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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 zeleznice uspét, musi témto podminkam
vyhovét, v opa¢ném piipadé 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 n€kterych 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 objektii, coz v piipad¢é napéjeni
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 zabezpecCovaci 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 napf. 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 ndvrhu kolejovych obvodl 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 pferusend 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 odstrafiuji znamé nedostatky
kontrolnich obvodii méni¢t VUZ.

Hlavni koncepcni zména spociva v redukci po¢tu ménicli 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 ftidici 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 navéstni 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 spojii 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 mize tvotit ndhradu za stavajici ST-3/R v navéstnich obvodech.

a) Ovladani a kontrola dodate¢ného kodovani

Kodovani se vytvaii v kddovacim subsystému pomoci kodovacich jednotek EDOK-1 tak, ze se
vytvati napéti pro fizeni spinact fady TYS. Subsystém nevyzaduje zadné kodéry nebo kmitavé
sbérnice a jedna velka evropska deska plosnych spojii 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
bezpecnou 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 naroky
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 Laboratof 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 zatizeni pro ohfev vymeén napajeného z trolejového vedeni.

Tito panové sezndmili s vysledky préace 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 zafizeni 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 Vo/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 kvli spolehlivosti.

3.3.5 Kontrolni obvody ménicu

Pro bezpecnost kolejovych obvodi jsou pouzivany nové kontrolni obvody ménic¢i 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 pferuseni dodavky energie pti zaskoku horké zalohy
nesmi byt delsi, 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 nouzove napdjet vybrand zafizeni v
ptipadé, Ze vetejna sit’ je mimo ¢innost.

3.3.9 Napdjeni kolejovych obvodi

Pro napéjeni kolejovych obvodil se pouzivaji stejné ménice jako pro napajeni 50 Hz. Jeden z
meénicld 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 meéniCe 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, zst. 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 pon¢kud
drazsi, nez reléovy automaticky blok, vyZzaduje 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.



Ohlédnuti na dosavadni pribéh projektu ,,Modernizace
Zelezni¢nich koridora

Ing. Tomislav Kantirek - Ceské drahy, s.o. divize dopravni cesty, 0.z.

Blizi se konec roku 1999, vSichni se pomalu chystaji i na vstup do nového tisicileti.
Vystavba zelezni¢nich koridorti u nas byla zahdjena v roce 1993 a snad je dnes Cas na malé
poohlédnuti zpét, co nam uplynula Iéta v tomto oboru piinesla. Na vSech ptedchazejicich
konferencich jsme v podstaté o nicem jiném nez o problematice koridorti nehovofili. Je zde na
misté podékovat SUDOPu a. s. za iniciativu a entuziasmus, Ze tyto konference porada.

Pojem ,.koridor ve spojeni s Zeleznici neni novy. Na prvni Panevropské konferenci o
dopravé, ktera se konala roku 1991 v Praze, zazn€l v souvislosti s budovanim, dopravnich siti
definovanych Evropskou hospodaiskou komisi OSN v dlouhodobém ¢asovém horizontu (sité
AGC, AGTC, AGN) v oblasti Zelezni¢ni dopravy s budovanim siti TER ve stfednédobé
perspektive.

V pribéhu druhé Panevropské konference, kterd se konala v r. 1994 na Krété, bylo
definovano devét multimodalnich koridort, vcetné Dunaje tak, aby kazdou dotCenou zemi
prochazel alespon jeden koridor, aby tyto koridory byly ekonomicky Zivotaschopné a aby se do
roku 2010 nasly potfebné financni prostfedky na jejich zlepseni.

UIC a skupiny vytvofené pfislusSnymi zeleznicnimi podniky definovaly devét
odpovidajicich zZeleznic¢nich koridorti (10. koridor je Dunaj). VSechny technické parametry
fyzické dopravni cesty byly stanoveny na zakladé¢ udaji UIC

Ceska republika se pfipojila ke viem citovanym dohodam. Vzhledem ke své zemépisné
poloze musime sehrat dvoji roli - jednak se musime prostfednictvim koridort podilet na vztazich
s Evropskou unif a dal§imi zemémi evropského prostoru a dale, podobné jako Svycarsko, musime
sehrat dilezitou roli tranzitniho statu mezi staty Evropské unie.

Ve vztahu k tomuto kratkému ,historickému‘ ptehledu se domnivam, Ze je nutné zde
pode€kovat vSem tém, ktefi se o zahajeni vystavby koridorti na nasem Uzemi zaslouzili a ktefi
celou jejich realizaci vlastn€ nastartovali.

Jak jsme si tedy vedli v uplynulych letech?

K hodnoceni stavajiciho pribéhu modernizacnich projektti je mozno uvést dosavadni
zkusenosti. Mimo prace dodavané specializovanymi organizaénimi jednotkami CD byly a jsou
veskeré projekeni, konzultani a zhotovitelské prace zadavany formou vetejnych obchodnich
soutézi.

Do konce roku 1994 byly jednotlivé prace zadavany na zakladé Zadavaciho fadu staveb a
Obchodniho zakoniku. Od 1. 1. 1995 je pak az do 30. 6. 1996 pro zadavani veskerych zakazek a
uzavirani smluv striktné pouzivan zédkon €. 199/1994 Sb o zadavani vetejnych zakazek a od 1. 7.
1996 je pak za tuto zakladni pravni normu povaZovana a pouzivana novela tohoto zakona C.
148/1996 Sb v platném znéni VySe zmin€né pravni normy a predpisy byly a jsou dale
ovliviiovany pro tu kterou soutéz zpfisiujicimi pravidly a zvyklostmi projekt financujicimi
bankami (EIB, EBRD, KfW a JEXIM) a institucemi (EU PHARE)

Pro hodnoceni nabidek a vybér nejvhodnéjsiho zhotovitele dila jsou pak kromé nabidnuté
ceny rozhodujicimi kritérii technicko - technologické vybaveni uchazece s tizkou vazbou na
kvalitu, redlnost navrzené¢ho zkraceni doby plnéni dila proti pozadovanému harmonogramu
vystavby, reference uchazeée o zakazku vcetné jeho podzhotoviteli z obdobnych zakazek a
predevsim na Zeleznici a to ve vztahu ke kvalité, plnéni termind vystavby a cené za zakazku
(nabidnuté konec¢na cena)

Na tomto misté¢ by snad bylo vhodné si pfipomenout, Ze modernizace Zzelezni¢nich
koridort je nejvétsi stavebni pocin na zeleznici od doby jeji stavby, tzn. po 160 letech. Obdobné
rozsahly Zelezni¢ni projekt, velmi ndro¢ny jak technicky, tak organizacné, se nerealizoval po



dlouha desetileti a s ptihlédnutim na vzniklé problémy a pomalé legislativni a vécné feSeni po
roce 1989, byl pocatek realizace poznamenan tadou potizi, a to jak na strané investora, tak na
stran€ jeho smluvnich partnert - projekénich a zhotovitelskym firem. V podstaté jsme se vSichni
svym zpusobem ucili zvladnout kvalitné, v Case, technicky, technologicky, organizacné a
predevsim ekonomicky tento velky investi¢ni poc€in. Je zde nutno opét konstatovat, Ze ne vzdy se
nam vSem dafilo. Pfevaznou vétSinu problémid na uvedenych tfech trovnich je vSak moZzno
presné analyzovat, navrhnout jejich feSeni a to pak nasledné realizovat. Pfedpokladam, Ze vétSina
z vas bude se mnou souhlasit, Ze tento proces dnes jiz prubézné probihd, Ze tyto vztahy existuji,
ze probihd vzidjemnd komunikace na téchto tfech trovnich, a to se snahou najit optimalni feSeni,
posunujici projekt po strance jeho piipravy i realizace vpred.

Samotny projekt vSak neni realizovan ve vzduchoprdzdnu a proto je zcela zdkonité
ovlivitovan i svym okolim. Re$eni problémii je ¢asto mimo ramec moznosti investora a prodlevy
v ném zpusobuji jak posuny v ¢asovém harmonogramu pfipravy a realizace celého projektu, tak
vznik vicenakladl projektu.

Hlavni problémy projektu, jak je vidim dnes:

A. Kvalita:
B na stran€ projek¢nich organizaci

potieba kvalitnich a zkuSenych hlavnich inzenyrd projektu, pln¢ zodpovédnych za koordinaci
vsech profesnich odbornosti projektu,

B na strané zhotoviteld

- staly nedostatek moderniho technického a technologického vybaveni pro plnéni
predmétu dodavky,
- nedostatek kvalifikovanych pracovniki pro uziti novych technickych a
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technologickych prostiedkil a optimalni fizeni lidskych zdroja

- snaha maximalizovat zisk tim, ze vysoutéZenou zakazku dale se ziskem
prodavaji bez ohledu na kvalifikacni a kvalitativni pfedpoklady subdodavatelt,
- stdle pomaly proces ziskavani, ¢i budovani vnitfniho systému fizeni kvality firem
B na strané investora:

- nedostatek zkuSeného lidského potencialu pro zajisténi ¢innosti v rdmci projektu,
- nedostate¢né technické vybaveni téchto pracovnikt pro vykon své funkce,
- neexistence motivac¢niho systému odménovani pracovnikl na stran¢ investora.

B. DodrZeni rozsahu piivodniho projektu:

B nutnost akceptovat vyvoj a zavadéni novych druhtl a typt technickych a technologickych

zafizeni pod vlivem mezinarodni spoluprace v ramci zeleznice (zachovani

konkurenceschopnosti a kompatibility),

zména rozsahu projekénich opatieni z titulu nedostatku finanénich zdroji v ramci CD,

dodatecné zarazeni staveb, které mély byt realizovany v piedstihu

provozni soubory a stavebni objekty pozadované slozkami CD nad ramec modernizace.

Slozky CD se snazi timto zptsobem fesit dlouhodobé problémy, vzniklé nedostatkem

finan¢nich prostiedkd,

B zména v rozsahu projektovych opatieni plynouci z titulu legislativni pozadované vyssi
kvality (feSeni diive vzniklych zatézi zivotniho prostfedi, diive povolenych technickych
feSeni, pfeprava zdravotné postizenych atd.)

B investice vyvolané pozadavky organt statni spravy v ramci Uzemnich a stavebnich fizeni
(objekty typu mimotrovnovych kiizeni, podchodt, nadchod®, podjezdl, nadjezdd,
prelozek komunikaci a souvisejicich inzenyrskych siti),

B dofeSeni ,,dluhi* minulosti ve vztahu k majetkopravnimu vyrovnani za pozemky, které
CD uzivaji piesto, Ze nebyly vykoupeny, nebo nebyly zaneseny do katastralnich map.




C. DodrZovani ¢asového harmonogramu:

Je mozno obecné konstatovat, ze harmonogramy obou koridorti jsou ze strany piimo
zucastnénych slozek dodrzovany. Nedostatky vsak stale ptetrvavaji v casovych intervalech mezi
hlavnimi postupovymi kroky projektu (PP, PS a realizace).

Jedna se predevsim o tyto problémy:

B projednani piipravné a projektové dokumentace v ramci CD a resortu dopravy je stale
zdlouhavé, v prubéhu projednavani se objevuji pozadavky, které mély byt uplatnény v
ramci kontrolnich dnd v obdobi zpracovani projekti, ¢i ptipravnych dokumentaci

B orginy statni spravy vykondvaji svoji Cinnost striktné byrokraticky, bez ohledu na
povahu projektu a riist investi¢nich nakladd,

B neustile se ménici podminky EU PHARE na splnéni pozadavkil pro jejich ucast na
financovani projektu a tim oddalovani vypsani pfisluSnych vybérovych fizeni. Pfitom je
zde vyvijen tlak, aby tato vyberova fizeni byla ,.Sita na miru* pro zahrani¢ni uchazece
bez ohledu na cenu a specifika CR a CD (terminy na zpracovani nabidek pro soutéze,
vyhrazeni si prava na definitivni rozhodnuti o vybéru nejvyhodné&;jsi nabidky, bez ohledu
na ¢asovy harmonogram vystavby a provozni moznosti realizace, bez moznosti ovlivnit
cenu v piipade€ ,,méné- a vicepraci® atd.),

B obdobna je i situace u podminek EBRD, ktera by méla financovat veskeré zabezpecovaci
zafizeni v ramci projektu. Zde nelze vyloucit silny vliv zahrani¢nich dodavatelskych
firem na tuto banku, majicich zijem o vstup na trh v CR s diskriminujicimi prvky
domacich dodavatelt této technologie,

B zajisténi vykupt pozemkd, vstupti na pozemky mimo pravo hospodateni CD, trvalych a
docasnych zabort lesniho a zemédélského padniho fondu.

D. Finanéni hledisko:

Z pohledu investora existuji tfi zakladni aspekty majici vliv na finance projektu:

1) Inflace, kterou nemiize investor ovlivnit,

2) Rozsiteni puvodniho rozsahu projektu, a jiz ve form& vynucené akceptace rozsifeni
vécného objemu projektu, nebo ve formé realizovanych vicepraci,

3) Prodlouzeni (nedodrzeni) Casového harmonogramu realizace, a to ve dvou polohach:

B zprostfedkovany vliv inflace
B oddaleni okamziku, kdy ma dojit k pozitivnim dopadiim z realizace projektu a
tim k nemoznosti dodrzet ptivodni platebni kalendar splaceni tveérti a troku,
vyplyvajicich z pfijatych pajcek.
Osobn¢ jsem toho nazoru, Ze obecna inflace udavana ve statistice je nizsi, nez inflace ve
stavebnictvi a ta je opét nizsi nez inflace stavebnich a montaznich praci na Zeleznici, vzhledem k
uzsi specializaci techniky a technologii nekterych stavebnich prvki.

Kde isme tedy nyni - na konci roku 1999?

Zde je nutno pfipomenout, ze je v platnosti vladou schvaleny dulezity koncep¢ni
dokument ,,Navrh rozvoje dopravnich siti do r. 2010“. V mezirezortnim pfipominkovém fizeni je
material ,,Navrh rozvoje a financovani Zelezniénich koridort“, kterym by vlada CR méla schvalit
navrh zptsobu dofinancovani I: a II. zelezni¢niho koridoru, resp. navySeni pivodnich néklada.
Hlavni divody pro navyseni nakladi jsou obecné znamy a myslim, Ze je zde neni nutno rozvadeét.

L. koridor

Vladou schvéleny objem financnich prostiedkti ve vysi 24,4 mld je plné zajistén
prislusnymi Givérovymi smlouvami, schvilenymi statnimi dotacemi a grantem PHARE.

Pro pokracovani vystavby dle pfedlozeného harmonogramu I. koridoru v roce 2000 je
tieba, aby byly schvaleny statni dotace ve vysi 3,842 mld K¢, a stat vydal, resp. pfevedl zaruky



na uvér banky KfW ve vysi 60 mil DEM. Skladbu zdroji pro rok 2001 a 2002 ur¢i na névrh
MDS a ME vlada CR.

Nutné navyseni investiénich zdrojt a navrh financovani vzala vlada CR dne 14. 4. 1999
na védomi véetn¢ posunu dokonceni I. koridoru do roku 2002.

Pribéh realizace vcetné finanéniho ohodnoceni je zndzornén v piiloze ¢. 1. Z
harmonogramu jsou ziejmé i potfebné naklady jednotlivych i jest€ nezahajenych staveb.
Podstatné je pro cely dalsi pribéh dokonceni vystavby 1. Zelezni¢niho koridoru piidél finan¢nich
prostiedktl pro zbyvajici 1éta vystavby.

I1. koridor

Piedpokladané a vladou CR dosud schvalené naklady ve vysi 24,5 mld K& jsou ve
sloZeni:

garantované uvéry 10,3 mld K¢
statni dotace 7,0 mld K¢
negarantované uvery 6,0 mld K¢
tuzemské dluhopisy 1,2 mld K¢

Nutné navyseni investiénich zdroji na 36, 5 mld K¢ bude vlada CR projednévat v
nejbliz§im obdobi.

Prabéh realizace 1. koridoru je vcetné finan¢niho ohodnoceni uveden v pfiloze €. 2.

Zde je nutno podotknout, Ze pribéh hlavni vétve nuti odbornou komisi CD k vyraznému
snizeni investi¢nich nakladi odbo&né vétve Pierov - Ceska Tiebova, oproti nakladiim uvedenym
v ptipravné dokumentaci.

Jaké jsou zavéry pro nejblizSi budoucnost?

B [ all. Zelezni¢ni koridor je pro rok 1999 finan¢né zajistén,

B rozhodujicimi momenty pro vystavbu obou koridorl je mnozstvi finan¢nich prostredki z
uvérovych zdrojii, ze statniho rozpoctu i z fondu dopravy a redukce rozsahu a finan¢nich
nakladt jednotlivych staveb,

B financni prostfedky pro vystavbu I. koridoru pro rok 2000 budou zajiStény pouze za
predpokladu schvéleni statniho rozpoétu tak, jak byl ptedlozen Parlamentu CR (tzn.
statni dotace ve vysi 3, 842 mld K¢) a vydani statni zaruky na garantovany uvér Kfw,

B financ¢ni prostiedky pro vystavbu II. koridoru na rok 2000 jsou zajistény z disponibilnich
uvérovych zdroji. Ze statniho rozpoctu se ptredpokladd pouze zajisténi projektové
ptipravy. Pro roky 2001 a &aste¢n& 2002 postacuji zdroje schvéalené vladou CR (24,5
mld K¢). Podle soucasného vyvoje se nepodaii zajistit puvodné schvalené
negarantované uvéry. Je proto tfeba, aby vlada CR tyto Givéry zménila na garantované,
pfipadné jinou tcast statniho rozpoctu, ¢i zdroji MDS (fond dopravy). Pro roky 2002 -
2005 se poéita s navysenim zdroji do vyse 36,5 mld K¢ (skladbu zdrojti uréi vlada CR),

B pokud nebudou ptedpokladané financni prostiedky (viz ptiloha ¢. 1), nebude termin
dokonceni 1. koridoru - rok 2002 dodrzen. Totéz plati o II. koridoru (pfiloha ¢. 2) s
predpokladanym terminem ukonceni 2005,

B pribéh vystavby a zejména zahajovani novych dil¢ich staveb obou koridord je
regulovan tak, aby o v piipadé restrikce navrhovaného navySeni nakladi bylo mozno
jednotlivé, dnes rozestavéné stavby dokoncit ve schvalenych objemech. Pfiprava staveb
probiha v piedstihu, aby v ptipad€ zajisténi financnich zdrojii mohla byt v kratké dobé
vyhlasena soutéZ na zhotovitele,

B odbornd komise CD nadale provadi nutnou redukci rozsahu a finanénich nakladd
jednotlivych staveb - pfipravovanych i realizovanych v uzké soucinnosti s odbornymi
slozkami CD, projekénich organizaci a odborniky MDS.



Je nezanedbatelnou skuteCnosti - obecné znamou, ze ani navysené naklady neobsahuji
prestavby nékterych Zelezni¢nich uzli a také tratovych useki, které jsou nezbytné pro uvedeni 1.
a II. koridoru do provozu. I tato skutecnosti si vyzada feSeni - fesSeni, které pochopitelné je opét
zavislé na finan¢nich prostfedcich. V soucasné dob¢ jsou zpracovany piipravné dokumentace na
zelezni¢ni uzly DéeCin, Usti n. Labem, Chocefi, Bohumin, fesi se tratovy tsek Béchovice - Ijvaly
a dalsi akce cekaji na zahéjeni ptipravy.

Takovy je tedy dnesni stav. Domnivam se, ze hodnotit jej optimisticky by nebylo na
misté, protoZze mnoho divodl pro optimismus neni.

Je vsak jednoznacné, Ze nemtzeme zistat nic dluzni tém, ktefi svou osobni statecnosti,
trpélivym vysvétlovanim a celou fadou dalSich skutkd tyto projekty zahdjili. Je tieba pokracovat
dal. To ,,dal* je sice pon€kud nejasné, ale nemizeme si dovolit nepokracovat. Otazkou je kde a
na ¢em.

Moznosti je nékolik:

B tzv. Nové spojeni Praha
B stanice a uzly., které nebyly soucasti L. a II. koridoru
B [II. a IV. koridor

Domnivam se, Ze jsme povinni v zapo¢atém pokraCovat a garantuji zde postoj DDC, Ze
pokrac¢ovat chceme. Jen je tfeba ujasnit nékteré ,,drobné“ problémy, jako je financovani apod.
Mohu vas ujistit, Ze se témito problémy vazné zabyvame a jsme si védomi skuteCnosti, Ze
ptipravu dalSich staveb musime zah4jit v roce 2000, jinak bude pozd¢ a vznikne ¢asova prodleva,
ktera neumozni plynulé pokracovani.

Vsechny uvedené zkuSenosti a problémy si ani zdaleka nekladly za cil postihnout
problémy modernizaénich projekti CD z globélniho hlediska, ale, jak doufame, jejich uvedeni
prispéje k informovanosti mnohdy uzce zaméfené odborné vetejnosti, tak i k zamysleni, jak
napomoci k jejich feseni u vSech zicastnénych na tomto projektu.

Zarovei si dovolujeme vyzvat vSechny ucastniky dne$ni konference k diskusi, pfedavani
napadd, konkrétnich feSeni ap. a to i mimo tuto konferenci. Doufame, Ze tuto vyzvu podpofi a
prihlasi se k ni vSichni ostatni zucastnéni - projekéni, vyrobni a zhotovitelské firmy. My jako
investofi - Divize dopravni cesty jsme k ni pfipraveni 24 hodin denn¢, 7 dni v tydnu, 356 dni do
roka a do doby, dokud Zelezniéni infrastruktura bude v Ceské republice existovat.



Harmonogram vystavby .tranzitniho Zelezniéniho koridoru Dédin - Praha - Ceské Tfebova - Breclav
Nakdady staveb die nédvrhu MDS na finanéni zaji§tén! rozvole dopravnich siti 09/99 (Udale v mil. X&) - bez viastnich zdroil

Pfiloha ¢. 1
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Poznamky Kk pripravé vystavby III. a IV. Zelezni¢niho
tranzitniho koridoru

Ing. Jii Stifbrny - SUDOP PRAHA a.s.

Na konferenci Zeleznice 98 jsme nadhodili otazky, které vyplynuly z vladou schvaleného
dokumentu o dopravni politice stdtu. V uplynulém roce pfipravilo MDaS plan rozvoje
dopravnich siti do r. 2010, ktery uvadi hlavni sméry investic do Zelezni¢ni infrastruktury.
Zdutraziuje prioritu Modernizace &tyf tranzitnich koridorit Ceskych drah, které se v podstaté kryji
s tratémi, zatazenymi EU do patetnich tras panevropskych koridori.

Krom¢ toho pocitd plan rozvoje s elektrizaci trati mezindrodniho vyznamu a s investicemi,
zajisStujicimi prijezd Zelezni¢nimi uzly a stanicemi na I. a II. koridoru, které byly doposavad z
koncepce modernizace vylouceny.

Podivejme se na cile, které plan rozvoje dopravnich siti klade pro pfisti desetileti, z hlediska
ukoll jejich piipravy. Pokud jsme v uvodu uvedli, Ze prioritu v zelezniéni infrastruktufe maji
koridory, pak z hlediska ptipravy to znamena III. a IV. koridor, nebot’ pro L. a II. koridor zbyva
dokumentovat jiz jen zbytky, snad kromé spojovaciho tiseku C. Tiebové - Prerov, kde zatim pét
Je tedy pied nami piiprava predevsim III. a IV. koridoru. Podle soucasnych piedpokladii ma
realizace V. koridoru zacit v roce 2003, IIl. koridoru v roce 2004 Pro IV. koridor byla v tinoru
1997 vypracovana SUDOPem Praha piedbézna studie proveditelnosti, ktera byla téz odborem
drah a Zelezni¢ni dopravy MDaS akceptovana jako podklad pro dalsi pfipravu. Byla tak piijata i
zakladni myslenka studie, Ze cestovni rychlost musi dosdhnout minimalné rychlosti spojeni po
dalnici, ¢i rychlostni komunikaci, aby byla zeleznice konkurenceschopna. Znamena to ovSem, Ze
v kazdém useku je nutno dosahnout predpokladanych ¢asd, tj. i navrhovaného rozsahu uprav,
vedoucich k zddanému celkovému zkraceni jizdni doby.

V soucasnosti je zadana prvni izemné technicka studie, a sice na tsek Praha - BeneSov. Ten je z
technického hlediska nejméné zajimavy. Zadavaci dokumentace piedpoklada tzv. optimalizaci
této trati, tj. korekci smérovych pomérll na dneSnim télese a poloperonizaci stanic. Ddle
pochopitelné upravy ve vSech profesich, jak je stanovuji ,,zasady modernizace” ve svém 1.
Dodatku. Zkusenosti nas jiz poucily, Ze 1 z omezeni uprav dané ,,optimalizaci ,, mohou vyplynout
nechténé zasahy mimo predepsany rozsah. Ostatné i zadavaci podminky pripoustéji smérové
upravy fesit variantné tam, kde by mistni nepfiznivé smérové poméry vyrazné snizovaly tratovou
rychlost. Uvazime-li, Ze mezi Hostivaii a BeneSovem na zhruba 40 km jsou v souc¢asném stavu
trvald omezeni rychlosti na 90 az 60 km/h /u Ri¢an dokonce na 50 km/ na 66 % trati je snad na
misté avaha, Ze by UTS méla odpovédné posoudit jejich alespon &asteéné odstranéni. Predbézna
studie proveditelnosti doklada, ze kolejovymi tipravami ve stanicich se odstrani nejvetsi omezeni
tratové rychlosti pod 100 km/h a jejich podil tak klesne na 43 % délky useku. Svou vahu pfi
rozhodovani by méla mit i skuteCnost, ze na trati je velice vyrazna piiméstskd doprava, pro
kterou by mély byt vytvoreny vyhovujici podminky. Nedomnivame se, Ze pii rozhodovani by
mel byt limitujici zalezitosti rozsah zaboru pozemkl, pokud budou uzemni pozadavky vcas
projednavany. Posuzovany budou ovSem nesporné naklady variant. Nutné Setfeni s investi¢nimi
prostiedky by ale nemélo jit na tikor vysledné kvality celé stavby.

V predbézné studii proveditelnosti se uvazovalo zruSeni stanice Senohraby a nahrazeni
zastavkou, jelikoZ neni tieba z hlediska fizeni dopravy a prace ve stanici je zcela zanedbatelna.
Pozornost pii zpracovani UTS si zasluhuje prestavba stanice BeneSov, kde bude tieba fesit
problémy s vjezdy rychliki od Prahy k nastupisti a se zapojenim vlasimské trati pfi souasném
zdvoukolejnéni trati na C. Budé&jovice.

