavajiciho tunelu. V ptipadé Tatenického tunelu
je vhodna pro tvarovou podobnost rubu klenby stavajiciho tunelu s vnitinim licem navrhovaného
profilu tunelu. Tyto prace mohou probihat za nepferuseného obousmeériiého provozu trati. Nasledné
¢innosti zahrnujici demontaz stavajiciho osténi (klenba bude snasena po Castech s vyuzitim noveé
budované klenby), betondz opér a ptipadné betonaz spodni desky jiz probihaji uvnité tunelu po
polovinach profilu tunelu pfi zachovani jednokolejného provozu s elektrickou trakci. Izolace tunelu je
uvazovana pomoci vodostavebniho betonu. Pro zvyseni spolehlivosti té€snosti osténi tunelu bude po
provedeni nové klenby tunelu metodou ,,zelva“, provedena na jejim povrchu drenazni folie se
systémem 2 podélnych drenazi. Postup rekonstrukce viz nésledujici obrazky:




K navrhované rekonstrukci Tatenického tunelu je nutno poznamenat, Ze je pouze jednou ze 2
variant piestavby trati v tomto Gseku. Rekonstrukce stavajiciho tunelu totiz netesi zakladni problém,
ze trat’ ve stavajici stopé nevyhovuje z hlediska smérovych pomért nové pozadované ndvrhové
rychlosti. Z tohoto divodu je v pfipravné dokumentaci dokladovana jesté varianta vystavby novych
dvou tunelll v nové trase.



Kvalita staveb 1. Zelezni¢niho koridoru za dobu jejich uzivani

Ing. Danuse Marusi¢ova
Uvod

Uvodem trochu statistiky. Prvnim usekem modernizace 1. Zelezni¢niho koridoru, ktery byl uveden do
zkusebniho provozu dne 18. 12. 1993, je mezistaniéni tisek 1. koleje Poficany - Cesky Brod. Objem
koleji ptedavanych do zkusebniho provozu a spravy mistné piislusné SDC v jednotlivych letech
ukazuje tabulka €. 1.

Rok Délka v km
1993 3,761
1994 27,679
1995 42,895
1996 35,888
1997 195,243

k 31.8.1998 14,104

celkem 319,570

Tab. ¢. 1 Délky koleji predanych do provozu po modernizaci (optimalizaci)
Z celkovych 319,570 km je 283,942 km hlavnich koleji, at’ jiz mezistani¢nich nebo stani¢nich.

Zajimava je také skladba rychlosti v usecich po modernizaci, tj. jaké je rozlozeni dovolené nej vyssi
tratové rychlosti v hlavnich kolejich z pohledu zdvazného dokumentu, kterym je tabulka 8 Dodatku k
Navéstnim a Dopravnim piedpisim. RozloZeni ukazuje tab. ¢. 2 uvedena na dalsi strané ptispévku.

V tabulce uvedené rychlosti pfedstavuji nejvysSi dovolené rychlosti dané¢ parametry koleje a
samoziejmé nizs§i jsou rychlosti vétSiny vlakdi dané pfislusSnym seSitovym jizdnim fadem.
Problematika skutecné dosahovanych rychlosti, rozdil mezi nejrychleji a nejpomaleji jedoucim vlakem
je tématem na celou prednasku. Zde bych chtéla jen uvést, ze by méla byt v jizdnim fadu u
koridorovych trati trasovana rychlost nej pomaleji jedoucich vlakil ve smyslu CSN 73 6360 - dil 1., &l
7.2.5, tj. aby prebytek prevyseni v kolejich s ronim provoznim zatizenim > 20 miliond (coz je u L
koridoru viude s vyjimkou tseku Brno - Ceska Tiebova, kde je viak potieba po dokonéené elektrizaci
uvazovat se zvySenim provozniho zatizeni) neptesahoval 50 mm.

Procentualni rozloZzeni je samoziejmé ovlivnéno skladbou dokonéenych tusekl, ptredevsim pak
realizaci useku Brno - Skalice n.S. - Ceska Ttebova, ktery ma velmi naro¢né smérové pomery.

Vyznamnym pocinem pro jasna pravidla hry mezi investorem na jedné strané a zhotovitelem na strané
druhé bylo zpracovéni a vydani Technickych kvalitativnich podminek staveb Ceskych drah k 1. 4.
1996 a vydani jejich novelizace, druhé aktualizované vydani k 1. 5. 1998.



Hodnoceni GPK

Za jeden z hlavnich prikazi kvality do provozu odevzdavané koleje je vystup z vysledkl méfeni
geometrickych parametri koleje (GPK) méficiho vozu Zelezni¢niho svrsku. Méfeni zajistuje
Technicka tstfedna dopravni cesty, stiedisko méticich vozli v Jaroméfi.

Toto sttedisko pro Odbor stavebni DDC zpracovalo analyzu GPK a jejiho vyvoje u provozovanych
usekd I. koridoru po modernizaci, resp. optimalizaci. Do analyzy bylo zahrnuto 260,417 km hlavnich
koleji (222,818 km mezistani¢nich a 37,599 km stanicnich, tj. 91,7% z celkové délky). Siln¢ jsou
vyznaceny rychlosti, u kterych souhrnné délka piekracuje 25 km, tj. ca 10% z celkové délky.

Délka v km % rychlost v km ry;?slgls(t)m’
15,417 5,430 >80 2
4,238 1,493 80 2
9,478 3,338 85 2
13,597 4,789 90 2
1,058 0,373 95 3
51,999 18,313 100 3
7,640 2,691 110 3
0,200 0,070 115 3
96,124 33,853 120 3
13,458 4,740 130 4
44,847 15,794 140 4
25,886 9,117 160 4

Tab. ¢. 2 Rozdéleni hlavnich koleji podle nejvyssi dovolené rychlosti

Vysledky analyzy GPK jsou zpracovany do graft ¢.1-5 (viz na konci pfispévku), které ukazuji
vysledky po 1. méfeni - procentualni rozloZzeni dosaZzenych parametrt

- disel kvality (CK)

- hodnot SDO pro smér, rozchod, zborceni a podélnou vysku koleje v déleni na:
*  v8echny tGseky
*  mezistani¢ni Gseky

*  stani¢ni useky.

Z. dale uvedenych grafti jasné vyplyva, Ze lepSi GPK byla u mezistani¢nich tseki nez u stani¢nich
koleji, do kterych jsou zahrnuty i vyhybky (byly hodnoceny jen modernizované vyhybky) a ze
nejmensi rozptyl v dosazenych hodnotach je u sméru a nejvétsi kupodivu u podélné vysky koleje.




S nejnizsim Cislem kvality, tj. nejlépe odevzdavanou koleji z hlediska GPK, byla do provozu pfedana

e kolej &. 1 v useku Zajeéi - Sakvice pro rychlost 140 km/h, kde v 11/1997 bylo CK 1,06 (mez
1,8 pro dané rychlostni pdsmo) a

e vibec nejnizsi Cislo kvality bylo naméteno pii 1. méfeni v roce 1998 na 2. koleji tseku
Bfeclav - Podivin (do provozu 15. 12. 1997), kdy bylo dosazeno CK useku 0,71

Na druhé strané spektra jsou useky

e 7st. Blansko, kol. ¢. 11 2, kde Cislo CK pii zahajeni provozu ve 12/97 piekracovalo povolenou
mez 2,3 a to: u koleje €. 1 bylo dosazeno 2,43, u 2. koleje 2,7

e 7st. Uhersko , kol.C.1. a 2. kde ¢islo CK pii zahajeni provozu v 05/96 piekrac¢ovalo povolenou
mez 1,5 a to: u koleje ¢.1 bylo dosazeno 2,15, u 2. koleje 2,03.

e mezistani¢ni usek 1. koleje Pofiéany - Cesky Brod, kde CK pfi prvnim méfeni méficim vozem
bylo 2,1 misto max. 1,8

Cisla kvality pro jednotliva rychlostni pasma pii uvedeni do provozu a dale pak za provozu

ukazuje tab. €. 3.

Rychlostni mezni hodnota &isla kvality CK
pasmo km/h po obnové Za provozu

1 V< 60 4,1 7,2

2 60 <V <90 32 5.4

3 90 <V <120 1,5(2,3) 3,6

4 120 <V<160 1,5(1,8) 2,5

Tab. ¢. 3 Mezni hodnoty cisla kvality
do 1.4. 1996

S uéinnosti od 1. dubna 1996 byly vydany Technické kvalitativni podminky staveb Ceskych drah a v
kapitole 8. Konstrukce koleje a vyhybek byly pro pfejimku staveb stanovena hodnota CK 1,5 pro
hlavni koleje trati s rychlosti 90 V 160. Tomuto kritériu fada usekti nevyhovéla, ne vzdy vsak bylo pii
zahajeni provozu méfeno méficim vozem., ale méficim zafizenim KRAB. Zasadu méfeni méficim
vozem bezprostfedné v terminu uvadéni usekll do provozu miizeme uplatnit az od pfistiho roku po
zavedeni nového méticiho vozu do bézné praxe.

Z casové tady hodnoceni GPK u jednotlivych usekl vSak vyplyva, Ze u zddného nebyla po dobu
uzivani zatim piekro¢ena mezni hodnota pro prislusné rychlostni pasmo za provozu a piedevSim u
mezistani¢nich usekll je pomérné stabilni. Napt. v iseku Zamrsk - Uhersko bylo jiz méfeno 13 x u 1.
koleje a 12 x u koleje €. 2. Pritom v 1. koleji pii 1. méfeni bylo CK 1,68, posledni je 1,79, v 2. koleji
pak 1. méteni CK 1,14, posledni 1,71. Tyto hodnoty jsou vSak primémou hodnotou celého tiseku a
nevylucuji délkové omezené useky s vyssimi hodnotami, které mohou piekracovat i mez stanovenou
pro kolej v provozu.



Ptiznivé se na snizeni SDO i CK projevuje brouseni koleji.
Zasady udrzby v zaruéni dobé

Pfi uzavirani smlouvy se zhotovitelem je nezbytné ve smlouveé presn€ stanovit obsah zaruk, které
zhotovitel nabizi. Pro jednotnost pohledu na obsah zaruk vydal vrchni feditel DDC vynos €. j. 56
945/1996-S13 ze dne 20. 5. 1996 ,,Zasady udrzby zelezni¢niho svrsku a spodku v prabéhu zarucni
doby*. V tomto vynose jsou jednoznacné stanoveny vykony, za které ru¢i v zaruce zhotovitel a které
na provozované koleji i v zaru¢ni dobé¢ piejima spravce.

Vykony, které nejsou, v rozporu s timto vynosem a i TKP Casto zajiStovany, jsou

Brouseni kolejnic a brouseni ve vyhybkach

Zhotovitel ma povinnost zajistit prvni brouseni ve stanovenych terminech, dal$i brouseni v piipadé
potieby je jiz véci spravce, tj. spravy dopravni cesty (SDC). Brouseni pfitom vyznamné ovliviiuje

e zlepSuje interakci kolo/kolejnice a tim i trovei jizdniho komfortu

e snizuje dynamické ucinky vozidel a tim, mimo jiné, i moznost vzniku kontaktnich tinavovych
vad kolejnic.

Hubeni plevelu a odstraniovani naletu kifovin

Tento vykon pfislusi SDC, ta vSak musi spolu s pfislusnou stavebni spravou trvat na tom, aby usek pfi
kolaudaci byl prost pleveld v kolejovém lozi i draznich stezkach, aby svahy byly posekény a bez
naletu kfovin. Od kolaudace je pak péce na strang" prislusné SDC. Nej levnéjsi je pfitom nenechat
kolej zaplevelit, nasledné odstranovani (kropeni) pleveld i kiovin je nakladnéjsi a dlouhodobégjsi. Ve
srovnani se zahrani¢nimi zelezni¢nimi spravami praveé v tom, jak jsou udrzovany v Cistoté od pleveld
predevsim hlavni koleje, nevychdzi nase zeleznice prave nejlépe.

Nova diagnostika v konstrukci koleje

Pro moznost hodnoceni GPK do rychlosti 160 km/h je, bohuzel s ¢asovym zpozdénim, v soucasné
dob¢ jiz provoznim ovéfovacim provoze novy meéfici viiz s bezkontaktnim snimanim jednotlivych
geometrickych parametrd koleje doplnény i snimanim p#i¢ného a profilu kolejnice. Pfedpokladame, ze

jeho uvedeni do rutinniho provozu bude znamenat kvalitativni posun v objektivni diagnostice.

Rovnéz pro zlepseni diagnostiky - defektoskopie kolejnic - budou do konce letosniho roku vybaveny
koridorové SDC novymi defektoskopy od firmy STARMANS.

Za velky uspéch povazuji dofeseni georadaru pro vyuziti v diagnostice kolejového loze a zelezni¢niho
spodku. V soucasné dobé jsou pfed schvalenim ,,Pokyny pro pouziti georadaru v méticim voze pro
zelezniéni svr§ek®. VyuZiti georadaru, vystupti z méteni, pfedpokladame zvlasté pro

e kontrolu skute¢ného provedeni konstrukénich vrstev
e zjistovani a sledovani zmén v Zelezni¢nim spodku (pfedevs§im v pritbéhu zaru¢ni doby)
e 7jisténi nehomogenit v konstrukci prazcového podlozi.

Nepodatilo se bohuzel do nakladi na modernizaci zahrnout vyménu starych indikatord horkobé&znosti

(maji nevhodné osazeni v konstrukci koleje) ani rozsifit pocet indikatorti plochych kol. Tyto




diagnostické prostiedky musi fesit DDC nasledné¢ v ramci omezenych investi¢nich prostredkl. K
ochrané nové vybudovanych usekil vSak bezesporu patii.

Nové technologie

Modernizace koridorti pfedstavuje nejvétsi stavebni pocin Ceskych drah v poslednich padesati letech,
mozna i nejvétsi od doby jejich stavby. V minulych letech byly opravy sméfovany pfedev§im na
vyménu kolejového rostu, problémy Zeleznicniho spodku a odvodnéni byly feSeny jen v kritickych
ptipadech. Tomuto také odpovidaly technologie b&zné u CD do té doby pouZivané.

Nejveétsi zmeény v zazitych technologiich podle mne predstavuji
e kladeni vyhybek na betonovych prazcich
e tprava geometrické polohy koleje a vyhybek
e ziizovani konstruk¢nich vrstev télesa zelezni¢niho spodku.

Kladeni vyvhybek na betonovych prazcich, a to predev§sim vyhybek s malym uhlem odboceni a
dvojitych kolejovych spojek, vyzaduje zvlastni pozornost a nesmi pii tomto vykonu dojit k deformaci
vyhybky nebo jeji Casti, kterd znamend trvalé znehodnoceni velmi drahého vyrobku. Pro zajisténi

kvalitni geometrické polohy ve vyhybce je tieba, aby se vyhybky objednavaly a vkladaly jako
pfedmontované. Pro kladeni, pokud se nevyuzije mechanizace typu DESEC nebo TLP 500(T28), ktera
je schopna spolehlivé vkladat vyhybky pokud mozno v celku, je nutné ve smyslu TKP a TP pro
vyhybky pouzivat kladeci tramec.

Pro kvalitni dpravu geometrické polohy koleje a moznost kontroly kvality bylo nezbytné vydat
Smérnice, podle kterych musi byt automatické strojni podbijecky (ASP) doplnény zdznamovym

zatizenim. Toto opatieni bylo nyni novelizovano a krom¢ upravy technologie vlastniho podbijeni v
bézné koleji, bylo stanoveno, ze souvislou tpravu geometrické polohy vyhybek na betonovych
prazcich smi provadét pouze vyhybkoveé ASP s pfidavnym zdvihem odbo¢né vétve vyhybky.

Neuzavienou technologii jesté zlistava pouziti dynamostabilizatoru kolejového loze.

V technologiich pro zfizovani konstrukénich vrstev Zelezniéniho spodku bylo zpocatku minimum

zkuSenosti a v prvnich usecich ¢asto dochazelo ze strany zhotovitelli pii technologii se snesenim
kolejového rostu k naslednému poskozovani zfizeni vrstvy pojezdem silni¢nich vozidel navazejicich
material pro dalsi konstrukéni vrstvu nebo kolejové loze. V TKP proto byly stanoveny podminky, za
jakych smi byt hotova konstrukéni vrstva kolovou technikou pojizdéna.

v posledni dobé se na stavbach koridorti pouziva pro ziizovani konstrukcénich vrstev télesa
zelezni¢niho spodku technologie bez snaseni kolejového rostu. Prednosti této technologie jsou:

*  podstatné zkraceni vylukovych ¢ast pro ziizeni konstrukénich vrstev

*  provoz po sousedni koleji neni omezovan (maximalné je zavedena snizena rychlost)
*  zajiSténi kvality zfizené konstrukéni vrstvy v celém tseku

*  ziizovani konstruk¢nich vrstev bez snizeni kvality i pfi nepfiznivém pocasi

*  zajisténi pozadované kvality materialu konstrukéni vrstvy a dokonalé zhutnéni



*  nevyzaduje soubézné cesty ani zabory okolnich pozemk pro dopravu materiélu.

