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Racionalizace na Zeleznici
Ing. Vojtéch Kocourek, Ph.D., naméstek ministra dopravy, Ministerstvo dopravy CR

Racionalizacni opatreni

Racionalizace v dopravé obecné, musi byt komplexnim procesem, ktery se tyka vSech
souvisejicich ¢innosti v procesu prepravy a vykonu dopravni sluzby.

V Zelezni¢ni dopravé je nejdilezitéjsim faktorem zajisténi provozuschopnosti Zeleznicni
dopravni cesty na strané jedné a zajiSténi kvality dopravy na stran¢ druhé. Sem patfi jak
kvalitativni oblast dopravy jako je otdzka bezpecnosti, pravidelnosti, spolehlivosti, tak
kvantitativni oblast jako je cena za piepravu, rychlost pfepravy, nabidka spojii za casovou
jednotku atd. U hlavni koridorové sité, ktera prosla nebo prochazi modernizaci je navrh
racionalizac¢nich opatieni soucasti projekti rekonstrukce. Racionalizace se v§ak zamétuje
ina nekoridorové traté, zejména na traté regiondlni. Jednd se o traté, na kterych doslo
k poklesu dopravy, a tak se stavaji mén¢ efektivni nebo neefektivni. Tento ekonomicky trend
je nutno fesit takovymi opatfenimi, aby provozovani Zelezni¢ni dopravy na takto ohroZenych
tratich bylo z hlediska provoznich nakladii co nejefektivnéjsi a konkurenceschopné vzhledem
k ostatnim druhtim dopravy, zejména dopravé silni¢ni. Vzhledem k pozadavkiim na udrzbu,
kontroly a revize méné vyuzivanych zatizeni, které ziistdvaji na stejné urovni i pii niz§im
vyuziti infrastruktury, ziistavaji fixni naklady na stejné trovni.

Dusledky racionalizace

Lze snizovat na jedné stran¢ naklady spojené s technickym vybavenim — tedy zejména
na infrastrukturu a vozovy park a na druhé stran¢ ndklady personalni. Tyto dvé oblasti jsou
vsak ,,spojenymi nadobami®, proto je dilezité k celé problematice pristupovat komplexné
a zhodnotit vSechny aspekty danych racionalizacnich opatteni z pohledu nakladi a pfinost.
Pfi navrhovani racionalizacnich opatfeni je nutné najit optimalni volbu z hlediska vySe
investic, které znamenaji naklady ve formé¢ odpisii, a z hlediska uspory nakladii na drzbu
a provoz a v neposledni fadé€ tispory mzdové a personalni.

Zmizi tak profese, bez nichz Zeleznice nemohla dfive fungovat, jako jsou hradlafi,
automatika. Je to vSak i ze socialniho hlediska problematika velmi choulostiva, ke které se

musi pfistupovat ohleduplné a s co nejmensim dopadem do zivota mnohdy dlouholetych
pracovnikl Zeleznice.

Kromé ekonomickych hledisek je dilezitym piinosem racionalizacnich opatfeni eliminace
vlivll lidského Ccinitele. Ten je totiz v mnoha ptipadech pravé pti¢inou nepravidelnosti
v dopravé i mimoiadnych udalosti.

Racionaliza¢ni opatieni na méné diilezitych a regionalnich tratich

Prikladem spé€$né implementace racionaliza¢nich opatfeni je tratovy tisek mezi Plzni
a Zatcem, ktery byl prvnim racionalizovanym usekem v Cesku, ziistali vypravéi pouze
ve vychozich stanicich a dale pouze v Kaznéjove a Podbotanech. Pti provozu v dopravnim
sedle muze tak celou trat’ fidit jediny dispecer ze stanice Blatno u Jesenice. Rekonstrukci



se zvysila bezpecnost na trati, nebot’ automatika neumozni zadné selhani lidského Cinitele.
Pokud ¢loveék vyda chybnou instrukci, systém pozadovanou operaci neprovede.

Pti stavbé dalkového fizeni obvykle dochdzi také k rekonstrukei piejezdd, trat’ se tak stava
vyrazné bezpecnéjsi i pro fidice aut ¢i cyklisty. Dalkové fizeni dopravy slouzi i mezi Horni
Cerekvi a Taborem. Vice neZ stoleta zeleznicni trat’ mezi Horni Cerekvi na Pelhfimovsku
a jihoCeskym Téaborem je diky modernizaci zabezpecovaciho zatizeni a ptejezdii vyrazné
bezpecnéjsi. Prace za 225 milioni K¢ trvaly pfiblizné dva roky.