Mnohem vice moznosti z technického hlediska skyta dnes jednokolejny tsek BeneSov - Tabor,
kde tratové rychlosti 100 km/h je dosazeno jen na 36% z 52,5 km délky trati. Trvald omezeni
snizuji rychlost na 80 az 60 km/h. Pfi modernizaci ma byt usek, stejné jako cely tah do C.
Budé¢jovic, zdvoukolejnén. Bylo by evidentné nespravné pristavovat druhou kolej k dne$ni
smérove 1 vySkoveé nevhodné trase, nebot’ to by umoznilo, na v podstaté nové dvoukolejné trati,



dosahnout pouze rychlost 100 km/h s Cetnymi omezenimi a i pro jednotky s naklapéci technikou
jen 120 km/ opét s omezenimi. Domnivame se, Ze zde je nutno ponechat dostatek prostoru pro
zvazeni technicko ekonomickych variant feSeni pro rGzné rychlosti, pochopitelné pii
respektovani vyuzitelnych tratovych usekli a stanic. OvSem prakticky vSechny stanice doznaji
hutné zmén jiz v disledku zausténi druhych koleji. Pfi jejich vétSinou velice stisnénych pomérech
je potom otdzka, do jaké miry je vhodné usilovat o jejich zachovani. Kromée toho cela tato trat’ je
vedena pomémné fidce osidlenym uzemim a navic se vetSim osidlenim vyhyba. O zachovani a
rozsahu rekonstrukce stanic by mély rozhodovat i pozadavky na fizeni provozu a rozsah mistni
prace. V predbézné studii proveditelnosti se uvazovala pfeména stanic Hefmanicky a JeSetice na
zastavky. Provozni technologie by rovnéz méla posoudit nezbytnost zdvoukolejnéni na celou
délku tseku a ptipadnou moznost ponechani tiseki jednokolejnych.

Upravenou trasu fesila predbézna studie proveditelnosti v jedné varianté s optimalnim vyuzitim
dnesni trati pro rychlost 110 km/h a v kratkych usecich 120 km/h. Pfi této varianté je 62% trasy
mimo dnesni téleso a posuny dosahuji od nékolika desitek metrii az nad 100 m.

Druha varianta je navrzena na 160 km/h s omezenimi na 130 - 140 km/h, ojedinéle na 100 - 110
km/h. Pro vozy s naklapéci technikou vyhovuje pro 160 km/h v celé trase, pouze u vyjezdu z
Téabora a v Zst. Bystfice by byla sniZzena na 120, resp. 110 km/h. Pfesto se rozsah vyuziti
dnesniho télesa od prvé varianty téméf nelisi - mimo dnes$ni trasu je 64% nové trasy. Prelozkami
se zkracuje délka dseku o 2,8 km.

Kratky dsek Tébor - Veseli n. L md na 27,2 km tfi mezilehlé stanice, z nichz zst Roudnou chce
predchozi studie zménit na zastavku. Je to opét jednokolejna trat’ na rychlost 100 km/h, ktera ma
omezeni na zhlavi zst. Plan4 n. L. na 50 km/h, ptfed a za zst. Sobéslav na 70 a 80 km/h. Rovnéz
prijezd stanici Tébor je mozny jen rychlosti 50 km/h.

Varianty v predb&zné studii proveditelnosti uvazovaly rychlost 120 nebo 160 km/h, pti ¢emz u
vyjezdu z zst. Tabor zlstava vzdy omezeni na 100 km/h. S druhou variantou je spojena pielozka
trati mezi Doubim a Sobéslavi v délce cca 920 m. V Zst. Tabor se neptedpokladaji vétsi kolejove
upravy, které by vyplynuly ze zausténi dvoukolejky.

Stanice Veseli n. L. dozna zfejmé rozsahlejSich zmén, které vyvolava Peronizace stanice i
zausténi dvoukolejnych trati. Obé bude mit ziejmée za nasledek zasadni piestavbu obou zhlavi a
zasahy do tady stani¢nich koleji. Na taborském zhlavi bude nutno upravit zatsténi jindficho -
hradecké trati, na zhlavi Ceskobudé&jovickém je dvoukolejné zalsténi spojeno s cca 1,5 km
dlouhou ptelozkou trati, na které budou provedeny mosty pies Nezarku a

Luznici. Kromé toho budou na ptelozce dalsi inundacni otvory a pro n€ ne pravé jednoduchy
hydrotechnicky vypocet pro spojené vody obou fek.

Trat’ mezi Veselim n. L. a C. Bud&jovicemi vyZaduje opét, dle naseho nazoru hlubsi pohled a
variantni uvahy. Na jednokolejné trati, dlouhé 37,7 km byly v rdmci zvySeni vykonnosti trati pro
vystavbu jaderné elektrarny Temelin, realizovany dva dvoukolejné useky a to mezi zst. Dynin a
7st. Sevétin a z Chotydan do km 14,2, kde byla zfizena dalkové ovladand odbocka Dobiejovice.
Pro usek Sevétin - Choty¢any byla jiz pfipravena realizaéni dokumentace pro druhou kolej a
postavena i spodni stavba mostu pfes rychlostni komunikaci Praha - C. Budg&jovice. Dvoukolejny
je i dsek z Nemanic do C. Budgjovic, kde ale jde o soub&h dvou jednokolejnych trati Praha - C.
Budéjovice a Plzeti - C. Budgjovice.

V predchazejicich studiich byla zpracovana varianta, kterd zachovava dne$ni trasu, dopliuje
jednokolejné useky, které doposud zistaly jednokolejné, o druhou kolej a zachovava po upraveé
dnesni stanice. Dosahuje se zde rychlosti 100 km/h s mezi C. Budgjovicemi a Sevétinem, s
omezenimi na 90 km/h mezi Hlubokou - Zamostim a Choty¢any. Usek Sevétin - Veseli n. L.
vyhovi pro 160 km/h, s kritkymi omezenimi na 140 km/h u Sevétina. Pro vozy s naklapéci
technikou je v useku C. Bud&jovice - Sevétin dosazitelna rychlost 120 km/h, s omezenimi na 100
km/h a v plném rozsahu v tseku Sevétin - Veseli n. L. 160 km/h. Tato varianta bude zfejmé
nejlevnéjsi, nebot’ z celkové délky 37,7 km, po odeCteni stanic, postavenych dvoukolejnych
usekd, vyhybny Horusice a nové pielozky pred Veselim n. L., zbyva postavit jen néco kolem 20
km druhé koleje. Druhé varianta pfedpoklada pielozku trati v obtizném tseku mezi Sevétinem a
Nemanicemi, v délce asi 11,5 km. Trat” se prelozkou zkracuje o 5,5 km a na opusténé trati by tak
byly zruSeny i stanice ChotycCany a Hluboka - Zamosti. Pielozka je navrzena na 160 km/h i pro
klasické soupravy. Usek Sevétin - Veseli n. L. by ziistal shodny s 1. variantou. Tato varianta je



kromé toho v dalsi alternativé upravena tak, ze ptelozka je uvaZovana jako jednokolejna s
urcenim jen pro dalkovou osobni dopravu a rychlou nakladni dopravu. Vlaky regionélni dopravy
a nakladni vlaky s mistni z4t€zi by byly déle vedeny po staré trase, kterd by byla zachovana bez
podstatnych zasahd.

Tak tedy vypada soucasnd situace na trase IV. koridoru. Jak jsme se jiz zminili, bylo zadano
vypracovani prvé UTS pro tsek Praha - Benesov. Nepochybné bude v blizkém nasledu zadavano
vypracovani UTS na dalii aseky. Po zkuSenostech s koridory 1. a II, se domnivame, Ze pied
dal$imi stupni dokumentace je nutno rozhodnout o technické koncepci koridoru jako celku,
pochopitelné na zakladé technickych feseni z UTS. Tomu by mohla slouZit studie proveditelnosti
celého tahu, kterd by zvazila ekonomicka hlediska technickych variant. Zpracovani studie
proveditelnosti, ostatné predpoklada i odevzdana predbézna studie proveditelnosti a zfejme bude
vyzadovana i EU, pokud budou CD chtit ziskat dotace z jejich fondd. Studii proveditelnosti by
ziejme& vyzadovaly i banky pfi zadosti o jakykoliv uvér. Pfed zahajenim praci na ptipravné
dokumentaci by méla byt stanovena i rozhodujici kritéria a zakladni parametry, potvrzena
platnost ¢i opraveny ,,zasady modernizace*

Vychdzime-li z predpokladaného zahdjeni realizace v roce 2003, znamena to, v pribéhu roku
2000 vypracovat vechny UTS a po jejich schvaleni zahajit prace na studii proveditelnosti. Po
jejim schvaleni a zajisténi financovani, by tak mohlo v zavéru roku 2001 pfijit na fadu
vypracovani pripravné dokumentace alespoii jednoho tuseku, na coz by v roce 2002 navazalo
zpracovani projektové dokumentace pro zahdjeni prvych staveb v roce 2003.

Domnivame se, Ze o uspésnosti, technické kvalité, neménnosti investi¢nich nakladt se rozhoduje
jiz ve fazich koncepcnich studii a ptipravné dokumentace, kdy je nutno hledat a vybirat z fady
variant optimalni feSeni. Mé€ly by tomu byt pfizpisobeny i zadavaci podminky, i lhity pro
zpracovani dokumentaci, predev§im v prvé fazi piipravy.

Pro III. koridor bylo vypracovano nékolik studii a po roce 1990 i ptipravné dokumentace na trat’
Plzen- Cheb, kter¢ byly zavrSeny studii proveditelnosti spolecnosti ILF z roku 1996.

V hodnoceni této studie doporuc¢uje MDaS oproti vyhodnoceni zpracovatele, které vychazi z
ekonomického posouzeni, nadale sledovat variantu optimalizace. Technicka feSeni, ktera urcuji i
naklady jednotlivych variant, pochazeji vesmeés z doby, kdy jesté neplatily nové ptedpisy a bude
je nutno tudiz z toho diivodu revidovat.

UTS na tsek Praha - Plzefi je z roku 1995 a dle zadani uvazuje optimalizaci, v jedné variants bez
stavebnich uprav traté¢, v druhé variant€ s omezenymi Upravami smerovych pomérd, v obou
variantdch pro navrhovou rychlost 120 km/h. Vedeni trasy tidolim Berounky do Berouna, s
pomérné hustou zastavbou, nedovoli zadné vyrazné Upravy trati a tak ziejmé zlstanou v tomto
useku v platnosti zavéry posuzovaciho protokolu, ktery pocitd s dosazenim rychlosti 120 km/h
pro klasické soupravy na zhruba 27 km, tj. cca 25 % trati a v pfiblizn€ stejném rozsahu se bude
jezdit rychlosti nizs$i nez 100 km/h. Stoji ale snad za tivahu, kromé revize smérovych poméra dle
nového predpisu geometrického uspofadani, coz by mélo piinést rozsifeni moznosti smérovych
uprav a dosazeni vysSich rychlosti, pti zachovani danych omezeni, koordinovat pfedpokladané
upravy s prubéhem rychlostni kiivky.

Trat’ mezi Plzni a Chebem v délce 106 km ma zakladni handicap ve své jednokolejnost! Kromé
usekt Plzen jizni pfedmésti - Kozolupy a tseku Lipova - Cheb v celkové délce cca 20 km, V
kazdém ptipadé€ je nutno pocitat s odklonem dalkové a mezinarodni dopravy a zvazit ptipadna
investi¢ni opatfeni na této nahradni trase. Druhym dilezitym hlediskem by mélo byt rozhodnuti o
zpasobu provadéni, t. j o délkach prestavovanych tsekli. Rozdéleni na krat$i stavebni useky
zjednodusi mistni dopravu i obsluhu podnikl zavislych na Zeleznici. Celkovou dobu realizace ale
prodlouzi, nebot’ dle dosavadnich znalosti, o délce realizace v jednotlivych mezistani¢nich
usecich budou rozhodovat Casy, potiebné pro piestavby mostnich objekt. Naopak tedy, pfi
soucasném provadéni ve vice navazujicich usecich, nebudou se tyto Casy scitat. Budou ovSem
narustat problémy s ndhradni osobni dopravou i s obsluhou nakladni.

Trat’ mezi Plzni a Chebem byla rozdélena do tii Gsekdl, pro které byly zpracovany samostatné
pripravné dokumentace. Prvy tsek z Plzné do Stiibra zahrnuje, jak bylo jiz zminéno, i
dvoukolejny tsek do Kozolup. Dnesni tratova rychlost se zde pohybuje mezi 90 a 80 km/h a
feSeni ve zminéné dokumentaci ji zvySuje na 100 - 110 km/h, s omezenim na 90 km/h na
chebském zhlavi zst. Kozolupy a pted stanici Plesnice a na 80 - 90 km/h v osmikilometrovém



useku pred Stfibrem. Pfi vyuziti souprav s vykyvnymi skiinémi se rychlost zvySuje v rozmezi
120 - 140 km/h s omezenimi na 100 km/h v Zst. PleSnice a zst. Piiovany a 90 - 110 km/h v dseku
pred Stiibrem.

tratova rychlost se pohybuje mezi 60 a 90 km/h. Trat’ je mnohdy vedena na vysokych nasypech
nebo ve skalnich zafezech, coz ztézuje ptipadné posuny koleji. Disledkem toho je, ze se dafi
zvysit tratovou rychlost pro klasické soupravy jen o cca 10

km/h, ale i tak zde zlstavaji useky o rychlosti 70 km/h a rychlosti 100 km/h se dafi za danych
podminek dosahnout jen na cca 5 km. Pro vykyvné skiin€ se dostdvame na rychlost 100 km/h na
50 % trati, na 110 - 120 km/h na 30 %, zbytek tj. cca 20 % useku zlistane na rychlosti niz8i nez
100 km/h, az do 70 km/h

Ani posledni tsek z Plané do Chebu nemd nej lepsi rychlosti podminky. Mezistani¢ni useky
umozilyji sice rychlost 90 - 100 km/h, témét ve vSech stanicich klesa ale rychlost na 70 - 90
km/h, v Mar. Laznich a Laznich KynZvart dokonce na 60 km/h. Upravy navrzené v piipravné
dokumentaci zvysuji tyto rychlosti o 10-20 km/h. Trat’ se tak dostane na celkem 80 % délky na
100 - 110 km/h. Stanice Mar. Lazné zlstava ovSem na rychlosti 60 km/h a Lazn€ Kynzvart na 80
km/h.

Uzitim vykyvnych skiini se rychlost zvysuje o dalSich 20 km/h. Hlavnimi omezujicimi body jsou
nadale stanice: Mar. Lazné s 60 km/h, Dolni Zandov s 90 km/h Pro celkovy obraz této trati
uved’'me, ze v soucasnosti je tratova rychlost pro EC vlaky mezi Plzni a Chebem 84,5 km a po
optimalizaci se zvySuje na 95,1 km/h. Domnivame se, ze pii zminéné revizi piipravnych
dokumentaci, se diky novym pfedpisovym moznostem pii feSeni smérovych pomér tratova
rychlost dale ponekud zvysi. Soucasné by se ale mélo dbat i plynulosti rychlosti a uvazovat tedy
o prelozkach, kde jinak dochazi ke skokovému omezeni rychlosti na jinak rychlostné vyhodném
useku.

v uvodni ¢asti jsme se zminili o rozhodovani o koncepci koridoru jako celku na zaklade
technickych dokumentaci a studie proveditelnosti. Neni snad zadnym tajemstvim, Ze zejména na
L. koridoru jsme se vyhybali Gipravam smérovych pomérd mimo téleso a to i tam, kde by byly
vedly k odstranéni omezeni plynulé maximalni rychlosti. Tlak na uspornost Sel mnohdy proti
logice technického feSeni. U obou koridori, jejichz realizace je pfed ndmi a to v letech, kdy
bychom méli vstupovat do EU, méli by i nae uvahy o koncepci nabyt evropské dimenze, byt
prizptisobené nasim podminkam a mozZnostem.

Snad i naSe hospodafstvi umozni v té dobé jiz pon€kud velkorysejsi pfistup k investicnim
prostiedkiim. Vime ostatnd, e nase republika, at’ jiz jako kandidat, nebo jako &len EU, mé
moznost ¢erpat prostiedky z fondd, které jsou uréeny na rozvoj dopravy. Znamena to ov§em mit
vCas ptipraveny kvalitni projekty na zadméry, které v Bruselu obstoji. Mame jiz i své zkuSenosti s
pozadavky na dokumentaci pro Brusel i na dobu jejiho projednavani a schvalovani - i tomu je
nutno se ov§em piizpusobit.

V dobg, kdy se v EU stavi a planuji stovky km vysokorychlostnich trati na rychlost 200 km/h a
vyssi a drahy zde vydavaji miliardy na rozvoj Zelezni¢ni sité, protoze pochopily jeji tlohu v
celém systému dopravy, hospodaistvi sjednocené Evropy i jeji pfinos zivotnimu prostiedi,
nemély by naSe tivahy na modernizaci alesponi zakladnich tahti Zeleznicni sité se omezovat na
jakési generalni opravy. Traté, postavené pred 100 a vice lety obstaly ve své koncepci az po nase
Casy. I naSe stavby by mély vyhovovat pozadavkiim alespon ptistich desetileti.

Listopad 1999 Ing. Jifi Stfibrny



Uloha informatiky v Fizeni spravy stavebniho odvétvi CD DDC

Ing. Danuse Marusi¢ov4, feditelka odboru stavebniho CD DDC

1. Uvod

Jednim ze zakladnich ukolt Ceskych drah Divize dopravni cesty, 0.z. je ucelnd sprava statniho
majetku, ke kterému maji Ceské drahy ve smyslu zakona &. 9/1993 Sb. o Ceskych drahach ve znéni
zakona ¢. 212/1993 Sb. pravo hospodatfeni. Mezi nastroje, které ji pomahaji vyrovnat se se cti s timto
ukolem, je informatika.

Ta je v této oblasti vyuzivana predevsim:

e k ziskani a udrzovani aktualniho ptehledu o rozsahu spravovaného hmotného investicniho
majetku (HIM)

e Lk ziskani a udrzovani aktualniho prehledu o technickych parametrech jednotlivych druhtit HIM

e v diagnostice HIM

e v podpirnych SW, které napoméahaji optimalizaci pfi fizeni spravy a rozhodovani o planovani
oprav

2. Pasportizace

Problematiku pasportizace stavebniho HIM povazuji za zakladni pro feSeni vSech dalSich systémii.

2.1 Clenéni majetku

Zakladnim pfedpokladem pro zajisténi fadné spravy majetku je dokonaly piehled o rozsahu a
parametrech spravovaného majetku. V Divizi dopravni cesty (DDC) ma nejvetsi rozsah HIM odvétvi
stavebni. Tento HIM v hrubém c¢lenéni zahrnuje:

=> pozemky

=> zelezni¢ni svrsek

=> zeleznicni spodek

=> mosty

=> propustky

=> ostatni mostni objekty a objekty mostim podobné

=> tunely

=> 7elezni¢ni piejezdy a prechody

=> budovy

=> inzenyrské sité a ostatni HIM (pfistiesky, drobna architektura apod.)

=> mechaniza¢ni prostfedky

2.2 Popis majetku

Technickou stranku evidovaného majetku popisuji prislusné evidence (pasporty) jednotlivych typu
objektu a zafizeni. Tyto evidence se dnes vedou pfevazné ve formée digitalnich evidencnich listi,
vyjimecn€ téz v listinné formé.

S feSenim ukold pasportizace s vyuzitim vypocetni techniky bylo u nékterych druhtt HIM (mosty,
zelezni¢ni svrSek) zapocato jiz pfed vice nez 10 lety. VétSinou se vSak jednd o velmi slozité SW
celositového charakteru a tak jejich feSeni, ovéfovani a naplilovani je narocné na cas, financni
prosttedky a pracovni kapacitu. Pro nékteré HIM pasportni zpracovani alesponl v listinné formé ani
predtim neexistovalo (napf. Zelezni¢ni spodek, inzenyrske sité, casti staveb Zelezni¢niho spodku - zdi).




Smyslem vedeni pasportnich udaji neni jen fadnd sprava sveéfenych objektl, ale ma i dalsi Sirsi
uplatnéni. Prvotni evidence jednoho druhu objektii slouzi nezfidka jako zdroj tdaji pro evidence dalsi,
a to nejen v ramci odboru stavebniho, ale celé divize dopravni cesty nebo i pro potieby divize
obchodné provozni i celych CD. Napiiklad: udaje z pasportu Zelezniéniho svrsku, popisujici kolejiste
celych CD, jsou zdrojem pro ostatni pasporty vyzadujici k vedeni evidence tidaje o koleji, ale
nezastupitelnd je téz funkce vychoziho podkladu pro vytvofeni celodraznich ¢iselniki.

Vykonnym spravcem majetku jsou spravy dopravni cesty (SDC), v piipadé nékterych budov
Sprava rekreac¢niho a domovniho majetku Praha.

Po ekonomické strdnce poskytuje o majetku prehled systém SAP R/3. Vzdjemnd ndvaznost
jednotlivych technickych evidenci neni jen mezi sebou navzajem nebo s dal$imi navazujicimi tlohami
prevazné expertniho (vypocetniho) nebo prezenta¢niho (manazerského) charakteru, ale velmi dulezita
je téz vazba na ekonomické systémy (SAP R/3). Tato vazba slouzi zejména ke kontrole popisu objektt
v obou systémech a odstranéni vzajemnych nesrovnalosti s moznosti napt. provadéni kontroly dat,
inventarizace.

Pro uspésné vedeni evidenci HIM, a to zejména pomoci vypocetni techniky je nutné dodrzovat urcité
zasady, jinak hrozi nebezpeCi, ze prace a financni prostfedky vlozené do vyvoje, nasazeni a
provozovani SW nebudou plné vyuzity, v krajnim pfipadé mize dojit k znehodnoceni prace vibec. K

vvvvvv

e Jakykoliv SW neni samostatnou tlohou, ale ma své misto a poslani v informa¢nim systému
CD (IS CD). Z tohoto divodu musi byt pii jeho vyvoji dodrzovany zasady podnikové strategie
IS.

e Cely proces od vyvoje az po rutinni provoz je definovan piedpisem CD (M55) a dalsimi
koncep&nimi materialy zpravidla v gesci odboru informatiky GR CD (029) nebo DATIS, o. z.

e SW aplikace z divodu jednotnosti informacniho prostiedi a vzajemné kompatibility musi
pouzivat jednotné zakladni vstupni tidaje. Ty pfedstavuji celodrazni ¢iselniky, zejména popis
kolejisté CD (ptedpis MI2) a &iselniky organizaéni struktury vykonnych jednotek.

e Pii vytvafeni zakladni databaze idaj plati zasada, e kazdy idaj v ramci celého IS CD je
pofizovan pouze jednou, a to pracovnikem s prdvem k pofizovani ptislusnych dat. Veskeré
dalsi vyuziti jednou potfizeného idaje je mozné pouze na zaklad¢ piedavani ¢i sdileni udaji.
Tim je odstranén dfive zna¢né rozsifeny problém s existenci jednoho typu udaje v ramci
ruznych evidenci s riznym (a tedy chybnym) vécnym obsahem.

e Pro kazdou problematiku je uren gestor a spravce. Gestor zajiStuje metodické vedeni
projektu a dodrzovani vSech zédsad spojenych s feSenim projektu. Spravce aplikace pak
zajistuje vlastni nasazeni tlohy a jeji rutinni provoz. Zpravidla je gestor lohy pracovnikem
prislugného odboru na feditelstvi DDC, spraveem aplikace je pak uréeny pracovnik TUDC.

Dodrzovani vSech zasad neni jednoduchou zalezitosti, protoze vyzaduje jednak vysoce odborné znalé
pracovniky zasvécené jak do problematiky IS CD, tak zejména vlastni feSené odbornosti, a déle také
nemalé finan¢ni prostfedky na vyvoj, nasazeni a provoz jednotlivych dloh.

Jak jiz bylo uvedeno, rozsah pasportizovaného HIM, spadajiciho do odvétvi stavebniho, predstavuje
nejvétsi ¢ast spravovaného HIM celych Ceskych drah a tomu také odpovida znaény poéet zakladnich
evidenci jednotlivych druhd HIM. V odvétvi stavebnim to piedstavuje 24 pasportnich evidenci
(HIM zelezni¢niho spodku v ¢lenéni podle typu HIM, ptedstavuje 10 pasportil, ostatni mostni objekty
a objekty mostim podobné 5 rlznych pasportli). S vyjimkou pozemkd, které jsou v gesci odboru
investi¢niho, jsou ostatni pasporty v gesci odboru stavebniho DDC. Tyto evidence jsou dnes v
prevazné vétsing feSeny jako digitalni. Jen tak je mozné udrzet o celém spravovaném majetku patficny
prehled. Kvalita jednotlivych SW a tim i moZnosti dal$i prace s evidencnimi udaji je riznd a zavisi
zejména na:

e dob¢ porizeni programu - zejména aplikace z éry nastupu osobnich pocitacl jsou dnes jiz
moralné zastaralé a nespliuji potteby na né€ kladené

e pouzitych vyvojovych a programovych prostfedcich - prvni databidzové systémy typu FoxBase
nebo Pascal nedisponuji patfi¢nou kvalitou a jistotou v uchovani dat, piechdzi se proto k




sitovym databazim typu Oracle v prostfedi Windows, pfipadn¢ na dalsi software jako je
Maplnfo, Microstation

e kvalité zpracovateld - nedostate¢né zkuSena a do prostfedi Ceskych drah nezasvécena
zpracovatelskd firma neni zdrukou kvalitniho vysledku

e celkové spolupraci vSech slozek a jejich odborné zdatnosti, v ptipadé gestora dokonalou
znalosti problematiky a jasné piedstavy o celkové koncepci a vysledku feseni.

Prechod na pocitacové zpracovani evidenci md mnoho vyhod, ma vSak i své nevyhody. Rutinné
provozované tlohy je tieba udrzovat neustale v provozuschopném stavu, coz neni pfi trvalém omezeni
finan¢nich zdrojii a ve stile se ménicim prostfedi CD s ohledem na mnoZstvi pasportii jednoduchou
zalezitosti (Casté reorganizace vykonnych jednotek, zmény celodraznich ¢iselnikd, pfesuny a odchody
zaSkolenych pracovniki).

Pfes uvedené problémy se zatim u prevazné vétSiny objektd dafi vést zakladni evidence vSech druhi
objekt tak, aby byla fadné vykonavana jejich sprava a byly podchyceny v ramci ekonomické
evidence SAP R/3 a mohly slouzit jako podklad pro evidenci majetku CD DDC i k piipravované
transformaci CD.