Na stavbach koridoru byly pouzity soupravy AHM 800R (v soucasné dob¢ ve schvalovacim fizeni pro
b&zné pouziti u CD véetnd TP pro pouziti upraveného recyklatu z tohoto stroje pro konstrukéni vrstvy
télesa zelezniéniho spodku) a KSEM. Kazda z téchto souprav ma svoje piednosti i nevyhody.
Podstatné je, Ze pfi pouziti obou souprav jsou dosahovany hodnoty tnosnosti na plani télesa
zelezni¢niho spodku ptevysujici pozadovanou inosnost 50 MPa.

Stru¢né hodnoceni jednotlivych druhi stavebniho HIM

Na vétSinu materialu pouzivaného pfi stavbé koridori se vztahuje zadkon ¢. 22/1997 Sb. o technickych
pozadavcich na vyrobky a u stavebnich materialti pak jeho provadéci vyhlaska - nafizeni vlady ¢.
178/1977 Sb., kterym se stanovi technické pozadavky na stavebni vyrobky.

a) Zelezniéni svrSek

*  Koleje

V celku lze konstatovat, ze po pocatecnich problémech s dodavkami nedérovanych kolejnic a kolejnic
v délkach 75 m, nékterymi problémy s betonovymi prazci nebo s vodivosti pryzovych podlozek pod
patou kolejnice, je konstrukce koleje na srovnatelné evropské urovni. Pruzné svérky v
bezpodkladnicovém upevnéni se staly diky koridoru béznou konstrukei, u 2. koridoru i v alternativeé
Pandrol-Fastclip.

*  vyhybky

U vyhybek nebyl z finan¢nich diivodd prostor na, u CD obvyklé, provozni ovéfovani novych
konstrukci vyhybek soustavy UIC 60. Objevily se tak problémy s doléhanim jazykt k pridrznicim, s
optimalizaci tvaru hrotu jazyka a hrotu srdcovek, tyto problémy se fesily ,,za pochodu®. V soucasné
dobé se zda byt nejvétsim problémem vyskyt vady headchecking, zvlasté v oblasti prvni poloviny
vyménové ¢asti. Tuto vadu, spise jeji pocatecni stadium, jsme pti jedné sluzebni cesté objevili i u
OBB. Rakousti kolegové zstali klidni s poukazem na to, Ze je jiZ piipraveno brouseni a Ze v prvnim
roce po vloZeni brousi zpravidla tfikrat a potom se potfeba brouseni podstatné prodluzuje. V soucasné
dobé se u nas ovéiuje vliv uprav tvaru hrotu jazyka a i Cetnost potfebného brouseni od prvniho
objeveni se pievalkd. Rozhodné je nutné této problematice vénovat potiebnou pozornost.

Na I. koridoru bylo vloZeno 244 ks vyhybek soustavy UIC 60 (k 31. 8. 98), z toho 28,3% bylo
vyhybek obloukovych. Nejcetnéjsi vyhybkou, co do tvaru vyhybky, je 1:12-500.

Opét z financnich divodl (krdceni penéz na technicky rozvoj) se nepodatilo doteSit provozni ovéfeni
optimalniho typu zlabového prazce, i kdyz je jednoznacné, Ze jeho pouziti zleps$i moznost kvalitniho
podbiti v oblasti zaveri.

*  kolejové loze

I kdyZ pro zajisténi kvality dodavaného kameniva pro kolejové loZe je jiz dlouhodobé vénovana
systematicka pé&e jak ze strany pracovniki naseho odboru, tak ze strany pracovnikti TUDC, stile se
objevuji dodavky, které jsou pak pfedmétem reklamac¢niho ftizeni. Zde bych chtéla apelovat na
zhotovitele i stavebni dozory, aby méli odvahu odmitnout vysypani do koleje dodavky, ktera jiz
vzhledem budi nedlvéru. Ja vim, ze jde-li zésilka s kamenivem z lomu pfimo do vyluky, neni to



jednoduché rozhodovéani, ale ptipadna nasledna vyména kameniva, i kdyz se vytesi reklamaci, trvale
poskodi dany usek.

Za velmi pozitivni, jak z hlediska vlivu na cenu stavby, tak i z hlediska ekologického, povazuji
doteseni recyklace kameniva a zpétné vyuziti recyklatu at’ jiz v kolejovém lozi nebo v podkladnich
vrstvach.

b) Zelezni¢ni spodek

Pro konstrukéni vrstvy prazcového podlozi byly v pribéhu stavby koridoru ovéfeny a odsouhlaseny
materialy snizujici nédklady na ztizeni (vysivky, tfidéna vysokopecni struska, Stérkopisek a Stérkodrte,
geotextilie a geomtizky, atd.). Pokyny pro jejich pouziti, kromé dalSich zmén, byly promitnuty do
novelizovaného piedpisu CD S4 , Zelezniéni spodek s u¢innosti od 1. 7. 1998.

¢) nastupisté

Zlepsila se kvalita betonovych vyrobkll pro nastupisté, podafilo se dofesit znaCeni pro zdravotné
postizené, zlstava v nékterych piipadech kvalita osazeni tak, aby nastupiStni panely tvofily rovnou
plochu s konstantni vyskou i vzdalenosti od pojizdéné hrany.

d) piejezdy a prechody

Dnes mame k dispozici dostatek kvalitnich konstrukei, které 1ze pouzit v zavislosti na intensité silni¢ni
dopravy. Ne vzdy nejdrazsi konstrukce je tou nejlepsi. Rozhodné by také nemély byt pouzivany
neschvalené pro CD konstrukce, jak se tomu stalo u stavby Brno - Skalice n.S. Pipadné naklady s
dofesenim tohoto problému ponese plné zhotovitel stavby.

e) protihlukové zdi

Problematika navrhu pouziti a stavby protihlukovych zdi je problematikou, ktera se pted zahajenim
staveb I. koridoru u CD fesila zcela sporadicky a lze ji povaZovat za problematiku novou. V priib&hu
staveb se témét od zacatku podchytily vSechny vyrobky tak, aby byly pouzivany pouze ty, které na
zékladé predlozenych podkladii, ziskaly Osvédéeni CD. Pii rozhodovani o typu protihlukové zdi je
tteba, krom¢ ceny pii pofizeni, zvazovat i o jejim chovani - napf. zménach parametri pohltivosti,
pottebé udrzby, zpiisobu likvidace, tj. z pohledu nékladt po celou dobu jeji zivotnosti.

f) mostni konstrukce

U mostnich konstrukei zlstava diraz na kvalitu provedeni izolace a prechodového klinu mezi
konstrukci a navazujicim zemnim télesem. Podrobné se touto problematikou bude v lednu pfistiho
roku zaobirat samostatna konference vénovana mostim.

g) budovy

Jsou ,,nejciviln€jSim™ stavebnim HIMem. V ramci staveb koridoru nejsou s nimi zadné zvlastni
problémy.

Zavér

Necinim si rozhodné narok na to, Ze bych postihla problematiku danou v ndzvu mého pfispévku
vyéerpavajicim zpaisobem. Rada posluchaét by jisté vidéla mnoho dalsich oblasti, o kterych jsem se



méla zminit. Uvedla jsem to, co v soucasné dobé v oblasti kvality staveb koridori povazuji za
vyznamné.

Prvni stavby 1. koridoru byly rozhodné poznamenany

* nezkuSenosti investora, projektantti, zhotovitelti praci i vyrobkd i stavebnich dozoru s realizaci
tak rozsahlych staveb

*  politickymi, ekonomickymi a legislativnimi zménami ve staté (vznik soukromého sektoru,
nova pravidla zadavani zakéazek, zptisob financovéni, cenové zmény materialu i praci, atd.)

*  organiza¢nimi zménami u CD.

Presto si myslim, Ze v pomérné kratké dob¢ se nejvetsi obtize zvladly, Ze byla stanovena a ovétena
pravidla projednani zucastnénych stran a ze pies syckovani o nepotiebnosti staveb koridort budou
pfinosem jak pro samotné CD, tak i pro ekonomiku statu. Je viak tieba, aby se z problémil dosud
realizovanych staveb poucili vSichni zicCastnéni, tj. investor, projektanti, zhotovitel¢, stavebni
dozorové i spravci tak, aby dalsi zahajované akce byly po vSech strankach zvladnuty jesté Iépe.
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Modernizace koridort CD z pohledu dodavatelské organizace

Autor ptispévku Ing. Plasek Otto, Ing. Jan Matg&jka , ZS Brno a.s.

V nésledujicim piispévku jsou shrnuty poznatky a zkusenosti, ziskané firmou ZS Brno a.s. pfi
provadéni staveb modernizaci a optimalizaci trati I. koridoru CD. V obdobi let 1993 - 1998 firma ZS
Brno a.s. realizovala jako vyss§i dodavatel stavby ,,CD, DDC Modernizace trati Poiiany - Uvaly*,
,,CD, DDC Modernizace trati Choceii - Uhersko* a ,,CD, DDC Optimalizace tratového useku Brno -
Skalice nad Svitavou®. V soucasné dob¢ firma ZS Brno a.s. provadi stavbu ,,CD, DDC Modernizace
tratového useku st. hr. Rak. - Bfeclav - Vranovice®. Mimo tyto stavby se nase firma jako subdodavatel
podilela a podili i na dalSich stavbach 1. a II. Koridoru, na kterych realizujeme prace zejména na
objektech Zelezni¢niho svrsku a spodku, provadime tedy prace, pro které ma ZS Brno potfebné
technické vybaveni a dostate¢ny pocet kvalifikovanych pracovnikii. Vzhledem k Sirokému rozsahu
praci a zvlasté druhovosti praci se tento prispévek zabyva zejména zkuSenostmi ziskanymi na vyse
uvedenych stavbach pifi provadéni praci na Zeleznicnim spodku a svrsku. Z téchto zkuSenosti
jednoznaéné vyplyva, ze kvalitni provedeni praci na Zelezni¢nim spodku a svrsku je jednim z
rozhodujicich faktorG pro zajiSténi projektovanych parametri téchto staveb. Zejména kvalitni
provedeni praci na Zeleznicnim spodku je zakladnim pfedpokladem pro zajisténi dlouhodobé stalé
geometrické polohy koleje. Pro dosazeni pozadovaného modulu ptetvoreni 80 Mpa na Stérkové vrstvy
prazcového podlozi je rozhodujici dostate¢na inosnost zemni plané zelezni¢niho spodku.

Prace na Zelezni¢nim spodku a svr§ku jsou svym rozsahem limitujici pro ¢asovy pribéh
vylukovych praci v jednotlivych kolejich. Podil téchto praci piedstavuje cca 50% z celkového
finan¢niho objemu téchto staveb, z toho prace na zelezni¢nim spodku se pohybuji v rozmezi 11-13%.
Z uvedenych cisel a zejména pak z fyzického objemu praci vyplyva nutnost vénovat objektim
zelezni¢niho spodku a svr§ku v procesu ptipravy staveb, pii zpracovani projektové dokumentace a v
prabéhu realizace staveb prvofadou pozornost.

U prvnich dvou staveb 1. Koridoru byla zaddvaci dokumentace zpracovdna ve stupni pro
stavebni povoleni. Takto zpracovana zadavaci dokumentace nevystihovala pln€ geologické podminky
v téchto tratovych usecich. Investor stavby si byl této skutecnosti védom, a proto v soutéznich
podminkach pozadoval i provedeni potiebnych prizkumnych praci a navrzeni konstrukénich vrstev
prazcového podlozi, které by zajistily dosazeni pozadovaného modulu pretvoteni 80 Mpa na vrstve
Stérkového loze v trovni spodni plochy prazce. Soucasti soutéZnich podminek bylo i zpracovani
dokumentace pro zhotoveni stavby.

Pro stavby v tratovém useku Ceska Tiebova - Brno a Brno - Bieclav - stét. hranice Rakouska
byla zadavaci dokumentace zpracovdna v Urovni realizatni dokumentace stavby, pfi ¢emz navrh
uspotadani konstrukénich vrstev prazcového podlozi vychazel z podrobného inzenyrsko -
geologického prizkumu pro ob¢ hlavni koleje ¢. 1. a 2.

Rizna uroven zadavaci dokumentace méla nesporné vliv na zpracovani cenové nabidky pro
jednotlivé stavby. Pro zpracovani této nabidky ma uchazec ze zakona 5 tydnl od zvefejnéni vyzvy,
coz pii rozsahu téchto staveb a nemoznosti sezndmeni se zdmérem zadavatele pfed vyhlaSenim
soutéze, vyzaduje enormni pracovni Gsili a vlozeni nemalych finanénich prostfedkti ze strany uchazece
do zpracovani nabidky. SoutéZni podminky pro stavby modernizace koridorit CD vyzaduji pevnou



cenu na celé obdobi vystavby a pozaduji, aby cena zahrnovala vSe, co mize odborné zplsobily
uchazec ze zadani stavby predpokladat.

4

podminky, tim seri6znéji je mozné ocenit zadané vykazy vymér. Je tfeba vSak konstatovat, ze ze
strany zadavatele doSlo u novych staveb oproti prvnim stavbam modernizace koridori CD ke
zkvalitnéni zaddvaci dokumentace a soutéznich podminek. Jednozna¢nost zadani a presnost
pozadavkil na uchazeCe samoziejmé piispiva i k objektivnosti pti vyhodnoceni soutéze.

Pro stavby na rameni Ceska Tiebova - Brno - Bfeclav byla projektova dokumentace
zpracovana ve stupni dokumentace pro zhotoveni stavby. Piesto i u staveb v tuseku Ceska Tiebovi -
Brno, kde byl proveden podrobny inzenyrsko - geologicky prizkum pro obé hlavni koleje ¢. 1a2sev
prabéhu stavby vyskytly tseky, kde predpoklady geologického prizkumu neodpovidaly skute¢nému
stavu Zelezni¢niho spodku a bylo nutné v pribchu realizace operativné fesit odpovidajici opatieni pro
upravu zemni plané Zelezni¢niho spodku a pro konstrukéni usporadéani vrstev prazcového podlozi.

Zavérem ke geologickému a geotechnickému prizkumu lze konstatovat, ze i pies peclivé
provadéni zatézovacich zkousek neni mozné t€émito zkouSkami jednoznacné vymezit useky o nizké
unosnosti zemni plang. Je proto tieba témto prizkumtiim vénovat vétsi pozornost, zat€Zovaci zkousky
kombinovat s dal§imi prizkumnymi metodami / napf. s geofyzikalni radioloka¢ni metodou /, aby se
minimalizoval vyskyt nepfedvidanych, malo tnosnych usekd zemni plan€, na kterych je treba
dodate¢n¢ provadét technické tpravy. Pro tyto operativni upravy nelze vzdy z ¢asovych divoda zvolit
optimalni feSeni.

Pro volbu technologii na objekty Zelezni¢niho spodku a svrsku v ramci koridorovych staveb je
zhotovitel omezen faktory, které se prakticky vyskytuji u vSech staveb. Jedna se zejména o:

- pevné stanovené doby vyluk koleji, které mnohdy nerespektuji Cetnost umélych staveb a
pottebné technologické casy nutné pro jejich rekonstrukci

- omezeny prostor pro provadéni praci pti zachovani provozu na sousedni koleji
- problematické piijezdy k draznimu télesu

- Casto nevyjasnéné majetkové vztahy a potize se vstupy na pozemky podél trati
- omezené moznosti skladkovych ploch pro vytéZzeny material a recyklaci

- velmi kratkd doba na piipravu stavby a z toho mnohdy plynouci nemoZznost zajiSténi
nekterych specidlnich mechaniza¢nich prosttedk

wrvr

Ur¢itou vyhodou pro zhotovitele staveb je to, ze sled rozhodujicich ¢innosti se prakticky
vyskytuje u vSech staveb modernizace koridorti. Jedna se o nasledujici sled ¢innosti:

- sneseni kolejového rostu a odvoz kolejovych poli
- odtézeni starého kolejového loze a odvoz na skladku pfipadné k recyklaci

- odtéZzeni nevhodné zeminy z podlozi starého kolejového loze a odvoz na skladku pii
souc¢asném budovani odvodnéni



- Uprava zemni plan¢

- zfizeni konstruk¢nich vrstev prazcového podlozi

- pokladka novych kolejovych poli, dostérkovani, smérova a vyskova tiprava koleje

- vymeéna inventarnich kolejnic za dlouhé kolejnicové pasy a ziizeni bezstykové koleje

Technologie pro sanace Zelezni¢niho spodku, které firma ZS Brno a.s. pii vystavbé koridort
pouziva, prosly v priabéhu let 1993 - 1998 vyvojem, ktery mél vazbu na pouziti novych materialti pro
konstrukéni vrstvy prazcového podlozi a navrzené technické upravy zemni plané a zejména pak na
zajisténi novych mechaniza¢nich a dopravnich prostiedki.

V podstaté¢ je mozné technologie pro odté¢zeni starého kolejového loze, k provedeni
technickych uprav na zemni plani a ke ziizeni konstrukénich vrstev prazcového podlozi rozdélit do tii
skupin:

1/ technologie pii sneseni kolejového rostu
2/ technologie bez sneseni kolejového rostu
3/ kombinovana technologie

Ptedpokladem pro pouziti technologie pti sneseni kolejového roStuje moznost ziizeni
provizornich pfistupovych cest k draznimu télesu a zfizeni najezdl na téleso. To je nutné vzhledem k
tomu, ze u tratovych tsekl nelze pocitat s delsimi vylukami sousedni koleje pro odvoz vytézeného
materidlu vyklopnymi vagony dumpcar. Pfipadné vyuziti kratkodobych vyluk nebo vlakovych
piestavek je tieba kombinovat s odvozem vytéZzeného materidly auty.