Veskery provoz na 69 kilometrii dlouhé trati, véetné hlaSeni ve stanicich, fidi dispecer
z Pelhfimova, ktery ovladd rovnéz vyhybky na celém tseku, ¢imz se napiiklad krati doba
pro kiizovani vlakii. V nékterych stanicich dosud musel vypravei chodit prehazovat vyhybky
rucéné. Z Pelhiimova je také fizen rozhlas a hlaseni o piijezdech a odjezdech vlaki ve stanicich
na trati. Ceské drahy zde Setii 39 zaméstnancti. Kvili zménam viak také osifi nékteré
nadrazni budovy. Tfeba mezi Horni Cerekvi a Téborem zlistane pokladni jen v Pacove
a v Pelhiimové. Ve stanicich, kde prodavali jizdenky vypravei, si uz cestujici listek nekoupi.
Namisto pokladni ve stanicich nové proda jizdenku privodéi. Soucasti investic bylo
iosazeni moderniho pfejezdového zabezpecovaciho zafizeni na dvanacti zelezninich
ptejezdech. Vlaky v téchto mistech nyni mohou jezdit rychleji. DalSich pét prejezdi se
rekonstruovalo. Podobné se na Vyso€iné nyni modernizuje Zelezni¢ni trat’ mezi Jihlavou
a Havlickovym Brodem.

Celé investice ma pritom pomérné rychlou navratnost. Levny provoz vyrovna vydaje
obvykle do n€kolika let. Také proto existuje dlouhy seznam trati, na nichz se racionalizace
do budoucna také chysta. Piiprava a realizace racionaliza¢nich akci na Zelezni¢ni dopravni
cesté je od roku 2004 fizena, pribézné sledovana a vyhodnocovéana projektovym a fidicim
tymem, ktery je sestaven ze zaméstnancti MD, SZDC, s. 0. a CD, a.s. pod vedenim naméstka
ministra Ing. Vojtécha Kocourka, Ph.D.

Racionaliza¢ni opatfeni na koridorovych tratich

Racionalizace se tykd mimo jiné i snizovani persondlni ndro¢nosti zavadénim dalkového
fizeni dopravy z centralniho dispeCerského pracoviste, zkracen¢ CDP. Pilotni projekt je
na 100 km useku II. Zelezni¢niho koridoru Pierov — Bfeclav s centralnim dispecerskym
pracovistém v Prerové, s jehoZ zprovoznénim se pocita do konce roku 2010.

U tohoto projektu jde o jedno z vyznamnych racionalizacnich opatifeni na Ceské
zelezni¢ni siti, které umoznila soudobé uroven zabezpecovaci techniky pouzivana zejména
na koridorech.

Zménadm fizeni dopravy ve stanicich pro zachovani vysokého stupné bezpecnosti provozu
az dosud zcela dostate¢né vyhovovala forma rozkazi pfednostii stanic a ptislusné Gpravy
stani¢nich fadl. To samoziejme u dalkového fizeni dopravy nestaci. Proto byla vypracovana
tzv. provadéci smérnice.

Jizdy vlakl a veskeré manipulacni prace v celém useku fidi celkem pét dispecerii
z CDP Pfterov za pomoci dvou operatorek. Dalkové ovladani umozni i tzv. mistni ovladani,
fungujici po predani z Pferova naptiklad do jiné stanice. Toto pfedani na mistni ovladani si
vyzadaji n¢které ¢innosti pldnované - udrzba, vyluky, nebo i nepldnované - napt. poruchy
dalkového ovladani atp.



Pilotni projekt CDP Pferov ma personalni potebu 61 pracovniki - 28 ve funkci dispecera,
11 ve funkci operatora a 22 jako pohotovostniho vypravciho, coz predstavuje 50 % snizeni
pfedchoziho stavu. V projektu je jesté zapocitana polozka dispeCera dopravni cesty,
na jehoZz pracovisté je systémem pienosové sdélovaci techniky staZzena veskerd diagnostika
a informace o technickém stavu zabezpeCovaciho zafizeni, ktery ma na starosti zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty.

Nové naroky na udrzbu a organizaci prace

Uspé&sné zavedeni dalkového Fizeni dopravy ma nékolik rovin. Z technického hlediska
se jednalo o doplnéni zabezpecovaciho zatizeni o nastavbu, kterd umoznuje dalkové fizeni
stanic. Mimofadné naroky klade systém na dodrzovani technologické discipliny provoznich
zamestnancl ve stanicich a Gplné jiné a mnohem vy$$i naroky na udrzovani dopravni cesty
v provozuschopném stavu. To vSe bylo predmétem ovétovaciho provozu.