2.3 Stav v naplnénosti pasportizace

Neni tkolem mého piispévku popisovat podrobné stav v naplnénosti jednotlivych pasportd, ale ptesto
bych se zminila podrobnéji o evidenci pozemkt a budov, protoze v této oblasti panuje nejvice dohadd,
polopravd a zavadégjicich informaci, které poskozuji jméno

Ceskych drah. Dale pak o pasportu Zelezniéniho svriku, ktery je v sob& obsahuje zakladni data sité CD
a o pasportu mostu.

2.3.1 Pozemky

Celkovy pocet parcel zanesenych do katastru nemovitosti (KN) je 43 963, coz pfedstavuje celkem 28
051,6 ha. K tratovym usekiim popisujicim kolejisté CD je piifazeno 42 988 parcelnich ¢isel, tj. 97,8
%. Zbylych 975 (2,2%) parcel lezi mimo provozované trati.

Ceské drahy spravuji statni pozemky, které v katastru nemovitosti maji zapsané na svém listu
vlastnictvi. Pro vlastni evidenci piebiraji CD od Zemémétického ufadu v Praze data z centralni
databdze z katastru nemovitosti (KN). Vybér se provadi jedenkrat rocné, vzdy po dokoncené
sumarizaci u katastralnich ufadt (bfezen) podle ICO za celou republiku. Jednotlivé Spravy dopravnich
cest obdrzi data pro vSechna katastralni izemi ve svém obvodu a pouZiji je v programu Sprava
nemovitého majetku (SNM), coZ je vlastné pasport pozemki CD.

Zcela specifickym problémem KN jsou parcely ve vlastnictvi obcant, které byly slouc¢eny do vétSich
pudnich celkt. Tyto parcely nejsou zobrazeny ani v sou¢asnych mapach ani v pisemném operatu KN,
ale pouze ve zjednodusené pomocné evidenci. Do KN budou doplnény nejpozde€ji pfi dokonceni
budoucich pozemkovych tiprav piislusnym pozemkovym ufadem (jen pro ilustraci - v celé CR se
jedna asi o 8 milioni takovychto parcel).

2.3.2 Budovy

Rozsah tohoto druhu HIM piedstavuje 17 892 budov, obestavény prostor 27 215 683 m3. Evidence
budov je zaloZena na digitalnich evidencnich listech jako soucést rozsdhlého SW projektu Pasport
draznich budov.

Evidence budov je jiz nékolik let vedena u ptislusnych regionalnich spravci (SDC) a nové souhrnné
na odboru stavebnim DDC s naplnénosti v ,hlavnich® parametrech. Kazda budova pfedstavuje
zpravidla pravé jednu polozku HIM a pro vSechny evidované budovy je pfifazeno platné inventarni
¢islo. Tim je zajisténo 100% zaevidovani budov v souladu se SAP R/3.

Evidence budov v Pasportu draznich budov se n€kdy myln€ zaménuje s tim, zda je budova zapsana v
katastru nemovitosti. Bohuzel ne vSechny evidované drazni budovy jsou v katastru nemovitosti




zapsany, a to i pres usili a naklady vynalozené ze strany DDC na tuto problematiku v poslednich
letech.

Zapsani stavajicich nemovitosti do katastru dnes neni otdzkou administrativni zadosti ze strany
majitele a jeji vyfizeni ze strany Ufednikl katastralniho ufadu. K zapisu do katastru nemovitosti musi
vlastnik predlozit

e geometricky plan zaméfeni stavby
e kolaudacni rozhodnuti na stavbu ¢i rekonstrukci
e jiné listiny, kterymi vzniklo vlastnické pravo (kupni smlouvy, HS o pievodu apod.)

Pokud toto spravce majetku nevlastni, a to je pfipad naprosté vétSiny nezapsanych budov, pak musi
tyto doklady objednat a nechat vyhotovit, pozddat ptislusny stavebni ufad o dodate¢nou kolaudaci a
teprve s novym kolauda¢nim rozhodnutim a zadosti, opatienou ptislusnym kolkem mutize zadat o vklad
budov do katastru nemovitosti. Skuteénost, Ze stavba je postavena na pozemku CD neznamena, Ze
jejim vlastnikem jsou CD.

2.3.3  Zelezniéni svriek

Pasportni evidence zelezni¢niho svrsku je vedena v souladu se Sluzebni rukovéti SR 103/ 7 (S)
Pasport Zelezni¢niho svrsku. Pfislusny program byl zpracovan mezi prvnimi SW IS Zelezni¢ni
infrastruktury a je zdrojem zékladnich informaci pro fadu dalsich agend nejen DDC, ale i DOP.
Rozsah tohoto druhu HIM ukazuje nésledujici tabulka:

Kategorie trati
Polozka 1. kategorie 2. kategorie 3. kategorie Celkem
km trati 2 512,623 3589,344 3327,751 9429,718
km koleji 7 205,480 5 560,181 3 948,262 16 713,923
pocet ks vyhybek 13 594 7 607 4135 25336

Pasportni evidence Zelezni¢niho svrsku na PC je postupné napliiovana od roku 1994. Vzhledem k
rozsahu a podrobnosti naplnovanych dat se 100% naplnénost predpoklada do konce roku 1999 (neni
dokon¢ena pasportizace manipula¢nich koleji ve stanicich). V soucasné dobé jsou k dispozici
rozhodujici udaje.

2.3.4 Mosty

Rozsah tohoto druhu HIM predstavuje celkem 6 613 mostl. Evidence mostl je zaloZena na digitalnich
evidencnich listech nové definovanych v r. 1998 jako soucast rozsahlého SW projektu Mostni
evidenéni systém (MES). Program MES pfedstavuje novou generaci eviden¢nich SW a je zaloZen na
nasledujicich principech:

e umoznuje vést zadkladni evidenéni listy mostt v digitalni podobé s moznosti tisku do vystupni
listinné podoby

e poskytuje dalsi nadstavbové cCinnosti pro fadny vykon spravy téchto objektt: vypocet
udrzovacich jednotek, vedeni zdznamniku béznych prohlidek mostti, Gdrzby, oprav a re-
konstrukci véetné vyhodnoceni realizovanych akci, ukladani text. dokumentll v¢etné pasivni
grafiky

e vzhledem k jednoznacnému vztahu evidovaného objektu jako jediné polozky HIM umoziuje
definovat vazby na ekonomicky systém SAP R/3 s moznosti vzdjemné vymény dat

e dava moznost vystupu prakticky libovolné sestavy dat pro nejriiznéjsi ucely

e zarucCuje aktudlni ptehled o objektech vzhledem k celorepublikovému sitovému provozu v
ramci jediné centralni databaze zaloZené na kvalitnim SW fy Oracle

Evidence mostt je dlouhodobé¢ fadn€ vedena a naplnénost evidencnich tidajt je 100 %.




2.3.5

Ostatni pasporty

Naplnéni daty ze 100% je u pasportd :

* ¥ K ¥ X X ¥

tunely

propustky v rdmci MES

zelezniéni piejezdy a pfechody

zelezni¢ni spodek - SW pro vypocet udrzovacich jednotek
kolejové mostové vahy v ramci MES

lavky (dosud neptevedeno do MES)

mostni provizoria (dosud nepfevedeno do MES)

Zajistit feSeni jesteé zbyva u pasportl:

&
%

ndkladisté a ucelové komunikace
ostatni ochranné stavby

Zbyvajici pasporty jsou ve stadiu od ovéfovani pilotnich programi az po 80% naplnénost.

2.4 Diagnostika

Rekne-li se: ,,Diagnostika stavebniho odvétvi u Zeleznice®, vétsinou se kazdému nejdiive vybavi
koleje a vyhybky, pak mosty a tunely, ale vétSinou jiz si neuvédomi, Ze sem patfi i diagnostika budov,
inzenyrskych siti a tratové mechanizace.

Diagnostika poskytuje Siroké pole plisobnosti pro vyuziti vypocetni techniky a je i Siroce pouzivana.
Zminim se struéné jen o téch nej rozSifenéjSich, nej znaméjsich a piipadné o pripravovanych
systémech.

24.1
a)

b)

c)

24.2

a)
b)

Koleje

Prostorovd poloha koleje

kontrola s vyuZzitim GPS,

meéteni pomoci dlouhé tétivy - systém ROLAS - vystup je mozné dat do pocitace automatické
strojni podbijecky jako zadani opravy sméru

systémy... na automatickych strojnich podbije¢kach se zaznamem o provedené praci
Prostorova pricchodnost trati (PPT)

Zakladem systému je Evidence prekazek, pro kterou je zakladnim zdrojem vystup z méteni
PPT fotogrammetrickym strojem FS3. Udaje o piekazkich jsou jedingm zdrojem pro
posuzovani prijezdu zasilek s PLM, které v ramci vlastniho SW zajistuje DOP.

Geometrické parametry koleje (GPK)

nejrozsahlejsi a zaroven nejstarSi vyuziti vypocetni techniky ve stavebnim odvétvi. V
souCasné dob¢ byly zpracovany nové SW pro novy méfici viiz Zelezni¢niho svr§ku a novou
méfici drezinu, ale jeSté zbyvaji k dokonceni dalsi SW tak, aby byly vyuzity vSechny mozné
vystupy z nového meéficiho vozu, ktery ma v sobé 5 systémi. Bohuzel, dokonceni je
podminéno dostupnosti finan¢nich prostiedka.

dal$im méficim prostfedkem je lehky méfici vozik KRAB, ktery je rovnéz vybaven
pramyslovym pocitacem, a vystupy z jeho mefeni maji shodnou filozofii s ostatnimi méticimi
zatizenimi. Rovnéz méteni elektronickou pojizdnou rozchodkou (EPR) vyuziva PC.

Vyhybky

Pro méieni GPK jsou vyuzitelna zafizeni uvedena v predchazejicim bod¢ 2.4.1c¢).
Ohtevy vyhybek - pro optimalni Cinnost zafizeni jsou nové zabudovavand zafizeni na
vybranych koridorovych stavbach dopliiovana centrdlnim diagnostickym zafizenim



2.4.3
a)

b)
c)

d)
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umoznujicim: automatické zapinani a vypinani v zavislosti na povétrnostnich pomérech,
prabézné monitorovani funkEnosti zatizeni, spotiebu plynu nebo elektrické energie.
Roadmaster 2000 - diagnosticky systém vyvinuty firmou VAE Zeltweg, které zatim u CD
nemame, ale je vyuzivano v Rakousku a Némecku. Pomoci osazenych ¢idel méfi a centralné
zaznamenava zakladni udaje o vyhybce (rozevieni u jazyka, ptestavny odpor, napadéni hrotu
srdcovky, atp.). Obdobné zatizeni se nyni ovétuje i ve Velké Britanii.

Kolejnice

Defektoskopicka kontrola - po méfeni GPK nej rozsifendjsi diagnostika, pro kterou jsou
dnes vyuzivany na koridorovych tratich vykonné defektoskopy s vystupy do PC. V této oblasti
se jako nezbytné nutné zdokonaleni jevi pouziti defektoskopické dreziny, ktera by snizila
pocet potiebnych pracovnikii - defektoskopistli, zvysila bezpeCnost pii praci a kvalitu
diagnostiky vcetn€ kvality vystupu a moznosti dal§iho zpracovavani dat.

Méreni vinkovitosti - je jednim ze systémul zabudovanych v novém méficim voze, tzv. CMS
(Corrugation Measuring System)

Méreni piicného profilu kolejnice - dalsi systém zabudovany v novém méficim voze, tzv.
ORIAN (Optical Rail Inspection ANalysis).

Bezstykova kolej - nedestruktivni zjistovani napéti v bezstykové koleji feSi jiz generace
zelezni¢nich odbornikli. V soucasné dob€ i u nas ovéfované madarské zafizeni RailScan
(zdznamy vystupti samoziejmeé s vyuzitim PC) dava nad¢ji, ze se v této problematice
dostaneme z oblasti science-fiction do reality, i kdyZ zatim s dosti vyraznym rozptylem.

Kolejové loZe a Zelezni¢ni spodek

Georadar - V letoSnim roce jsme zacali s rozsifenym vyuzivanim metody GPR (Ground
Penetrating Radar) pro diagnostiku kolejového loze a vrstev Zelezni¢niho spodku, kterou je
mozné spojit i s vystupy z méticiho vozu pro Zeleznic¢ni svrsek. Veskera méfeni i vyhodnoceni
jsou zaznamenavana a uchovavana s pomoci vypocetni techniky. Vystupy z méfeni s pomoci
GPR jsou jednim ze zdroji pro ,,pasport geotechnického prizkumu télesa Zelezni¢niho
spodku.

Budovy
Nejvyuzivanéjsi diagnostikou u draznich budov je diagnostika u modernizovanych a novych

kotelen, ktera nejen Setfi pracovni sily, ale optimalizuje i spotfebu topnych medii. Opét vse
sledovano, zaznamenavano a piendseno s vyuzitim vypocetni techniky.

2.5 Podpurné SW pro rozhodovani

a)

Maplnfo

SW zatim dofeSen pro mosty a pro budovy - je grafickou nadstavbou pasportnich systému, pomoci
tematickych map prezentuje vybrané udaje, pracuje s digitdlni mapou sit¢ CD pro urceni lokalizace
objektd.

b)

SORUT (Systém Operativniho Rizeni Udrzby Trati)

SW, sestavajici z n€kolika podprogramil, slouzi predev§im jako zakladni sbér dat k hodnoceni
vybranych prvkit koleje a stavu trati pro vyuziti:

v programu ECOTRACK

v nakresném piehledu bezstykové koleje
ve statistice o vadach a lomech kolejnic
atd.

ECOTRACK (ekonomicka kolej)



SW vypracovany pro UIC, s jeho vyuzitim za¢aly i CD. Pomocny rozhodovaci systém pro planovani
vybranych praci na zelezni¢nim svrSku. Dava podklady pro rozhodovani o druhu, mistu a case
pottebnych opravnych praci k zajisténi normového stavu koleje.

V soucasné dobé se v ramci UIC diskutuje o ptfipravé podobnych SW pro mosty (ECO- BRIDGE),
vyhybky (ECOSWITCH) a trolej (ECOCAT).

d) Casandra

Mostni expertni systém obsahuje 7 programovych modult pro zji§tovani a uchovavani zatizitelnosti a
pfechodnostnich parametrii nejriznéjsich mostnich objektt. Je uzce spjat s datovou zakladnou
Mostniho eviden¢niho systému, avSak v soucasné dobé, kdy z divodu nedostatku finan¢nich
prostiedkli se nepodafilo realizovat i modernizaci SW pro Casandru neni komunikace mezi obéma
systémy moznd, coz znemoziuje i plné vyuziti vSech modult.

3. Zavér

Ve svém prispévku jsem samoziejmé nevycerpala veskeré oblasti, kde ve stavebnim odvétvi CD je
vyuZzivana vypocetni technika. Napf. na samostatny piispévek by vydala problematika digitalizace
dokumentace. Zamétila jsem se jen na oblasti, kdy vypocetni technika slouZzi jako nastroj pro fizeni a
rozhodovani v ptisobnosti stavebniho odvétvi.

Kromé shora uvedenych piipadd vyuziti je zde cela fada dalSich moznosti vyuzivani zékladnich dat at’
jiz z pasportizace, diagnostiky nebo ,,podptrnych® SW. Jsou, a v budoucnu jist¢ budou daleko vice,
vyuzivany pro statistiky, zakladani ¢asovych tad a sledovani vyvoje a jeho prognostiku. To vSe s cilem
ziskat objektivni podklady pro rozhodovani o stavebnim MIM tak, aby jeho udrzba a opravy byly
realizovany s vynalozenim minimalnich finanénich nakladi, ale tak vcas, aby nedoSlo k ohrozeni
bezpecnosti zeleznini dopravy.

Tento trend je celoevropsky, jak lze dokladovat i na ptipravovanych projektech, at’ jiz v ramci UIC
nebo 5. ramcového programu védy a vyzkumu Evropské unie. S potéSenim mohu konstatovat, ze i pii
svizelné finanéni situaci se CD v tomto sméru dafi drzet krok se zapadoevropskymi Zeleznicemi.
Svédei o tom nejen rozsah programti uvedenych v mém piispévku, ale i naSe aktivni zapojeni do
ptipravy programi jakymi jsou MainLine (diagnostika o troleji, koleji a zabezpeCovacim zafizeni s
cilem minimalizovat naklady na dohled, drZzbu a opravy), ktery byl ptedlozen EU k posouzeni v
ramci 1. vyzvy, nebo projekt COSTSIM, ktery je pfipravovan k pfedlozeni v terminu pro 2. vyzvu s
navrhem na feSeni problematiky zelezni¢niho spodku i s vyuzitim diagnostiky GPR.




ZvySenie atraktivity Zelezni¢nej dopravy.

Eva Tomasikova'

V méji 1998 bol v Strasbourgu kongres spojeny s vystavou pod naizvom RAIL 21. Bolo to vyznamné
podujatie organizované UEEIV - Uniou zvdzov eurdpskych Zelezniénych inzinierov. Z prispevkov,
ktoré tam odzneli, dovolim si citovat’ dva :

¢ 7z prispevku p.Gérarda Mathieu, zastupujiceho riaditela HGV pri UIC v Parizi, ktory povedal
- cit. ,,V budicich rokoch sa o¢akava v Europe zdvojnasobenie mobility.*

¢ azprispevku Dr.F. Adama Wieladeka, prezidenta UIC v Parizi, ktory povedal - cit. ,,Globalna
politika Zeleznic sa musi viac orientovat’ na ideu prvej vol'by cestujucich a v konkurenénom
prostredi hl'adat’ prostriedky na zvySenie atraktivity tohto systému. Tieto otazky treba riesit
dnes uz globalne, za spoluticasti UIC, CCFE, CEN, ale aj zastupcov dotknutého priemyslu®.

Tuto vetu povazujem za motto mdjho nasledovného prispevku.

Pripomenime si, aké je postavenie Zelezni¢nej osobnej dopravy v celkovej osobnej doprave na
Slovensku.

Podiel Zelezni¢nej osobnej dopravy na celkovej osobnej doprave Tab.1
1990 ) 1994 1996 1998

119262 71270 99101 [ROA7T] 74294 %

699758 [

937528 761439
383 ¥ 151

66,78

1057173

Jasnu rec Cisiel myslim netreba komentovat’. Skor si kladiem otazku, preco je tento podiel taky maly?
A nie je to tak len u nas, hoci pri dne$nych rychlostiach, méze byt Zelezni¢na doprava vaznym
konkurentom leteckej doprave. Na potvrdenie uvddzam vysledky prieskumu v tab.2.

'Doc.Ing.Csc., Katedra dopravnych stavieb, Stavebna fakulta, STU, Radlinského 11, 813 68 Bratislava
Tel.: +421 7 52925375, Fax: +421 7 52494004, E-mail: tomasik @svf.stuba.sk
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V zmysle citovaného treba preto hovorit' o tom, ako ziskat cestujiiceho a ako presadzovat druh
dopravy, ktory je dnes jednozna¢ne naj ekologickejsi, nepozna zapchy, mnohondsobne bezpecnejsi
ako napr. cestnd doprava, ma najmensSiu mernt spotrebu energie a dosahuje uz rychlosti, ktoré do
urcitych vzdialenosti mézu konkurovat’ aj najrychlejSiemu dopravnému prostriedu sucasnosti.

Preto si myslim, ze ak hovorime o stratégii rozvoja Zelezni¢nej dopravy, neslobodno zabudnit’ na to,
Ze by sa nemala tykat’ len infraStruktary. KI'ucové slova ,,stratégia rozvoja“, by som radSej zamenila za
iné - ,zvySenie atraktivity”. Pojem vel'mi Siroky, zahfiajici v sebe opatrenia, tykajuce sa drahy,
vozidla, dopravno - inzinierskych vzt'ahov ap.

Ak by sme analyzovali pojem atraktivita z pohl'adu cestujuceho, ziskali by sme kritérid, ktoré hraju
dolezita tlohu pri vol'be dopravného prostriedku. Len ako priklad uvadzam vysledky prieskumu, ktory
bol robeny na jeseii roku 1997 v Schleswig - Holsteinsku a tlohou ktorého bolo zistit' priciny
nepopuldrnosti hromadnej dopravy a najmé Zelania cestujlicich alebo potencidlnych cestujucich, na
zvysenie jej atraktivity. Vysledky si uvedené v tab.3.

Poradie délezitosti pre zlepSenie parametrov hromadnej dopravy Tab.3
TR ‘cestujiici “ U potencialniis . celkom

(%] [%]
50 33
22 30
32 27
31 21
14 14
11 11

11 11
13 11




Komfort cestovania sa umiestnil v prvej polovici v poradi ddleZzitosti. Co vSetko mdze tento pojem
znamenat’, uvadzam v nasledovnom :

¢ prichod a odchod na stanicu / nastupiste
= kvalita komunikécie, signalizacia,
= existencia zariadeni ul’'ahcujtcich pohyb,
= stavebnd tprava stanice / nastupiska,
= vybavenie pridavnymi zariadeniami,
» prehladné informacie
¢ komfort vozidla
= pohodIné sedenie,
= osvetlenie,
=  kdrenie a vetranie,
= (tulnost,
= (istota,
= S§irka a usporiadanie dveri,
= strmost’ schodov,
= vyskovy rozdiel medzi uroviiou nastupista a podlahou vozna,
= informdcie vo vozni,
= design vozna
¢ komfort jazdy
= zrychlenie a spomalenie,
= hluk a vibrécie,
*  rovnomernost.

Prave komfortom jazdy sa zaobera norma, vypracovand Technickym vyborom CEN/TC 256, ktory
zastreSuje problematiku zeleznic. Ide o Eurdpsku predbeznti normu EN V 12299, na sledovanie
komfortu cestujtcich vo vozioch Zelezni¢nej osobnej dopravy, s ndzvom ,,Jazdny komfort cestujicich
- meranie a vyhodnotenie®. Norma bola CEN-om prijatd na predbezné pouzivanie dna 29. augusta
1997. Po dvoch rokoch budu ¢lenovia CEN-u, ktorymi st narodné normaliza¢né institaty Belgicka,
Danska, Nemecka, Finska, Francuzska, Grécka, irska, Islandu, Talianska, Luxemburska, Nizozemska,
Norska, Rakuska, Portugalska, Svédska, Svajéiarska, Spanielska, Ceskej republiky a Spojeného
kralovstva, poziadani o stanovisko k otazke, ¢i mozno tato predbeznit ENV zmenit’ na EN.

Oblast jej pouzitia je obmedzend na hromadni Zelezni¢ni dopravu a pokryva Zelezni¢né vozidla,
ktoré zabezpe€uju dopravu cestujucich na zelezniénych tratiach, vratane vedl'ajSich a predmestskych
trati. Tento dokument mozno vyuzit’ ako ucebnicu (zékladna myslienka, tézy a uvod do tejto oblasti) aj
pre iné kol'ajové vozidla, napriklad elektricky, metro ap. Norma sa vztahuje na cestujicich s dobrym
celkovym zdravotnym stavom.



Pri jej spracovani boli zohl'adnené nasledovné dokumenty:

UIC 513 Hodnotenie indicii priemernéhokomfortu a definicia filtra
1SO 2631 Definicie
BRR TR DOS 018 5/86 Komfort pri prechode oblikom

Komfort pri diskrétnych udalostiach
UIC 518 Vybrané postupy skusok a oznac¢enia kol’aji

Na komfort cestujucich v Zelezni¢nom vozni vplyva mnoho réznych faktorov (teplota, hluk, kmitanie
ap.). Tato norma berie do uvahy len tu cast’ komfortu, ktora je ovplyviiovana dynamickymi u¢inkami
voziia. Pritom :

= ziviaznou formou berie do ivahy nasledky nameraného zatazenia od kmitania na podlahe
vagona na jazdny komfort cestujucich (zjednodusend metdéda pre hodnotenie priemerného
komfortu);

= nezavidznou formou zohl'adituje namerané zat'azenie od kmitania na kontaktnej ploche (Gplna
metdda hodnotenia priemerného komfortu);

= nezavidznou formou zohladnuje nasledky na jazdny komfort cestujacich pri :
- diskrétnych udalostiach,
- prechode oblikom.
KTlacoveé slova st v norme definované takto :

- cestujuci - osoba, cestujuca v zelezni¢nom vozidle, ktord vo vztahu k zeleznici nevykondva
ziadne $pecifické Cinnosti;

- komfort - celkovy pocit, ktory vyvolavaji u cestujiceho pohyby voziovej skrine zelezni¢ného
vozna a prostrednictvom kontaktnej plochy st prenasané na jeho celé telo. Tieto su

definované, merané a potom vyhodnotené pomocou znamok komfortu;

- kontaktnd plocha - oblasti kontaktu medzi voznovou skrinou a cestujucim, ktoré cestujuceho
podopieraju a vedu a jeho hmotnost’ prenasaji na skrifiu vozna. Su to :

- v stojacej polohe kontakt na styku
= podlaha - noha,

- v sediacej polohe kontakt na styku
= opierka hlavy - zatylok,

= opierka hlavy - rameno,

= gedadlo - bok,

= gedadlo - chrbat,

= podlaha - noha;

- priame a nepriame merania - hodnotenie jazdného komfortu cestujucich sa bude vykonavat
prostrednictvom nepriamych merani, t.j. merania a nédsledného spracovania smerodajnych
parametrov. Iné typy skusSok, ako napr. priame skiisky, na zaklade priameho posudenia vnemu



cestujuceho a kombinované skusky, pozostavajuce z priamych a nepriamych sktsok, nie s v
tejto norme spominané;

- celotelovy prenos - U¢inok, prenasany prostrednictvom kontaktnej plochy na celé telo;

- nepriame merania a skusky - si to merania alebo skusky, alebo Cast’ merani, na zaklade
meran{ a ndsledného spracovania smerodajnych parametrov;

- znaky nepriamych merani a skuSok - Uplne merania pozostivaji z merani na presne
definovanych poziciach v kontaktnych plochach a na podlahe voziovej skrine v blizkosti
sedadla; zjednodusené merania pozostavaju z merani na podlahe voziovej skrine v
definovanej polohe.

Nasledujuca tabul’ka podava prehlad o znakoch alebo cCinnostiach, ktoré taito ENV zohladnuje,
pripadne nezohl'adiuje.