Pro zemni prace, technické Upravy zemni plan¢ Zelezni¢niho spodku a zfizeni konstrukénich
vrstev prazcového podloZi jsou pouzivany bézné tézebni, hutnici a dopravni prostiedky.

Kombinovana technologie spo¢iva v tom, Ze odtézeni starého kolejového loze se provede
strojni Cisti¢kou pted snesenim kolejového rostu. Po odté€Zeni se kolejovy rost snese a provedou se
projektované technické tipravy na zemni plani s naslednym ztizenim konstrukcnich vrstev prazcového
podlozi.

Pro odtézeni starého kolejového loze se pouziva souprava, ktera se sklada ze strojni Cisticky
SC 600 a soupravy mechanizovanych vozit SMV-2. Alternativné lze do linky pouZit i sanaéni &isticku
SC 600 S. Souprava SMV-2 je slozena z mechanizovanych zasobnikovych vozii MZV 30.2 plus
mechanizovaného vysypného vozu MVV 900.2 a pohonné jednotky PA 300.

Hlavni vyhody této technologie spocivaji:

- jeji mozno pouzit pro tratové useky s obtiznym nebo viilbec nemoznym piijezdem dopravnich
prosttedkll a mechanizmu k draznimu télesu

- pfi téZeni je souprava umisténa na vyloucené koleji a neomezuje provoz v sousedni tratové
koleji

- sestava dostatecného poctu / 7 - 10 ks / mechanizovanych zasobnikovych vozi umoziuje
nepfietrzitou tézbu, technologické prestavky jsou minimalni



- mnohonasobné vyssi vykon nez u klasické tézby bagry s odvozem auty, prakticky denni
vykon se v priméru pohybuje kolem 600 bm kolejového loze, coz predstavuje cca 1 200 m3
vytézeného starého kolejového loze

- pfi tézeni §térkového loze nedojde k promiseni se zeminou a tim je umoznéna nasledna
recyklace vytézeného Stérku

- po sneseni kolejového rostu Ize provést jakékoliv predepsané technické upravy zemin na
zemni plani béznymi technologickymi postupy

Tato technologie se uplatnila zejména u staveb v useku Ceska Tiebova - Brno, kde trat’ je
vedena dolni nivou feky Svitavy a je velmi obtizné pfistupna pro mechanizmy a dopravni prostredky
a kde v nekterych usecich je pfijezd k draznimu télesu vilbec nemozny. V soucasné dob¢ se tato
technologie vyuziva i na stavbach Bfeclav - Vranovice a Vranovice - Brno. Tato technologie se v
podminkéch staveb na I. koridoru jevi jako nejvyhodnégjsi a to z hlediska dostupnosti mechaniza¢nich
prostiedkil a zejména pak z hlediska finan¢nich nakladi.

Technologie bez sneseni kolejového rostu byla poprvé pouzita na stavbé Breclav - Vranovice.
Pro rekonstrukei koleje ... 2 v tratovém tseku Bieclav - Podivin byla nasazena souprava AHM 800 R.
Jedna se o vyrobek firmy Plasser - Theuer, pfi¢emz jde o prototyp vyrobeny pro potfeby Rakouskych
drah.

Tento mechanizmus se principidln€é podoba soupravé PM-200, ma vSak vyrazné zdokonaleni.
Jeho vykon se pohybuje v priméru 400 m sanovaného zelezni¢niho spodku za jednu sménu, pti ¢emz
provadi sanaci az do hloubky 110 cm od ulozné plochy prazce. Mechanizmus je vybaven recykla¢ni
linkou, kterd v pracovnim postupu provede piedrceni odtézeného starého Stérkového loze, jeho
smichani s novym $térkopiskem ptipadné¢ $térkodrti na pozadovanou kiivku zrnitosti, a po provlhceni
klade sanacni vrstvu na zemni plan Zelezni¢niho spodku. Vrstva je hutnéna na pozadovany modul
pfetvoreni tézkymi vibracnimi deskami. Vysledkem je poloZeni ochranné vrstvy zemni plané€ v kvalité
mineralniho betonu bez nutnosti provadéni cementové stabilizace. Tato vrstva je bezprostiedné
ptipravena pro polozeni nového Stérkového loze pfipadné€ pro ziizeni dalSich vrstev prazcového
podlozi napiiklad geotextilie, geomfizoviny, styrodurové desky apod. Tyto vrstvy je mechanizmus
AHM 800 R schopen zfidit jednou, pfipadn¢ dvéma operacemi.

Nasazeni soupravy AHM 800 R je vyhodné zejména v tratovych tsecich, kde je uvazovano s
odtézenim netinosné vrstvy podlozi vétsi mocnosti a z toho diivodu pfi pouziti jinych technologii by
bylo nutné provést nakladné zajisténi sousedni provozované koleje proti sesuti. Pro nasazeni AHM
800 R je tieba zvazovat i Cetnost mostdl a propusti v obnovovaném useku. Nevyhodou pro pouziti této
soupravy je jeji pomerné vyssi financni narocnost oproti predchédzejicim technologiim.

Pro Zelezni¢ni svrSek v tratovych usecich jsou pouzivany bézné technologické postupy s
pouzitim dostupnych mechanizacnich a dopravnich prostfedkt / jetab UK-25, poklada¢ PKP 25/20,
souprava na dopravu dlouhych kolejnicovych past SDK-2, pluhy na upravu kolejového loze
PUSL,SSP-110 SW, ASP fady 07-09, vozy Sa, Chopper a Dumpcar /.

Na prvnich stavbach koridoru se poprvé ve vétsi mife vyskytlo pouziti vyhybek na betonovych
prazcich. Technologiim pro pfedmontaz téchto vyhybek, jejich prepravu a pokladku byla vénovana
prvorada pozornost. Zejména bylo nutné vyfesit zptisob piepravy od vyrobce do stanice urceni, zptisob
pokladky vyhybek a v neposledni fadé provedeni smérove a vyskové tpravy téchto vyhybek.



Pouzivané technologické postupy pro rekonstrukce kolejovych rozvétveni jsou zavislé
zejména na téchto podminkéch realizace:

- nadélce vyluky

- narozsahu vylouceni sousednich koleji

- na vzdalenosti montazni zakladny od mista vlozeni
- pfistupovych pomérech k mistu vlozeni

- typu vyhybky

Preprava vyhybek na betonovych prazcich od vyrobce se provadi na plosinovych vozech a to
CasteCn¢ smontované, kdy se vcelku piepravuje vymeénova a stiedni ¢ast, srdcovkova cCast se
ptepravuje zdemontovand a zkompletuje se az v predmétné Zelezni¢ni stanici. V piipadé moznosti
montaze vyhybek v ose se betonové prazce a kolejové Casti prepravuji zvIast.

Pro pokladku vyhybek na betonovych prazcich byly pouzity tyto zptisoby:

- pokladka pomoci dvou kolejovych jetabit EDK 750 nebo EDK 300/5, pro tuto technologii je
nutna vyluka sousedni koleje a specialni zavés

- pokladka specidlnimi kladecimi prostfedky Valditera 28 nebo Desec Tracklayer
- pokladka kolejovym jefabem GS 100.06 T némeckého vyrobce Demac-Gottwald
- montaz vyhybek v ose

Z pouzitych prostiedki pro pokladku vyhybek na betonovych prazcich se jevi jako nej
vyhodngjsi kolejovy jetab GS 100.06 T. Nosnost tohoto jefabu a specidlni zavésné zafizeni dl. 18 m
zajistuje bezproblémovou pokladku i nejdelsiho dilu vyhybky tvaru UIC 60 1:18,5-1200. Dalsi jeho
nespornou vyhodou je moznost pokladky i v koleji s pfevySenim do 150 mm.

Pouziti kladecich prostfedki Valditera neb Desec je problematické pti kladeni kolejovych
spojek, kdy mize dojit k poSkozeni hlav prazcl pojezdem pasového podvozku.

Montaz vyhybek v ose bylo mozné pouZit jen na stavbé Brno - Skalice n/Sv. a to v Zst.
Adamov a Blansko, kde bylo vyuzito nickolejného provozu v tomto tseku.

Tento zplsob vyzaduje dostate¢ny prostor pro montazni prostiedek a dopravu jednotlivych
¢asti vyhybek. Nevyhodou je, ze pfi manipulaci s betonovymi prazci dochazi k naruseni povrchu
urovnané a zhutnéné podkladni Stérkové vrstvy a Ize ho proto pouzit jen vyjimecné a to zejména pii
montazi dvojitych kolejovych spojek, kdy pokladka kladecim zafizenim je velmi obtizna.

Smeérova a vySkova Uprava vyhybek na betonovych prazcich se u prvnich staveb provadéla
vyhybkovou ASP 08-275. Vzhledem k tomu, ze tato ASP nema moZnost soucasné¢ s hlavni vétvi
podbijet vétev odbocnou, bylo nutné tuto vétev podbijet rucné elektrickymi péchy. Tento zplsob nebyl
samoziejmé dokonaly, proto firma ZS Brno a.s. piistoupila k zakoupeni univerzalni automatické
podbijecky fady ASP 08-475-4s, ktera umoziiuje souc¢asné podbiti obou vétvi vyhybky.

Vzhledem k omezenému rozsahu nebylo mozné timto pfispévkem postihnout komplexné
veskerou problematiku téchto staveb. Samostatnou kapitolu by si vyZadaly ostatni obory a to zejména



mosty a ostatni umélé stavby, trakéni vedeni, sd¢€lovaci a zabezpeCovaci zafizeni, problematika
recyklace vyziskanych materiali, odpadové hospodafstvi a ochrana Zzivotniho prostfedi, oblast
rozhodujicich materiald apod.

Z poznatkli a zkuSenosti, ziskanych pfi realizaci zelezni¢niho spodku a svrsku na stavbach
modernizace a optimalizace I. koridoru CD lze vyvodit tyto zavéry:

U vSech zatim realizovanych a probihajicich staveb se ukdzalo, Ze ¢asovy prostor pro
dodavatelskou piipravu téchto rozsahlych staveb je maly, coz ma dopady na obtiznou koordinaci
jednotlivych Cinnosti, na nedostateny prostor pro zpracovani ndvrhu na vylukové rozkazy a v
neposledni fadé ne vzdy se zvoli optimalni technologické postupy. Mnohdy pak tato nedostate¢na
ptiprava vede ke zvyseni neptedpokladanych nakladid a tim k finanénim ztrdtdm zhotovitele. Bylo by
proto zadouci, aby tento prostor mezi vypsanim soutéze na zhotovitele stavby a zahdjenim stavby byl
zvétSen a tim bylo umoznéno zkvalitnéni pfipravy stavby jak po strance technické tak i technologické.

Z hlediska dodavatele téchto staveb jsme uvitali vydani ,,Technickych a kvalitativnich
podminek staveb Ceskych drali®, kterymi jsou dany zékladni pravidla, podminky a pozadavky pro
vSechny tucastniky vystavby. Vydani téchto zékladnich podminek pfispélo k lepsi spolupréci pii
realizaci staveb mezi investorem, projektantem a zhotovitelem stavby.



Nékolik praktickych prikladi vyuziti zlepSeni vlastnosti zemin aktivni zony
vapnem na stavbé CD DDC - Modernizace trati Pofi¢any - Kolin.

RNDr. Jan Sotornik a Ing. Karel Pikhart

Stavby silnic a Zeleznic a.s. se staly jednim z dodavateld na stavbach zelezni¢nich koridorid
pocinaje rokem 1994. Koncem roku 1995 byla poprvé na CD pouzita na navrh nasi CL metoda
zlepSeni vlastnosti zemin aktivni zony vapnem, zamichanym tézkou zemni frézou. Jednalo se o dva
kratké, v podstaté pokusné useky na prazském zhlavi zelezni¢ni stanice PofiCany. Piestoze byly prvni
prace provedeny v krajné neptiznivych podminkach (nizké teploty, prehanky, vysoka vlhkost plang,
tvotené jilovitymi Stérkopisky) a byla vyuzita mechanizace fy ZBA Geotech (davkova¢ PANIEN a
fréza Ray Go s dosahem pouze 30 - 35 cm), bylo dosazeno za cenu vysoké davky vapna
pozadovanych parametra.

Prace byly pochopiteln¢ vyhodnoceny jak z hlediska praktického, tak i z hlediska
ekonomického.

Z hlediska praktického doslo k jednorazovému teSeni vSech problémii se zeminami aktivni
zony (AZ) v jediné operaci, coz samo o 0sob¢ piinasi usporu ve vyluce tak cenného ¢asu. Problémem

vSak byly zbytky kamenné rovnaniny, které dokazaly vazné posSkodit rotor frézy a zpusobit jeji
neschopnost. Proto malou ¢4ast useku bylo nutno dokoncit pomérné primitivnim zptisobem, kdy jsme
vapno do AZ zamichali ripperem pasového nakladace Caterpillar. Prestoze nedoslo k tak dokonalému
zhomogenizovani vdpna se zeminou, jako by tomu bylo v ptipadé frézy, vysledky zkousek byly opét
ptiznivé. Dokonalost miseni byla nahrazena vyssi ddvkou vapna a vétsi hloubkou zabéru.

Z hlediska ekonomického doslo prokazatelné k vyraznému sniZeni nakladt na sanaci aktivni
z6ny. Obvykle se v tomto useku provadélo pretézeni plan€ az do hloubky 50 cm. poloZeni geotextilie a
zahutnéni dvou vrstev kameniva frakce 0/90 nebo 0/125 Planany az do urovné zemni plan€. Pouzitim
vapna veskeré tyto operace odpadly, naprosto se minimalizovaly pievozy materiali a odpadlo i
skladkovani odtézené zeminy. Lze fici, Ze naklady oproti normalni sanaci poklesly pouzitim vépna o
1/3 az 1/2 pti celkové lepsi garantované kvalit€ vysledné zemni plang.

Tyto kladné vysledky vedly a.s. SSZ k zapracovani této metody do nabidky pro usek Pofi¢any
- Kolin. V této nabidce bylo pouzito vice unikatnich postupi, ale fada z nich je jiz obecné znama.
Proto se v dnesnim pfispévku zaméiime predevSsim na praktické piiklady, kdy pouziti zlepSeni
vlastnosti zemin AZ vapnem vyfeSilo mnohé zdanlivé nefesitelné problémy.

Jen pro osvézeni paméti pfipominam, Ze a.s. SSZ zakoupila po zkouskach riznych typt
t&7kych zemnich fréz frézu WIRTGEN WR 2 500. Tento stroj je ve svém oboru v CR naprosto
bezkonkurenéni jak svymi vlastnostmi, tak i svym vykonem. Pii vykonu 448 kW (postaru 610 koni)
kvalitu a stav zlepSovaného materialu, tyto vlastnosti pouze mohou pouze snizit rychlost postupu
stroje. Teoretickd vykonnost stroje je 10 - 12 000 m2 denné, v podminkach koridoru se vSak pohybuje
vzhledem k obtiZznym a mnohdy znaén¢ stisnénym podminkdm, zna¢né naro¢né technologii a ¢astym
prejezdim do 4 000 m2 denné. Velikou vyhodou tohoto stroje je necitlivost k ojedinélym vétsim
kamendm (to je velice Casty piipad zejména v tsecich po odstranéni kamenné rovnaniny), nevadi mu
dokonce ani zbytek betonovych zakladi TV Jedinym nebezpecim jsou kabely, které fréza v piipadé



slabsich bez problémt trha, ale siln€jsi obvykle navine na buben, coz znamena primémne
dvouhodinové zdrzeni, nez se kabel strojnikim podaii z bubnu vystiihat specidlnimi kleStémi,
urenymi pro tyto ptipady.

Jako nej zajimavejsi praktické priklady praktickych feseni bych probral:

1. Nahradu kamennych rovnanin jinak obecné¢ nevhodnymi zeminami, pochdzejicimi z
reprofilovanych svahil a ze skryvek blizkych lomt.

2. Provedeni pokusnych tsekli na 2. TK Velim - Kolin.

3. Kladnou roli, jiz zlepSené zeminy sehraly v obtizném useku Cerhenického zéafezu a v nasypu
na néj navazujicim v okoli km 359,800.

4. Pro ucely této konference fotograficky dokumentovanou ukazku feSeni krajné obtiznych
pomeéril z 2. a 4. koleje prazského zhlavi Zeleznicni stanice Pecky.

1. Nahradu kamennych rovnanin jinak obecné nevhodnymi zeminami, pochazejicimi z
reprofilovanych svahu a ze skryvek blizkych lomi.

Na 1. TK v celém tiseku Poticany - Kolin byla pfi jeji vystavbé pouzita tehdy obvykla metoda
sanace neunosnych plani - kamenna rovnanina. Pouziti rovnaniny se neomezilo jen na zafezy, ale
Casto byla pouzita i v nasypech. Podle naSich informaci, zaloZenych na dokumentaci odkrytych pléni,
se rovnanina vyskytovala v podstatné vétSim rozsahu, nez oficidlné naznacoval geologicky prizkum a
nasledné i projekt.

Je ovsem zcela nezbytné fici, Ze na materialy nyn&j$i AZ a zemni plaf jsou kladeny TKP CD
¢. 3 podstatné¢ vyssi naroky, nez tomu bylo dfive. Navic pfistupuje zcela logicky pozadavek
nepropustnosti a minimalniho pficného 4% spadu (kvili dokonalému odvodu vody prosaklé
nadloznimi propustnymi vrstvami).