Zavadeéni dalkového ovladani na ramenech 100 km a delSich pfinese bezesporu i spoustu
problémi, které je nutno feSit s ohledem na obecné problémy, ale i na mistni specifika.
Aby byly vyfeSeny veskeré nové problémy za plného provozu a pii zajiSténi maximalni
bezpecnosti, zavadi se nejdiive zkusebni provoz, kdy po celou tuto dobu jsou ve vsech
zelezni¢nich stanicich ,,pohotovostni vyprav¢i®, kterym, v ptipadé potieby, jsou fidicim
dispecerem z centralniho dispecerského pracovisté predany stanice na mistni obsluhu.

Vysledny efekt CDP Ptferov nelze ovSem spatfovat jen v Uspofe zaméstnanct,
ale i ve zrychleni fizeni provozu, ktery tratové rychlosti do 160 km/h vyzaduji. Pti téchto
rychlostech jiz neni efektivni fidit provoz mezi jednotlivymi stanicemi, ale je tfeba mit
pfehled o mnohem delSim useku. VSechna pracovisté jsou vybavena ovladacimi prvky
pro vlastni stavéni vlakovych cest a velkoplosnymi monitory pro zobrazeni provozniho
stavu. Déle jsou zde monitory sledujici hrany nastupiSt’ v fizenych stanicich. Dal$im
zdrojem informaci o okamzitém stavu na trati je sam strojvedouci, jehoZ informace
postihnou 1 to, co nemiiZe zjistit technika.

Zavér

Pfinos racionalizaCnich opatieni lze vSak spatfovat nejen ve financnich usporach,
ale nezanedbatelné jsou 1 synergické efekty, které jsou produktem racionaliza¢nich
opatfeni. Patii mezi né Casto zvySeni tratové rychlosti, zvySeni propustnosti, pruznéjsi

na prejezdech.

Tyto pozitivni efekty dale ptispivaji ke zlepSeni konkurenceschopnosti zelezni¢ni
dopravy, i1 kdyz je neni mozné snadno finan¢né vycislit, jak je tomu v piipadé uspor
na persondlni naklady. Racionalizace je tedy zasadnim prvkem na cesté¢ k efektivni
a konkurenceschopné Zeleznici, ktera ma zajisté své pevné misto v dopravnim systému
pro 21. stoleti.



Vysokorychlostni Zeleznice v CR — ¢as rozhodnout
Ing. Petr Slegr, namé&stek ministra dopravy, Ministerstvo dopravy CR

Vysokorychlostni traté byvaji obvykle a v podstaté intuitivné spojovany s “luxusnimi”
vlaky, vysokorychlostnimi expresy, zastavujicimi téméf vyhradné v nejvyznamnéjSich
metropolich. Jsou laickou vefejnosti obvykle chapany jako separovany systém, odd¢leny
od ostatni Zelezni¢ni sit€¢ provozné i tarifn€. V podstaté s podobnou filozofii byly také
donedavna v CR piipravovany, jejich hlavni smysl byl vidén v mezinirodnim tranzitu.
To patrné vychézelo z jednoduché poucky o rozmezi vzdalenosti, ve kterych je VRT jiz
rychlej$i nez automobil a stdle jest¢ rychlejsi nez cesta letadlem vcetné odbaveni,
na kterych se tedy VRT tzv. ,,vyplati”, a které svou velikosti ukazovaly na vyuzitelnost
pro vnitrostatni cesty v ramci CR jen velmi omezenou.