Tab.4
znak /€innost’ zohPadiuje nezohladiuje
nasledky z pohybu - na komfort - na zdravie
- na ¢innost’
prenos - na celé telo cez plochu kontaktu - na jednotlivé Casti tela
- na cely povrch
typ vozidla - zelezni¢né vozne pre dopravu - ostatné Zelezni¢né vozne, napr.
cestujlicich lokomotivy, ndkladné vagény
postup pri skuskach - definicie -poznamky alebo vlastnosti, vo
- vztazny systém vztahu ku kvalite prevadzky
- poziadavky a/alebo oCakavania cestujucich
- pravidld merania a vyhodnotenia -hrani¢né hodnoty
- pravidld pre podanie spravy
poloha cestujiceho - stojaci - leziaci
- sediaci - uvedené Specifické Cinnosti
druh merania - nepriame merania - priame merania
- zjednodusené merania priemerného
komfortu
- Gplne merania priemerného
komfortu V
- zhodnotenie komfortu pri
diskrétnych udalostiach "
- zhodnotenie komfortu pri prechode
oblikom "
" nezdvizne

Jazdny komfort cestujucich zohl'adiluje tato norma nasledovne :

- zadviaznym postupom pre hodnotenie priemerného komfortu pomocou nepriamych
zjednoduSenych merani, pricom zjednoduSend metdda je zaloZena na meraniach zrychleni na
podlahe vozna;

- nezaviaznym postupom pre hodnotenie priemerného komfortu pomocou nepriamych tplnych
merani, priCom Uplna metéda je zaloZend na meraniach zrychleni v miestach rezu medzi
cestujicim a vozidlom. Uplna metdoda koreluje podstatne lepsie s vnemom komfortu
cestujuceho, ako metdda zjednoduSena. Pre vSeobecné posudenie jazdného komfortu v



zelezni¢nych voznoch (vzhladom na vnimanie komfortu sediacim cestujucim), sa odporuca
pouzit’, pokial’ mozno, uplni metddu;

- nezdviznym postupom pre hodnotenie komfortu pri prechode oblikom, pomocou nepriamych
zjednodusenych merani, priCom tieto merania maju zmysel vtedy, ked’ pocet alebo tvar
prechodnic a protismernych oblikov znamenajui badatelny prispevok k vSeobecnému pocitu
komfortu cestujuceho. Plati to pre Zeleznicné vozidla, ktoré prepravuju cestujucich za réznych
rychlostnych podmienok a pri nedostatku prevySenia az k pripustnému maximu;

- nezdviaznym postupom pre hodnotenie komfortu pri diskrétnych udalostiach pomocou
nepriamych zjednoduSenych merani, pricom tieto merania maju zmysel vtedy, ak chod vozna
znamena badatel'ny prispevok k pocitu komfortu cestujiiceho.

Tabul’ka 5 podava prehl'ad réznych postupov merania a hodnotenia.

Tab. 5
priemerny priemerny komfort pri komfort pri
oznacenie komfort komfort prechode diskrétnych
zjednoduseny aplny oblikom udalostiach
Nvp
znamka
komfortu Nav Per Poe
NVA
postup zavazny nezavizny nez4vizny nez4vizny
merand zrychlenia zrychlenia priecne priecne
veli¢ina zrychlenie; zrychlenie
rychlost’ kolies
miesto podlaha podlaha podlaha podlaha
merania
podlaha a
kontaktna plocha

Ako priklad uvadzam vztah pre vypocet priemerného komfortu, ktory sa ur¢i na zaklade nameranych
hodnét zrychlenia v réznych, presne stanovenych bodoch, na podlahe vozna.

Pouzité symboly :

- aje skuto&na hodnota zrychlenia v m/s’

- N zndmka komfortu Indexy :

- W, je horny index, vztahujuci sa na frekvencné zavislu vazen hodnotu v silade s vdhovou
funkcioui (i=a, b, d, ab, ad)

ab: vertikdlny smer W,, = W, x W,

ad: horizontdlny smer W,y = W, X Wy

- s, P spodné indexy, vztahujuce sa na

s - smer merania snimaca (X, y, z)

P - kontaktnu plochu podlahy




-k spodny index, ktory ukazuje pouzity kvantil
(k=95 pre 95. kvantil)
- 1 spodny index, ukazujici typ komfortu
(MV = priemerny)

Vypocet znamky komfortu potom bude podl'a vzorca :

N — 6 \/( u“m! )2 + ( ”r.rmll )2 _+_ ( jVuh )2
s = 0 \d ypys Aypys Azpys

Pre zndmky komfortu Nyy, Nya a Nyp je navrhovana takato stupnica :

N<1 vel'mi komfortny,
1<N<2 komfortny,
2<N<4 priemerny,
4<N<5 nekomfortny,

N=>5 vel'mi nekomfortny,

s najmensou §irkou triedy 0,10 a najvacsou 0,50 jednotky komfortu.

Norma nepokryva celt skdlu moznych meratel'nych parametrov komfortu, predsa vsak je prinosom
pre jeho hodnotenie a dufajme, Ze uz nie dlho len ako tézy, myslienky ¢i tvod do tejto oblasti aj u nas.

Literatdra :

[1] Europédische Vornorm ENV 12299 Bahnanwendungen - Fahrkomfort fiir Fahrgéste - Messung und
Auswertung, CEN 1999



Modernizacia trati Zeleznic Slovenskej republiky a spotreba
energie

Doc. Ing. Karol Dostal, CSc., STU Bratislava, Stavebna fakulta
1. Uvod

Modernizacia trati ZSR predstavuje ich rekonstrukciu na rychlost’ 160 km/h pripadne 140 km/h. K
zasadam modernizacie vybratej ZelezniCnej siete patri zriadovat’ v staniciach tzv. ,rychle kol'ajové
spojky*, ktoré umoznuju prejazd stanicou rychlostou 100 km/h, resp. 80 km/h. Takato Uprava je v
niektorych pripadoch investiéne narocnd, lebo predstavuje znacny zisah do jestvujuceho stavu
korlajovych spojeni a rozvetveni

2. Vplyv prechodu vlaku koPajovou spojkou na spotrebu energie

V dokumentacii tykajucej sa variantnych rieseni rekonstrukcie dotknutych stanic, napr. Zelezniénej
stanice Trnava sa vyskytuju doteraz projekcné netradi¢né rieSenia zdvojovania kol'ajovych spojok tak,
7e su za sebou ulozené dve spojky rovnakého smeru, jedna pre rychlost’ do odbocky 100 km/h a druha
pre rychlost’ 60 km/h.

Za ucelom zistit, aky energeticky ale aj Casovy prinos by znamenala takto aplikovand zasada
modernizacie, bola vypoctovou technikou modelovana jazda vlaku v stanici cez jednoduché kolajové
spojky postupne rychlost’ami, ktoré umoznuju suc¢asné konstrukcie vyhybiek. Na obr. 1 je zndzornena
jednoducha kol'ajova spojka a v tab. 1 st uvedené jej rozmery s pouzitim vyhybiek, ktoré umoznuji
prejazd rychlostou viac, ako 50 km/h pri osovej vzdialenosti kol’aji v stanici 5,0 m.

Vstupné ddaje programu : zataz 500 t
dizka vlaku 300 m
Rozmery jedenduchej kol'ajovej spojky Tab. 1
Rychlost’ do odbocky Uhol odbocenia oznacenie Dizka spojky, a
(km/h) vyhybky (m)
100 1:18,5 - 1200 157,320
80 1:14 - 760 124,216

O

(@]

Obr. 1 Jednoducha kol'ajova spojka



Brzdenie vlakov, jazda do odboc¢ky rychlostou mensou, ako je tratova sposobujui nadspotrebu energie.
Cena energie, za ktoru zeleznice platia jej vyrobcovi je 1,61 Sk/ kWh. Pre financné zhodnotenie strat
su v tabulke 2 a v tabulke 3 spracované hodnoty vyjadrujice nadspotrebu elektrickej energie pre
jednotlivé pomalgie rychlosti prepoéitané na 1 tonu hmotnosti vlaku. Sucasne je v poslednom stipci
uvedeny &as o ktory sa predizi jazda vlaku do odbo&ky oproti ¢asu jazdy plnou rychlostou.

Nadspotreba energie a ¢asova strata pri tratovej rychlosti 160 km/h Tab. 2
Jazda do odbocky Nadspotreba Nadspotrebana 1t Stratana 1t Casova strata
(km/h) (kWh) hmotnosti (kWh/t) hmotnosti (Sk/t) (s)
100 35,65 0,071 0,11 46
80 50,08 0,100 0,16 70
60 70,39 0,140 0,22 102
Nadspotreba energie a ¢asova strata pri tratovej rychlosti 140 km/h Tab. 3
Jazda do odbocky Nadspotreba Nadspotrebana 1t Stratana 1t Casova strata
(km/h) (kWh) hmotnosti (kKWh/t) hmotnosti (Sk/t) (s)
100 22,73 0,045 0,07 26
80 38,43 0,077 0,12 48
60 58,68 0,117 0,18 78
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Obr. 2 Zelezni¢na stanica Trnava, navrhovany stav



Pri tratovej rychlosti 160 km/h, pri prejazde kol'ajovou spojkou do odbocky rychlostou 100 km/h
ddjde k finanénej uspore 0,11 Sk na 1 t hmotnosti vlaku a ¢asovej uspore 56 s.

Pri tratovej rychlosti 140 km/h déjde pri prejazde spojkou rychlostou 100 km/h k ispore 0,11 Sk na 1
t hmotnosti vlaku a k casovej tspore 52 s

Na obr. 3 su zndzornené schémy stanic na trati Bratislava - Trnava - Leopoldov s vyzna¢enim poloh
korlajovych spojok pre rychlost’ do odbocky 100 km/h.

3. Zaver

Z uvedeného je patrné, Ze na tomto tratovom ramene je dostatok moznosti vykonat’ regulaciu sledu
vlakov v staniciach mimo Trnavy. Ak sa vezme do tvahy kolko vlakov denne bude musiet’
bezprostredne nutne vyuzivat’ rychle spojky prave v Trnave nepovazujem takéto rieSenie za optimalne.

Pri aplikacii ,,Zasad pre modernizaciu vybratej Zelezni¢nej siete ZSR* je treba dosledne zvazovat, &i
navrhované kol'ajové spojky budi skutocne ekonomicky rentabilné z hl'adiska vztahu investi¢énych
ndkladov , Gspory energie a kritenia jazdnej doby.

Literatdra

[ 1] Zasady modernizicie vybranej Zelezniénej siete ZSR

[ 2 ] Prodex Bratislava s.r.o. , Zel. stan . Trnava, navrhovany stav
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Obr. 3 Schémy zeleznicnych stanic na trati Bratislava-Leopoldov



K priprave d’alieho useku koridoru &. V. resp. VI. V sieti ZSR

Ing. Ladislav Abosi

Paneuropskou konferenciou ministrov dopravy na Kréte v r. 1974 bolo definovanych 9 dopravnych
multimodalnych paneuropskych koridorov. Z tychto sa Zelezni¢nej siete ZSR dotykaju

Koridor ¢. IV, V. - vetva A a koridor ¢. VL.

Navizujuc na tento paneurdpsky program prijala vlada Slovenskej republiky v roku 1996 doélezity
dokument pod nazvom ,,Dlhodoby program rozvoja zelezni¢nych ciest®, ktory sa uznesenim vlady ¢.
686/97 aktualizoval. Podl'a tohto programu boli ur¢ené hlavné smery rozvoja Zelezni¢nej dopravy na
Slovensku do roku 2010 s naértnutim d’al§ieho vyhl'adu aj po roku 2010. Za hlavné smery rozvoja v
tomto obdobi sa stanovila modernizacia Zelezni¢nych koridorov :

Bratislava - Zilina - Skalité -§t. hranica s Pol'skou republikou
§t. hranica s CR - Kiity - Bratislava - Starovo - §t. hranica s MR

prvy z nich je stcastou Krétskeho koridoru ¢ VI. a zaroveil V druhy je sucastou paneurdpskeho
koridoru ¢. IV.

V nazve nasho prispevku sa nachddza slovo usek. U tohto prejavu by som si dovolil blizsie
vysvetlenie :

Spominané Zelezni¢né koridory v sieti ZSR uZz v zakladnych vychodzich materidloch su delené na
akési prevadzkovo funkéné celky, ktoré sa v d’alSej priprave uz definovali ako stavby. Toto delenie
vychadzalo z niekol’kych logickych aspektov :

-z ohl'adom na konfiguraciu krajiny, jestvujici stav trati a pri porovnani optimalizovanych
predpokladanych nakladov s koneénym efektom modernizacie, bolo od zaCiatku zrejmé, ze
nebude mozné prebudovat’ celé trate na najvyssi rychlostny Standard.

- moderné riadenie dopravnych procesov predpoklada centralny riadiaci dispecing z niekol'kych
riadiacich miest.

- postupnou suvislou realizaciou vac¢Sich usekov je treba dosiahnut’ efekt modernizacie v oblasti
dopravy a prepravy tranzitnej dopravy ¢o najrychlejsie.

Pre ilustrdciu uvddzame tabeldrnu zostavu usekov koridoru IV.,V. a VI tak, ako boli zostavené a
publikované v materidloch Ing. Placeka z MDPT na jeho prednaske v r. 1998 v Ziline. Trat’ : Zilina -
Kosice - Cierna n/ Tisou - §t. hranica (¢asovy horizont po r. 2010) eSte nieje delena na useky.



Koridor ¢. IV. tab.C. 1
Trasa useku Vzdialenost’ v km Navrhovand Sucasnd tratova
rychlost’ do km.h-1 rychlost’ km.h-1
St. hranica CR/Slovensko - Kiity 7 160 80-120
Kity - Malacky 26 160 100-140
Malacky - Devinska Nova Ves 25 160 100-120
lledixggsrka Nova Ves - Bratislava 18 160 80-120*
Bratislava Mociar - Galanta 44 160 80-140
Galanta - Nové Zamky 42 160 100-120
Nové Zamky - Starovo 45 160 60-120
Starovo - §t. hranica Mad’arsko 14 160 100-120
* mimo Zst. Bratislava hlavna stanica (30 - 40km/h)
Koridor ¢. V., vetva A tab.C. 2
, . s Navrhovana Sucasna tratova
Trasa tseku Vzdialenost’ v km rychlost’ do km.h-1 r{chlost km.h-1
Bratislava Raca - Trnava 46 160 100-120
Trnava-Nové Mesto nad Vahom 53 160 70-120
Nové Mesto nad Vahom - Puchov 59 160 40-140
Puchov- Zilina 45 120-140 80-120
Zilina - Kogice 242 120 40-100
Kosice - Cierna nad Tisou 95 140-160 30-100
Clergg nad Tisou - §t. hranica s 4 140 50
Ukrajinou
Koridor ¢. V1. tab.¢. 3
Trasa useku Vzdialenost’ v km Navrhovand Stiéasnd tratova
rychlost’ do km.h-1 rychlost’ km.h-1
Zilina - Cadca 31 120 40-100
}C)I(z)ll(,iscljo— Skalité - s§t. hranica 1 70-100 20-60

Na prioritnej trati Bratislava - Zilina - Cadca - Skalité - §t. hranica s Pol'skom sa uz projektovo
pripravuje usek Bratislava - Trnava a prace realiza¢né sa zac¢inaju ¢astou Cifer - Trnava uz v tomto
roku

Nasa spolocnost’ na zidklade stbehu prevzala tlohu generdlneho projektanta vSetkych stupiiov
dokumentacie stavby a subeznych inZinierskych Cinnosti na 2.Gseku t.j. Trnava - Nove Mesto nad
Viéhom.

Utelom nasho prispevku je urdita prezentacia tohto useku a vypodet skusenosti, ktoré sme nadobudli v
priebehu spracovania 1. Stupna dokumentacie t.j. zadania stavby.

Osobitosti pripravy

Na rozdiel od spdsobu spracovania koridorov CD predstavujii Gseky trate definované, ako stavby
niekol’konasobne vicsie dizky. Pokial’ si nam zname pripravované resp. realizované tiseky nepresiahli
stavby u CD dizku 2 desiatok km. Ak sa pozriete v tab. &. 2. na prezentované dizky, su vo vetve A V.
koridoru tseky t.j. stavby dizky okolo 50 km.



Aspekty veduce k takémuto deleniu sme si uz vymenovali. Chcem aspon okrajovo nacrtnut’ dosledky.
Konkrétne Vam v prilozenej schéme vid' tab. ¢. 4. predstavujem 2.Gsek Trnava - Nove Mesto nad
Viéhom.

Stavba v dizke 52,920km Zelezniénej trate sa dotyka :

19. katastralnych tizemi, obci a miest

prechadza 4 okresmi
2 krajmi
riesi 6 medzistani¢nych usekov

6 zelezni¢nych stanic z toho 2 uzlové (Leopoldov a Nové Mesto nad Vahom)
5 zelezni¢nych zéstavok

Je treba konStatovat’, Ze aj pri pochopeni dovodov tsekového delenia koridorov bez akéhokol'vek
zdujmu o kritiku pristupu jednd sa uz o hrani¢né moznosti zvladnutia technickej koordinacie a
kooperacie projektovych priac a legislativnych postupov stvisiacich z pripravou stavby. Pri
technickom Standarde, ktory predstavuje respektovanie dohod AGC a AGTC, podla obvyklych kritérii
pre definovanie prevadzkovych siborov a stavebnych objektov to predstavuje 208 prevadzkovych
siborov a 408 stavebnych objektov.

V dosledku takéhoto rozsahu sme sa rozhodli navizujic aj na skdsenosti z prvého tseku Bratislava -
Trnava, ktory meria 46 km zZelezniCnej trate, kde funkciu generdlneho projektanta prevzali kolegovia
spolo¢nosti Prodex, s.r.o., delit’ tito stavbu na celky zvladnutelné projektovo, realiza¢né aj ¢o do
kritérii pre organizaciu, skladbu a clenenia dokumentécii a ndkladov, na ucelené Casti stavby.
Zakladom delenia su stani¢né a medzistanicné tseky.



tab. ¢. 4

SCHEMA USEKU ZELEZNICNEJ TRATE TRNAVA - NOVE MESTO NAD VAHOM
Ucalend &asf
stavby ' Clenenie izemia stavby
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Zhrnutim tohto vypoctu si dovolim konstatovat’ :

Pre organizacne-technické i legislativne zvladnutie stavby modernizdcie trate pri technickom
Standarde dany dohodami AGC a AGTC je treba povazovat’ radovo 50 km trate za limitny.



Kooperacia.

Vymenovany rozsah diela si vyzaduje z hladiska technického, ale i organiza¢ného zvladdnutia
prieskumnych, projektovych i inzinierskych cinnosti na vSetkych stupnioch pripravy stavby,
zodpovedajuci stupeil znalosti, technickej zdatnosti a kooperacie znacného mnozstva subjektov a osdb.
Svojim prispevkom sa Vam tu prezentuje pomerne mlad4 inziniersko projektovd a konzultacna
spolocnost’, ktora sa sice uz ujala na projektovom trhu v teritoriu Slovenskej republiky, ale u takého
rozsiahleho diela aké predstavuje 2.Gsek modernizacie trate zelezni¢ného koridoru, sme potrebovali
zaruky ucinnej spoluprace s rutinnou projektovou organizaciou.

Tymto prispevkom by som chcel zaroven prezentovat’ d’alSiu osobitost’ v priprave predmetnej stavby.
V plnej miere sme skibili nase znalosti zo skiisenostou &eskej spoloénosti SUDOP Praha, a.s., ktoré sa
tak stala spolutvorcom prezentovaného diela. Niet cennejSej sklisenosti, ako skusenost’ ziskand praxou
so vsetkymi atributmi, ktoré k tomu patria - t.j. dobrymi i zlymi, pretoze vieme, ze kvalitu projektu
overuje realizacia a t4 na Slovensku zial’ eSte na stavbach koridorov neexistuje.

Sme povdacny , Ze popri inych kooperujucich firmach a vlastnych pracovnikoch, ktori uz boli u¢astni
pri priprave 1.useku, sme prave od tak renomovanej spolocnosti, ako je SUDOP Praha mohli vyuzit’
plnohodnotné sktisenosti z projektovania i praktického overenia projektov. Vyuzili sme tiez technické
podmienky softwarového vybavenia, poznatkov z grafického vyjadrenia a pod.

Narocnost’ diela a velky rozptyl profesnej skladby, siahajiicej od tradicnych zelezni¢nych
prevadzkovych suborov a stavebnych objektov az po moderné automatizované riadiace systémy
energetického napéjania, zabezpeCovacich zariadeni a prenosovych ciest, sme zvladli kooperaciou, ale
1 vlastnymi vykonmi v pomerne kratkom obdobi. Podotykame, Ze sme od investora prevzali zdkazku
na celd predprojektovu i projektovll pripravu takreceno na kIi¢, to znamena vratane inzinierskych
¢innosti, ktoré predstavuji od zaobstarania podkladov, cez kompletné prejednania, zabezpeCenie
Statnej expertizy aZ po zabezpeCenie uzemného rozhodnutia a stavebného povolenia. Tento postup
znamena taktieZ uréitt osobitost’ v priprave stavieb koridorov na sieti ZSR.

Technicky Standard

Obecne sa da charakterizovat,, ako splnenie podmienok z dohod AGC a AGCT pre trate zaradena do
medzinarodnej eurdpskej Zelezni¢nej siete. Nechceme v ziadnom pripade teraz analyzovat ich
podrobnejsiu aplikiciu. V podmienkach ZSR bolo donedavna ich uplatiiovanie regulované roznymi
diel¢imi smernicami, ktoré sa Casom menili a aktualizovali. Az v priebehu pripravy stavby 2.0seku sa
na generalnom riaditel'stve ZSR tvoril komplexnejsi material, ktory samozrejme &erpal podnety z
konkrétnych dokumentécii a rieSeni 1. a 2.dseku koridorov a bol nakoniec vydany a schvaleny ako
PMR 3/1999 Predpis malych rozmerov ZSR pod ndzvom ,,Vieobecné zasady a technické poziadavky
na modernizované trate ZSR" Predpis je komplexny, obsahuje vietky obory ale je postaveny na
predpoklade idedlnych investi¢énych podmienok.

Pri konkrétnom rieSeni 2.useku koridoru V. sme vychadzali z podobnej filozofie a zostavili sme
zadanie zodpovedajice vo vsetkych aspektoch duchu spomenutého predpisu. Optimalizovali sme
pozadovany technicky obsah a rozsah stavby na dosiahnutie uz v predoslych stidiach vyjadrenych
ukazovatel'ov investicnych nakladov. Po absolvovani 1 .stupiia pripravy mozeme k tejto téme vyslovit’
d’al$i poznatok :

Pri plnom reSpektovani spomenutého predpisu, ktory riesi vSetky obory infraStruktury na patri¢nom
technickom $tandarde sa top prejavi v nakladovych polozkach stavby do tej miery, ze sa jednotkové
naklady vymykaju z predpokladanych ukazovatelov, ktorymi sa operovalo pri tvorbe predoslych
koncepcii a stadii.



Pre ilustraciu uvadzame iba vel'mi strucny nacrt zakladnych ukazovatel'ov stavby :

Celkova dizka modernizovaného useku 52,950km
Tratova rychlost’ na priebeznych tratovych a hlavnych stani¢nych
kol'ajach 160km/hod
Pocet obmedzeni na nizsiu rychlost’ 3
2 obmedzenia na rychlost’ 150 km/hod v celkovej dizke 2,469 km
1 obmedzenie na rychlost’ 140 km/hod v celkovej dizke 0,417 km
Uplna priechodnost’ podl'a priechodového prierezu UIC GC a triedy 54km
zat'azenia 4D
Priepustnost’ tratového useku

v ¢asti Leopoldov - Trnava 164v1/24hod

v Casti Nové Mesto "/ Vdahom - Leopoldov 130vl/24hod
Stani¢né zabez. zariadenia 3. Kategorie - elektronické stavadlo 6ks
Pocet automatickych tratovych hradiel 6ks
Zelezniény zvrsok s kol'ajnicami UIC 60 a beténovymi podvalmi 115.550m
B91,F/1
Zelezni¢ny zvrsok s kolajnicami S49 a podvalmi beténovymi i 11.600m
drevenymi
Sanécia spodku pod kolajami v celkovej dizke 119.770m
MnozZstvo zemnych prac 592.938m3
Vystavba okrajovych i ostrovnych nastupist’ pri vzdialenosti hrany ~ 6430m
1725mm a vyske 550mm nad TK
Z toho zastreSenych 2630m
Rekonstrukcie jestvujucich Zelezni¢nych mostov Oks
Vystavba novych Zelezni¢nych mostov 3ks
Prechody pre verejnost’ i cestujuicich na zelezni¢nych zastavkach Sks
Nové prechody pre verejnost’ na pozemnych komunikaciach 2ks
Nové cestné nadjazdy nad zelezni¢nou tratou 12ks
Nové zelezni¢né podjazdy pod Zelezni¢nou trat'ou 2ks
Podchody pre cestujucich v zelezni¢nych staniciach Sks
Podchody ako batozinové tunely 3ks
Nové oporné mury 1800m
Novobudované pozemné komunikdcie 10.130m
Pocet zabezpecovanych vyhybkovych jednotiek 200ks
Protihlukové steny 16.900m
Pozemné objekty

adaptécie v jestvujucich objektoch

obostaveny priestor 23.782m’

novostavby obostaveny priestor 2.688m’
Upravy resp. komplexné rekonstrukcie pevnych trakénych zariadeni
na kol'ajovych dizkach 126.150m
Novopolozené optokable 57.100m

Problémové oblasti.

Zakladnymi kritériami rieSenia trasy bola snaha pridrziavat’ sa jestvujuceho drazneho telesa, obmedzit’
zabery cudzich pozemkov a zachovat’ v ¢o najvac¢Sej miere jestvujice objekty

drahy, pokial ich bonita bola prijatel'na a ich vyuzitie bolo v novych podmienkach mozné a potrebné.

Riesenim geometrickych parametrov sa podarilo dosiahnut’ minimalizaciu vyboceni z pévodného
drazneho telesa. V celom 54km useku si rieSenie vyziadalo vybocenie novej trasy v 7 miestach
nasledkom smerovych tprav v oblikoch. S vynimkou vchodového oblika pred Zst. Leopoldov kde
vybocenie v mieste maxima ¢ini 150m sa ostatné pohybuju iba v rozmedziach 5 az 30m.



Najvécsie zabery uzemia mimo drazne teleso si vyziadali prirodzene rieSenia mimotroviiovych krizeni

pozemnych komunikacii. Z celkového uvedeného poctu 16 novych mimouroviiovych krizeni sa

nahradza 5 priecesti prevadzajucich Statne cesty III. triedy a u ostatnych sa jedné o cesty miestne alebo
.

polné.