Bylo by asi nejjednodussi kamennou rovnaninu ponechat tak jak je, jen ji upravit, prehutnit a
odzkouset. To vSak narazi na nékolik problémi. Predevsim je to Sitka zemni plané. Kamenna
rovnanina zasahuje maximalné 3 m od osy os, zatimco pozadovand zemni plai je podstatné Sirsi. To
znamena, ze by v plani byla vyraznd nehomogenita a rozdilna unosnost, protoze rovnaninu davali nasi
pfedci jen tam, kde byly s inosnosti problémy, tj. pfimo pod kolej. Mnohdy dochazelo k Gpravam v
trasovani - zejména v obloucich - a rovnanina pak novou zemni plan zasahuje jen ¢aste¢n¢€, nebo misty
viibec ne. Mocnost rovnaniny kolisala od 20 do 50 cm. Vaznym problémem byla vsak jeji niveleta,
kterd obvykle byla 20 - 30 cm nad trovni projektované zemni plané. Upravy rovnaniny na dne$ni
pozadavky, a to se tykd zejména prfi¢ného sklonu a povolenych nerovnosti, jsou pak velice
problematické az nemozné a mame s nimi velice negativni zkuSenosti. Navic jak jiz bylo diive
zminéno, pozadovana zemni plan je $irSi, nez je rozsah rovnaniny a v dob¢ vystavby trati se na vybér
materialti prili§ nehledélo. Pouzivaly se vyhradné mistni materialy, obvykle z vykopl pro zatrezy.
Jedna se o materidly zejména soudrzné, charakteru zvétralych slinovcl a piscité charakteru obvykle
jemnych az prachovitych piskl, misty i s pfimési sprasi, kde je vzlinani vody zcela béznou zéleZzitosti.
Za sucha jsou materialy relativné inosné, coz se ovSem po nasaknuti vodou radikalné¢ meéni k hor§imu.
Je nutno poznamenat, Ze tehdejsi stavitelé pocitali s pravidelnou udrzbou a zajisténim plné funkcnosti
vSech odvodinovacich zafizeni, coz ovSem v poslednich nékolika desitkach let, jak je vSeobecné
znamo, nebylo nejsilngjsi strankou &innosti CSD a CD, protoZe se tato udrzba bud’ velice zanedbavala,
nebo se prosté neprovadéla viibec. VSechny tyto vlivy se nasCitaly a vysledkem byl velmi Spatny stav
zemnich plani.



Projektant obvykle situaci fesil odstranénim rovnaniny a provedenim cementové stabilizace,
vyrobené v centru a dovezené a zpracované na stavbé. A.s. SSZ uplatnila v souladu s vitéznou
nabidkou jiné feseni. Po odstranéni rovnaniny byl na paraplan doplnén az po troven projektované
zemni plan€ materidl, ktery pravé nékde prebyval (obvykle material z bokii ndsypu), nebo v ptipadé
jeho nedostatku skryvkovy material z nejbliz§itho lomu (obvykle charakteru sprasovych hlin). Takto
pfipravena zemni plan byla upravena sklonové a lehce pichutnéna. Jednoznacné se jednalo o zeminy
nevhodné do zemniho télesa, u kterych nebylo mozno ani predpokladat, ze po jakémkoli hutnéni splni
pozadavky TKP CD ¢&. 3. Proto bylo nutno vlastnosti téchto zemin zlepsit. Pro zlepseni vlastnosti
zemin bylo pouZzito nehaSeného vapna a tézké zemni frézy WIRTGEN WR 2 500. Ta promichala
doplnény material s pivodnim podlozim a tyto dva heterogenni materialy spojila v jednolity celek.
Hloubka zabéru stroje se pohybovala v rozmezi 30 - 50 cm podle mistnich podminek a zejména
vlhkosti zemin. Davkovani vapna bylo upravovano podle okamzitych podminek, ale globalnég Ize fici,
ze se zpocatku pohybovalo kolem 2% (-0,5 + 1%). Vysledkem byla homogenni AZ, nebo jeji
podstatna ¢ast s garantovanymi stalymi vlastnostmi.

V prvnich vylukich jsme pouZivali vapno z vapenky Certovy Schody, dopravovaného na
nejblizsi vlecku vagony fady Raj. Z téchto vagént bylo vapno odebirano autocisternami na podvozku
TATRA 148 a jimi pfepravovano do mista spotieby k davkovaci. Tato metoda vSak mela dvé
nevyhody. Hlavni nevyhodou bylo, ze vapno ve vozech mélo Casto proménlivou kvalitu, danou jeho
staiim (stalo se, ze dva vozy vracené z ptedchozi vyluky jsme dostali o mé&sic pozd¢ji na dalsi vyluku),
coz se muselo projevit nutnosti vys§iho davkovani. Dalsi nevyhodou bylo, Ze ptepravniky TATRA
148 byly jiz za zenitem své vykonnosti a prefukovani cca 10 tun vapna do davkovace trvalo 20 - 30
minut. Mnohem horsi byla situace u vagont, z nichz Slo vapno nékdy jen velmi t€zko a tak jeden
pracovni cyklus piepravniku trval 1,5 hodiny i vice. Proto bylo nezbytné tieba 3 piepravniki a
mnohdy ani to nestacilo spotiebe. Vysledkem byly prostoje frézy i celé nasledné strojni sestavy.

Na zakladé zkuSenosti z jinych, mensich staveb, jsem doporucil vyzkouset autodopravu vapna
také na této stavbé. Zasobovani se déje pomoci dvou naveésovych piepravnikil vapna s kapacitou po 25
tunach vapna, z nichz jeden plni funkci mobilniho zasobniku pfimo v misté spotieby a druhy jede pro
vapno do Berouna. Stiidani se déje velmi efektivné pouhym prepfadhnutim navésu. S timto zplisobem
jsme méli dobré zkuSenosti jen z menSich staveb s podstatné mensi spotfebou vapna a mensi
vzdalenosti od vapenky, nez je koridor. Jednalo se o riskantni rozhodnuti, ale je nutno konstatovat, ze
se nam tento zpusob i na koridoru plné osveédcil a v budoucnosti jej nehodlame ménit. Ditvodi je
nékolik:

- prestoze je kalkulovani cena vapna i s dopravou mirn€ vyss$i, nez v piipad€ piepravy po
zeleznici, je vapno vzdy absolutné ¢erstvé (mnohdy jesté teplé) a jeho reaktivita je vysoka. To
umoznilo vyrazn€ snizit davkovani primémé na uroven 1 + 0,5%, coz pfina$i podstatné
dspory vépna.

- vznikaji velké Casové uspory, protoze odpadd celd jedna dlouhd dfive nutnd mezioperace
manipulace s vapnem, spojend s dvojim pfefukovanim. Nave€s je umistén v maximalni
blizkosti pracovisté davkovace, ktery si pro vapno zajizdi sam, navic je prefukovani z navésu
do davkovace podstatné rychlejsi. Strojnik davkovace si sam fidi pfisun vapna podle skute¢né
spotieby. Pfes noc je vzdy k dispozici plny navés a plny davkovac, coz piedstavuje cca 35 tun
vapna a to je zasoba dostatecnd k rozjeti ranni smény, nez dorazi dal$i plny navés. Pfi
zasobovani vapnem timto zplisobem se nestalo, Ze by nej draZsi stroj sestavy - fréza - m¢él
prostoj, protoze by ¢ekal na nadavkovani vapna.



- zlepsila se kvalita zemnich plani, protoze vlastnosti vapna jsou stalé a jeho mnozstvi lze
regulovat v mnohem uz$im rozmezi, aniz by bylo nutno si davat byt minimalni bezpecnostni
rezervu, jak tomu bylo dfive.

Vyse popsany zptisob zlepseni aktivni zOony pfinesl nékolik vyhod:

- bylo moznou pouzit i materidly z bokl nasypt, které jsou pro tcely dopravniho stavitelstvi
svym slozenim ne praveé nej lepsi a které by bylo nutno jinak za zna¢nych nakladii odvézt a
deponovat

- tyto materialy obvykle obsahuji i zbytky drobngjsiho Stérku, ktery je zbytkem po praci Cisticek
kolejového loze, coz po promichani kladn¢ plisobi na vyslednou kiivku zrnitosti zlepSeného
materidlu a m4 to i kladny vliv na vysledné vlastnosti zemni plané

- v ptipadé pouziti skryvkovych materidli se jedna o materidl, ktery z lomt nikdo neodebira a
lomu jen komplikuje situaci. Je to material obvykle charakteru sprasovych hlin, nékdy i s
piimési Stérku, ktery je svymi obecné znamymi negativnimi vlastnostmi pro jiné ucely
nevhodny, ale pro zlepSovani vépnem je naprosto idedlni, coz potvrdily i vysledky
provedenych zkousek.

- nebylo nutno provadét rozsahlé vymény zemin za v centru vyrobenou stabilizaci, kterou by
bylo nutno dopravit na stavbu a zde ji zpracovat, nehled¢ na nékteré dlouhé useky, které byly
ptistupné jen z jedné strany a pii jakémkoli navazeni bylo nutno az 1 kilometr couvat a to
vzhledem k §ifi plané bez moznosti vyhnuti dvou vozidel.

- nebylo nutno ¢ekat 7 dni do vyzrani stabilizace, zlepSené zeminy byly zkouSeny obvykle za 24
hodin po zamichani vapna a poté bezprostfedné nasledovalo provadéni dalSich konstrukénich
vrstev. Je mozno dolozit rozsahlou databazi vysledki zkouSek, ze nevyhovujici vysledek je
opravdu velice neobvykla zalezitost, kterou lze odstranit prostym opakovanim zkousky po
dalsich 24 hodinach zrani. Tento faktor ma kladny vliv na moznost planovani co nejkratsi
doby vyluky.

- ani material vznikly odstranénim rovnaniny nepiisel nazmar. Céste¢né byl pouzit do nasypu
silni¢niho nadjezdu v Peckéch, ¢astecné byl predrcen fy REMEX BOHEMIA a posléze pouzit
na méné naro¢né silni¢ni objekty, provadéné v ramci vystavby koridoru.

- souhrn téchto skute¢nosti ma i ekologicky faktor, protoze bylo spaleno podstatné méné nafty
na dopravu, nebylo nutno zabirat dalsi plochy pro skladkovani, byly méné zatizeny mistni
komunikace, bylo niz$i zatizeni hlukem, vyfukovymi plyny atd.

2. Provedeni pokusnych tseki na 2. TK Velim - Kolin.

Na zaklad¢ velmi dobrych zkusenosti s pouzivanim zlepSeni vlastnosti zemin AZ vipnem
navrhla a.s. SSZ zménu ptivodniho navrhu sanace zemniho télesa 2. TK v tsek Velim - Kolin.

V tomto Useku predpokladala PD dostateén€ tinosné podlozi, které se viibec nemélo sanovat v
uhrnné délce 2 420 m, kde se mélo Stérkové loze provadét pfimo na upravenou a jen prehutnénou
zemni plan. Po nékolika jednanich za Gdasti CD GR, SSZ a konzulta¢nich organizaci bylo dohodnuto,
ze pokud po sneseni kolejového loze nebude na pracovni plani dosazeno investorem pozadované
hodnoty 50 MPa (hodnota pro ochrannou vrstvu, pozadovana proto, aby bylo pii jeji absenci realné



dosahnout na prazcovém podlozi pozadovanych 80 MPa), bude nutno provést sanaci pomoci CaO s
klasickou konstrukei s ochrannou vrstvou.

Na stejném jednani ze dne 18. 2. 1998 vsak bylo dohodnuto, Ze v ramci této akce budou
vybrany 1 - 2 useky s co nejhorS§imi geologickymi pomeéry, na kterych by se provedla jako zkusebni
usek sanace zemni plané do az vysky plané Zelezni¢niho spodku tak, aby byl splnén pozadavek na
minimalni hodnotu modulu pfetvoreni 50 MPa. Sanace se provede na celou mocnost AZ, tedy hloubku
50 cm tézkou zemni frézou WIRTGEN WR 2 500. Na zkusSebni useky se poskytne zaruka 60 mésict
stejné, jako na ostatnich objektech.

Provedené zatézovaci zkousky vytipovaly celkem dva tUseky, prvni mezi km 352,830 -
353,650, druhy pak mezi km 353,900 - 354,600. Byly zde zjistény hodnoty od 12,2 do 44,6 MPa.

Na zakladé terénni pochiizky se zastupci CD GR bylo vybrano jedno z nej horsich mist na 2.
zkugebnim tseku, km 354,575. Zde byly odebrany Centralni laboratoii SSZ a.s vzorky materialu pied
upravou vapnem a po ném, aby bylo mozno provést také laboratorni posouzeni G¢innosti zlepSenim
zemin AZ pomoci CaO ( viz. zprava SSZ a.s. CL 298/98). Protoze podrobny rozbor tohoto posouzeni
neni hlavnim ucelem mého piispévku, uvedu jen ty nej zajimavéjsi poznatky:

- pted upravou byla provedena v tomto misté zatézovaci zkouska s vysledkem 12,2 MPa, i kdyz
tento vysledek byl kladné zkreslen existenci cca 15 cm mocné vrstvy kvalitniho sana¢niho
Stérkopisku, bez niz by byl vysledek podstatn€ horsi, po zlepSeni vlastnosti vapnem bylo
dosazeno 66,2 MPa.

- pted zlepSenim vapnem bylo ¢islo nestejnozrnnosti ¢, 4, coz je stejnozrnny, prakticky
nezhutnitelny material, po zlepSeni, kdy fréza ptibrala zbytky frakce 32/63 z boku druhé
koleje a dodany material z bokd nasypu se Cislo c, zlepSilo na hodnotu 23, kiivka zrnitosti
byla plossi a logicky se material podstatné 1épe zpracovaval.

- pted zlepSenim byl material namrzavy, po zlepSeni pouze mirné namrzavy.

- pfted zlepSenim prokazala zkouska CBR za pfirozené vlhkosti hodnotu 0,6%, vzorek odebrany
ihned po zamichani a zpracovany za pfirozené vlhkosti cca 4,5 hodiny od zamichani vapna
vykazoval za ptirozené vlhkosti 34,8% CBR (bez saturace).

Dalsim vysledkem jednani bylo provést na zkuSebnich usecich mimo jiné i dvé nasledné
zkousky na jiz diive zkouSenych mistech po 7 dnech zrani zemni plané.

Na zkuSebnich usecich bylo podle specialné vypracovaného technologického postupu
provedeno navrhované zlepSeni na hloubku 50 cm a jako zavérecna operace byla nové zavedena
kone¢na Uprava zemni plané¢ pneumatikovym valcem, provedena cca 24 hodin po zamichani vapna,
tésné pred zkousenim. To se tak osvédéilo, Ze jej SSZ a.s. zavedla jako rutinni ukonéeni veskerych
praci tohoto druhu na koridorech.

Vysledkem zatézovacich zkousek na zkuSebnich usecich je rozpéti zjisténych moduld
pretvoreni 52,9 - 73,8 MPa pii zkouseni po 1 dni zrani.

Na opakované zkousky po 7 dnech zrani byla vybrana na piani CD GR 2 mista s nejhorsimi
vysledky. Prvni misto bylo v km 353,100 a m¢lo po 1 dni zrani zjis§ténu hodnotu modulu pietvoreni
53,6 MPa, po 7 dnech zrani pak 70,3 MPa. Druhé misto bylo v km 353,200 a mélo po 1 dni zréni



zjisténu hodnotu modulu pietvoteni 52,9 MPa, po 7 dnech zrani pak 67,2 MPa, ¢ili v obou pfipadech
nartst o cca 30%.

Vysledky potvrdily nase predpoklady, Ze i na jemnozrnnych nesoudrznych az polosoudrznych
materialech, které se zde hojné vyskytuji, Ize pti dokonalém zvladnuti této technologie provést i velice
naroénou pokusnou konstrukci bez ochranné vrstvy, ktera je v pomérech CD zcela unikatni a mohla by
do budoucna, pokud se osveéd¢i, pfinést znacné uspory. Po vice jak ptulroénim provozu lze konstatovat,
ze zde zatim nebyly zjiStény zadné indicie, které by naznacovaly, Ze se tato konstrukce chova jinak,
nez je od ni o¢ekavano.

3. Kladnou roli, jiZ zlepSené zeminy sehraly v obtiZzném useku Cerhenického ziatfezu a v
nasypu na néj navazujicim v okoli km 359,800.

Cerhenicky zatfez byl vzdy nocni murou vsech pracovnikii, zabyvajicich se udrzbou tohoto
useku. Vysokd hladina podzemni vody, netinosné podlozi tvorené zvétralymi slinovci, nefunkéni
drenazni systém, propadlé styky a charakteristické ,,blat’aky* pattily ke koloritu tohoto seku.

ZlepSeni vlastnosti celé aktivni zony se ukazalo jako zcela nezbytné. Poméry na zemni plani
byly tak Spatné, ze na 1. TK nebylo mozno ani zacit s pracemi na drenaZi, protoze se tam stroje proste
nedostaly. Navic nam oteviena plan pripravila dalsi nemilé ptekvapeni v podobé¢ starého nefunkéniho
drenazniho systému cca 0,5 m hluboko pod projektovanou urovni zemni plan€, jehoz veskeré prostory
byly zaplnény jemnym materialem kaSovité konzistence prakticky v nej citlivéjsim misté, tj. v ose os.
Na 1. TK problémy zemni plané do té doby nebyly feSeny, na 2. TK byly feseny, jak se ukazalo v
nasledujici vyluce, mistné pomoci geotextilie, ale bez vétsiho uspéchu.