Nejnaléhavéjsi FeSeni kapacitnich problémi infrastruktury

Jen maélokdo dnes zpochybiiuje soucasnou nebo v brzké dobé hrozici kapacitni
nedostatecnost stavajici Zelezni¢ni infrastruktury, zejména pak v nejbliz§im okoli velkych
zelezni¢nich uzld. A neni sebemensich pochyb, Ze tento pro Zeleznici ptiznivy trend bude
nezadrzitelné pokracovat, zejména v kontextu nutnosti feSeni prostorovych i ekologickych
problémii dopravy, zejména v aglomeracich. Zelezniéni koridory, ideové vychazejici
z rozhodnuti na pocatku 90. let, jsou z dnesniho pohledu jiz feSenim nedostate¢nym.
Predevs$im v okoli Prahy je v disledku urbaniza¢nich trendii jiz nyni akutné tieba zajistit
v ptiméstské doprave interval 15 minut. Takovy interval je zdroven meznim intervalem,
kdy je jesté cestujici ochoten vlak vnimat jako souc¢ast MHD (tedy s pocitem ,,nemusim se
divat do jizdniho tadu, nebot’ poidd néco jede”). V nejzatizenéjSich smérech, napiiklad
do Kolina nebo Kladna, ale ve Spickach i v okoli Brna nelze do budoucna vyloucit ani ivahy
o intervalu 7,5 minuty, ma-li byt vefejna doprava zalozena na patetni roli Zeleznice skute¢né
diistojnou alternativou k dopravé individualni. Je tedy zcela ziejmé, Ze mezi takto Casto
provozované vlaky piiméstské jen s obtizemi projedou jeste¢ vlaky dalkové a nakladni.
Diky rozdilu primérnych rychlosti zastadvkového vlaku a rychliku, modernizaci koridort
dale prohloubenému, je s vyjimkou velmi kratkych tsekli zcela vylouceno soubézné vedeni
dalkové a ptiméestské dopravy na dvojkolejné trati. Nechceme-li jeden z téchto segmentd,
popft. oba dva (naptiklad omezend Cetnost piiméstskych vlakl zaroven s nutnym zpomalenim
rychlikll) degradovat, situace ma jen jedno feSeni: zeCtyfkolejnit pfiméstské useky.

Pokud ma byt ¢tyrkolejka provozné chapana jako dvé dvojkolejné traté (pro piiméstskou
a pro dalkovou dopravu), pak jiz neni mnoho divodl, aby musely byt vedeny ve shodné
stop€. Naopak je mozné s vyhodou vyuzit moZznosti jejich oddéleni pro lepsi pfizplisobeni
svym segmentiim dopravy: piiméstska trat’ obsluhuje pokud mozno centra lokalné
vyznamnych obci nebo dilezité prestupni termindly, prakticky postacuje trasovani
na rychlost cca 120-140 km/h. Naopak trat’ pro dalkovou dopravu mize byt vedena zcela
mimo obce, prioritnim pozadavkem je zde rychlost.

V tuto chvili zbyva polozit zésadni otazku: Ma byt maximalni rychlost na novych
tratich, jejichz nezbytnost byla zndzornéna vyse, né¢im umele omezena? Podle mého nazoru
nikoli. Navrhujeme-li novostavbu Zelezni¢ni trati pro dalkovou dopravu, navrhnéme ji
s vyhledem na padesati, ¢i stoleté vyuziti tak, aby po co nejdel$i dobu neomezovala
budouci konkurenceschopnost zeleznicni dopravy proti rozvijejici se dopravé automobilové.



Navrhujme tedy novostavby Zelezni¢nich trati jako vysokorychlostni, tj. na rychlost
co mozna nejvyssi v ramci omezeni vyvolanych pouze v Givahu ptichdzejicimi moZnostmi
jejich trasovani. Takto je jiz nyni v podstaté principidlné vyfeSeno dilema, zda novostavby
VRT v CR realizovat nebo ne. Je ziejmé, ze piiméstské tiseky a jejich zatisténi do centralnich
jen logickym vyusténim snahy o efektivni vyuziti vefejnych investic, tj. co nejvyssi pfinos,
vyjadfeny zasadnim zvySenim dopravni dostupnosti uzemi CR, ale také fadové vyssi
bezpecnosti oproti individudlni automobilové dopravé, za ndklady srovnatelné s vystavbou
dalnic.