V podmienkach ZSR sa doteraz u jestvujicich Zelezni¢nych trati nepreviedli nikde rozsiahlejsie
opatrenia na ochranu proti hlukovym emisidm. U novopostavenych dialnic sa pokladaju objekty
protihlukovych stien za prirodzené. O to vacsi rozruch pdsobil navrh novych protihlukovych stien pri
dokumentacii koridoru. Obraz stien pozdiZ trati zatial’ nepatri totiz ku normalnemu Zelezni¢nému
koloritu. Diskusie vznikli vSak hlavne s podnetu zna¢nych investicnych prostriedkov potrebnych z
tohto titulu a ukazali sa ako najjednoduchsi spésob redukcie rozsahu zo strany investora. Podiel
protihlukovych opatreni dosahuje priblizne 5% z celkovych ndkladov ¢o sa nevymyké z podielu na
podobnych stavbach v zahrani¢i. Ochrana proti hluku je samozrejme rieSend aj v legislative SR
rovnakou mierou ako vo vicsSine europskych Statoch, ale aplikacia v obore Zelezni¢nych stavieb
nebola vzdy dodrziavané rovnakou vahou ako u ostatnych vztahov k zivotnému prostrediu.

Najzavaznej$Sim problémom sa vSak ukazali, na zaklade investiénych nakladov preukazané
ekonomické ukazovatele stavby a ndsledné ekonomické zhodnotenie.

Vykazované a publikované ekonomické ukazovatele z inych podobnych stavieb maji snahu
zovSeobecnovat’ do tej miery, Ze sa vel'mi Casto stavaju tendenénymi. Predchadzajtce Stadie, ktorych
ulohou bolo tiez dokadzat' ekonomicnost’ modernizacie podla ndsho nazoru mali snahu pouZzivat
tendenéné ukazovatele. Zial’ na urovni zadania stavby vy&islené naklady prekroéili naklady zo §tidie
znac¢ne. Na ochranu tejto skuto¢nosti mézeme uviest’ argument, ze v rovnakej miere sa to stalo aj u 1
.useku.

Nakladovost’ na 1 km modernizovanej trate skresl'uju u 2.useku naklady na modernizaciu dvoch
uzlovych stanic Leopoldov a Nové Mesto nad Vdhom.

Néklady 1 km modernizicie dosiahli 151 mil./Sk
Ak odratame naklady tychto uzlov uz iba 116 mil./Sk

Velkt cast nakladov predstavuju vyvolané investicie tj. rieSenie mimouroviiovych krizeni s
pozemnymi komunikéaciami a k nim patriace naklady za vynatie pddy z pol'nohospodarskeho pédneho
fondu, sdvisiace vykupy. Pre ilustraciu uvddzame na obr. €.5. podiel jednotlivych druhov nakladov.

Clenenie nakladov (V tis. Sk) B Projektové a prieskumneé prace

5000
| @ Prevadzkové subo re Zelezniénu
31 0;2 643 prevadzku VP
N 129 000 O Zariadenia poZadovane investorom v

176 288 ~ N\ 5044?2 pnebehqpra;nazadqnl o
. ‘-.\ O Staw_zbne objekty pre Zzelezniénu
1 260 420 ] rotlhtui_cove steny a prouhlukpve
113 610 opatrenia na obytnych budovach

O MimoUroviiove krizenia

447 737

m InZinierska Cinnost’
0 Vyhalie pddy z PF
B Vykup pozemkov
W Rekultivacie

O Nahrada $kod

5183 112

O Rozpoclova rezerva, nepredvidané
naklady



Na baze najmodernejsich prvkov v stavbe i technologii zeleznicnej prevadzky sme zostavili idealny
program modernizécie predmetného zelezni¢ného useku Trnava - Nové Mesto nad Vahom. Prvoradou
ulohou projektanta je navrhnut dielo na urovni sucasnej technicky, ale zdroven i optimdlne
hospodarne. Zladenie tychto dvoch pohladov je Casto i vecou subjektivneho postidenia ale mézeme
vyhlasit, Ze sme pri spracovani nasej ulohy zohl'adnili oba argumenty.

Stcasne prebicha na zaklade vypracovaného zadania stavby uzemné konanie a Statna expertiza.
Verime, Ze prezentované zadanie bude uspesné a sme odhodlani zvladnut aj dalSie stupne
dokumentacie aby sme ich mohli pri takychto prilezitostiach predstavit uz odbornymi prispevkami,
ktoré st hlavnou népliiou takychto konferencii.



ZKkuSenosti s projektovanim staveb modernizace trati Brno -
Ceska Trebova, vazba na realizaci staveb a jejich kolaudace

Ing. Jiti Molak, SUDOP Brno s.t.0.

Modernizaci traté Brno - C. Tiebova byla zahajena realizace 1. tranzitniho koridoru CD na
Moravé. Tratovy tsek Brno - C. Tiebova byl z hlediska projektovani a realizace rozdélen do 3 staveb,
a to:

Optimalizace trati Brno - Skalice n. Sv. délka trati 33,6 km
Optimalizace trati Skalice n. Sv. - C. Trebova délka trati 54,7 km

Elektrizace trati Brno - C. Tiebova

Rozdéleni tohoto tratového tseku na 3 samostatné stavby bylo velmi rozumné, protoze tento
tratovy usek nebyl elektrizovan a dlouha 1éta neudrzovan a z hlediska dopravy byl malo zatizen. Z
tohoto divodu byl rozsah stavebni ¢innosti zna¢né€ rozsahly a na stavbach 1. Tranzitniho koridoru
nema obdoby. Prakticky se na této trati po roce 1945 neprovadély témer zadné investi¢ni akce.

Ptipravnou dokumentaci na vSechny 3 stavby zpracovala na zdklad¢ vysledkli vybérového
fizeni v letech 1993 -1994 firma SUDOP BRNO spol. s r.o.. V roce 1995 pak tato firma zpracovala
rovnéz na zaklade vyberového fizeni projekty vSech tii staveb.

S ohledem na nepfiznivé podminky mezi Brnem a C. Ttebovou bylo rozhodnuto, ze v
profesich zel. spodek, svrsek a mosty se trat’ uvede do optimalizovaného stavu a samotna modernizace
se provede pouze v profesi sdélovaci a zabezpecovaci.

Pii zpracovani piipravné a projektové dokumentace Optimalizace trati Brno - C. Tfebova se
vychazelo z nasledujicich podkladi:

- UTS Brno - C. Tfebova

- Posouzeni trasy programem MARKETA

- Studie proveditelnosti koridoru

- Projekty komplexnich rekonstrukci tunelovych staveb

- Posouzeni trasy vlastnim vypoctem se zavedenim dynamickych vlivi
- Projekty rekonstrukce tunelu ¢. 8/1

- Projekty rekonstrukce tuneld ¢. 1a 2

V ramci pfipravné dokumentace bylo nutné zajistit komplexni geodetick¢ podklady do
systému JTSK, které zajistila Zelezni¢ni geodezie metodou GPS, a déile bylo nutné zajistit dométeni
okoli trasy podrobnym méfenim geodetickou skupinou SUDOPu BRNO.

Dale v ramci ptipravné dokumentace bylo nutné zabezpecit geotechnicky pruzkum. Pfi
geotechnickém pruzkumu Zelezni¢ni plan€ byla pouZzita metoda méteni zemniho odporu (méfeni mimo

osu koleje), metoda georadaru(meéteni v ose) a klasické zatéZzovaci zkousky deskou a penetracemi.

Rovnéz byl provadén inzenyrskogeologicky prizkum mostnich objektd a pro objekty budov
zabezpecovaciho zafizeni, NS a OTV.

Zakladnim dokumentem, ktery slouzil, jako podklad pro zpracovéani projektové dokumentace
se staly ,,Zasady modernizace vybrané Zel. sit¢ CD*, které vymezily vlastni technickou napln staveb.

Vsechny 3 stavby, projektované SUDOPem BRNO prosly tspésné stavebnim povolenim.



1. Stavba I koridoru ,,CD DDC, Optimalizace trat’ového useku Brno — Skalice*“

v

ramci stavby byla provedena optimalizace v profesi Zeleznicni svrsek a spodek a Zel. mosty byla
zahdjena v listopadu 1995 a modernizace sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni. Kromé praci v
tratovém tiseku Brno-Skalice nad Svitavou byla provedena pokladka optického kabelu z ustiedny CD
v Brné na ul. Botanické ulicemi mésta Brna do Malométic v délce cca 6,5 km a dale pokladka
ochranného kabelu a predelektrizacni upravy piejezdl na odbocné trati v tiseku Skalice nad Svitavou -
Kninice u Boskovic.

Liniova stavba na trati Brno - C. Tiebova od km 161.400 do km 195.000 tj. 33,6 km byla
realizovana v piekrasném prosttedi udoli kolem feky Svitavy a ¢asti Moravského krasu. Navic z Brna
do Blanska vede trat’ pfevdzné mezi skdlami na stran¢ jedné a fekou Svitavou na stran¢€ na strané
druhé. Naro¢né podminky pro vystavbu i technologické postupy a omezeny piistup z vefejnych
komunikaci k trati si vyzadaly mimotadna opatieni v Zelezni¢nim provozu.

Cela stavba, ktera zahrnovala celkem 230 stavebnich objektl a 88 provoznich soubort, byla
rozd¢lena na 10 samostatnych provozu schopnych celkt:

Na tdseku Brno - Blansko pro velkou naroc¢nost stavebnich praci, zejména na zelezni¢nich
mostech, zZel. spodku, op€rnych a zarubnich zdech a pro velmi Spatny pfistup ke stavenisti, byla po
dohodé CD s. o. s dodavatelem ZS Brno, a.s., GipIn& vyloudena Zelezniéni doprava v tiseku Adamov -
Blansko od 25. 3. 96 do 15. 10. 1996 a v tseku Brno - Adamov od 25. 3. 96 do 5. 12. 96. Ostatn{
tratové useky byly realizovany s jednokolejnym omezenim zelezni¢niho provozu.

Uplné vylougeni provozu v tseku Brno-Blansko v roce 1996 zpiisobilo Zelezniéni dopravé
znaéné potize. Veskera nakladni doprava musela byt odklonéna na trat’ Brno-Havlickiv Brod a Brno
— Prerov — Ceska Tiebova. Po dobu piiblizné 1 roku nemohla byt Zst. Adamov vyuZivana piepravci
pro nakladku a vykladku vagénl. Cestujici vefejnost byla prepravovana ndhradni autobusovou
dopravou na trase Blansko-Brno pies obec Liptivka a cestujici na trase Blansko — Adamov — Brno
ptes Olomoucany a podél feky Svitavy pfes Babice nad Svitavou a Bilovice n. Svitavou. V Brné
zajizdeli autobusy na parkovis$té naproti Hotelu Grand, kde pro n€ byla v rdmci stavby upravena
nastupni a vystupni plocha. Na tfech autobusovych linkach bylo nasazeno ve Spickach pies 60
autobusii. Tato mimotadna opatieni kladla zvy$ené naroky na pracovniky Ceskych drah a i cestujici.
Vzhledem k plynulému postupu stavebnich praci byla autobusova doprava ukoncéena v planovaném
terminu.

V ramci stavby bylo provedeno:

- rekonstrukce 36 Zelezni¢nich mostt

- 5.000 m zarubnich a opérnych zdi a ptikopovych zidek

- 9 Zelezni¢nich prejezdl s pozitim technologie STRAIL....

- 12 propustkil pod trati

- 6 navéestnich lavek a krakorcti

- 713 m zastfeSenych ostrovnich nastupist’ v zst. Blansko a Skalice n. Sv.
- 5.500 m nezastfeSenych nastupist’

- podchod pro pé&si v zst. Blansko

- tunel ¢. 1 v Brné - Obfanech

- uprava lavky pro cestujici v Zst. Skalice nad Svitavou

- vystavba nové vypravni budovy v Zst. Rajec-Jestiebi

- nové rozvody nizkého napéti a osvétleni na zastavkach a Zelezni¢nich stanicich
- elektricky ohfev vyhybek ve vSech zelezni¢nich stanicich

Pti rekonstrukci zelezni¢niho spodku bylo provedeno odtézeni starych podkladnich vrstev na
uroven zemni plané, zfizena sanacni vrstva a odvodnéni drazniho télesa. Pii zfizovani sanacnich vrstev
bylo nutno pouzit n€kolik druhii technologii s ohledem na geologické poméry uzemi. Soucasti



rekonstrukce Zelezniéniho svrsku byla kompletni vyména Stérkového loze, pokladka téméf cca 76 km
kolejového rostu tvaru UIC 60 vcetné zfizeni bezstykové koleje, prebrouseni kolejnicovych past a
polozeni 106 ks novych vyhybek.

Veskera noveé budovand zatizeni musela vyhovovat i budoucimu elektrickému provozu.

Stavba byla provedena citlivé s ohledem na pfirodni podminky zasluhou dobré spoluprace s
referaty Zivotniho prostredi pfislusnych okresnich Gfadi, Povodim Moravy a ekologickymi odborniky
CD s. o. Praha nedoslo na stavbé k zadnym zavaznym ekologickym Skodam.

Zajimavosti stavby:
- v km 163,200-1 16,400 doslo k sesuvu skaly, zpevnéno ochrannou siti

ocelovy most v km 164,018 ptes feku Svitavu v Bilovicich nad Svitavou byl zrealizovan za
pet meésiclti ndkladem 48 234 515 K¢

- most v km 164,783 v Bilovicich nad Svitavou byl na zékladé z4dosti Okresni spravy
silnic Brno-venkov a Obecniho tfadu Bilovice n. Svitavou pfeprojektovan a rozsifen o jedno pole pro
silni¢ni komunikaci nakladem pfiblizné 7 milionti K¢.

- Ocelovy most v km 168,825 v Babicich nad Svitavou - po otryskani konstrukce
zjisténo vazné naruseni stability, mostovka musela byt snesena, vybudovan novy Zelezobetonovy most
v hodnot¢ 28 milionii korun, doba vystavby ¢tyfi mésice

- Oprava opémé zdi v km 177,560 - 177,800 u arealu Klamova Hut v Blansku
provedena za tfi mésice nakladem zhruba sedm miliont K¢.

- Zelezobetonovy pétiklenbovy most v km 174,175 pied tunelem ¢. 8 v hodnoté 37
miliond K¢ byl postaven za Sest mésicil

- Tunel €. 1 v hodnoté cca 50 miliond K¢ zrealizovan za jeden rok.

2. Stavba L tranzitniho koridoru “CD, DDC Optimalizace trat'ového tiseku Skalice
nad Svitavou - Ceska Ti'ebova“ byla zahdjena v ¢ervenci 1992

Stavebni tsek Skalice nad Svitavou - Ceska Tiebova patii svou délkou 54,7 km mezi
nejrozséhlejsi stavby v oblasti optimalizace a modernizace u Ceskych drah. Na zakladé uspésného
vybérového fizeni se stala vy$Sim dodavatelem stavebni ¢asti tohoto tseku firma Inzenyrské a
pramyslové stavby a.s., Odstépny zavod 07 Ttinec, nejvice mezi vetejnosti znama pod svoji zkratkou
IPS.

v ramci stavby byla obnovena kolejisté Ctyt stanic a tratové koleje mezi Skalici nad
Svitavou a odbo¢kou Zadulka tésné pred stanici Ceska Tebova. Bylo polozeno 20 000 tun kolejnic (1.
185,6 km), 80 vyhybek na betonovych i dievénych prazcich, obnoveno nebo rekonstruovano 57
mostnich objektli, prakticky nové vybudovano 70 silni¢nich piejezdi a tada dalSich dopliujicich
objektd.

Vylukova €innost zacala dne 5. srpna 1997 vyloucenim druhé tratové koleje mezi stanicemi
Opatov a Svitavy. V kratkém casovém sledu byly jesté v tomtéz roce zahajeny prace na rekonstrukei
stanic Svitavy a Bfezova nad Svitavou a v nasledujicim roce pokracovaly prace soucasné na vsech jiz
zahajenych usecich a postupné se prace rozsitovaly na cely stavebni tsek.

Za pozornost zajisté stoji usek Bfezova nad Svitavou-Svitavy, ktery svou délkou 14.5 km je
nejdel§sim dvoukolejnym mezistani¢nim tisekem u Ceskych drah.
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a nejnarocnéj$im usekem celé stavby pro mimotadny rozsah stavebnich praci zejména u umélych
staveb. Bylo zde nutno obnovit 27 mostnich objektt, 29 zarubnich, obkladovych a opérnych zdi, ctyti
urovnoveé silnicni prejezdy, Sest nastupiSt’ v zastavkach, pfi cemz na zastavce Hradec nad Svitavou
musel byt vybudovan i novy pfistup na néstupisté véetné podchodu, obé tratové koleje v celé délce a
fada dalsich dopliujicich staveb.

Stavba byla komplikovdna i jejim situovdnim do I. ochranného vodarenského pdsma
"Brezovského vodovodu" zasobujiciho pitnou vodou Siroké okoli i mésto Brno. Musela byt proto
realizovana za mimotadnych opatieni, aby nedoslo k ovlivnéni kvality pitné vody.

Pro svoji slozitost vyzadovala stavba i mimoiddna dopravni opatfeni, kdy bylo pfistoupeno k
dlouhodobému tplnému pteruseni kolejového provozu. Nékladni doprava byla pfevedena na jiné trati
a osobni doprava musela byt nahrazena autobusy. Konfigurace terénu i rozsah a zejména kvalita
silnicni sit¢ vedly ke komplikovanym a netradi¢nim zpasobiim zajisténi autobusové dopravy. Z
divodu nedostatecné kapacity silnice vedouci podél trati a spojujici vSechny Zelezni¢ni zastavky,
musela byt dalkova doprava mezi Bfezovou nad Svitavou a Svitavami vedena po jiné silni¢ni trase a
vznikly zde prakticky tii rozdilné linky autobusové dopravy, které teprve v celku byly schopny zajistit
obsluznost viech zastavek Ceskych drah.

Situace v provozovani nahradni dopravy se vyhrotila v zimnim obdobi, nebot’ trasa obsluhujici
jednotlivé zastavky vedla po silnicich nejnizsich tfid a tomu i s odpovidajici nedostate¢nou udrzbou.
Musela proto byt hledana nédhradni feSeni ve vedeni linek a Casto dochéazelo i k naruseni pravidelnosti
dopravy. Pies vSechna tskali byla vSak tato ¢ast stavby zdarn¢ dokoncena a kolejovy provoz obnoven
15. zati 1998.

A% Cervenci 1997 postihly nékteré useky stavby nasledky zaplav. Vlivem vytrvalych
dest doslo 8. cervence k sesuvu svahu zarezu mezi Opatovem a Zadulkou. Odstrafiovani vyvolanych
Skod neovlivnilo ¢asovy plan stavby a plan vyluk, piestoze nasledkem povodni vzrostl rozsah praci
(odstranovani sesuvll, ziizeni dalsi opérné zdi a dalsi.

3. Stavba CD,DDC Elektrizace trati Brno-Ceska Ti¥ebova

Realizace této stavby byla zahdjena v dubnu 1996

Stavba Elektrizace trati Brno-Ceska Tiebova" navazovala na soub&n& realizované stavby.
Byla to jedina trat’ na 1. Zelezni¢nim koridoru, kterd nebyla elektrizovana. Provoz zde byl zajistovan
dieselovou trakci.

Hlavnim dodavatelem elektrizace této trati se na zaklad¢ vitézstvi ve vefejné soutézi vyhlasené
na poc¢atku roku 1996 stala akciova spole¢nost Elektrizace zeleznic Praha.

Zacatek stavby ptipadl na duben 1996. V priibéhu realizace dila bylo nutno vyrovnat se s
celou fadou problémt a prekazek.

Usek Brno-Ceska Ttebova v délce 91 km prochazi oblasti Drahénské vrchoviny (mimo jiné i
Moravskym krasem) a na trase je devét tunelti, velké mnozstvi mostl, opérnych a zarubnich zdi, ¢ast
traté se nachazi v mékkém terénu okolo feky Svitavy (Rajec — Jestiebi — Skalice nad Svitavou), trat’
feku misty témét kopiruje (Brno - Malométice - Blansko). Podminky pro stavbu byly diky cetnym
oblouktim a skalnimu podlozi velmi naro¢né. V dosahu stavby se rovnéZ nachéazeji ochranna pasma
vodniho zdroje 1. a II. stupné, coz zna¢né omezovalo rozvinuti stavebnich praci. Navic byla nutna
tésna spoluprace a vzajemna koordinace praci s dodavateli stavby Optimalizace trati Brno - Skalice
nad Svitavou a Optimalizace trati Skalice nad Svitavou - Ceska Tiebova.

Soucasti elektrizace byla i vystavba arealu napajeci stanice a opravny trakéniho vedeni v
Blansku navrzena do prostoru byvalého lomu. Vlastni stavbé arealu predchazely narocné hrubé terénni



upravy vcetné odstield skaly a nasledné zajisténi skaly, kterd byla jiz misty zvétrald a mohla by
ptipadné zptsobit Skody pti uvolnéni. Byvaly lom, kde byl téZen kdmen na vystavbu trati pfed cca 160
lety, byl vybran pro aredl z né€kolika divodi. Hlavnim divodem byla skutecnost, Ze se jednalo o
pozemek Ceskych drah a v bezprostiedni blizkosti cca 300 m se nachazela rozvodna 110 kV
energetiky. Vyznamnou roli zde hréla i skutecnost blizkosti Zelezni¢niho uzlu Brno a jeho zalohové
napajeni v piipadé vyluky napéjecich stanic Modiice a Cebin,

Velky problém znamenala piedevsim koordinace praci na elektrizaci s pracemi na stavbach
optimalizace trati Brno - Skalice nad Svitavou a optimalizace trati Skalice nad Svitavou - Ceska
Ttebova.

Na celé trase bylo zapotiebi vybudovat pfiblizné 4 000 zékladl pro stozary trakéniho vedeni.

V useku Malomeétice-Blansko bylo nutno zaklady vrtat do skaly, vétsi pocet zakladi byl
situovan v opérnych a zarubnich zdech. Pti budovani zakladu se zvlasté projevil problém koordinace
tii staveb, vyskytly se situace, kdy prace na zakladech predchazely rekonstrukei kolejiste.

Usek Brno - km 228,100, coZ je pfiblizné jeden kilometr pred Zelezni¢ni stanici Svitavy, je
elektrizovdn jednofazovym stfidavym systémem 25 kV, 50 Hz. Od km 228,100 az do Zelezni¢ni
stanice Ceska Ttebova je pouZit stejnosméry systém 3 kV navazujici na stavajici trakéni vedeni. Pro
piechod pies misto styku na §iré trati se budou pouzivat dvouproudové elektrické lokomotivy.

Misto styku dvou proudovych soustav bylo provéfovano v projektu v nékolika variantach.
Uvazovalo se alternativné i s umisténim neutralniho pole v tratovém useku Svitavy-Opatov.
Rozhodujicim faktorem byla skutecnost, ze vétSina cestujicich z okresniho mésta Svitavy cestuje
smérem na Ceskou Tiebovou.

Napajeci systém trakéniho vedeni je tvofen tfemi trakénimi napdjecimi stanicemi - TT
Blansko, TT Svitavy pro napéjeci systém 25 kV 50 Hz a MR Opatov pro napéjeci soustavu 3 kV ss - a
dvéma spinacimi stanicemi trakéniho vedeni v Maloméficich a Letovicich. VSechny napajeci a spinaci
stanice jsou ovladany ustfedné ze stanovist’ dispecerti spravy Zeleznicni energetiky, proto byla u téchto
stanic vybudovana pouze stanovist¢ pro prilezitostnou obsluhu pro ptipad revize ¢i poruchy.
Technologické vybaveni stanic je umisténo do véts§inou novych zdénych objektl. Pro napajeci stanice
Blansko a Svitavy byla pouzita vnitini zapouzdiena rozvodna 110 kV s izolaci SF6 od Firmy ABB
jako dosud jedina u Ceskych drah.

Soucasti projektti obou staveb byly i projekty moderniho zabezpe€ovaciho zatizeni.
Pro zabezpecovaci zatizeni celé trati vypsaly Ceské drany soutéz na dodavku zatizeni.

Vitézem soutéZe se stalo AZD Praha s.r.o, s poloelektronickym stani¢nim zabezpedovacim
zafizenim s bezpecnym povelovanim a zobrazovanim, nazyvanym SZZ-ET, pozdéji SZZ-ETB,
elektronickym autoblokem danské firmy NKT Dedikom typu FELB jako tratovym zabezpecovacim
zatizenim a elektronickym pfejezdovym zatizenim typu PZZ-E. Vysledek soutéze byl znam jiz béhem
zpracovani projektové dokumentace

a bylo tudiz mozno konzultovat feSeni s vitéznou firmou. V dobé& zpracovani projektové
dokumentace byla tato zatizeni ovéfovana u Ceskych drah a pro vSechna tato zafizeni byl dan souhlas
ke zpracovani ovétovaciho projektu. Pozdéji, v prubeéhu zpracovani projektové dokumentace bylo ze
strany Ceskych drah rozhodnuto o nasazeni elektronického autobloku FELB jen ve dvou
mezistani¢nich usecich s tim, Ze v ostatnich secich bude pouzit soustiedény autoblok tuzemské
vyroby.

Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni bylo navrzeno pro devét dopraven Adamov, Blansko, Rajec-
Jestfebi, Skalice nad Svitavou, Letovice, Bfezova nad Svitavou, Svitavy, Opatov, Zadulka, trat'ové pro
devét mezistaniénich usek.



Projektova dokumentace stavby byla zpracovdvéna pro stavebni povoleni s podrobnostmi pro
realizaci stavby. Pfi naSem projektovani vSak bylo nutno stanovit stavebni rozsah technologickych
budov, zajistit koordinaci se stavebni ¢asti budov novych i rekonstruovanych, s zelezni¢nim spodkem
a s ostatnim venkovnim zatizenim v podrobnostech dokumentace pro realizaci stavby a piizplisobit se
tak stupni projektové dokumentace ostatnich zelezni¢nich zatfizeni, projektovanych v tomto stupni.
Byly to prvni projekty takto zpracovdvané a bylo nutno se naucit hledat vSechny souvislosti a zajistit
tak vzajemnou spolupraci s projekty vSech ostatnich profesi i s projekty stavby Elektrizace.