Cely problém byl vyfesen zlepsenim celé aktivni zony, tj. na hloubku zabéru 0,5 m s na nase
poméry extrémni davkou vapna 2,5 - 3% (vapno bylo z vozi Raj). Poméry byly tak obtizné, ze
davkovac celkem 3 krat zapadl, z toho dvakrat pravé do vyse zminéné drenaZze a dokonce pii tom
zasahl 1 do prijjezdného profilu provozované 2. TK. Proto jej bylo nutno po zlepSované plani tahat
buldozerem. Fréza svij dil prace zvladla pomoci né€kterych specidlnich technologickych postupid s
vétsimi ¢i mensimi potizemi, ale tim viechny problémy skonéily. Uprava a hutnéni plang probéhly jiz
zcela bez problémd, stejné jako nasledujici zkousky. Ze zlepSené plochy byla nasledné provedena i
bocni drendz.

Dalsi ne¢ekany problém vznikl o n€kolik set metrd dal ve sméru na Prahu. Zde trat’ pfechazi
ze zatezu do nasypu, vysokého 3-4 metry. Protoze i zde byla zemni plan neunosna, bylo provedeno na
obou kolejich zlepsSeni vlastnosti zemin AZ na hloubku zabéru 40 cm. Cela technologie probihala
rutinnim zpusobem, aniz by ji byla vénovana néjaka zvySena pozornost, jak tomu bylo v pfipadé
Cerhenického zafezu. Ale i zde byla necekanym zplsobem provéfena kvalita proveden¢ho zlepSeni
vlastnosti zemin v AZ.

2. TK byla ukoncena 21. 10. 1997, . TK byla ukoncena 2. 12. 1997, aby jiz v prosinci 1997
byla reklamovéana geometrickd poloha koleje (GPK) v dseku cca km 359,800 - 359,900. V tnoru 1998
upozornil uzivatel opét na rozpadajici se GPK v obou kolejich. Vzhledem k nevhodnému pocasi se
nepodaiilo GPK opravit a tak byla na konci bfezna zavedena ,,pomala jizda“ (50 km/h). Vyluku pro
provedeni opravy GPK bylo mozné z dopravnich a provoznich diivodit CD objednat az na 13. 6. 1998,
kdy byla zdvada na GPK odstranéna v htife postizené 2. TK. V pribéhu této vyluky se podatilo zajistit
i provedeni dynamickych penetracnich sond z urovné koleje, aby bylo mozno ovéfit stav konstrukce
vrstev zelezni¢niho svrsku a spodku, provedenych pii modernizaci useku, ale i stavu télesa ndsypu a
jeho podlozi.



Sondovéni v 2. TK bylo provedeno v mistech nejvétsich poruch tézkou penetracni soupravou
BORRODRILL. Vysledky zkousek, provedenych a vyhodnocenych a.s. Pragoprojekt jednoznacné
prokazaly, ze specificky dynamicky odpor Q4 vyrazné nartista na vrstvé Stérkodrté 0/32 (ochranna
vrstva), poté mirn€ pokleséd na vrstvé zlepSené zeminy, aby skokovée klesl az na nulové hodnoty, kdy
naradi zajizdélo do nasypu vlastni vahou, v oblasti nasypu, tvotfeného dle zpravy Pragoprojektu
jemnozrnnymi zeminami s kapildrni vzlinavosti 2 - 3 m (pfipominam vysku nasypu 3-4 m), coz
potvrdila i sonda DP-2 s narazenou hladinou podzemni vody 2 m pod temenem koleje, tj. cca 1,2 m
nad Urovni terénu (jednalo se o hladinu podzemni vody, kapilarni tfasen saha pochopitelné podstatné
vyse). Stejny stav byl i v podlozi nasypu, hodnoty Qq zacaly opét plynule nariistat zhruba 1 m pod
urovni terénu. Dovolil bych si presentovat protokoly téchto sond na nésledujicich obrdzcich.

Neni tcelem tohoto pfispévku probirat pfi¢iny porusSeni stability ndsypu a Spatného stavu
podlozi nasypu ve vySe zminéném useku a zplsoby feSeni této situace, ale Ize konstatovat, ze zlepSena
AZ a kvalitné provedena ochrannd vrstva zabranily mnohem hor$im disledklim na sjizdnost trati,
které by hrozily v pfipadé€, Ze by na neunosném podloZzi zlepSena vrstva nebyla.

4. Pro ucely této konference fotograficky dokumentovanou ukazku ieSeni krajné obtiznych
pomeérii z 2. a 4. koleje prazského zhlavi Zelezni¢ni stanice Pecky.

Loni jsem na této konferenci zodpovidal v diskusi dotaz, jaké je omezeni této metody dané
unosnosti neupravené plané. Odpoveédeél jsem v tom smyslu, Ze je to prijezdnosti plan€ buldozerem,
ktery v ptipadé nutnosti davkova¢ neunosnym usekem jednoduse protahne. Tato odpovéd sice vyznéla
zertovné, ale byla mysSlena zcela vazn€. Pro tuto konferenci jsem si pfipravil a fotograficky
zdokumentoval pfipad, ktery se tohoto fenoménu tyka.

Pti provadéni rekonstrukce prazského zhlavi zelezni¢ni stanice Pecky etapa sudé koleje jsme
narazili na velmi nepfijemny problém. Rekonstruovaly se 2. Kolej (hlavni a 4. Kolej (piedjizdné) a
veskeré souvisejici vyhybky. Po odkryti zemni plané jsme zjistili v useku km 363,760 - 363,830 uplné
jiné pomery. Zemni plan piesla (jak je patrné z fotografii) ve sméru od Prahy z jemnych stejnozrnnych
piskd do syté¢ hnédych prachovitych piskll s pfimési sprasovych hlin a s velice vysokou vlhkosti, kdy
se konzistence pohybovala na rozhrani mekké az kaSovité, prestoze piedchozi obdobi bylo velmi
horké a suché. Protoze zde zadné zlepseni plané nebylo projektovano, nastal rutinni postup, kdy bylo
nutno prokdzat, ze je plai netinosnd, aby bylo mozno zlepseni vlastnosti podlozi vdpnem provést.
Dovolim si presentovat torzo statické zatézovaci zkousky, kterou jsme se pokusili provést na jednom z
nej lepsich mist tohoto Useku, kam se bylo mozno s maximalnimi problémy s méficim vozidlem a
protizatézi dostat. Pouzivame plné€ elektronickou zatéZovaci soupravu fy FOCHLER. Jako snimac
poklesu desky je u této soupravy elektronicky mikrometr fy MITUTOYO s rozsahem 0-30 mm s
pfesnosti snimani 0,01 mm. Jak je patrné z grafu zkousky, jiz v prvnim zatéZovacim stupni pii 50%
zatizeni byla dosazena neobvykle vysoka hodnota sedani a pii pokusu o zvySeni napéti pod deskou z
50% na 75% predepsané hodnoty byl piekro¢en mérny rozsah snimace a zkousku jsme byli nuceni
pferusit, aniz by ji bylo mozno vyhodnotit.

Na zakladé tohoto zjisténi jsme piikrocili k zlepSeni vlastnosti podloZznich zemin. Z
nasledujiciho sledu snimki je jasn€ patrné, jak obtizné poméry zde byly. Davkovac se doslova probil
pies tento usek jen diky minimalnimu nakladu vapna a misty byla nutna i pomoc buldozeru, kdyz
davkovac¢ né€kolikrat zapadl. Pfesto se podatilo vapno dostat tam, kam bylo potieba. Pro praci frézy
jsme volili s ohledem na mistni poméry hloubku zébéru 50 cm a extrémni davku vapna zhruba 2%
(tentokrat se jiz pouzivalo Cerstvé vapno dovezené autocisternou). Pro velice vysokou pfirozenou
vlhkost materialu nebylo nutno dodavat do frézy vodu. Snimky jasné prokazuji moznosti této metody.



Doporucuji Vasi pozornosti zejména detailni snimky kol grejdru. Tento zhruba 14 tun vazici stroj
najel po ukonceni prace frézy na nijak nehutnény ani jinak neupravovany material, ktery meél cas
zhruba 20 minut reagovat se zamichanym vapnem. Tam, kam se grejdr pred zamichanim vapna
nemohl odvazit, aniz by zapadnul, projizdi, jak je patrné ze snimkii bez jakychkoli potizi a s
minimalnim zabofenim. Poté ndsledovala normalni uprava pléani a jejich hutnéni. Vysledek nasi prace
je opet jasné patrny z presentovanych snimki. Jako dikaz uspésnosti prikladam vysledek zatéZovaci
zkousky, provedené necelych 24 hodin po zamichani vapna. Zjisténd hodnota je jiz vyhovujici s
perspektivou dalSiho zlepSeni o 15 - 30% v nejblizSich 7 dnech s perspektivou dalsiho velmi
pozvolného nardstu v obdobi zhruba 1-1,5 roku. Domnivam se, Ze tento piipad nevyZaduje komentare,
zavery si jisté vSichni udélate sami.

Doufam, ze predchozi praktické priklady pouziti metody zlepSovani vlastnosti zemin v AZ
ukézaly zcela jasn€ vyhody této progresivni technologie oproti klasickym zptisoblim sanaci.



Aplikace tenkosténného obloukového mostu TOM 2 na Zeleznici

Ing. Petr Klimes, SSZ a. s., OZ 9, Rybni ul. 795, 252 30 Revnice
1. Uvod

Konstrukce SSZ TOM 2 navazuje na kvalitni a velmi ekonomické konstrukce typu TOM, které jiz
byly realizovany n. p. SSZ v osmdesatych letech. Jako piiklad usp&sné realizace téchto konstrukei na
zeleznici 1ze uvést most prevadéjici trat’ TiebusSice - Chomutov ptes silnici III. tfidy. Divodem, ktery
zabrdnil vétSimu rozSifeni téchto konstrukei, byl pouze tehdy uzivany zplsob vyhodnocovani
ekonomickych ukazateli.

Obdobné konstrukce dosahly ve svété velkého rozsiteni a SSZ zavedly do vyroby v roce 1996
konstrukci TOM 2, ktera splituje veskeré pozadavky moderniho mostniho stavitelstvi.

2. Popis konstrukce

2. 1 Zakladni charakteristiky

Konstrukce TOM 2 umoziuje vytvoieni mostl a tuneld od prvkl vnitini svétlosti 4800/3240 mm,
uréené pro podchody az po konstrukci, umoziujici vytvoreni Zelezni¢niho ¢i dalni¢niho tunelu. Je
vhodnd nejenom pro nové objekty, ale i jako ndhrada nevyhovujicich stdvajicich konstrukci
klenbovych, deskovych a tramovych. Vhodné je vyuziti velkého priifezu pro ekologické tunely.

Segmenty TOM 2 konstrukce standardnich prafezi maji konstrukéni $itku 5320 mm, 8000 mm, 11890
mm, konstrukéni vysku 3021 mm, 5590 mm, 6400 mm.

Skladebna délka prvki konstrukce je 2200 mm. Pocet segmentii v podélném sméru neni omezen.

Pfi pozadavku vét§iho priifezu je mozno sdruzovat jednotlivé tubusy v pficném smeéru do konstrukce
se sttednimi nosnymi sténami.

Pro velké dalnicni tunely je ur€en prufez dvoutubusovy konstrukéni sitky 33264 mm a vysky 8864
mm. Jednotubusova modifikace tohoto prifezu je urcena pro Zeleznicni trat’.

2. 2 Skladba konstrukce

Konstrukce je v podélném sméru délena na segmenty klenbového tvaru. Jednotlivé segmenty v
pri¢ném sméru sestavaji z prefabrikovanych dilct.

Standardni konstrukce se sklada z téchto dilc: horniho klenbového dilce, dvou boc¢nich dilct,
spodniho deskového dilce.

Pro vétsi prifezy lze pouzit konstrukci bez spodniho dilce s bo¢nimi dilci s oboustrannou patkou.
Konstrukce sdruzené v pficném sméru maji stfedni dily sténové. Styky jednotlivych dilcti jsou v
pti¢ném sméru vytvoreny betonovymi kontaktnimi klouby mezi hornim dilcem klenbovym a bo¢nim
dilcem a monolitickym Zelezobetonovym prvkem mezi dilcem bo¢nim a spodnim.

V podélném sméru jsou jednotlivé segmenty konstrukce vzajemné nezavislé s vyjimkou podélné
spodni zmonolitiujici spary mezi bo¢nim dilcem a spodnim deskovym dilcem, ktera prochazi skrz
pticné spary oddélujici jednotlivé segmenty.

V odivodnénych piipadech, napt. v komplikovanych zakladovych pomérech apod., mize podélné
spojeni zajist'ovat i podkladni Zelezobetonova deska nebo podélné zakladové pasy.



2. 3 Ukonc¢eni konstrukce

Ukonceni konstrukce se provadi standardné kiidly, ktera kopiruji svah nasypu. K¥idla jsou vytvorena z
upravenych boc¢nich dilcii. V urcitych ptipadech, napt. pokud jsou pozadovana kiidla kopirujici nasyp
u znacné Sikmého kiiZeni, neni mozné provést ukonceni konstrukce pouze z prefabrikovanych dilci,
musi dojit ke kombinaci s monolitem. Regeni je pak individualni, je souéasti realizaéni dokumentace.
Ovétovana byla cela fada systémil ukonceni.

2. 4 Zasyp

Soucasti objektu je oblast zeminy, kterd ptisobi v interakci s konstrukci. Pro popis této oblasti se
pouziva termin prechodova oblast. Piechodova oblast je oblast zasypové zeminy zdola ohrani¢ena
zakladovou sparou prodlouzenou o 1 m na obé€ strany od vnéjsich lici bo¢nich klenbovych dilct a po
bocich mySlenymi ¢arami ve sklonu min. 1:1. Horni ¢ést pfechodové oblasti je tvofena nadnasypem az
do trovné 1,0 m nad vrcholem klenby.

Prechodova oblast je nedilnou soucasti objektu TOM 2. Je soucasti statického systému konstrukce a
musi splilovat parametry odpovidajici vstupiim statického vypoctu.

Plsobeni zasypu na konstrukci je rozhodujici pro zajisténi spravného statického plisobeni této
konstrukce. Pro kazdou konstrukci se zpracovava individualni projekt zasypu - technologicky predpis
pro zemni prace, ktery piesné stanovi postup zasypavani, tloustku vrstev, druh horniny i zplsob a
miru hutnéni.

2. 5 Materialy

Pro konstrukci S 1, S 2, S 3 se pouZiva standardné beton tiidy C 30/37 podle CSN P ENV 206.
Pozadavky na pevnost betonu jsou uvedeny v CSN a v TKP staveb CD a TKP staveb pozemnich
komunikaci a v technologickych pravidlech pro TOM 2 TP 07 V - SSZ OZ 9/TOM 2. Predpoklada se
prostiedi tfidy 3a.

Prefabrikaty jsou vyztuzeny pti obou povrsich betonaiskou vyztuzi - ocel 10 425 (V), ptipadné 10 505
(R. Profily vlozek jsou zavislé na zatizeni (vySka nadndsypu, nahodilé zatizeni) a jsou urCeny
statickym vypoctem.

3. Hlavni vyhody konstrukce TOM 2

Konstrukce piasobi v interakci se zeminou pfi pfenaSeni zatizeni, coz umoziiuje navrhovat tyto
konstrukce jako subtilni a ekonomické.

Ptiznivé estetické plsobeni.
Velmi rychld doba vystavby.

Na rozdil od klasickych mostnich konstrukci nepotiebuje tato konstrukce dilatace, ptechodové desky,
loziska.

Zjednodusuje se zalozeni, nebot’ tato konstrukce plisobi jako soucast nasypu, ktery nepfit€ézuje, a na
podlozi této konstrukce jsou tedy kladeny stejné naroky jako na podlozi okolniho nasypu.

Konstrukce je vhodna i do slozitych zakladovych pomért.
Minimalizace mokrého procesu na stavbé, je zajisténa vysoka kvalita podle CSN EN ISO 9001.
4. Realizované objekty

Prvni konstrukce realizovana systémem TOM 2 je objekt 205 v Nyfanech.



Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o prvni aplikaci, byl pro sledovani této konstrukce zpracovan ve
spolupraci s Fakultou stavebni CVUT, Kloknerovym tstavem CVUT a dal§imi organizacemi rozsahly
program méteni. Program zahrnoval méteni svislych a vodorovnych deformaci, natoceni v kloubech,
méfeni pomérnych deformaci vyztuze, méteni tlaku zeminy na klenbu konstrukce a dale méfeni
teploty konstrukce a vzduchu. Na méfeni navdzala v dubnu 97 zatézovaci zkouska (projektantem
mostu byl ing. Kormanak - VINConsult).

P#i komplexnim vyhodnoceni méfeni, které zajistovala FS CVUT ve spolupraci s projektantem mostu,
byla prokazédna bezpecnost konstrukce realizované ve slozitych zikladovych pomeérech. Rovnéz
hodnoty prihybu od pohyblivého zatizeni byly zcela vyhovujici i pro nejpiisnéjsi kritéria (cca 0,5 mm
- prafez S 2). Dalsi Gispésné realizovanou konstrukei v Nytanech je objekt 206.

Na obchvatu Loun byl realizovan objekt 205, ve stavbé je objekt 214. Na dalnici D 8 byl realizovan
PROMO). Ve vystavbé je rovnéz objekt na silniénim obchvatu Caslavi, dalii objekty jsou ve stadiu
zpracovani RDS.

5. Pouziti na Zeleznici

Zamérem vyrobce je navazat na Gspésné pouziti konstrukci TOM v osmdesatych letech na Zeleznici.
Od samého zacatku probiha vyvoj s timto zdmérem. Technicky projekt byl piipominkovan na CD.
Veskeré ptipominky byly zapracovany do Technického projektu 2. vydani 1996. V rdmci zpracovani
tohoto projektu bylo provedeno i statické posouzeni vzorové konstrukce pro Zelezni¢ni zatizeni pro
riuzné nadnasypy.

Podrobné bylo analyzovano pouziti prifezu S 1 na koridoru Brno - Skalice. Zde se ukazal piekazkou
nizky nadndsyp.

Ve spolupraci s projektanty byla konstrukce TOM 2 navrzena pro fadu objektti mostii a tunelti pro
zeleznicni trat’. V soucasné dob¢ se jedna o projekty niz§ich projekénich stupti.

Doporucenad hodnota minimalniho nadnasypu je pro standardni konstrukci cca 1,2 m. To je hlavnim
divodem, pro¢ dosud nedoslo k realizaci konstrukce TOM 2 na Zeleznici. Velké mnozstvi mostd nyni
realizovanych pii rekonstrukci Zelezni¢nich koridorG je ve stisnénych pomeérech s minimalnim
nadnasypem. Cést klenbovych objektii se z ekonomickych diivodi rusi. Casta je i nahrada ramy nebo
jednoduchymi deskovymi konstrukcemi.

Protoze Zelezni¢ni obloukové mosty jsou architektonicky casto velmi plisobivé, doufdme, ze pouziti
modernich a ekonomickych konstrukci TOM 2 by mélo ptispét k zajisténi ptiznivého vzhledu i do
budoucna.



Zatézova

zkouska Nytany - objekt 205
(most ptes Vejprnicky
potok)

Nytany

Pohled na objekt 205 z
tubusu objektu 206 (mosty
ptes Vejprnicky potok)

Daélni¢ni most ptes Modlu -
objekt 218




CD, DDC: Optimalizace trati Dé¢in - st. hranice SRN

Ing. Roman Mistoler, hlavn{ stavbyvedouci
A. Uvod

Akciova spolecnost Vodni stavby - divize 06 Chomutov realizovala jako generdlni
dodavatel optimalizaci jednoho z nejfrekventovangjSich zelezni¢nich tratovych usekii mezi
Ceskou republikou a Spolkovou republikou Némecko. Jednalo se o iisek D&&in - stdtn{ hranice se
SRN.

Tento zelezni¢ni tratovy usek se naléza v Chranéné krajinné oblasti Labské piskovce na
levém biehu feky Labe. Prostorové parametry byly velice omezené, a to jak stavajicim
sanovanym zelezni¢nim télesem, tak i skalnimi masivy labskych piskovci, které dosahuji vysky
az 300 m nad uroven koleji. Omezené dopravni moznosti pro transport stroji a materialu na
stavbu, kdy byla k dispozici pouze svazni stezka a provozovana zelezni¢ni osa, vypovidaji o tom,
ze se jednalo o optimalizaci technicky a technologicky nejslozitéjsi ¢asti Zelezni¢niho koridoru
statni hranice SRN - Décin - Bieclav.

Predmétem rekonstrukce - optimalizace byly dvé tratové koleje v tseku DéCin - st.
hranice SRN. Zde se nachazeji stanice D&¢in - Prostiedni Zleb a Dolni Zleb a Zelezni¢ni zastavky
Certova Voda a Dolni Zleb. Pro zachovani prijjezdnosti jedné tratové koleje, byl cely tsek
rozdélen na n€kolik vylukovych ¢asti, které umoznuji realizovat dilo po etapach, rovnéz byl
umoznén prijezd mezinarodnich i vnitrostatnich vlakovych souprav.

Od Zelezni¢ni zastavky D&Cin - Pipet vede az na statni hranici trat” vétSinou ve skalnim
odfezu na rozhrani piskovcovych skal a jejich podkladnich vrstev. Skalni masiv byl nad drdhou
zajistovan zarubnimi zdmi, které dosahuji vysky od 2 do 4 m. Na stran¢ k Labi byl vybudovan
nasep, ktery dosahuje od Grovné ficni navigace vysky 4 az 10 m.

V tseku Prostiedni Zleb - Dolni Zleb prochazi trat’ skalnim zafezem, ktery je tvofen
diorickymi horninami. Paty skalnich svahti zasahuji v nékolika mistech az t€sné k prijezdnému
prafezu.

V tratovém tuseku Dolni Zleb - statni hranice SRN se trat’ nachazi ve velmi stisnéném
prostoru mezi zarubnimi zdmi a vysokym ndspem.

Z dopravniho hlediska je trat’ Dé¢in -statni hranice SRN dilezita, pfedevsim jako soucast
prvniho tranzitniho koridoru Praha - Berlin. Kromé& pravidelnych spoji kategorie EC (Eurocity) a
IC (Intercity) maji velky vyznam i vlaky pro mistni dopravu (do Prostiedniho Zlebu a Dolniho
Zleb), nebot’ mistni potahova stezka byva asto zaplavena vodou a ¥iéni ptivoz v Dolnim Zlebu
byl pocatkem roku 1998 zrusen.

Projekéné byla cela stavba rozélenéna na hlavni dodavané a optimalizované Casti:



1. Technologicka ¢ast

D1 - Silnoproudd zarizenf

Predmeétem této ¢asti dila byl navrh novych a doplnéni stavajicich silnoproudych rozvodu
v dotfeném optimalizovaném useku. Nutnost Uprav vyplynula z nového navrhu kolejového
usporadani, véetn¢ zabezpecCovaciho zafizeni trati a Zelezni¢nich stanic.

D2 - Zabezpecovaci zarizeni
V souvislosti s kolejovymi upravami se doplnily stivajici a vklddaly nové prvky
zabezpecovaciho zafizeni, souvisejici se zvySenim dopravni rychlosti a zvySeni propustnosti trati.

D3 - Sdélovaci zarizenf

Soucasti dodavky sdélovaciho zatizeni byly chranicky HDPE pro dalkovy opticky kabel,
upravy stavajiciho dalkového kabelu tratového telefonu, upravy mistni kabelizace, upravy
radiokomunikac¢nich zafizeni ve stanicich a zastavkach a elektropozarni signalizace.
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2. Stavebni ¢ast

E1 - Zelezni¢ni spodek a svrsek

V celém tuseku trati byl navrzen svriek tvaru UIC 60 na betonovych prazcich. Upravy
objektd a zatizeni zelezni¢niho spodku vychazeji z normalizovaného tvaru zemniho télesa,
povrchového odvodnéni zemniho télesa a prazcového podlozi a pfedepsané tinosnosti podlozi,
véetné ochrany pied u¢inkem mrazu. Uzkd mista na trase byla rozsitena dle prostorovych
moznosti jednotlivych tsekii. V oblasti zemnich odfezii budou odtézeny zatezové svahy, v
usecich skalnich odiezii se provede nezbytny horninovy vylom. Vzhledem k nepropustnosti
materialu, z n¢hoz bylo v minulosti zemni téleso budovano, bylo dle charakteru télesa navrzeno
odvodiiovaci zafizeni (trativody, pifikopy, Zlaby...). Predmétem této c¢asti dila byla rovnéz
rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku, nastupist’, propustk a kanalizace.

E2 - Umélé stavby (sanace mosti, propustki, opérnych a zdrubnich zdi, ndvestni lavky)
Jednalo se o sanace stavajicich mostli, propustki, propustktli, opérnych a zarubnich zdi,
popf. realizaci novych konstrukci mosti a zdi.

E3 - Sanace skalniho svahu

Naplni sanaci skalnich svahid byla méfi¢ska stanovisté pro sledovani pohybu skal,
ochranné ploty proti padu kamend ze svahu na trat’ a vlastni zajisténi jednotlivych skalnich
utvarti. Rovnéz sem spadaly Upravy spojené s dodrzenim prijezdného profilu.

E4 - Pozemni objekty

V souvislosti s optimalizaci silnoproudych, zabezpecovacich a sdélovacich zatizeni bylo
nutno rekonstruovat, popfipadé vybudovat objekty pro ménirny napéti, zabezpeCovaci zafizeni,
trafostanice, tratmistrovsky okrsek, dopravni kancelai a piistieSek pro cestujici. Rovnéz sem
patfila protihlukova opatieni podél celého optimalizovaného tseku.

E5 - Elektrické trakce

Trakéni vedeni je provozovano stejnosmérnou proudovou soustavou o napéti 3 kV v
sestavé “J”. Vedeni je zavéSeno Caste¢né na samostatnych podpé€rach, ¢asteéné na nosnych
branach se zavéSenim, pfipadné na vyloznicich se zavésy. VeSkeré upravy trakéniho vedeni
navazuji na kolejové tpravy pro zvyseni trat'ové rychlosti.



E6 - Silnoproudd zarizeni

Pro napéjeni nového zabezpeCovaciho zafizeni byl navrZzen novy rozvod napéjeni
soustavy 6 kV 50 Hz. V mezistani¢nich tsecich se na tento rozvod ptipoji tratové transformovny
a stavédla. Soucasti silnoproudych zafizeni byla i realizace ukolejnéni potiebnych zafizeni v
celém useku stavby.

E7 - Priprava tizem{

Predmétem této Casti dodavky byla dopravni opatfeni na mistnich komunikacich v
pribéhu vystavby a pielozka, véetné opétné montaze vrchniho vedeni 10 kV v tseku Certova
Voda - Dolni Zleb.

V ramci pfipravy i vlastni realizace dila byl kladen velky dliraz na vlivy stavby puisobici
na zivotni prostfedi, a to zejména na skladovani materidlu, odpadové hospodaistvi, parkovani a
provoz stavebnich i dopravnich mechanizmtl, véetné€ sledovani hlu¢nosti.
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B. Realizace stavby “Optimalizace trati Décin - st. hranice SRN”

Zakladem vlastni realizace dila bylo dodrzovani harmonogramu vyluk, fidiciho sitového
grafu stavby, kvalitativnich parametri a nafizeni o bezpecnosti prace. Dodrzovani vySe
uvedeného kladlo velky daraz na tidici a koordina¢ni Cinnost generalniho dodavatele stavby.
Proto probihaly 1x tydné koordinacni §taby za ucasti zastupct vSech participentd vystavby, kde
dochazelo k ramcové koordinaci praci generdlniho dodavatele a vSech jeho poddodavatelt. Pro
operativni detailni fizeni a koordinaci feSeni dopravy po Zelezni¢ni ose a kontrolu bezpecnosti
prace probihaly denné operativni $taby vSech zastupcti na stavbe.

Vodni stavby Praha, a. s. - SD 06 Chomutov pfispéla svym potencidlem i do technického
feSeni sanacich umélych staveb. Pfi realizaci se s uspéchem pouzila alternativni varianta feSeni
zarubnich a opérnych zdi, ktera byla objednatelem odsouhlasena i pro dalsi vybrané ¢asti dila.
Jednalo se o pouziti folie NOEPLAST, ktera se vklada do bednéni. Po odstranéni bednicich dilcti
vyvolava betonova konstrukce dojem, ze se jedna o zdény prvek z piskovcovych kvadru.

Dalsi variantou, kterd byla s uspéchem vyzkousSena a odsouhlasena pro dalsi ¢asti dila, je
pouziti vodostavebnich beton pro nové konstrukce zarubnich a opérnych zdi. Vodni stavby
Praha, a. s. maji s pouzitim vodostavebnich betoni mnohé zkusSenosti z realizaci nadrzi Cistiren
odpadnich vod, bazénti a koupalist’. Pouzitim této varianty odpadaji izolace proti vodé, které by
byly mnohde tézko realizovatelné.

Ze zkuSenosti s rozdilnymi skuteénymi geotechnickymi poméry oproti projektové
dokumentaci doslo ke konzultaci s projekéni skupinou Inzenyrsko - dodavatelské divize Vodnich
staveb Praha a geotechnickym pracovistém Univerzity Karlovy Praha. Z ndzoru odbornika
podlozeného vysledky dodate¢ného geologického prizkumu, vzeslo nové technické feseni a byla
vypracovana nova realizacni projektova dokumentace zarubnich zdi u 1. tratové koleje. Nové
feSeni snizilo pracnost a nasazeni mechanizmu pti rekonstrukci dotéené casti.

Pro kazdy vylukovy usek byl v predstihu zpracovan detailni plan organizace vystavby -
denni harmonogram, ve kterém byl uveden druh a kvantita nasazenych pracovniki a
mechanizmu. Podkladem pro tento denni harmonogram byl plan vyluk a sitovy graf stavby.



Dalsi dulezitou aktivitou generalniho dodavatele bylo kontinualni sledovani prijezdnosti
komunikaci dotéenych stavbou vzhledem k umoznéni dopravy zdejSim obyvatelim, kterych se
stavba, s ohledem na omezené dopravni moznosti, tyka. Rovnéz byl prubézné sledovan,
vyhodnocovan a evidovan odsouhlaseny “Plan odpadového hospodaistvi”, ktery specifikoval
ukladani a likvidaci odpadii, dle dotéenych norem a zdkont CR.

Navrhované parametry dila

¢ maximdlni rychlost klasickych vlakovych souprav - 140 km/hod.

¢ maximalni rychlost vyklapécich souprav - 160 km/hod.

Hlavni fyzické objemy

VYKOPY v 20 000 m3
ZASYPY evveevreeerrennreenieeeieesneeens 25 000 m3
Betonové konstrukce ................. 17 000 m3
Bednéni konstrukci..................... 38 000 m2
Zelezni¢ni koleje .........ovveean... 20 000 bm
Drenaze......cccoevveeeeveeeceeeeciieeieens 6 000 bm
Kabelové trasy.......ccccceeeveennnenn. 28 000 bm
Hlavni terminy

Zahdjeni stavby ......ccoccvveviiieeiieenieennns 10/96
Ukonceni stavby........ccevveveerevenenennn, 10/98

Zpracovatelé projektové dokumentace

Hlavnim zpracovatelem projektové dokumentace a generdlnim projektantem byla firma
INPROCON Praha, s. r. 0.

Jako dil¢i dodavatel projekcnich praci participovala na dile Inzenyrsko-dodavatelska
divize 04 Vodnich staveb, a. s. Tato divize je zpracovatelem realizacni projektové dokumentace
sanace zarubnich a opérnych zdi u trat'ové koleje ¢. 1.

Hlavni subdodavatelé

(¢lenéni v souladu s predmétem dila dle ¢asti B)

1. Technologicka ¢ast

DI - Silnoprouda zafizeni .........ccccceverueenee. EZ Praha, a. s.
D2 - Zabezpecovaci zafizeni ...........c.ceue... AZD Praha, a. s.
D3 - Sdélovaci zafizeni ............cccoveeeennen... AZD Praha, a. s.

2. Stavebni ¢ast

El - Zelezniéni spodek a svriek................... Chladek a Tintéra, a. s.



ES5 - Elektrické trakce .....oveveveveeveeeerereerennnn EZ Praha, a. s.

E6 - Silnoprouda zatizeni.........c.ccecerueeueeee. EZ Praha, a. s.

Ostatni subdodavatelé

V ramci koordinacni a tidici ¢innosti spolupracovaly Vodni stavby Praha, a. s. - SD 06
Chomutov s nasledujicimi subdodavateli:

=> Zakladani Praha, a. s. - specidlni zaklddan{ a price

=> Rekom Praha, a. s. - specidlni zaklddédni a prace

=> (D, s.0. SDC-SUS - piestavba mostii na zatrubnéné propustky
=> Chomutovska stavebni spole¢nost, s. r. 0. - sanace skal => a dalsi

C. Poznatky z realizace

a) Sanace skalniho svahu

Soucasti celé stavby je také sanace skalniho svahu v celém useku stavby. V tésné
blizkosti koleje ¢. 1 v tiseku Certova Voda - Dolni Zleb jsou skalni vyb&zky granodioritu, které
byly lokalné odfiznuty pro vytvoteni volného schiidného prostoru a prijezdného profilu.

Dals§imi pracemi, provadénymi za ucelem zajisténi bezpecnosti provozu zeleznice, bylo
vybudovani zachytnych plotd z Certovy Vody ke st. hranici SRN. Ploty jsou tvofeny
zelezobetonovymi a ocelovymi sloupky, mezi kterymi jsou propletena ocelova lana a pletivo.
Hlavnim tucelem plotl je zachyceni vyvracenych stromi, pfipadné uvolnénych kament do
objemu cca 1 m3.

V celém useku stavby byly provadény vlastni sana¢ni prace na jednotlivych skalnich
objektech ve svahu, ktery byl pro vlastni realizaci rozdélen na dva useky (tzv. L. a Il. patro), kdy
délici ¢aru tvoii lesni cesta zvana “Italka”.