Zmény v projektové dokumentaci v prubéhu realizace vSech tfi staveb

Stav Zelezni¢niho zafizeni této traté, zejména Zeleznini spodek a umélé stavby, po nékolik
desetiletich zanedbavané, nemohlo byt postizeno predbéznymi geotechnickymi prizkumy ve vsech
podrobnostech a parametrech naruseni normového stavu. Geotechnicky prizkum byl proveden bodoveé
s urcitou Cetnosti, ktera byla pfedem stanovena bez ohledu na mozné lokalni nesourodosti, které se
projevily az pfi realizaci stavby, kdy byly vysledky uprav posuzovany kontinualné. Stavalo se proto
velmi Casto, Ze stavebni prace se prodluzovaly oproti pfedpoklddanému harmonogramu, pravé z
divodu zmény provadéni stavebnich praci oproti ptivodnimu ptedpokladu.

Na navrh konzulta¢ni firmy Geotechnika Praha byl projekt Zelezni¢niho spodku nékolikrat
modifikovan a po odkryti plané ménén. Byly operativné navrhovany touto firmou jiné druhy sanaci,
které byly uspésné, ale nckdy také neuspésné realizovany.

Napt. vapenné technologie zarucuji v piiznivych klimatickych podminkach a technologické
pfestavce pro zrani sanované vrstvy zarucené vysledky. Pouzitda mechanizace vSak nebyla vhodné
dimenzovana. Pti liniové stavbé se zabérem cca 3m jsou provadéci prace odlisné neZ u novostaveb.

Déale byl pouzit systém tvorby podkladnich vrstev z regenerovaného vyzisku, prolitého
asfaltem s velmi dobrymi vysledky.

v mistech naprosto nevyhovujicich zadkladovych poméra byla pouzita $tétova vrstva,
mnohdy v sile cca

70 cm.

Geotextilie byla pouzita jako separa¢ni vrstva v kombinaci s geomiiZzovinou na netinosné plani
se stfidavymi uspéchy. Pojezd tézké techniky kvalité plan€ neprospé€l. Vostinovy systém GEOWEB se
hodi spis do piscitych podkladii a po zkouskach se neosveédcil.

v prostoru vodarenského pasma Biezova ( Dlouhd - Muzlov) byla pouzita ochrana proti
ukaptm specidlni zdchytnou geotextilii sycenou bentonitem.

Po ocisténi vyziskii z nasypového télesa a odstranéni kefovitych ndletti doslo k dvéma
porucham stability zemniho télesa (oblast Hradec - Lany a Opatov Semanin). Tyto svahy byly
sanovany na stabilni stav. V prostoru Biezova - Dlouha byly sanovany povodnové skody.

Rovnéz velkym problémem na stavbé byla realizace ptikopovych zidek a sanace opérnych a
zarubnich zdi. U celé fady stavebnich objektt byla nutna ucast projektanta, ktery provadél pfimo na
misté opatieni s naslednym projekénim zpracovanim. Vzhledem k tomu, ze tyto zdi mély pouze
charakter obkladni.

Pti realizaci stavby byly dolad’ovany nékteré obvody jesté nezavedeného zabezpeCovaciho
zatizeni, k optimalnimu splnéni podminek danych Ceskymi drahami pro toto zafizeni. V souéinnosti s
tim byla ze strany Generalniho projektanta upravovana a aktualizovana projektovana feSeni
navazujicich zafizeni. Toto zafizeni bylo poprvé v historii Ceskych drah nasazeno v tak dlouhém
useku a v tolika stanicich a mezistani¢nich Gsecich najednou.



Mnoho skutecnosti, s nimiz se projektanti i konstruktéti zatizeni poprvé setkali, byly pticinou
komplikaci pfi realizaci stavby. Naptiklad se ukézalo, ze takovd zmeéna, jakou je zdména vystruznika
se zavorami umisténymi na jednom zékladu, ptivodné projektovanymi generalnim projektantem v
projektu pro stavebni povoleni, za samostatné vystruzniky a zavory na dvou zakladech v projektu pro
realizaci stavby, znamena zna¢ny zasah do vzajemné koordinace s odvodnénim a vedenim kabelovych
tras na prejezdech a do celkového feSeni stavebni upravy piejezdii. Vzhledem na casovy ptredstih
stavebnich praci pied vystavbou technologického zatizeni, muselo byt potom nalezeno optimalni
feSeni ve vzajemné koordinaci s respektovanim jiz provedenych praci. Tyto piekazky vystavby
zaznamenavali projektanti generalniho projektanta pti vykonu autorského dozora a operativné, nékdy
okamzité na misté stavby, nékdy i do dal§iho dne, zpracovavali dodate¢na projektova feSeni navazujici
na skutec¢nosti nastalé na stavbé. Zvlastni pozornost byla vénovana koordinaci umisténi veskerého
zafizeni, vCetné zabezpecovaciho, tj. vystraznikii a zavor, v prostorach, kde 11a sebe bezprostiedné
navazuji nastupisté a tiroviiové piejezdy. V této souvislosti byly feSeny i trasy cestujicich pro odchod z
nastupist’ mimo nebezpecna pasma piejezdi.

Sougasti traté Brno - Ceska Tfebova je i nejdelsi mezistaniéni usek v obvodu Ceskych drah.
Bfezova nad Svitavou - Svitavy, méfici pres 17 km. Tento usek vede terénem, kde je mozny bo¢ni
pristup k trati jen na nékolika mistech a navic je veden v prvnim ochranném pasmu biezovského
vodovodu. Z velké ¢asti bylo nutno prace provadét z télesa drahy. Z téchto diivodt byla pro tento tsek
povolena Ceskymi drahami dlouhodoba vyluka obou koleji, trvajici zhruba cely rok, nazyvana béhem
stavby ,,nickolejny provoz“. Venkovni ¢ast zabezpeCovaciho zafizeni mohla byt montovana béhem
této vyluky jen ve velmi omezeném rozsahu, jelikoz definitivni tvar télesa drahy nabyval své konecné
podoby teprve t&sné ke konci vyluky. Zelezniéni svriek, jehoz souéasti je i kolej, jako nezbytna
soucast spoluprace se zabezpecovacim zafizenim, byl dokon¢ovan obdobn¢, v navaznosti na stavebni
prace na Zeleznicnim spodku. Na zakladé vSech téchto skutecnosti bylo béhem realizace stavby
dohodnuto, ze posledni dva tydny uplné vyluky obou koleji budou k dispozici jen dodavateli
zabezpetovaciho zafizeni. Béhem t&chto dvou tydnii museli potom pracovnici firmy AZD Praha
dokon¢it montaz veskerého venkovniho zafizeni, pfipojit jej na kabely i kolejnice, piezkouset
funkénost viech obvodii a ve spolupraci s laboratoii Ceskych drali nastavit normativni parametry
kolejovych obvodi.

Znacné potize projektantim i zhotovitelim zptsobila zména tady ptedpisi a norem, a to jak
ekologickych, tak technickych, které bylo nutno respektovat, napt.:

- Zakon o drahéach (94)

- Zakon o zivotnim prostiedi (94)

- Vyhlaska o bezbariérovém piistupu (94)

- Vyhlaska o stavebnim a technickém tadu drah (95)
- Nova CSN 73 6360(97)

- Nekolikrat zmenseny vynos o délce nastupist’

- Zavedeni zaveéSenych stani¢niki

I pres vys$e uvedené problémy byly vSechny tii stavby zrealizovany v planovanych terminech a
v souhrnu nedoslo k navySeni investi¢nich nakladd.



Tunel ,,BFezensky* na preloZce Zeleznicni trati Brezno u Chomutova - Chomutov.
Projektova priprava a prizkum stavby nejdelSiho tunelu v siti Ceskych drah.

Ing. Roman Smida
SUDOP PRAHA a.s.

Uvod

Postup tézebnich praci v povrchovém hnédouhelném dole Libous Severoceskych dolu
Chomutov a.s. si v horizontu let 2004 - 2005 vyzada zruSeni stavajiciho Zelezni¢niho spojeni na trati
Praha - Chomutov v tratovém useku Biezno u Chomutova - Chomutov. Nahradou za zruseny usek
traté je nutné postavit prelozku trat¢ v délce 7,1 km. Jeji zprovoznéni umozni zruSit pivodni trat’ a
uvolnit uzemi pro dalsi t&7bu loZiska dle vladniho usneseni CR &.444/1991.

Trasovani, prizkum, hodnoceni podminek vystavby

Investor Severoceské doly Chomutov a.s., hradici stavbu z fondu $kod, zahajil v dostatecném
¢asovém predstihu pfipravu této stavby. Studie a ndsledné i projektovou piipravu stavby zajistoval
SUDOP Praha a.s. Z mnoha moznych fesSeni prelozky traté, kterd se proveérovala, vySla nakonec jako
vitézna varianta tunelova. Nutno vSak poznamenat, Zze v pocatku trasovani, byla pravé tato nahlizena
za variantu tzv. do poctu a za nejméné pravdépodobnou. Postupnym feSenim pii respektovani z4jmi
dotenych obci, zajmi investora, budouciho spravce a uZivatele Ceskych drah a zejména ochrany
ptirody se ukazalo, ze pravé trasa s dlouhym tunelovym objektem vedend v soub&hu s hranici
limitujici vyuhleni dolu, je pfijatelna a prichozi uzemnim a stavebnim fizenim. Je nejkratsi trasou,
nedotykd se stavajici zastavby, je minimalnim zdsahem do tézce zkouSené severoCeské krajiny,
vyhyba se pfirodni pamatce ,,Stfezovska rokle" a dalsim ekosystémiim lokalniho ¢i regionalniho
vyznamu. Mistnim obCanim zistane stavbou zachovana dopravni obsluznost a vybudovanou
ptelozkou ziskaji optickou bariéru vii¢i postupujicimu povrchovému uhelnému dolu.

Nejvyznamnéj$imi stavebnimi objekty na této pomérné kratké pielozce Zelezni¢ni trat€ jsou
osmipolovy témét 200 metrti dlouhy Zeleznicni most a zejména pak tunel o délce 1758 m, kterym
ptrelozka prekonava hieben vrchu Chochola¢. Od pocatku piipravy bylo jasné, Ze stavba tunelu bude
probihat ve velmi obtiznych podminkach, které vyplyvaji z inzenyrskogeologickych pomérti neogenni
teplicko - mostecko - chomutovské panve a vlivu umélé technické seismicity z postupné se
ptiblizujiciho blizkého dolu Libous. Proto pro projektovou piipravu bylo nutné ziskat co nejvice
informaci a poznatkii o skladbé horninového prostiedi a jeho geotechnickych vlastnostech. Velmi
odpovédny a rozumny pfistup stavebnika (Severoceské doly Chomutov a.s.) umoznil provést
podrobny inzenyrsko — geologicky prizkum v trase pielozky, zejména v mistech vyznamnych
stavebnich objektd. Zpfistupnil také poznatky a udaje o skladbé a geotechnickych parametrech
horninového masivu v lokalit€¢ zvlastni prizkumné a tézaiské Cinnosti. Trasa tunelu tak mohla byt
prozkoumana vrtanymi sondami rozmisténymi v profilech o tfech vrtech ve vzajemnych
vzdalenostech 65 az 170 m. vrtanymi az pod niveletu budouciho tunelu. Pro laboratorni urceni
pottebnych fyzikalnich a mechanickych vlastnosti véetné zatfidéni vyskytujicich se druhd zemin se
odebralo 152 neporusenych a porusenych vzorkd. Soucasti prizkumu byly i terénni presiometrické a
dilatometrické zkousky pro zjisténi mechanickych vlastnosti horninového prostiedi, zejména modulu
pretvarnosti charakteristickych typt zastizenych zemin az hornin. Geofyzikalnim prizkumem se
upresnovala geologicka skladba v trase tunelu a ovéfovala mozZnost vyskytu nezdokumentovanych
opusténych starych dtlnich del.

Jiz dil¢i vyhodnoceni informaci z prizkumnych praci potvrdilo, Ze vystavba tunelu bude
realizovana ve slozitych inZenyrsko - geologickych pomérech, jaké predstavuje razeni v
jemnozrnnych, tla¢ivych jilovitych zeminach zatfidénych dle CSN 72 1002 do typu F5,F6,F7 a F8,
ktery je v trase dominantni.



V pribéhu razby mize byt efekt tlacivosti umocnén kontaminaci provozni nebo prosakujici
vodou v usecich s nizkym nadlozim. Z jilové aktivity, z linedrni a objemové bobtnavosti lze
ptedpokladat, ze jily a jilovce budou mit charakter normalné aktivnich jild a mély by vykazovat
minimalni bobtnavost. S ohledem na vyhodnocované udaje z prizkumu bylo projektantem navrzZeno
doplnéni prizkumu o prizkumnou Stolu. Pro odpovédné posouzeni a navrh tunelu v téchto
podminkéch bylo potfebné zjistit nejen vlastnosti jednotlivych druhu zemin, ale i1 ziskat poznatky o
jejich mozném chovani v masivu jako celku v okoli tunelu, v dosahu vlivu provadéného vyrubu. Lze
tak vystihnout co nejlépe nejen charakter pretvareni vyrubu, ale i velikost oCekavanych deformaci,
které ovliviiuji zdsadnim zptisobem mj. velikost navrhovaného nutného docasného nadvyrobu, zpisob
vystrojeni tunelu, optimalni dobu pro uzavieni vyrubu spodni klenbou, volbu tunelovaci metody a
samoziejmeé naklady. Prizkumna Stola byla realizovana jako hmotny model v méfitku 1 : 3 a
provedend moteni ukazala charakter pretvaieni vyrubu, velikost deformaci, sedani povrchu terénu,
kontaktni napéti, osové napéti v betonu vestaveéné vystroje, ovetily se parametry hornin na odebranych
neporusenych vzorcich, provedla se zatézkavaci zkouska. Soucasti méfeni bylo i sledovani ucinkt
umélé seismicity od natfasné stielby v dolu Libous, ktera provazi odstrafiovani skryvky loziska.

Na zakladé takto peclivé provedeného prizkumu byly vyhodnoceny ocekavané podminky
vystavby tunelu. Vyplynulo z ngj, Ze prevazna Cast razby tunelu bude situovana do Libkovickych
vrstev, kratkd Cast na zalatku tunelu do vrstev HoleSickych. Pokryvny kvartér bude tvofen
Stérkopiskem a zasdhne maximaln€é do hloubky 6 m. Vyskyt podzemni vody bude vazan na kvartér a
na useky s poruSenymi jilovci v piiportalovych partiich.

Tunel je zatazen do 3. geotechnické kategorie podle CSN 73 75 01, realizovan bude ve
slozitych geologickych pomérech. Jedna se o stfedné az vysoce plastické jily a uhelné jily F6,F8 s
ptechody do pevnych jilovcii. Zastizené zeminy budou obdobného charakteru, jsou v zasadé kohezni a
vytvareji v pfevazné délce trasy tunelu homogenni zonu. V pfiportalovych tsecich lze ocekavat vyskyt
smykovych ploch a zén se svahovym sesouvanim, tedy slozité az velmi slozité geologické podminky s
vysokou obtiznosti pro provadéni. Zkusenosti z razeni prizkumné Stoly ukazuji, Ze stabilita horniny v
oteviraném vylomu bude rozhodujicim zptisobem ovlivnéna uspotfddanim ploch nespojitosti. Klinovita
rozpukanost, neobycejna hladkost, hustota a vS§esmérnost rozpukanosti masivu zptisobi i pii opatrném
pobirani neoCekavané, samovolné vyjizdéni a opadavani balvant rizné velikosti z boku i ¢elby, které
vytvoii nerovnosti v lici vylomu az 40 cm. V pfipadé vysSiho smykového napéti a zvodnéni na
puklinovych plochach (tykd se zejména piiportalovych tsekll) mize byt stabilita celého vyrubu
vyrazné snizena. Je nutné proto pocitat pii razbé tunelu s touto vlastnosti masivu a provadét vyrub s
odpovidajici délkou zabéru, event. ¢lenénim vyrubu, a zasadné pod ochranou provizorni vystroje,
nejlépe vSak s predstihovym zajisténim. Na zaklad€é méfeni ve Stole lze predpokladat, ze v
homogennim vnitinim useku tunelu bude hornina vyrub preklenovat a ¢ast zatéze pienaset sama. V
usecich s nizkym nadlozim a také se snizenou pevnosti horniny s timto efektem nelze pocitat a vystroj
tunelu bude prenaset plnou tihu nadlozi. Vyznamnym poznatkem prizkumu bylo, Ze po celou dobu
geotechnickych méfeni nebyl zaznamendn vliv objemovych zmén na zatizeni vystroje Stoly a z
dlouhodobych konvergenénich méteni vyplynulo, Ze k ustaleni pretvainych projevit masivu dochazi
po 40 - 50 dnech i kdyz pliziveé v zbytkovych hodnotach probihaji dal.

Technické reSeni

V ptiportalovych usecich v délce 31 m a 249 m s ohledem na slozité geologické podminky a
nizké nadlozi byl navrzen tunel jako hloubeny v otevienych stavebnich jamach. Na vjezdovém portalu
je stavebni jama pokra¢ovanim predzafezu traté, misto zaCatku razeni tunelu je zajiSténo pilotovou
sténou a provedena sanace nadlozi pro prvni zalomovy pas. Stavebni jama vyjezdového portalu je
docasné zabezpec€ena kotvenymi sténami riizné konstrukce a ¢ast navrzena jako svahovana jama.

Razena c¢ast jednokolejného elektrizovaného tunelu je dlouhd 1478 m, vystrojena tunelovym
osténim se spodni klenbou podkovovitého tvaru o svétlém prifezu 44 m” a teoretické plose vyrubu cca
67 m”. Osténi tunelu tvofi primarni osténi, mezilehla foliova izolace, betonova monoliticka obezdivka
s armovanou spodni klenbou. Tunel je vybaven zichrannymi tunelovymi vyklenky, kabelovymi
kanaly pro vedeni draznich technologickych zatizeni, osvétlenim.



Vybér tunelovaci metody

Vzhledem k obtiznym geotechnickym podminkdm vystavby tunelu byla vybéru tunelovaci
metody vénovana velka pozornost i ze strany stavebnika. Pozadoval zohlednéni vSech do tvahy
ptichazejicich tunelovacich metod a posouzeni vhodnosti jejich nasazeni pro vystavbu biezenského
tunelu pfi splnéni kritérii, ktera umozni provedeni podzemnich praci v danych podminkach co
nejsnadnéji, s co nejvetsi dosazitelnou bezpecnosti, nejefektivnéjSimi a nejspolehlivéjsimi prostredky,
pti prijatelnych nakladech a s co nejvétsi jistotou uspésného dokonceni dila. Po prvnim posouzeni
podle téchto zasad byly k dal§i analyze doporuceny dvé metody: modifikovand novd rakouska

tunelovaci metoda a metoda obvodového vrubu s predklenbou.

Pro podrobnou analyzu a nasledné doporuceni nejvhodnéj$i metody byl rozpracovan dalsi
postup kriteridlniho posuzovéni. Do dvahy byla brana nésledujici kritéria: velikost profilu vyrubu, tvar
prufezu, efektivni délka tunelu, optimalni druh horniny pro razbu, podminky pro nasazeni
mechanizmti u ptidé€, zalozeni portalii, pfevazujici vyskyt optimalniho druhu horniny pro razbu v %
délky trasy tunelu, proménnost pevnosti vyskytujicich se hornin podél trasy tunelu, samonosnost
masivu, stabilita lice vyrubu, mira zvodnéni (vlhkosti) horninového prostiedi v dosahu vyrubu,
velikost rizika destabilizace vyrubu (opadavani horniny, vyvaly, zavaly), velikost nadvylomu,
bezpecnost prace z hlediska miry ohroZeni pracovniku nestabilitou lice vyrubu a stavem pracovniho
ovzdusi, naroky na predstihové zpeviiovani hornin kolem vyrubu, rychlost razby v danych
geologickych pomérech (lhiita vystavby), naklady za 1m tunelu.

Kritéria, kterd byla u obou vybranych metod stejné splnitelnd, nebyla v dal§im posuzovani
uvazovana. V tvahu byla brana ta, ktera jsou u obou metod splnitelna rozdilng, pti¢emz kritérium
hodnocené pozitivn€ji u nékteré z metod ji udélovalo relativné vy$$i hodnoceni z maximalné
dosazitelného pro danou skupinu kritérii. Rozd€leni kritérii do skupin a jejich hierarchické fazeni bylo
provedeno v uzké soucinnosti se stavebnikem. Vahové ohodnoceni jednotlivych skupin kritérii
vyjadfovalo prioritu pozadavku stavebnika na vystavbu, vaha jednotlivych kritérii ve skupindch byla
realizovana v zavislosti na relativni ¢i absolutni mife vhodnosti ¢i nevhodnosti jedné metody vuci
druhé.

Vysledkem posouzeni bylo doporuceni pro ,,metodu obvodového vrubu s predklenbou". Tato
metoda 1épe vyhovuje danym podminkdm s nestabilnim a tlanym horninovym prostedim, nizkymi
hodnotam pevnosti jilovatych zemin, relativné nizkému nadlozi vuc¢i velikosti razeného prufezu
tunelu. Podminky byly pro metodu hodnoceny jako optimalni az idealni, nebot’ metoda je pro obdobné
podminky predurCena. Modifikovand nova rakouska tunelovaci metoda je do podminek tunelu
»Biezno" pouze adaptabilni, modifikovana z tradi¢ni Nové rakouské metody pro skalni horninové
prosttedi. V zeminach pod nizkym nadlozim je jeji pouziti také mozné, ale s potencialné vysSimi
riziky z hlediska efektivnosti a bezpeCnosti provadéni. Ve vzdjemném porovnani se ukdzala tato
metoda jako nakladngjsi a z hlediska lhiity vystavby pomalejsi.

Metoda obvodového vrubu s pfedklenbou - MOVP.

Vzhledem k tomu, e tato metoda nebyla dosud v CR pouzita, ackoliv je s ispéchem jiz fadu
let pouzivana v zahrani¢i, uvadim zde jeji kratkou charakteristiku. Zakladnim technickymi a
technologickymi principem této metody je vytvofeni vrubu po obvodu vyrubniho prifezu tunelu. V
horninach s kratkou dobou samonosnosti vytvari vrub vyplnény stfikanym betonem s urychlovac¢em
tvrdnuti tenkosténné primarni osténi, pod jehoz ochranou se nasledné provadi vlastni vyrub tunelu.
Zakladem mechanizace metody je vyfezavaci pila upevnénd na nosici, ktery pojizdi po portalu
kopirujicim vyrubni prufez tunelu. Souprava je samohybna a umoznuje podjizdéni ostatni
mechanizace potiebné na ¢elb¢ pro razeni. Vyrub spodni klenby se provadi klasickym zptuisobem s
odstupem od Cela 20 az 25 m. Postup praci na Celbé nebrani provadéni definitivniho osténi tunelu s
odstupem cca 60-80 m.

Obvodovy vrub s piedklenbou zajistuje stabilizaci horninového masivu v piedstihu pred
vylomem jadra vyrubu na délku az 5m. Technicky podstatné dokonalej$im zplisobem tak nahrazuje



predstihové zpeviiovani hornin injektazi, obrysovymi mikropilotami, hnanym pazenim s mensi
Obvodovym vrubem se aktudlné upfesituje geologie dal§iho zabéru v tunelu, lze vcas identifikovat
poruchy nebo mista, ktera vyzaduji specialnich opatieni. Pti pouziti MOVP se v zasad¢ razi plnym
profilem, pfipadné se profil ¢leni na dva stupn€é z divodl stabilizacnich nebo technologickych. V
kazdém ptipadé se piid po vySce predklenby obvodového vrubu necleni. V pfipadech ocekavané
nestability se dle konkrétnich podminek pouzivaji vhodna, bézn¢ uzivana opatieni k stabilizaci -
ponechani Cela piidé ve sklonu, kotveni nebo kotveni v kombinaci se stiikanym betonem.

Zavér

Zelezni¢ni tunely v siti Ceskych drah nebyly dosud stavény v geologickych podminkach
obdobnych tém, které cekaji stavitele v lokalit¢ ,,Bfezenského" tunelu. Jedinym srovnatelnym
prikladem je tunel Tiebovicky, kterého pohnuta historie, dlouhodoby Spatny technicky stav je
dasledkem chyb jiz pii vystavbé a naslednych pokusech o jejich napravu. Proto dikladna ptfiprava
stavby, shromazdéni vSech dostupnych informaci, peclivé zpracované zadavaci podminky pro vybér
zhotovitele a vyspélost potencidlnich zhotovitelt dava predpoklady pro uspesné dokonceni dila v
pozadovanych terminech. Aplikace nové moderni tunelovaci metody bude zcela urcité pfinosem pro
podzemni stavitelstvi u nas.



SCHEMA POSTUPU VYSTAVBY TUNELU METODOU MOVP.
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Poznatky ze stavby CD DDC Modernizace trati

Pori¢any - Kolin

Ing. Karel Pikhart, Ing. Sasa Kost'al, SSZ a.s. 0.z.4

1. Uvod

Modernizace tratového tseku Poficany - Kolin je dalsi stavbou I. tranzitniho koridoru Dé¢in -
Bteclav, kterou realizovala v roli hlavniho zhotovitele a.s. Stavby silnic a zeleznic, od$tépny zavod 4,
Praha. V ramci této stavby byly realizovany celkem tfi tratové iseky a to Poficany - Pecky, Pecky -

Velim, Velim - Kolin a dvé Zelezni¢ni stanice Pecky a Velim.

2. Technické a kapacitni adaje:

Modernizovany tratovy tusek Poficany - Kolin tvoii dvoukolejna trat’ s dvéma zelezni¢nimi
stanicemi a tfemi zastdvkami. V Zzst. PofiCany navazuje na jiz dfive dokoncenou stavbu CD DDC

Modernizace Zst. Pofi¢any a kon¢i pred zst Kolin.

Tato stavba obsahuje souhrn Cinnosti, které umozni zvySeni rychlosti jizdy vlakli na 160
km/hod v souvislém tratovém useku od km 350,0 do km 369,9 s dodrzenim prostorové prichodnosti
pro loznou miru UIC - GC. Na rekonstrukci koleji, mostnich objektl a propustkii pro tfidu zatizeni D4

UIC navazuji upravy trakéniho, napéjeciho, sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni.