Zminéné sanované objekty byly ve skutecnosti zbytky rozpadlych piskovcovych skalnich
veéfi, o velikosti drobnych ulomkl az po bloky o hmotnosti stovek tun. Zabezpeceni
piskovcovych kamenti oznacenych jako labilni ¢i pseudostabilni se provadélo podezdivanim,
snizovanim t€zisté ¢i uplnou demontdzi objekt a atypickymi sana¢nimi pracemi (napi. kotvy,
lana, sit¢).

Wt v

divodu minimalizace rizika pfenosu otiesti do okoli.

neposledni fadé je zde také vyuzito monitoringu, jehoz ucelem je sledovani pohybu
skalnich blokt. V piipadé zjisténi pohybu pfi pravidelném méfeni, by bylo nutné provést dalsi
sanacni prace.

b) sanace zarubnich a opérnych zdi

Vzhledem k tomu, ze geotechnické poméry uvadéné v puvodni PD neodpovidaly
skutecnosti, byla po dohod¢ s investorem vypracovana projekcni slozkou VSP, a. s. nova PD,



ktera navrhla optimalng&jsi zplisob sanace zarubnich zdi, tj. zdi u 1. tratové koleje v tiseku Décin -
st. hranice.

Z divodu stisnéného prostoru stavenisté (z jedné strany se nachazeji Labské piskovce a z
druhé strany bylo stavenis§t¢ omezovano prijezdnym bezpecnostnim profilem provozované 2.
TK) nebylo mozné nasadit mechanizaci za korunu zarubni zdi a rovnéZz pouziti vrtanych
zaporovych stén ¢i mikropilot nebylo prakticky realizovatelné. Proto bylo rozhodnuto sanovat zdi
jen minimalnimi zasahy. Po konzultaci s nezavislym geologem prof. Paskem z UK a pracovniky
CD, s. 0. bylo navrzeno provést odisténi a hloubkové sparovani konstrukci zdi a osazeni Zlabi
TBM na korunu zdi pro zajiSténi odvodnéni. Pro vytvoreni spadu odvodiiovacich Zlabt bylo
nutno zvysit konstrukci zdi misty az o 1,5 m. Aby nedoslo k pieté¢Zzovani stavajici sanované
spodni ¢asti vodorovnymi silami, bylo rozhodnuto o kotveni nastaveb zdi do svahu pomoci trni z
betonatské oceli, eventudlné ty¢emi CPS, anebo tyCovymi kotvami délky 6 metra.

Dal$im naro¢nym technickym problémem byl zplisob vzepteni jednostranného bednéni,
které slouzi k realizaci nové ¢asti zdi vysokych az 5 m, které musi byt z technologickych dtvodu
betonovany na celou vysku bez pracovni spary. Velké vodorovné sily od tlaku betonové smési
prakticky vyloucily pfipojeni ke kotvdm nebo rozpirani do koleji.

Diky kvalitativné pozitivngjsim vysledkim dodate¢ného geologického prizkumu oproti
hodnotam uvadénych v ptivodni PD bylo mozné provést u ¢asti zdi SO 262 urcené ke zbourani,
jen lokalni sanaci, a tim odpadla nutnost fesit pazeni svahu, jenz v tomto useku dosahuje zna¢né
vysky a zpiisobilo by tim zna¢né technické komplikace.

Po zvazeni v§ech moznosti bylo rozhodnuto o diferen¢nim feseni pro jednotlivé
zdi:

SO 262 - zde byla pouzita tenka stiikana zelezobetonova deska, ke které bylo
nasledné prikotveno bednéni

SO 212 a 226 - zde byla pouzita pomocna ocelova konstrukce z valcovanych
profila,

ke které se bednéni kotvi.

V dalsich usecich zdi se svahem az 43 stupiili za korunou zdi, kde byly stavajici kamenné
rovnaniny vysky az 2,5 m, bylo rozhodnuto o zachovani téchto konstrukci a jejich vyuziti jako
pazeni. Timto feSenim opét odpadla nutnost pazit vykop v téchto ztizenych podminkach. Dale
pak odpadlo odté¢Zeni kamenné rovnaniny a zrealizovani zpétnych zasypi za novou zdi.

c) Zeleznicni spodek a svrsek

V fijnu tohoto roku byla dokonfena stavba a nyni probiha zkuSebni provoz.
Rekonstrukce tohoto narocného tiseku trvala 23 mésicil.

Firma "Chladek a Tintéra Litoméfice a.s", provadéla prace jako subdodavatel
zelezni¢niho svrsku a spodku. Smérové upravy trati nemohly byt v tomto Clenitém a zaroven
stisnéném useku provedeny tak "razantnim zplsobem" jako v jinych ¢astech koridoru na tizemi
CR. Vyskové tpravy koleje jsou rovnéz minimalni, piesto viak po zvétseni pievyseni koleje v



obloucich do 150 mm bude umoznéno vlakovym soupravam, kratce po opusténi décinského
hlavniho nadrazi, dosdhnout rychlosti 100 km za hodinu. Po plynulém projeti tseku témér
dvanacti km budou vyjizdét za stanici v Dolnim Zlebu na némecké tzemi rychlosti 130 km za
hodinu. U souprav s nakldpéci technikou, které by mély v brzké budoucnosti nahradit dnesni
"Cervené" a "modré" soupravy EC a IC, je pak planovana rychlost az 140 km/hod.

Uprava kolejového svriku je provedena tak, e umoziuje jizdu provozni rychlosti nad
100 km za hodinu. V dsecich obou stanic je pouzit svrsek UIC 60 na prazcich B91, s upinadly
Wossloh. Ve vétsi Casti trati, kde pfed nedavnou dobou byla provedena kompletni rekonstrukce
svrsku, ztistane zatim svrSek S49 na ptivodnich prazcich SB8. K tpravam doslo u vSech vyhybek
na prestavovaném useku, u hlavnich vyhybek jsou navrZzeny pomérové vyhybky 1:18, které
umoziuji prijezd vlaku rychlosti nad 100 km/hod.

Zaroven s upravami kolejového svrsku doslo v castech, kde to bylo nutné, k sanacim
plan¢ zemniho télesa trati, vCetné nového odvodnéni. Sanace plan€ zemniho telesa byly
provadény pfi sneseni koleje a Stérkového loze. Nevhodné "geologické" podminky a 150 roki
stara, ptuvodni konstrukce zemniho télesa trati zapfiCinily, ze nebyl pouzit ptivodné navrhovany
zpusob provadéni sanaci bez snaseni kolejového svrsku soupravou AHM 800. Vzhledem k
posuniim koleje u skaly "Svaty Vojtéch" bylo provedeno odstrileni ¢asti skaly, ktera kolidovala
nove navrzenému prujezdnimu profilu trati. Na mnoha mistech bylo provedeno rozsiteni a tiprava
svahu zemniho télesa vkladanim betonovych prefabrikatd, "L" ¢i "U". Pouziti "L" resp."U"
prefabrikati umoznilo efektivni a rychlou upravu §itky Zelezni¢ni planég, ale nasledné vyvolalo
problémy v casti "zabezpeCovaciho zafizeni" C¢i "elektrozafizeni". Pro dalsi stavby a
rekonstruované useky bude vhodné "typové" dofesit umisténi vesSkerych stozarli (navéstidla,
osvétleni, upozoriiovadla, atd.) ve vazb& na pouziti téchto prefabrikati. Caste¢né upravy
kolejového svrsku nad ramec projektu doznala i ¢4st trati v useku Pfiper -DéCin, hlavni nadrazi,
takze prijezd souprav mezi stanici DécCin-hlavni nadrazi a zacatkem rekonstruovaného useku od
km 2,247 bude plynuly, ale konec¢nou podobu dostane cely tsek az po rekonstrukci obou
déc¢inskych tunelt.

d) trakcni vedeni

Posuny koleje si vyzadaly ¢aste¢né tipravy na trakénim vedeni, které provedla firma EZ
Praha a.s. V kazdém useku bylo postaveno nékolik novych sloupt, které branily novému
prijezdnimu profilu, dale bylo provedeno prevéseni vetné upravy na vlastnim trakénim vedeni.
Velké zmény trakéniho vedeni doznala stanice v Dolnim Zlebu, zcela nové byla provedena
Giprava trakéniho vedeni ve stanici Prostfedni Zleb, pii které bylo nutné koordinovat prace s
naroky na vyluky napéti trakéniho vedeni. Rozsah praci, ktery vyzadoval na ur¢itou dobu vypnuti
trakce nad celou stanici, kolidoval s pozadavky na zajisténi prijezdnosti a minimalizaci omezeni
dopravy. Ve stanici Prostieni Zleb se totiz stykaji dva hlavni dopravni tahy sméfujici do
némeckého Bad Schandau, trasa Praha - Lovosice - Dé&Cin, hlavni nadrazi, a trasa Kolin -
Litoméfice - D&¢in, vychodni nadrazi. Soudasti praci firmy EZ Praha bylo ukolejnéni konstrukci.

e) zabezpecovaci a sdélovaci zarizeni

Prace na rekonstrukci a modernizaci zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni provadi
firma AZD Praha a.s., Montazni zavod Kolin. Pro ¢ast praci spolupracuje s firmou NTD Usti n/L.
"Nova trat™ a nové podminky provozu Gpravy na zabezpeCovacim zafizeni vyzaduji. Pfi uvadéni
celého useku do provozu bylo dano v ¢innosti zcela nové zabezpecovaci zatizeni. Ve vypravnich
budovach v D&iné - hlavnim nadrazi, D&iné - Prostiednim Zlebu i v Dolnim Zlebu byla



namontovana zabezpeCovaci zafizeni, kterd umozni vypravéim dokonalou kontrolu pohybu
vlakovych souprav v daném tseku i kontrolu nastaveni vlakové cesty. Pro zabudovéani nového
zabezpecovaciho zafizeni se konstruovaly nové stavebni objekty, v celém useku se pokladaly
nové kabelové trasy, jejichz prichodnost byla, vzhledem ke stisnénym prostorovym podminkdm
technickym problémem. Po dokoncovani tprav kolejového svrsku a pokladce novych vyhybek
dochazelo k novému situovani navéstidel, vzhledem k vétsim rychlostem dochazelo k jejich
posuniim, bylo nutné zménit umisténi izolovanych stykd kolejovych obvodt. Déle se budovaly
Ctyfl nové navéstni lavky a technicky feSilo nové zabezpeceni vyhybek, které maji umoznit
bezpecného provozu na trati. Nové vyhybky byly zabezpeceny elektrickym ohfevem pro provoz
v zimnim obdobi. Pohyb vlakti na trati fidi zafizeni autobloku.

Pro pienos "informaci" o stavu na trati, a k dorozumivani, slouzi nova kabeldz pro
veskera sdélovaci zafizeni. Kabelaz v tseku statni hranice-DéCin, Piipef byla pokladana do
novych kabelovych Zzlabii, resp. chranicek. VSechny informace z rekonstruovaného tuseku jsou
prenaSeny do centra ve stanici Dé¢in-hlavni nadrazi zatim "provizorné", upravenymi kabelovymi
trasami v useku déCinskych tunelll, a to do doby jejich pfestavby. Na obou stanicich a dvou
zastavkach, situovanych v optimalizovaném tseku trati, je rozhlasové zatizeni, které upozorni
cestujici na ocekavany prijezd vlakovych souprav nebo prijezd expresni vlakové soupravy. Pro
pfipad vypadku elektrického proudu je fesen v zastavkach zalozni energeticky systém.

V ramci stavby byly v kabelovych trasach polozeny trubky pro "DOK" - dalkovy opticky
kabel. V pfedstihu nad rdmec ptvodniho projektu bylo planovano "zafouknuti" jednoho
optického kabelu a jeho zprovoznéni ke konci tohoto roku. Prace dotykajici se zprovoznéni
optického kabelu zajistuje spolu s generalnim dodavatelem, AZD Praha, EZ Praha, EZ Praha i
Oblastni sprava Zelezniénich telekomunikaci Usti n/L. V &asti trasy "DOK" se piedpoklada
ulozeni do nové polozenych kabelovych tras. V ¢asti, kde tyto ¢innosti budou provadény az v
roce piiStim, bude umisténi kabelu "DOK" feSeno zavéSenim na stozarech trakéniho vedeni. Jeho
zprovoznéni umozni kvalitni pienos vétSiho mnozstvi telefonnich hovord i vSech informacnich
dat mezi DéCinem a Bad Schandau, a tim i lep$i napojeni na "evropskou" informacni sit’.



Synergie u¢inki centralizace automatického bloku a
napajeni zabezpecovaciho zarizeni z trolejového vedeni

Ing. Antonin Faran, PhD
AZD Praha s.r.o.

1 MOZNOSTVI USPOB INVESTICNICH I PROVOZNICH NAKLADU V
ZABEZPECOVACI TECHNICE

Konkurenceschopnost jakéhokoliv zbozi zavisi na

a) uzitnych vlastnostech
b) pofizovaci cené

¢) komfortu uzivatele

d) nakladech na udrzbu

Pokud chce vyrobce zabezpeCovacich zafizeni u Zzeleznice uspét, musi témto podminkam
vyhovét, v opa¢ném piipade dojde k jeho vytazeni z trhu.

Pro Zeleznici, ktera prodélava a jeste¢ dlouho bude prod€lavat bolestny transformacni proces,
spoCivajici v feSeni problému nerovnovahy vykond a trzeb vySe uvedené plati dvojnasob. Je
proto nutné se soustiedit na mozné ispory a ptizptisobit tomu védecko - technicky rozvoj.

1.2 Mozné zdroje uspor investi¢nich nakladi

1.2.1  Uspory stavebnich praci
Stavebni prace jsou obecné velmi draha zalezitost.

a) Redukce poctu objektl na tratich

Jednémi z velkych nakladovych polozek jsou naklady na zfizované objekty na tratich a je
lhostejné, zda se jedna o ocelové skiiné nebo domky. Ocelové skiiné jsou sice levnéjsi, ale
vyZaduji periodické natéry a relativné brzo zrezivi, domky na trati jsou drazsi s nutnou udrzbou.
Oboje neni chranéno proti vandalismu.

Domky na tratich stoji stovky tisic korun a v nékterych lokalitach je jejich vystavba bud'to
nemozna vubec nebo s velkymi naklady.

b) Redukce poctu odbérnych mist energie

S instalaci zafizeni do objektli na trati souvisi napajeni téchto objektil, coz v ptipad¢é napdjeni
rozvodem 6 kV, 50 Hz je velmi draha zalezitost. Vedle toho kazdy takovy objekt vyzaduje
instalaci jakéhosi rozvadéce, baterii atp.

e) Dostupnost objektii na trati

Dal$im velmi nepfiznivym faktorem souvisejici s objekty na trati je jejich dostupnost, kterad
zpravidla vyzaduje dopravu do mista. Soucasné nelze ve vétSim poctu decentralizovanych
objektd mit pohotovostni sklady nadhradnich dilt.

1.2.2  Uspory nakladii na technologie

V piipadé pouziti decentralizovanych systému tratovych zabezpecovacich zafizeni je nutno v
objektech na tratich instalovat ptislusné technologie, které vyzaduji zpravidla fadu zatizeni, které
ve stavédlové ustiedné jsou jiz k dispozici a nevyzaduji proto jejich instalaci. Dale technologie v
téchto objektech vyzaduji komunikacni prosttedky, jejichz moderni druhy jsou velmi vykonné a
také drahé.




1.3 Mozné zdroje uspor provoznich naklada

1.3.1 Redukce profylaktické udrzby

Profylaktické udrzba je z hlediska odvétvi zabezpecovaci techniky doslova ,,Cerna dira“ na penize
proto, ze vyzaduje pracovni sily. Cena pracovni sily do budoucna nadéle poroste. Imperativ
vyvoje jakéhokoliv zatizeni je redukce potteby profylaktické udrzby na minimum.

1.3.2  ZvySovani spolehlivosti zafizeni

Vysoka spolehlivost zafizeni vyZaduje minimalni praci udrzujicich pracovnikd pii poruchéch,
coz znamena vyznamny pokles potieby pracovni sily. ZvySovani spolehlivosti je vSak také
nakladna zalezitost a proto je tfeba priibézn¢ provadeét hodnotovou analyzu moznych postupi
zvySovani spolehlivosti.

1.3.3  Urychlené odstraniovani zdvad a koncepce diagnostiky

Zatizeni pro Zeleznici musi byt konstruovano tak, aby odstrafiovani ptipadnych poruch trvalo jen
minimalni dobu. Toto lze zajistit vhodnou konstrukci zatizeni, které dovoluje rychlou opravu a
obnoveni ¢innosti a také takovou diagnostiku, aby udrzujici pracovnik na dalku pies telefonni sit’
mohl detekovat poruchu a cilen€ si na poruchy vézt vhodné ndhradni dily.

2 CENTRALIZOVANY AUTOMATICKY BLOK ABE-1

Firma AZD Praha s.r.o, vyviji moderni systém centralizovaného automatického bloku typu ABE-
1. V dalsim popisované moznosti feseni se tykaji vyhod aplikace praveé tohoto systému.

2.1 Pozadavky na provozni vlastnosti automatického bloku

2.1.1  Zachovani stdvajici obsluhy

Novy systém autobloku bude mit v podstaté¢ shodnou obsluhu, jako maji dosavadni systémy
autoblokii AB-82 nebo AB-88. Vzhledem k moznostem procesorové techniky vsak bude
dochazet k postupnému vyuzivani dal§ich vyhodnych vlastnosti systémt, jako je napt. moznost
vyslani nouzového signdlu pro zastaveni vlaku na trati atp.