Nékteré technické tidaje:

celkova délka dvojkolejné trati
zel. svrsek tvaru UIC 60
S 49
R 65 uzity
pocet vyhybek v tstfednim stavéni
z toho novych
reléové zabezpetovaci zatizeni SSZ - ET
uprava trakéniho vedeni - nové
- Uprava stavajiciho vedeni
mosty
propustky
nadjezdy
podchody
uroviové piejezdy - zrusené
- ponechané
pozemni objekty /nové - prov. budovy, reléové domky/
/adaptace stavajicich/
protihlukové stény

Fyzické objemy praci provadéné v nepretrzitych vylukach:

zemni prace — odkopavky
uprava zemni plané
sanace plan¢ CaO v mocnosti 30 - 50 cm

podklady ze $térkodrti ziskané recyklaci stérku z kolejového loze

19 661 m
38527 m
2214 m
1705 m

66 ks

33 ks

2 spr

44 934 m

8 843 m

7 ks

19 ks

2 ks

2 ks

3ks

9 ks

4 887 m3 OP
7736 m3 OP
2081 m

193 000 m3
242 000 m2
163 000 m2

62 000 m3



Organizaéni zajiSténi stavby:

Objednatel: Ceské drahy s. o. divize Dopravni cesty o. z. Stavebni spréava Praha
Generalni projektant: SUDOP Praha a.s.

Hlavni zhotovitel: Stavby silnic a Zeleznic a.s. OZ 4, Praha

Rozhodujici podzhotovitelé :

- Zelezni¢ni svriek : GJW Praha s.r.o.
Chladek + Tintéra a.s.,
Zelezni¢ni stavitelstvi Praha a.s.
Zelezniéni stavitelstvi Brno a.s.
- Mostni objekty, propustky, pozemni objekty, nastupisté na zastavkach:
Vojenské stavby CZ a.s.
- Nadjezd Cerhenice, protihlukové stény:
Stavby silnic a eleznic a.s. OZ 9, Revnice
- Zabezpetovaci a sdélovaci zafizeni CD:
AZD Praha s.r.0., zavod Kolin
- Trakéni vedeni, VO, silnoproud CD:

EZ Praha a.s.
Drobné objekty : byly zajistovany mistnimi malymi dodavateli
Recyklace Stérku: Remex Bohemia s.r.o.

Podily jednotlivych dodavateld na stavbé:

B12%

B1% 010%

[ESSZ 0.z.4 B AZD Praha CEZ Praha BVS-CZ BSS7Z 0.2.9
TGJW Praha  BECH+T B 7S Praha 0 ZS Brno B Ostatni




Projektem byla stavba rozdélena na 50 provoznich soubori a 141 stavebnich objektl s
nasledujicim podilem jednotlivych profesnich skupin

O11%
BH2%
e 09%
B1% [E4% B3%
Bl ZabezpecCovaci zaf. E Sdélovaci zaf. B Elektroenergetika [ Trakéni zafizeni

B Pozemni stavby [ Mosty a propustky B Protihluk. opatfeni B Zelezniéni spodek
B Zelezni¢ni svisek  BlMimodrazni stavby [ Ostatni

3. Realizace stavby

Doba realizace celé stavby byla podle nabidky zpracované a.s. Stavby silnic a Zeleznic 29
meésicii. Ve srovndni s ptvodnim zadanim nabidla a.s. Stavby silnic a zeleznic podstatné kratsi
celkovou dobu vystavby. Zkraceni ¢inilo celych 10 % z celkové uvazované doby vystavby.

Zakladem vlastni realizace dila bylo zpracovani redlného harmonogramu vylukovych praci v
jednotlivych letech vystavby. Ten vychazel z rytmu nepfetrzitych vyluk tratovych usekt s délkou 7
dni na 1 km (ve srovnani s projektem planovanou délkou 9,7 dnti na 1 km tzn. zkraceni o celych 28
%!). Soucasné¢ byla navrzena i pozménéna technologie prestavby obou dotCenych stanic s cilem
snizeni celkového vylukového zatizeni. Tim se podaftilo zajistit takovy postup praci, ktery umoznil po
necelych 14 mésicich od zahajeni stavby ukoncit modernizaci vsech tfi tratovych useki.

Klicovymi objekty ovliviiujicimi celkovou dobu stavby byly silni¢ni nadjezdy v Cerhenicich a
Peckach. Ty totiz podminovaly zahajeni vyluky pro obnovu svrsku v piislusnych tratovych usecich
respektive moznost realizace nosné konstrukce podchodti v soubéhu s vylukou koleje v prislusném
tratovém Useku. Na misté stavajicich uroviovych kiizeni byly situovany nové podchody pro vefejnost
a to v Cerhenicich tak i v Peckach.

Na zaklad¢é téchto rozbort byl zpracovan sitovy graf celé stavby, ktery dusledné respektoval
technologické vazby mezi jednotlivymi stavebnimi objekty a provoznimi soubory. U kli€¢ového
objektu prvniho roku vystavby - silniéniho nadjezdu v km 359,613 v Cerhenicich bylo navrZeno
variantni feSeni nosné konstrukce nadjezdu a zpracovan samostatny sitovy graf. Dusledné sledovani a
vyhodnocovani postupu praci na rozhodujicich objektech vyzadovalo zvySené naroky na koordinacni
¢innost vyssiho zhotovitele.

Stavba byla zahajena v poloviné dubna roku 1997. Na zacatku stavby bylo nutné vytvofit
dostatecny predstih v pracich na upravach trakéniho vedeni a tim umoznit v prvnim roce vystavby
obnovu obou tratovych koleji v tisecich Pofi¢any - Pecky a Pecky -Velim. Zahajeni vyluky v druhém
useku bylo vSak podminéno dokoncenim a zprovoznénim silni¢niho nadjezdu a prelozek ptilehlych



komunikaci v Cerhenicich. Pfijatd mimotfadna opatieni umoznila realizovat cely komplex objektd v
ojedinéle kratké dob¢ a vyluka mohla byt zahdjena jiz 11. 9. 1997

Postup vystavby, vlivem nevyfesenych majetkovych pomérti pro definitivni zdbory pozemku
uréenych pro nadjezd v Peckéch a zjisténych zavad na diive provedené dalkové kabelizaci, se v zdvéru
roku 1997 zpomalil. To vyvolalo vypracovani 1. aktualizace harmonogramu, kde zakladni podminkou
bylo dodrZeni terminu ukonceni stavby. DodrZzeni této podminky bylo umoznéno ptepracovanim
stavebnich postupli pro prestavbu zst. Pecky a zejména navrzenim a projednanim nového
nekonvencéniho zplisobu zapinani stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni a navaznych AB v tratovych
usecich.

Pro druhy rok vystavby bylo zdsadni dodrzet provdzani stavebnich postupii ve stanici s
dokoncovanim vystavby nového silnicniho nadjezdu v Peckach a rekonstrukei ul. P. Bezruce, na
kterou mél byt pieveden provoz ze stavajiciho silni¢niho ptejezdu. Pii rekonstrukci nastupist’ v Zst.
Pecky vznikly obtize pfi stanoveni rozsahu zastieSeni nastupist’ vyvolané nutnosti dodrzet prostorovou
prichodnost pro loznou miru UIC - GC. Pavodni navrh projektanta bylo nutné na zdklad¢ detailnich
prohlidek technického stavu provedenych organy CD zcela piepracovat. Prakticky ze dne na den bylo
nutné vyftesit jak zptisob sneseni stavajici zelezobetonové konstrukce tak i projekéné a vyrobné zajistit
novou ocelovou konstrukci zastieSeni. Jeding pfikladnou spolupraci mezi projektantem investorem a
provadécimi organizacemi se toto podafilo bez Casovych dopadl na rekonstrukei stanice respektive na
vyluky pro rekonstrukci svrsku.

Dalsi zménu harmonogramu stavby bylo nutné vypracovat v zavéru roku 1998. Vyvolaly ji
disproporce ve finan¢nim pribéhu plnéni stavby zplisobené napi. dodateéné pozadovanymi zménami v
rozsahu praci a to jak v oblasti zelezni¢niho spodku, kde geologické poméry zjiSténé pti provadéni
neodpovidaly piivodnimu geologickému prizkumu, tak i zmény v zakladani silni¢niho nadjezdu v
Peckach, jiny rozsah protihlukovych stén, zména provizorniho RZZ v zst. Pecky atd. Prioritnim
pozadavkem pfi zpracovani aktualizace bylo opét dodrZeni terminu ukonceni stavby v terminu dle
nabidky.

V poslednim roce vystavby byly soustfedény prace na piestavbé Zst. Velim a do-konceni praci
na zastfeSeni nastupisté a podchodu v Peckach. Stavebni postupy v zst. Velim byly rovnéz upraveny
proti nabidce zapracovanim zkuSenosti ziskanych pfi zapindni RZZ v Zst. Pecky. Ostatni prace
probihaly plynule v navaznosti na stavebni postupy. V zavéru stavby se pozornost soustfedila na
dokoncovaci prace a zdvérecna méteni kolejového svrsku a trakéniho vedeni

Pti zhodnoceni zkusenosti z této stavby se jevi jako jeden z nezavaznéjsich poznatkt fakt, ze
kvalitné ptipraveny a provazany sitovy graf umoznil operativni a kvalifikované zasahy jak do
finan¢niho tak i Casového pribéhu stavby. Tim je umoznéno rychle zpracovat alternativni navrhy pro
rozhodnuti investora o dal§im postupu pii zjisténi Casovych nebo finan¢nich disproporci. Jako
podstatny pfinos se ukéazalo dikladné financni sledovani a vyhodnocovani provedenych vykont spolu
s konzulta¢ni organizaci CD. Umoznilo to operativni zasahy vys§iho zhotovitele do dalsiho postupu
stavby a to v souladu se zdméry zadavatele. Je tedy zfejmé, ze stavbu obdobného rozsahu v dnesni
dob¢ nelze kvalitn¢ tidit bez aplikace sitové analyzy a to pracovniky vysSiho zhotovitele pfimo na
stavbé. Jediné tak je zajiSténa potfebna koordinace pii provadéni praci s vystupy harmonogramu
vcetng zpétné vazby.

Znovu se potvrdilo znamé pravidlo, ze cas vénovany do pfipravy praci neni cCasem
promarnénym. V pribéhu celé stavby byla rovnéz vénovana vysoka pozornost ptipravé plani vyluk,
jejich harmonogrami véetné projednani se vSemi ziCastnénymi partnery vcetné provozné technické
komise apod. Tento postup a zfizeni dennich vylukovych §tabu zajistil, Ze ani jedna z nepfetrzitych
kolejovych vyluk nebyla prodlouzena ani ptekrocena!

V pribéhu celé stavby bylo uskutecnéno 17 blokt nepfetrzitych vyluk o celkové délce 511
vylukovych dni. V tratovych usecich byl disledné dodrzen takt 7 dni na 1 km trati a to i v ptipadech,
kdy se v pribéhu vyluky budovala nosna konstrukce podchodu nebo mostniho objektu. Ostatni prace



se provadély v kratkodobych, nejcastéji 6-ti hodinovych vylukach s maximalni snahou provadét vice
¢innosti souCasné. Zejména se jednalo o kombinaci praci na trakénim vedeni a protihlukovych
sténach. U téchto stavebnich objektt byly pozadavky na tento typ vyluk nejvetsi.

Zavérem je mozné konstatovat, Ze v€asnou a kvalifikovanou reakci vSech partnerii vystavby
na zmény podminek byla nabidnutd doba vystavby dodrZena i piesto, ze v prabéhu vystavby
objednatel pozadoval u nékterych stavebnich objektl vyrazné zvyseni objemu praci.

4. Technické reSeni

Zmény technického feSeni nabidky SSZ a.s. oproti projektové dokumentaci obsahovalo
n¢kolika rozhodujicich technologii.

Uplatnim vlastniho névrhu zpiisobu sanace aktivni zony zemniho télesa.

Zjednodusenim skladby konstrukénich vrstev spodni stavby.

Vyuzitim variantniho feSeni nosné konstrukce nadjezdt v Cerhenicich a Peckach.

Vlastnim navrhem feseni nosné konstrukce mostu pies Pekelsky potok.

Zasadnim uplatnénim tézkych asfaltovych past ,,Brabant™ s integrovanou ochranou z netkané
textilie dimenzovanou na piimé zatizeni Stérkovym loZzem jako izolace vSech mostnich
objektd a propustkll v trase.

Pro zlepSeni zeminy aktivni zony zemniho télesa byla zvolena sanace velmi jemné mletym
nehasenym vapnem /CaQO/ piesné¢ davkovanym a zapracovanym do hloubky az 50 cm tézkou zemni
frézou. Projekt predpokladal provadéni sanaci cementovou stabilizaci jak z centra tak i aplikovanou na
misté. Uzitim nasi metody se podafilo dosahnout bez

problémti pozadované hodnoty modulu inosnosti zemni plané i v geotechnicky naro¢nych
podminkéch této stavby. Sanaci zemniho télesa CaO provadénou z urovné projektované plané se dale
podafilo minimalizovat objem zemnich praci a tak vyrazné snizit dopravni zatiZzeni okolnich
komunikaci stavbou. O této technologii jsme referovali pfi lofiském setkani.

Zjednoduseni skladby konstrukénich vrstev zelezni¢niho spodku bylo dosazeno slouc¢enim
projektem navrhovanych vrstev ze Stérkopisku a $térkodrti do jediné vrstvy. Ta byla realizovana ze
Stérkodrti frakce 0-32 ziskané recyklaci §térku z piivodniho kolejového loze. Stérk byl separované
odté¢Zen kolejovou cistickou SC 600 S, ptipadné klasicky rypadly, odvezen k recyklaéni lince, tam
piedcistén a nasledné drcen v kuzelovém drti¢i na pozadovanou frakci pii pribézné kontrole kvality
vystupu akreditovanou laboratofi.

Pro nadjezdy v Cerhenicich byly pro nosnou konstrukci mostli pouZity prefabrikované nosniky
T-93 z vyrobni fady a.s. SSZ. Pro nadjezd v Peckach byly pouZity nosniky VST92. Pi Gpravach
projektové dokumentace byly vyrazn€é zjednoduseny i spodni stavby obou mostnich objekti.
Vysledkem byla skute¢nost, Ze nadjezd v Cerhenicich byl zprovoznén po necelych ¢tyfech mésicich
od zahdjenf{ praci.

U mostniho objektu pies Pekelsky potok ve varianté SSZ byla nahrazena pivodng
projektovana Zelezobetonova monolitickd konstrukce s hlavni vyztuzi z 1 nosniki klasickou
zelezobetonovou deskou provedenou mimo osu mostu v piedstihu pied vylukou koleje a do osy mostu
pricn€ zasunutou ve vyluce piislusné koleje. Ve vyluce tedy byly provadény mimo zasunuti nosné
konstrukce pouze nékteré prace na sanaci spodni stavby a dokoncovaci prace.

Pouzitim tézkych izolacnich past ,,Brabant™ pro izolaci mostnich objektti a propustkl v trase
bylo mozné vypustit ochrannou vrstvu izolace a tim vyrazné zkratit technologickou ptestavku pred
pokra¢ovanim v dalSich pracich na téchto objektech.



V pribéchu realizace stavby byly na stavbé zfizeny nésledujici zkuSebni tiseky pro provozni

ovéfeni funkénosti nékterych vyrobk pro CD a zasad jejich udrzby:

Zst. Pecky - vyhybky soustavy UIC 60 : Ovéfeni rozvoje pievalkil, piipadné i vady head
check podle umisténi na vyhybce v zavislosti na Case od uvedeni vyhybky do provozu.
Navrhovatel: DT vyhybkarna a mostarna s.r.o., Prostéjov.

Zst. Velim - vyhybka &. 4 J60 - 1:12-500 na betonovych prazcich s elistovymi vyménovymi
zavéry umisténymi ve zlabovych praZzcich: Provozni ovéfeni funkcnosti celistovych
vyménovych zavért integrovanych do zZlabovych prazcti ve vyméné vyhybky J60 1:12-500 na
bet. prazcich, pripojeni piestavniku k vyhybce se zlabovymi prazci a ovéfeni funkénosti
snimadt polohy SPA v ramci neroziezného systému zabezpeéeni vyhybek. Navrhovatel: AZD
Praha s.r.0, spolu s DT vyhybkarna a mostarna s.r.o., Prost¢jov.

Usek Velim - Kolin, 2. tratova kolej, km 352,830 - 353,650 a km 353,900 - 354,600 : Ovéfeni
kvality zemni plan¢ sanované CaO piimo zatizené kolejovym loZzem bez ochranné vrstvy ze
§térkodrti. /Tato konstrukce neni ve shodé s platnymi vzorovymi listy pro spodni stavbu CD/.
Pokud budou vysledky sledovani useku vyhovujici /a tomu zatim nasvédcuji vysledky
prubéznych méfeni/, 1ze pouzitim navrZzené konstrukce docilit vyrazné financni uspory
investi¢nich nakladii bez snizeni kvality dila. Navrhovatel: Stavby silnic a Zeleznic a.s. Praha.

Kwvalitu celého dila nejlépe vystihuje stav Zelezni¢niho svrsku hodnoceny méticim vozem. Na

zaver stavby bylo provedeno 17. 9. 1999 ve smyslu TKP méteni geometrické polohy koleje v celém
useku stavby. Pro ndzornost uvadime vysledky tohoto méfeni v nésledujici tabulce. Vyhodnoceni bylo
provedeno na RP 4.

km Clslo kvality Uvedeno do Zhotovitel Poznamka
kolej &.1 | kolej &.2 provozu

350.000 _ 0.91 0.90 06/98. 04/98 CH+T. 7SP

351,000 0,85 0,94 06/98, 04/98 CH+T, ZSP

352,0000 0,91 1,11 06/98, 04/98 CH+T, ZSP

353,0000 0,78 1,12 06/98, 04/98 CH+T, ZSP

354,000 0,85 0,95 06/98, 04/98 CH+T, ZSP

355,0000 1,02 1,12 06/98, 04/98 CH+T, ZSP

355,0000 1,32 1,37 08/99 GIW 7st Velim
356,0000 1,31 1,42 05/99-07/99 GIW 7st Velim
356,0000 1,53 1,62 05/99 GIW 7st Velim
357,000 0,97 0,94 12/97 Z/SB

358,0000 0,92 1,18 12/97 7/SB

359,000, 1,18 1,17 12/97 7SB

360,000 1,31 1,12 12/97 7SB

361,0000 1,12 0,98 12/97 /SB

362,0000 1,26 1,12 12/97 Z/SB

362,0000 1,66 1,99 11/98 GIW 7st. Pecky
363,000 1,27 1,20 12/98 GIW 7st. Pecky
364,0000 1,89 0,95 07/98 GIW 7st. Pecky
364,000 1,47 0,95 09/97 GIW

365,000 U7 1,23 09/97 GIW

366,0000 1,18 1,20 09/97 GIW

367,0000 1,15 1,16 09/97 GIW

368,0000 1,30 1,13 09/97 GIW

369,0000 1,22 U9 09/97 GIW




Poznamka: Méfeni bylo provedeno novym méficim vozem a v tabulce jsou uvedena cisla
kvality piepoctend ze znamek kvality. Prepocet provedlo SMV Jaromét.

5. Zavér

Ve svém piispévku jsme se zaméfili na nékteré poznatky z pribéhu stavby CD DDC
Modernizace trati Poticany - Kolin, které by mohly zajimat odbornou vefejnost. Ukazalo se, ze stavby
obdobného rozsahu si vyzaduji urCity Cas na pripravu. Soucasny zplsob zadavani staveb a jejich
zahajovani vSak neumoziuje dodavatelskym organizacim provést odpovidajici technickou piipravu.
Aby se tento nedostatek neprojevil na kvalité a casovém pribéhu stavby, je pak nutné vynalozit
mimotadné usili vy$siho zhotovitele na fidici a koordina¢ni ¢innost pfi vlastni realizaci.



Trat'ovy radiovy systém Ceskych drah

Ing. Valter Prochazka - Zelezni¢ni stavitelstvi Praha a.s.

Tratovy radiovy systém, zkracené¢ TRS, nasazovany od roku 1993, s pferusenim do roku
1996, na tratich Ceskych drah, je radiovym prostiedkem pro spojeni a dal§i komunikaéni moZnosti
mezi strojvedoucimi a vypravéimi vlakit v dosahu jimi ovlddanych radiostanic, resp. mezi
dispeCerem piislusného tratového useku a strojvedoucimi vlakii nachazejicimi se na tomto
tratovém useku. TRS byl vyvinut na zakladé presné stanovenych pozadavkil a podminek tehdy
CSD na pocatku 90. let ve vyvojovém oddéleni firmy Tesla Pardubice. Financovani vyvoje
zajistovaly CSD ze statni dotace. Naklady na vyvoj piesahly 20 mil. K&.

TRS spliiuje zdvazna doporuéeni UIC 751-3 a OSZD 875/1 a je proto kompatibilni na
urovni fidicich signald s rddiovym zatizenim jinych vyrobcii. Umoziiuje to:

- navazani hovoru v obou smérech

- generalni volbu vSech pohyblivych prostiedki v ovladané siti
- volani signalu NOUZE

- retranslaci

Duplexni spojeni se navazuje na kmitoCtovych ctveficich v pasmu 450 MHz podle
mezindrodnich dohod (pasmo A dle UIC 751-3). Simplexni provoz podle pozadavki je
uskute¢nitelny v pasmu 450 MHz nebo 160 MHz.

Retranslaci prostfednictvim jedné zakladnové radiostanice ve stuhové siti je mozné navazat
spojeni mezi dvéma hnacimi vozidly v dosahu této radiostanice.

Mimo hlasovou komunikaci TRS umoznuje:

- identifikaci vlaku (Sestimistné ¢islo)

- volbou vybér vlaku (jeho Cislem)

- prenos rutinnich informaci (povel-hlaseni)

- zastaveni ur¢eného vlaku (je-li jeho hnaci vozidlo vybaveno vlakovym zabezpecovacem,
zkracen¢ VZ, nebo zatfizenim pro kontrolu bdé€losti strojvedouciho, zkracené¢ KBSE)

- tzv. generalni stop povelem dispecera, tj. zastaveni vSech vlakd nachazejici se na jim fizené
trati nebo povelem vypravciho v dosahu jim ovladané radiostanice

TRS je ¢lenéna na:

a) vozidlovou (mobilni) ¢ast - lokomotivni souprava VS 47
b) tratovou (stacionarni) ¢ast v konfiguraci - lokalni (ostrivkova) sit’
- stuhova sit’

VOZIDLOVA CAST - lokomotivni souprava VS 47

Je tvorena lokomotivni radiostanici, ovladacimi pfistroji VO 47 s mikrotelefonem a
reproduktorem a vozidlovymi anténami VA 42 a VA 46.
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OBR. 4 Blokové schéma lokomotivni soupravy VS 47 Lokomotivni radiostanice

Lokomotivni radiostanice

Zajistuje duplexni spojeni ve stuhové siti mezi strojvedoucimi a dispeCerem resp.
vypravéimi a v lokalni siti mezi strojvedoucimi a vypravcimi. Zajistuje spojeni pomoci duplexem
na ostatnich kanalech UIC pasma A. Zajistuje simplexni spojeni v pasmu 150 MHz s jinymi
hnacimi vozidly nebo ucastniky radiové sit€. V simplexni siti je mozné zvolit jeden ze 100 kanali a
komunikovat v neomezené siti bez selektivni volby nebo v siti SELECTIC s moznosti generovat
volaci tény A, B, C. Provoz duplexni sit€¢ ma piednost pfed provozem v simplexni siti.

Lokomotivni radiostanice za jizdy trvale vyhodnocuje intenzitu rddiového vf signilu od
zakladnovych radiostanic umisténych na trati. Mikropocita¢ vyhodnocuje vf signal a automaticky
nastavi pfijima¢ na kmitocet A, B, C kmitoctové Ctvefice vysilacl zakladnovych radiostanic
tratové Casti podle navoleného Cisla kanalu stuhové sité trati. Kmitocty A, B, C je mozné v pfipade
potieby volit i manualné.

Zakladnové radiostanice prfijimaji na kmitoc¢tu D wvysilace lokomotivni radiostanice s
moznosti selektivniho vybéru ptijmu. K dispecerovi se dostava signal s nejvyssi kvalitou.

Sestava lokomotivni{ radiostanice: - blok logiky VL 47
- duplexni radiostanice VR 55T
- simplexni radiostanice VR 55S
- méni¢ napajeciho napéti VZ 46
- duplexer
- lokomotivni adaptér XX 48



Sestava dild je uspofadana do kompaktniho celku v jednom vysokém ram nizkych ramech v
zavislosti na fad€ hnaciho vozidla, do kterého se montuje.

VL 47 + adaptér XX 48

VR35T

VRS55S

VZ 46

Montaz dilii soupravy VS 47 do spolecného rdamu

Montaz dilii sestavy VS 47 do dvourdamu



Blok VL 47 je tidicim prvkem VS 47. Jeho prostfednictvim jsou ovladany duplexni a
simplexni radiostanice, zajiStuje vazbu s ovladacimi pfistroji VO 47, tj. aktivaci VO 47 na
obsazeném stanovisti strojvedouciho a zprostfedkovava komunikaci. Komunikace s vnéjSim
okolim je pies sériové rozhrani mezi mikropocitacem a lokomotivnim adaptérem na Urovnich
specifikace EIA 485 rychlosti 1200 Bd. VO 47 jsou pfipojeny k VL 47 pomoci kabelu LIYCY
5x2x0,25 do délky 20 m, pfi pouziti specialniho kabelu je mozné pteklenout vzdalenost az 40 m.
Mikropocita¢ VL 47 s VO 47 zajistuje:

- Cteni klavesnice VO 47

- Cteni navoleného kanalu radiové stuhové site

- Cteni ¢isla vlaku

- Cteni kandlu simplexni radiostanice

- Cteni prepinace umlcovace Sumu simplexni radiostanice
- ovladani indika¢nich prvkt VO 47

Duplexni radiostanice VR 55T a simplexni radiostanice VR 55S maji kazda vysilac,
horni, stiedni a spodni desku. Jejich ovladani, vstupni a vystupni signaly je realizovano pies
konektory XC 310, XC 311a XC 315 stfedni desky.

Méni¢ napéti VZ 46 napaji dily VS 47 a ovladaci pfistroje VO 47. Konverzuje palubni
napéti hnaciho vozidla na napéti 13,2 V. Do sestavy VS 47 jsou mozné méni¢ VZ 46 osadit ve
ttech provedenich podle vstupniho palubniho napéti:

- VZ46 A - rozsah vstupniho napéti 33,6 V93,5V
- VZ46 B - rozsah vstupniho napéti 52,5 V 137,5V
- VZ46 C -rozsah vstupniho napéti 18,6 V 33,6 V

Me¢ni¢ napéti je zapojen jako jednocinny, propustny impulsné regulovany s galvanicky
oddélenym vystupem. Pracuje s pevnym kmitoc¢tem 50 kHz.