2.1.2 Eliminace kontaktnich prvka
Systém ABE-1 je pIn¢ elektronicky, pro svou funkci nevyzaduje zadna relé a kontaktni prvky.

2.1.3  Viceznakovost autobloku

CD pozaduji, aby nové systémy autoblokil interné pracovaly se &tyfmi informacemi: stij -
vystraha - pfedvystraha - volno, pficemz optické naveésti pro piedvystrahu a volno zlistava stalé
zelené svétlo. Vzhledem k tomu, Ze v nasi zemi vyvinulo v minulych letech pracovisté Ing. P.
Spacka (ideovy tvirce p. Ing. B. Sula) systém automatického vedeni vlaku na vskutku svétové
trovni, je nutno pro tento systém ke ¢tyfem navéstim automatického bloku pridat jeste jednu
navest.

Systém ABE-1 pracuje s témito navéstmi: stdj - vystraha - posledni volno - pfedposledni volno -
volno.

2.1.4  Centralizace automatického bloku

Zakladnim prostfedkem likvidace objektii a odbérnych mist elektrické energie na tratich je pokud
mozno Uplna centralizace automatického bloku. Systém ABE-1 dovoluje vzdaleni stavédlovych
ustfeden na vzdalenost 11 km od sebe (tou délkou se rozumi délka kabelové trasy mezi obéma
stavédlovymi Gstfednami).

a) Vliv centralizace u kolejovych obvodu



V AZD byla vyvinuta metoda vzdaleni napajecich koncii kolejovych obvodi od vystroje
kolejovych obvodl na vzdéalenost do 4 km pii zeCtyfnasobeni kabelovych ptivodii avSak beze
zmény stavajicich regulacnich tabulek. Byla vazena také varianta nédvrhu kolejovych obvodt bez
sdruzovani kabelovych zil, ukazalo se vSak, ze tato cesta vyzaduje neimérny nartst piikont
kolejovych obvodi. Shora uvedené sdruzeni kabelovych Zil se pfi dneSnich cenach kabeld zaplati
za 6 az 8 let. Nové kolejové obvody pro koridorové trat¢ KO-3103, které jiz byly provozné
overeny, tyto moznosti pln€ vyuzivaji. KO-3103 jsou ur¢eny pro ob¢ trakéni proudové soustavy.

b) Vliv centralizace u navéstnich obvodu

Jiz pro zst. Diisy byl vyvinut obvod dohledu navéstidel DSO-2, ktery bezpecné kontroloval
sviceni navéstni zarovky na vzdalenost 7 km pfi jednoduchém kabelovém vedeni. Spolehlivé
rozeznal i zkrat na vlaknu zarovky. Nové vyvijeny procesorovy subsystém dohledu a ovladani
navéstnich svétel a navéstnich pruhli je schopen na stejnou vzdalenost zjistit spravné sviceni
navéstni zarovky a bezpecné€ pozna pfitom, zda zarovka je prerusend nebo ve zkratu.

¢) Kontrola izolovanych stykl v misté stykti dvou rozdilnych zdroji kolejovych obvodi

Pro kontrolu izolovanych styki na hranici, kde se stykaji oblasti napajeni dvou zdroji kolejovych
obvodi, se vyuziva kolejovy obvod EON-8 od firmy AD Tranz ve smyslu TNZ 34 2614.

2.1.5 Napdjeni automatického bloku
Tim, Ze veskera technologie je soustifedéna do stavédlové ustfedny je automatického bloku
napéajeno ze stejného zdroje jako stavédlova ustiedna, Tim se systém ABE-1 také zleviuje.

2.1.6  Napéjeni kolejovych obvodi

U napéjeni kolejovych obvodi doslo prakticky v pribéhu minulého roku k vyznamné zmeéné,
ktera spociva ve vyuzivani ménict kmitoctu obecného charakteru, jejichz ¢innost je kontrolovana
kontrolnimi obvody ménict typu KOM-1 ¢. v. 71985, které odstraiiuji znamé nedostatky
kontrolnich obvodii méniét VUZ.

Hlavni koncepcni zména spociva v redukci po¢tu ménicti na nezbytné minimum (jeden ménic 75
Hz a jeden ménic¢ 275 Hz v Cinnosti, jeden pfepinatelny meni¢ jako studena zaloha). Méni¢ ma
vystupni obvody dimenzované na 50 kVA, vlastni filtr a transformétor se dimenzuje podle
skute¢né spotieby. Vyhoda toho pojeti je v tom, Ze takto vykonny ménic je naprosto odolny proti
jakymkoliv razovym jevim ptichézejici od trakénich nebo atmosférickych jevi. Blize viz Cast o
UNZ.

2.1.7 Pfizpusobeni systému pro budouci rozvoi

Procesorova koncepce autobloku dava fadu moznosti pro vyuziti nad dosavadni zvyklosti.
Modularita systému dovoli v budoucnu vyuziti autobloku zplsoby, které dnes neumime ani
pojmenovat, avSak dal$i generace naSich technikli to budou realizovat. Systém ABE-1 s timto
vyvojem pocita.

2.2 Koncepce elektronického automatického bloku ABE-1

2.2.1 Samostatny systém
Systém ABE-1 neni pfimo soucasti elektronického stavédla, dovoluje samoziejmé spolupraci s
nim, ale je jej mozno instalovat mezi dveé reléova nebo elektromechanicka stavédla.

2.2.2  Pln4 elektronizace
Systém ABE-1 je plné elektronicky.

2.2.3  Koncentrace ,.intelektu* automatického bloku
Centralni a fidici cast autobloku ABE-1 je soustfedéna v jednom misté, coz je vyhodné pro
udrzbu a diagnostiku. Je tvofen dvojici centralnich modultt CENJ-1.




2.2.4 Bezpecéné vystupni ¢asti periferii

Ovladani a kontrola sviceni navéstidel
Dohled a ovladani névéstnich svétel zajistuji naveéstni jednotky EDOS-1.
Dohled a ovladani navéstnich svétel je provedeno tak, Ze ptfi spinani nedochazi prakticky k
pfechodovému jevu, spind se jen velmi zkreslené sitové napéti. Subsystém navéstnich svétel,
tvoteny skupinou jednotek EDOS-1 nevyzaduje zadné kodéry nebo kmitavé sbérnice. Jedna
jednotka EDOS-1 zajisti ovladani a kontrolu deviti navéstnich svétel. Je tvotfena jednou velkou
evropskou deskou plosnych spojti 230 mm x 160 mm o Sifce 30 mm s osazenymi procesorovymi
a spinacimi moduly.
Misto navéstnich transformatort typu ST-3/R se pouziva novy typ toroidniho transformatoru ST-
4 ¢. v. 51340, ktery maze tvotit ndhradu za stavajici ST-3/R v navéstnich obvodech.

a) Ovladani a kontrola dodate¢ného kodovani

Kodovani se vytvari v kddovacim subsystému pomoci kodovacich jednotek EDOK-1 tak, ze se
vytvarii napéti pro fizeni spinact fady TYS. Subsystém nevyzaduje zadné kodéry nebo kmitavé
sbérnice a jedna velka evropska deska plosnych spoji o Sifce 70 mm je schopna zajistit
obousmérné kodovani Ctyt kolejovych obvodu.

¢) Bezpecné vstupni a vystupni napéti

Se stejnym HW ale jinym SW pracuje subsystém pro bezpecné¢ snimdni napéti 24 V= a
bezpec¢nou tvorbu napéti 24 V= tvoteny jednotkami EDON-1. Jeden subsystém bezpecné snima 8
vstupnich a bezpe¢né vysila 8 vystupnich informaci.

2.2.7 Komunikace se sousedni stanici

Komunikace se sousedni stanici je pojata tak, ze vyZaduje jen standardni synchronni pienos 64
kbps s protokolem X. 21. Dovoluje pouzivani optickych nebo metalickych vedeni. Tuto
komunikaci zprostfedkovavaji komunika¢ni jednotky KOMJ-1.

2.2.8 Diagnostika
Autoblok ABE-1 ma svou vlastni diagnostiku.

2.3 Zakladni charakteristiky elektronického automatického bloku

2.3.1  Sestnactibitové procesory
Zakladnim stavebnim kamenem je Sestnactibitovy procesor Siemens SAB80C166.

2.3.2 Modularita

Systém ma HW 1 SW modularitu, procesor se umistuje na malou desti¢ku, ktera se pak zasouva
do nékterého z hlavnich moduld. Vedle procesorového modulu se pouziva princip zasuvnych
desticek u spinacl ndvéstnich svétel a vstupnich a vystupnich ¢asti kodovacich a napétovych
jednotek.

2.3.3  Prostorové naroky

v prototypové podobé potiebuje ABE-1 pro dvoukolejnou trat’ bez kolejovych obvodi jen
jednu skfin o rozmérech 1000 mm x 500 mm x 2400 mm. Ocekava se, Zze v budoucnu bude
potieba polovina obestavéného prostoru.

2.3.4 Vyrobni technologie
Rozhodujici dily komponentit ABE-1 se montuji pomoci povrchové montéze.

2.3.5 Energetické niaroky
Vlastni spotieba automatického bloku je mensi jak 500 VA, diagnosticky pocita¢ vyzaduje 300
VA.




2.4 Prvni realizace u CD

v useku Hodonin - Moravsky Pisek se postavi v pribchu pfistiho roku tii mezistani¢ni
useky. Predbézné a konecné technické schvalovani bude provadét Laboratoi aplikované
informatiky Dopravni fakulty CVUT.

3 UNIVERZALNI NAPAJECI ZDROJ (UNZ)
3.1 Nejnovéjsi historie problematiky

V roce 1996 dokoncovali pracovnici Technické tstfedny dopravni cesty pp. Ing. Z. Benes, CSc a
Ing. V. Bocek vyvoj zatfizeni pro ohfev vymeén napajeného z trolejového vedeni.

Tito panové sezndmili s vysledky prace pracovniky vyvoje AZD Praha s.r.o. Tato informace byla
pfeddna vedeni AZD s informaci o moznosti vyuziti zakladnich uzli pro napajeni
zabezpeCovaciho zafizeni =z trolejového napéti. Po informativnim ekonomickém a
spolehlivostnim rozboru piikazalo vedeni AZD systém dopracovat do realizatni faze jiz pii
soutézi na vystavbu zabezpecovaciho zatizeni pro trat’ Bfeclav - Pierov.

Plvodni feseni byl komplex hotovych vyrobki, ktery plnil zadany ukol. Pii nasledném hodno-
ceni navrhovaného feseni v komisich CD bylo konstatovano, Ze takto sestaveny komplex ma
velky pocet konverzi napéti, coz vyvolava energetické ztraty a je pomérné drahé.

Na zékladg t&chto piipominek byl ve spolupraci AZD, firmy ELCOM, TUDC a pracovniki 014 a
024 navrzen koncept systému univerzalniho napajectho zdroje, ktery redukuje na minimum
objem technologie a pocet konverzi elektrické energie. Vlastni vyvoj UNZ je spoleénym dilem
ELCOMu a AZD.

3.2 Pozadavky na provozni vlastnosti napajeni zabezpecovaciho zarizeni z troleje

3.2.1 Dosavadni stav

Doposud se pro napéjeni zabezpeCovacich zafizeni pouZzival systém rozvodu 6 kV, 50 Hz, ktery
jiz moralné znaén¢ zastaral. Tento systém vyzaduje zvlastni kabelovou trasu a fadu objektti na
trati. Jeho Uc¢innost je nizka, pohybuje se v jednotkach procent. Pro napajeci stanice tvoii v
podstaté silnou kapacitni zatéz.

3.2.2  Soucasné pozadavky Novy systém napdjeni

a) musi byt podstatné levnéjsi, nez stary systém

b) musi byt podstatné spolehlivéjsi tak, aby nebylo v navazujicich technologiich nutno
pouzivat zdroji nepierusovaného napéti (UPS)

¢) musi tvofit jeden integralni celek v¢etné napajeni kolejovych obvodi

d) musi tvofit zdroj nouzového napdjeni v pfipadech vypadku vefejné sité pro omezeny
okruh spotieby

e) musi zajistit vysokou dostupnost napajeni pro napajeni poc¢itacovych systému

f) nesmi vyzadovat velky rozsah profylaktické drzby

g) musi zajistit vymenitelnost dilti s nizsi spolehlivosti za plného provozu zatizeni

h) musi poskytovat diagnostické informace j) nesmi vyzadovat zadnou obsluhu

3.3 Koncepce UNZ
3.3.1 Vn/nn cast
Konverze vysokého napéti na nizké stiidavé napéti se provadi

a) na jednofazové trakéni proudové soustavé pomoci jednofazovych transformatort 25
kV/0,4 kV, 50 Hz



b) na stejnosmérné trakéni proudové soustavé meéni¢em napéti 3 kV/0,4 kV, 600 Hz pomoci
ménic¢e DAK-1, ktery podle vyviji firma ELCOM.

3.3.2 Vstupni ¢ast UNZ
Vstupni ¢ast UNZ tvori

a) jednofazové napéti 400 V z trolejového vedeni

b) tfifazové napéti 3 x 400 V/230 V z verejné sité

c) zasuvka pro tfifdzové napéti z pojizdného zdroje 3 x 400 V/230 V, 50 Hz
d) ptivod 24 V pro ovladani stykacli a napdjeni automatiky

3.3.3 Usmériiovaci ¢ast UNZ
Vstupni jednofazova nebo tfifazova napéti se usmérni a vedou na sbérnici 550 V=. Usmérnovace
jsou z diivodi zalohovani dva.

3.3.4 Zalohovaci baterie

UNZ ma dvé bezudrzbové akumulatorové baterie, jejichz kapacita odpovida nastavenym castim
jednotlivych odbért. Dvé baterie jsou pouzity proto, aby bylo mozno provadét opravy a méteni
bez odpojovani zdroje UNZ.

UNZ obsahuje dva nabijece baterii, z nichz kazdy je schopen nabijet obé baterie najednou. Dva
nabijece se rovnéz pouzivaji kvtli spolehlivosti.

3.3.,5 Kontrolni obvody ménicu

Pro bezpecnost kolejovych obvodi jsou pouzivany nové kontrolni obvody ménic¢it KOM-1.2 €. v.
71985a, které kontroluji, zda vystupni napéti 275 Hz a 75 Hz jsou v danych napétovych a
kmitoctovych mezich.

3.3.6 Automatika

UNZ obsahuje ztrojenou automatiku, kterd provadi samocinné zalohovaci a provozni Cinnost.
Systém pracuje metodou 2 ze 3, coz znamena, Ze vypadek jedné automatiky neznamena pieruseni
¢innosti UNZ.

3.3.7 Spolehlivé napédjeni 50 Hz

Systém UNZ musi zajistovat dodavku tiifazového napéti 3 x 400 v/230 V, 50 Hz se zkreslenim
mensim jak 20%.

Tato spolehliva napéti

a) dodavaji po dobu 15' plny vykon
b) dodavaji po dobu 2 az 5 h redukovany vykon pro nouzovou obsluhu stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni.

Zdroj 50 Hz pracuje s horkou zéalohou a pteruseni dodavky energie pti zaskoku horké zalohy
nesmi byt del$i, nez 3 ms.

3.3.8 Nespolehlivé napajeni

Pro nezalohované spotfeby (napajeni stanicni baterie, ptejezdovych zabezpecovacich zafizeni
atp.) je k dispozici nezalohované napéti, které se pterusi, pokud vypadek na vstupu od
trolejového napéti je delsi jak 30 s. Z tohoto zdroje lze nouzoveé napdjet vybrand zafizeni v
ptipadé, Ze vetejna sit’ je mimo ¢innost.

3.3.9 Napdjeni kolejovych obvodi

Pro napéjeni kolejovych obvodil se pouzivaji stejné meénice jako pro napajeni 50 Hz. Jeden z
ménicld v zakladnim stavu vytvari spolu s filtrem a vystupnim transformatorem dvoufazové
napéti 275 Hz a druhy méni¢ vytvari analogicky napéti 75 Hz. Jeden zalozni méni¢ tvofi
studenou zalohu pro vSechny méni¢e (pro dva meéni¢e 50 Hz a dva ménice pro napéjeni
kolejovych obvodit).

Zména vystupniho kmito¢tu ménice se provadi SW prostiedky.




3.4 Prvni realizace u CD

T.C. se vyrabgji tii prototypy, které budou v r. 1999 instalovany v zst. Rohatec, Zzst. Bzenec
Ptivoz a zst. Moravsky Pisek.

6 ZAVER

Je tfeba konstatovat, Ze vytvofeni centralizovaného automatického bloku ABE-1 spolu s
vytvofeni univerzalniho napajeciho zdroje UNZ vytvaii silny synergicky efekt s mimotadné
priznivymi ekonomickymi a provoznimi vysledky.

Ekonomické efekty:

Investi¢ni naklady elektronického automatického bloku vychazeji v prototypové verzi ponckud
drazs§i, nez reléovy automaticky blok, vyzaduje vSak rozhodn¢ mensi obestavény prostor. Cena
napajeni pomoci UNZ je proti rozvodu 6 kV, 50 Hz levnéj$i miniméln¢ o 40 % investi¢nich
nakladd bez nutnosti existence Cety oprav vedeni 6 kV.