Pfi poruse regulacni smyCky napéti je vystup meni¢e odpojen elektronickou pojistkou.
Pripadné nebezpecné impulsni piepéti je eliminovano diodami KZL 81. Mozné prepolovani napéti
na vstupu meénice je blokovano diodou.

Proti nebezpecnému dotykovému napéti nezivych ¢asti musi byt meéni¢ spojen zvlastnim
ochrannym vodi¢em s kostrou hnaciho vozidla.

Palubni sft M&ni& napéti Souprava lokomotivni
s pojistkami VZ46A B, C radiostanice VS 47

Blokové schema napdjenl VS 47
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Blokové schema ménice napéti VS 46

Duplexer umozituje komunikaci na vSech kanalech - UIC pasmo A

Lokomotivni adaptér XX 48 je umistén krytu bloku VL 47 a umoziuje jednak datové
komunikace a jednak propojeni lokomotivni radiostanice s VZ nebo KB SE hnaciho vozidla pro
umoznéni dalkové zastaveni vlaku povelem vypravéiho nebo vlakového dispecera. Dalkové
zastaveni vlaku se uskutecni odpadem elektropneumatického ventilu a vypusSténim vzduchu z

potrubi pribézné brzdy vlaku.

Ovladaci pristroj (skiinka) VO 47

Je umisténa na kazdém stanovisti strojvedouciho. Podle fady hnaciho vozidla se upeviuje
pomoci zvlastniho drzaku nebo se zapousti do pultu stanovisté strojvedouciho. Pomoci VO 47 je
umoznéna obousmernd komunikace pomoci tladitek a signalizaci s UcCastniky sité¢. Pro hlasovou
komunikaci je soucésti VO 47 mikrotelefon VX 41 s drzdkem VX 43 a reproduktor VX 37.

Sestava VO 47: - pfepinace nastaveni ¢isla vlaku
- ptepinace kanalu stuhové sité nebo duplexniho kanalu v pasmu UIC

- prepinace simplexniho kanalu 150 MHz

- tlacitka hlaSeni
- indikace povelt

- pfepinac nastaveni hranice uml¢ovace Sumu

- potenciometr pro regulaci hlasitosti reproduktoru

- tlacitka A,B,C umoziujici

manualni

volbu kmito¢tu Ctvefice

nastaveného kanalu. Svételnd kontrola indikuje nastaveny kmitocet v
manualnim nebo automatickém rezimu
- tlacitka A,B,C umoznuji v simplexnim provozu 150 MHz generovat
tony SELECTIC



Ovladaci skiinka VO 47

BUbIGH SPINACE A
A SNIMACT il
LOGIKA
ZOBRAZOVACH ZOBRAZENI
LOGIKA A INDIKACE
- PAIPOJNA
VL 47 KAZEL ELEKTRONIKA : :
NF CESTY

Blokové schéma ovidadaci skrinky VO 47

Symboly na ovladaci skiitice VO 47



Vyznam zobrazovanych symbolit a tlacitek

Zakladni nastaverni

1 /8

CISLO VLAKU
STUHA
SIMPLEX

Tlacitka a indikace

ZAPNUTO

NOSNA
SIMPLEX

VOLNY
KANAL

NOUZE

NOUZE

RETRANSL

SIMPLEX

NULOVANI

DISPECER

zapnuti VO 47, pfepinani jasu den/noc

nastaveni ¢isla vlaku - 6 pfepinaci
nastaveni kanalu stuhové sité - 2 prepinace

nastaveni kanalu simplexni sité - 2 pfepinace

uroven nastaveni umlcovace Sumu pomoci pétipdlového piepinace

nastaveni hlasitosti, ptiposlechu pomoci potenciometru

indikace zapnuti VO 47

zelend svitivka - indikace nosné v simplexn{ siti
Cervena svitivka - indikuje kli¢ovani vysilace

indikace volného kandlu v duplexnf siti

indikace pfijmu retranslovaného signalu NOUZE

tla¢itko a Indikace sdéleni dispederovi VYSLANI NOUZE

tla¢itko a Indikace PROVOZU RETRANSLACE PRES ZR

tla¢itko a indikace PREPNUTI VO 47 NA SIMPLEXNI RSDT

tlac¢itko nulovani sdéleni

tladitko a Indikace NAVAZANI SPOJENI S DISPECEREM



VLAKOVE tlacitko a indikace

SPOJENI

VYPRAVCI tlagitko a indikace NAVAZANI SPOJENI S VYPRAVCIM

ABC ruéni nastaveni kmitoctl stuhové sité tony SELECTIC v simplexnim rezimu

Symboly kédovanych hlaseni

O , o o
vyzva o hovor s dispeerem (vypravcim)

D ptihlaseni strojvedouciho dispecerovi

> zdvady na vlaku

I zadost strojvedouciho o hovor s tiCastnikem Zelezni¢ni tlf site

@ zpozdéni vlaku

Symboly kédovanych prikazi

(‘ mluvte

] .
(.' u hlavniho néavéstidla v poloze STUIJ se spojte s dispecerem
(@) od brzdéte a pripravte vlak k odjezdu

ocekavejte vystrazny terc!

‘ jed’te rychleji




(.C;) treti Castnik (automaticka odpovéd pro test D)
u vjezdového (cestového), odjezdového navéstidla nebo oddilového
V navéstidla automat. hradla s navésti STUJ, se ohlaste vypravéimu k sepsani
rozkazu
ISTOP! déalkové zastaveni vlaku vlak pfijal povel k zastaveni vlaku
m hlaseni dispecera (vypravéiho) do vlakového rozhlasu
’ jed’te pomaleji
Vozidlové antény

Vozidlové antény se umistuji na stfeSe hnaciho vozidla. Pouzivaji se typy VA 42 pro
pasmo 450 MHz a VA 46 pro pasmo 160 MHz. S vozidlovou radiostanici jsou propojeny
koaxialnim kabelem VLEOM 50-7,25

OVLADACI SKRINKA 1

OVLADACI SKRINKA 2




Zakladni technické parametry soupravy VS 47

Rddiové casti

VT kandly dle UIC 751-3 pdsmo 450 MHz
100 kanald v pasmu 150 MHz
Druh provozu duplex - kanalova ¢tvetice dle UIC

ovlddany duplex - v pdsmu 457.400 4- 458.450 Tx

467.400 - 468.450 Rx

simplex - pasma CD 150 MHz

Vf vykon vysilace VR 55T

(automatické snizeni v zavislosti na pfijimaném signalu) 6 W (0,06W)
Vfvykon vysilace VR 558 6 W nebo 1 W
Citlivost modula¢niho vstupu vysilace 150 mV
Zakoncovaci impedance modulaéniho vstupu 50 kQ
Vystupni impedance vysilace 50Q
Vstupni impedance pfijimace 50Q
Zatézovaci impedance nf vystupu >4,7kQ
Nf vystup DATA 250 mV
Nf vystup s NFB 800 mV - 300 Hz
250 mV - 1 kHz

80 mV -3 kHz

Anténa VA 42 - pasmo 450 MHz
VA 46 - pasmo 150 MHz

Napdjeni z méni¢e VZ46 A, B, C

Napajeci napéti

12V (10,8 - 15,6 V)

Meénice

Rozsah vst. napéti (z palubni sité) VZ 46 A 33.6+ 935V
VZ 46B 52,5+1375V
VZ 46 C 18.6 +33,6 V

Rozsah vystupniho napéti 132+15,6 V

Max. odbér z ménice 5A

Klimatické podminky sestavy

Rozsah provoznich teplot -25°C + +55°C

Kateg. klimat. odolnosti dle CSN 35 8031 25/055/04

Stupen kryti soupravy 1P 42

Stupen kryti VO 47 IP 43

Rozméry a hmotnost

Rozméry sestavy VR 55T, VR 558, VL 47, VZ 46, XX 48 250 x 210 x480 mm

Hmotnost sestavy VR 55T, VR 558, VL 47, VZ 46, XX 48 15kg

Rozméry / hmotnost VR 55T, VR 558

180 x 176 x 70 mm / 2,2 kg

Rozméry / hmotnost VO 47

290x 70 x 115 mm /1,2 kg

Rozméry / hmotnost lokomotivniho adaptéru XX 48

115 x40 x 65 mm /0,3 kg




TRATOVA CAST

Muize byt konfigurovana jako lokalni (ostrivkova) sit’ nebo jako stuhova (liniova) sit’.

Lokalni sit’ je tvofena autonomnimi zakladnovymi radiostanicemi v Zelezni¢nich stanicich
traté. Ztizuje se na tratich, kde chybi kabelové spojeni mezi Zelezni¢nimi stanicemi. Zakladnové
radiostanice nemohou byt tedy vzajemné propojeny. V této siti je mozna komunikace pouze mezi
strojvedoucimi a vypravéim v dosahu zakladnové radiostanice prislusné zelezni¢ni stanice. V siti
neni mozné dispecerské ovladani TRS.

Stuhova sit’ je tvofena zakladnovymi radiostanicemi umisténymi v Zelezni¢nich stanicich
nebo podle projektu v urcenych mistech piislusné trati. Zakladnové radiostanice se umist'uji tak,
aby se dosahlo pokryti vf signadlem s minimalni irovni 2uV na anténé hnaciho vozidla. Zakladnové
radiostanice jsou vzajemné propojeny Ctyfdratovym vedenim s pfenosem kmitoc¢tového pasma 300

3 400 Hz s maximalnim dtlumem 16 dB v jednotlivych dsecich.

Stuhova sit’ je ovladana vlakovym dispecerem.

V této siti je moznd piima komunikace mezi strojvedoucim a vypravéim prostiednictvim
jim ovladdané zdkladnové radiostanice docCasné vyclenéné ze stuhové sité. K jedné zakladnové
radiostanici je mozné piipojit az 3 pracovisté vyprav¢ich. Pii uvadeéni sit¢ do provozu je mozné
zvolit pfednostni vstup do sit€¢ bud’ dispecera, nebo vypravciho.

Pohotovostni stav sit¢ k navazadni komunikace je indikovan pfitomnosti signalu volného
kanalu.

Trat'ova ¢ast TRS umoziuje: - propojeni upravené pienosné radiostanice do sluzebni
(kromé jiz uvedeného) telefonni sité¢ CD s vyuzitim DTMF volby a opaéné
- hovorovou komunikaci s ucastnikem vybavenym
upravenou pienosnou radiostanici sit¢ TRS
- volani dispecera, vypravciho, retranslaci a NOUZI po-moci
upravené pienosné radiostanice sité TRS

Ridici signaly TRS

Podle doporugeni UIC 751-3, doplnéné o signaly pro komunikaci podle OSZT 875/1:

- SN - signdl nouze 1520 Hz
- SOR - signal odblokovani reproduktort 1960 Hz
- SVK - signadl volného kanélu 2280 Hz
- SP - signdl pilot 2 800 Hz
- SMS - mistni spojeni 1 840 Hz
- SVR - signdl vozidlové radiostanice 2984 Hz
- SST - srovnavaci tén 3150 Hz"
- SBV - signal blokovani vyprav¢iho 2250 Hz”

" pouze pro interni signalizace mezi zakladni zaf.)

Selektivni volba a rozliSeni = rutinni informace

TRS je vybaven digitalnim pfenosem informaci pomoci kratkého telegramu FFSK 1 200
bit/s obousmérné¢. Modem tvoii 10 FX 429. Pfijem a vyhodnoceni telegramu je automatické
rozsvicenim pfislusného symbolu v ovladacim pfistroji VO 47 s akustickym signalem na stanovisti
strojvedouciho. Zvukovy signal je mozné manudln€ zrusit, a tim potvrdit piijem.



Selektivni volba se pfenasi ve sméru dispecer (vypravci) » hnaci vozidlo
(Sestimistné Cislo)

RozliSeni (¢islo vlaku) se pfenasi ve sméru hnaci vozidlo — dispecer (vypravci)
(Sestimistné ¢islo)

Povely se prendsi ve smeru dispecer (vypravci) — hnaci vozidlo
HIaseni se pienasi ve sméru hnaci vozidlo — dispecer (vypravci)

Sestava trat’ové casti

- z&kladnov4 radiostanice ZR 47
- ovladaci blok ZL 47
- ovladaci pfistroj (skiinka) dispecera a vypravciho ZO 47
- zakladnové anténa v provedeni podle konfigurace ptilehlého terénu - smérova
- vSesmeérova
- tratovy rozbocova¢ ZX 47

Zakladnova radiostanice ZR 47 - neobsluhované zafizeni urené pro nepietrzity provoz
pevné nastavenych vf kanall stuhové sit€ v pasmu 450 MHz. Radiovou ¢ast tvoii blok radiostanice
VR 54T s duplexnim filtrem a vf kontrolnimi obvody tvofené reflektometrem a generatorem
kontrolni smyc¢ky. Soucasti bloku ZR 47 jsou vyhodnocovaci a logické obvody, linkové obvody a
zdroj napajeciho proudu. VSechny dily jsou umistény v kovové skiini uzptisobené k montazi na
sténu nebo stojanového ramu.

ZR 47 je propojend anténnim svodem tvoifenym koaxidlnim kabelem VLEOM 50-7,25
nebo H 2000 Flex se zdkladnovou smérovou nebo vSesmérovou anténou. Pti del§im anténnim
svodu nez 20 m se pouzivd koaxialni kabel s niz§im utlumem, napt. CELLLAX 1/2 inch Cu.
Anténa zajist'uje Sifeni vf signalu v ptilehlém tratovém useku do vzdalenosti cca 7 km k umoznéni
spojeni s hnacim vozidlem. ZR 47 je vybavena obvody, jak jiz bylo uvedeno, pro vybér
ptijimaného signalu od VS 47 hnaciho vozidla. Obsahuje i obvody diagnostiky kontrolujici funkci
vSech dilt véetné vf signalu do antény.

Pfi uvadéni ZR 47 do provozu se nastavuje vf kandl, vf vykon, korektory pro propojovaci
okruhy ve stuhové siti podle potadi radiostanice, hodnoty diagnostiky a prioritu radiostanice v siti.

ZR 47 je napajena z nn sité 220 V zvIlast jisténé samostatnym jisticem pies interni sitovy
zdroj ZZ 47. V ptipad¢ vypadku sit¢ 220 V je napdjena z bezudrzbového akumulatoru 12 V/55 Ah
(pokud je samostatna), ktery je trvale dobijen ze zdroje ZZ 47. Pti spoleéném napajeni s blokem ZL
47 je zalohovano napdjeni z bezadrzbového akumulatoru 12 V/70 Ah, ktery je trvale dobijen ze
zdroje ZZ 47 bloku ZL 47 pomoci rozdélovaciho ¢lenu.

77 47 ma charakter zdroje stabilizovaného bezpe¢ného napéti a volba akumulatoru se
provadi prepinacem DIL umisténym na desce uvniti zdroje. Proti proudovému pfetizeni je chranén
elektronickou pojistkou. Proti zvySeni napdjeciho napéti jsou zafizeni chranéna napétovou
elektronickou pojistkou. Zalozni akumulator (olovény) je udrzovan v nabitém stavu pii napéti cca
14,8 V. Proti vybiti pod stanovenou hodnotu je akumulator chranén hlidacim obvodem. Funkce ZZ
47 pti sitovém napajeni je indikovana zelenou svitivou diodou. Rezim zalohového napéjeni je
kontrolovan svitem zelené a Cervené svitivé diody.



Zdkladni radiostanice ZR 47
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OBR. 20 Blokové schéma rdst ZR 47



Zakladni technické parametry ZR 47

Rddiové, logické a linkové obvody

VT kandly dle UIC 751-3 pdsmo 450 MHz
Druh provozu duplex
Vf vykon vysilace nastavitelny 6/0,6/0,006 W
Doba vysilan{ neomezeno
Vystupni impedance vysilace 50Q
Vstupni impedance pfijimace 50Q
Citlivost pfijimace <lpv
Modulace 16 F3

Rozsah korektoru

max. 15 km nepupinovaného vedeni ¢ 0,8 m

Anténa ZA 46 nebo ZA 43 (technické parametry jsou uvedeny v Piiloze)
Napdjen{ z vestavéného sitového zdroje ZZ 47

Odbér ze sité

100 VA

Zdroj ZZ 47

Napajeci napéti ze sité

220V (198 =240 V)

Napajeci napéti ze zalozniho alkalického

nebo olovéného akumulatoru 12V
Vystupni napéti 15v+04V
Max. odbér ze zdroje 5A
Klimatické podminky ZR 47

Rozsah provoznich teplot -25°C - +55°C
Kategorie klimat. odolnost{ dle CSN 35 8031 25/055/04
Stupen kryti 1P 21
Rozmeéry a hmotnost ZR 47

Rozméry 300 x 260 x 500 mm
Hmotnost 15kg
Spolehlivost ZR 47 MTBF 15 000 hod.

Ovladaci blok ZL 47 - umoziiuje obsluhu, fizeni a kontrolu funkci TRS v ostravkové i
stuhové siti. Jeho funk¢énost je podminéna piipojenim ovladaciho pfistroje ZO 47 a spolecné

vytvareji ovladaci pracoviste dispecera

nebo vypravciho. Volba ovladaciho pracovisté se provadi

piepina¢em DIL. Blok je vestavén do kovové skiiné v otoéném ramu spole¢né s napajecim zdrojem
Z7Z 47. Umistuje se na sténu nebo do stojanového rdmu ve vzdalenosti maximalné¢ 20 m od
ovladaciho pfistroje ZO 47. Propojeni ZL 47 a ZO 47 je specialnim symetrickym kabelem SRO 11-
22 (OB-0S). K bloku ZL 47 je mozné pfipojit 3 ovladaci ptistroje ZO 47.

ZL 47 je napajen z nn sit¢ 220 V zvlast’ jisténé samostatnym jisticem pres interni sitovy
zdroj ZZ 47. V ptipad¢ vypadku sit€ 220 V je napajen z bezudrzbového akumulatoru 12 V/38 Ah
(pokud je samostatny), ktery je trvale dobijen ze zdroje ZZ 47.



Sestava bloku ZL 47: - mikropocitac, ktery fidi v§echny jeho funkce

- obvody zajist'ujici kmitoctovou a urovitovou korekci ptichoziho
linkového signdlu, ptijem a generovani linkovych fidicich tont a
vysilani a vyhodnocovani kédovych informaci

- spojovaci pole, jimz dochézi k propojovani hovort do ptichozich a
odchozich smért

- obvody pro pfipojeni zaznamového zatizeni

- pole indikac¢nich prvkl podavajicich informaci o provoznim stavu
pracoviste a vSech ZR 47, Testovani je automatické s moznosti
manudlniho fizeni

Blok ZL 47 zajistuje: - vysilani, pfijem a vyhodnocovani fidicich tond TRS k ZR 47 a

pfipojenym ovladacim pfistrojim ZO 47

- vysilani a piijem identifikace, povell a rutinnich hlaseni

- propojovani piichozich a odchozich hovorti na a z pracovisté dispecera
resp. vypravcéiho

- fizeni komunikaéniho Cislicového kanalu se ZO 47

- autonomni kontrolu a vyhodnocovani provozniho stavu vSech ZR 47 ve
stuhové siti

Zakladni technické parametry: - napajeni z vestavéného sitového zdroje ZZ 47
(shrnuti) - elektricky ptikon ze sit€¢ 50 V A

- napéjeci napéti ze sit€ 220 V (198 = 240 V)

- rozsah provoznich teplot 0 +40° C

- kryti IP 21

- rozméry 260x300x350 mm

- véha 8 kg

Ovlddaci blok ZL 47
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Ovladaci pristroj ZO 47 - pomoci kldvesnice jsou voleny jednotlivé druhy spojeni,
uskuteéiiovana selektivni volba, zadavany povely a pfipojovana linka sluzebni telefonni sité.
Obsahuje jednoradkovy displej, pole svitivych diod pro indikaci doslych hldSeni a informaci stavu
TRS. Obsahuje i hlasitou hovorovou soupravu a mikrotelefon.

Pristroj je napajen z bloku ZL 47. Datova komunikace mezi s blokem ZL 47 se uskuteciiuje
ptes ctyrdratové rozhrani RS 422.

Zakladni technické parametry: - napdjeni kabelem z bloku ZL 47
(shrnuti) - rozsah provoznich teplot 0 + 40°C
- kryti IP 21
- rozméry 200x210x100 mm
- vdha 1,8 kg

Ovladaci skiinka ZO 47
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OBR. 27 Panel ovladaci skiinky ZO 47

Vyznam zobrazovanych symbolit a tlacitek
(Nejsou uvedeny symboly shodné s ovladaci skiifikou VO 47 - OBR. 16)

i indikace napédjeni ze sité 220 V
7 indikace akustické navésti
—-I — indikace zdlohovaného napdjeni z baterie
DIAG indikace rezimu diagnostiky
PORUCHA indikace poruchy stuhové sité
SiT oBS. indikace obsazeni stuhové siteé
MAGNETOFON indikace ptipojeni zaznamového zatizeni
OBS.VYPR. indikace obsazeni ZR spole¢nym vypravéim
PR komunikace s pfenosnou radiostanici TRS
@ tlacitko a indikace pfipojeni do tlf sité
PN tladitko potvrzeni NOUZE, indikace NOUZE

@) tlacitko ptipojeni hlasité hovorové soupravy




——1— tla¢itko zmény funkce POVELY/CISELNICE
1+0 tlagitka ¢iselnice

* tlacitko ptihlaseni spojeni

.ﬁ: tlacitko ukonceni spojeni

NUL tlac¢itko nulovani

GV tlacitko a indikace generalni volby

SV tlacitko a indikace vyslani selektivni volby

Tratovy rozbocova¢ ZX 47 - je uréen pro trvaly provoz na neobsluhovaném pracovisti.
Zapojuje se mezi dispecerské pracovisté a prvni ZR 47 nebo mezi dvé ZR 47 v misté, kde dochazi
k déleni stuhové site. Umist'uje také tam, kde pracovisté vlakového dispecera je uvnitt stuhové sité.
Maximalni poCet ZR 47 + ZX 47 piipojeny k jednomu dispecerskému pracovisti je 15.

Rozbocovac je vestavén do kovové skiin€ spolecné s napajecim zdrojem ZZ 47. Umistuje
se na sténu nebo do stojanového ramu.

ZX 47 je napajen z nn sit¢ 220 V zvlast’ jisténé samostatnym jisticem pies interni sitovy
zdroj ZZ 47. V ptipadé vypadku sit¢ 220 V je napajen z bezudrzbového akumulatoru 12 V/55 Ah,
ktery je trvale dobijen ze zdroje ZZ 47.

Cinnost ZX 47 je dalkové kontrolovana a vyhodnocovéna pracovi§tém dispecera.

Zakladni technické parametry: - napajeni z vestavéného sitového zdroje ZZ 47
(shrnuti) - elektricky ptikon ze sit¢ 55 VA

- napajeci napéti ze sité 220 V (198 + 240 V)

- rozsah provoznich teplot 0 +40° C

- kryti IP 21

- rozméry 297x280x380 mm

Diagnostika

Stuhova sit” je periodicky automaticky kontrolovana z pracovisté dispeera pii volné siti.
Stav zatizeni TRS se na pracovisti zobrazuje s tim, ze bliz§i informace o charakteru poruchy lze
ziskat na panelu bloku ZL 47 dispecera.

DOPLNKOVE ZARIZENI

Zaznamové zarizeni - je tvofeno digitalnim PC ReDAT. Jsou v ném bezpecné
zaznamendvany a po stanovenou dobu uchovany vSechny hovory v siti TRS 1 sluzebni telefonni
siti, identifikace, rutinni hlaseni a reakce obsluhy. Zaznam lze ptehravat jak v mist¢ zaznamového
zafizeni tak také po ulozeni na disketu vyhodnocovat na zafizeni XX 47. Jedna se o upravené
zatizeni v sestavé ZO 47, ZL 47. Zaznamy mohou slouzit pro kontrolu dodrzovani sluzebnich



predpisit vypravéimi pii fizeni vlakové dopravy, pfipadné pfi oveéfovani dopravni situace pied
vznikem nehodové udélosti a p.

Zaznamové zafizeni se pripojuje k bloku ZL 47 prostiednictvim karty DZAZ a k
pobockovym telefonnim zatizenim podle uréeni zadavatele.

Telefonni modul CS 900 - pfipojuje se k ZR 47 prostfednictvim doplnéne desky DPM.
Umoziujici spojeni pienosnych radiostanic do telefonni sluzebni sit¢ CD.

ZAVER

Vazné Zelezni¢ni nehody s tragickymi nasledky pocatkem 90. let se staly impulsem k
ptijeti Statniho programu ¢. 327 350 s nazvem ,ZvySeni bezpeCnosti zelezni¢niho provozu a
cestujicich®. Jeho vécnym obsahem je mj. i zavadéni TRS na tratich CD. Realizace velkorys¢ho
zameru byla zahajena v roce 1996 a od tohoto roku jiz s kazdoro¢nim plnénim podle schvaleného
rozhodnuti kompetentnich organti Ministerstva dopravy a spoji, odborem drah a Zelezni¢ni
dopravy a CD DOP a DDC je program napliiovan. Bez financovéni ze statniho rozpodtu by viak
program nebylo mozné akceptovat.

Nezastupitelnou roli v pfipravé rozhodovaci faze vykonava poradni organ tvofeny komisi
sloZzenou z odbornikti utvarti odvétvi dopravy a prepravy, lokomotivniho hospodarstvi a sdélovaci a
zabezpecovaci techniky. Komise vyhodnocuje z hlediska stanovenych kritérii potfeby nasazovani
TRS na Zeleznicnich tratich a vydava doporuceni, ktera se stavaji rozhodujicim materidlem pfi
pfijeti kone¢ného usnesenti jiz uvedenych vrcholovych organti resortu dopravy a CD.

Do konce roku 1999 bude 2 250 km trati CD (25% vsech trati) vybaveno TRS firmy Tesla
v konfiguraci ostriivkové nebo stuhové sité a na 1 100 hnacich vozidlech CD (30%) budou osazeny
lokomotivni soupravy VS 47 TRS firmy Tesla. Celkové investi¢ni naklady od roku 1996 do roku
1999 predstavuji témer 500 mil. K¢.

V soucasnosti je vyrobcem zafizeni TRS jak mobilni tak stacionarni ¢asti firma T.E.S. L.A.
CZ, s.r.0., ktera dokazala od konce roku 1998 zvratit doslova krizovou situaci ve vyrob¢ zafizeni
TRS zpiisobenou predchazejici firmou HTT Tesla Pardubice. Dodavatelem
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