Dopravni planovani je nezbytnost

Je ztejmé, ze ne kazdy vysokorychlostni obchvat tseku se silnou piiméstskou dopravou
musi mit své vysokorychlostni pokracovani, resp. Zze ho musi mit v nejbliz§i dobé,
a v takovém piipad¢ se jako stfednédobé jevi dostatecnd rychlost okolo 200 km/h. Trasa
a navrhové parametry novostavby by vSak mély umoznit ve vSech ptipadech, kdy to lze
ve vyhledu pfedpokladat, budouci zvySeni maximalni provozni rychlosti na co mozna
nejvyssi hodnotu bez potfeby dodateénych praci nad ramec zvySeného stupné udrzby.
Na zéklad¢ usneseni vlady ¢. 885/2005 bude prototypem takového postupu tunel z Prahy
do Berouna, ktery lze dat za ptiklad feSeni vSech podobnych usekli. Obtiznou otazkou
samoziejmé je, ve kterém sméru tedy do budoucna lze takové prodlouzeni ocekévat.
Myslim, ze jiz skoncila doba, kdy bylo takova rozhodnuti mozné (resp. z nedostatku jinych
prosttedkl nutné) Cinit na zakladé odborného odhadu, casto zaloZzeném na kopirovani
Htradicnich” smért. Odpoveéd’ by v soucasné dobé bylo nanejvyse vhodné ziskat pomoci
dopravniho planovani, tedy vypoctu budouci poptavky v jednotlivych smérech, jejiho
rozlozeni mezi druhy dopravy a jejich segmenty, na zékladé¢ komplexnich modela
dopravniho chovani obyvatel a podrobné statistiky, jako je jiz bézné v n€kterych zapadnich
zemich. D4 se fici, ze takova matice budoucich piepravnich vztahi najde vyuziti ve vSech
dopravné planovacich procesech, v zeleznicni i silniéni dopravé, v investicich
do infrastruktury i vozidel. Je tedy nejvyssi Cas vzit jeho potfebu velmi vazné, kvalitné
ho vytvoftit a vSechny budouci dopravni stavby posuzovat s jeho vyuzitim.

Horizont realizace VRT

Jiz ptili§ dlouho se o VRT hovoti jako o néfem témét verneovsky vzdaleném,
s obrovskymi néklady a néfem, co vlastné nevyuzijeme, co se bude tykat moznd naSich
vnoucat. Pfitom nemame problém investovat naprosto srovnatelné ¢astky do extenzivniho
rozvoje sité dalnic a rychlostnich silnic, n€kdy v pomérné diskutabilnich smérech (danych
jako fakt nutnost vybudovani obchvatli nebo chcete-li zkapacitnéni zatizenych priméstskych
tisektl, doplitme jejich vzajemna propojeni, a piestaiime se jako Ceska republika podcefovat.
Patfime ve svétovém srovnani k nejbohatSim statlim, vysSe ro¢niho rozpoctu SFDI, tedy
investic do dopravni infrastruktury se pfiblizuje hranici 100 miliard K¢&. To je tedy vyrazné
vice, nez by byla ro¢ni potteba pro pokryti investic do VRT Praha — Brno, odhadované
pfiblizné na 100 mld. K&. Jestlize bude u¢inéno politické rozhodnuti o stavbé VRT v CR,
je zfejmé, Zze muze byt postavena velmi rychle, nemluvé o moznosti Cerpani financi
z evropskych fondi, naptiklad fondu TEN-T.



V soucasnosti je nutné trasy VRT urychlené stabilizovat, 1zemné projednat a zacit
pripravovat detailni technickou dokumentaci tak, aby bylo vSe pfipraveno pro nasledné
planovaci obdobi. K vystavbé prvnich tsekii VRT (obchvatii kapacitné nedostacujicich
usekid) by mélo dojit v letech 2015-2020, tedy ihned po dokonceni stavajici modernizace
a optimalizace Zelezni¢nich koridorti a vyznamnych Zelezni¢nich uzli. V tomto obdobi se
ocekava dokonceni prevazné ¢asti budouci dalnicni sité. Nejpozdéji v této dobé totiz dojde
k vyCerpani kapacity zeleznice, nebot ocekdvané zvyseni objemu osobni i ndkladni
dopravy jiz nebude mozné realizovat. Jiny postup by byl v hlubokém rozporu s dopravni
politikou, kladouci diiraz na trvale udrzitelny rozvoj dopravy a podporu néakladni
zelezni¢ni dopravy, ve shod¢ s politikou EU.

Tranzitni koridory a VRT jako soucast jedné sité

Bylo by velkou chybou chapat tranzitni zelezni¢ni koridory a VRT jako vzajemné
alternativy. Koridory jsou modernizovany piedevsim ve smérech realizace nejvétsi prepravni
zatéze zejména v osobni dopravé a zaroven spojuji vyznamné aglomerace. Maji tedy
ve svém genetickém kodu pfimo zapsano, ze se s nedostateCnou kapacitou budou nékdy
potykat. V soucasné dob¢ jsou na koridorech provozovany vSechny pfepravni segmenty
v osobni i nakladni dopravé. OvSem rychlost 160 km/h bude (a ve vyspélych zemich jiz
nyni je) tato rychlost chapdna jako standard pro ,,obycejné” rychliky, ur¢ené ke spojeni
nadregionalniho charakteru, které zastavuji pomérné casto. Také nekteré vyznamné nakladni
vlaky patrn€ svou rychlost zvysi na cca 120 km/h, v zavislosti na konkrétnich ptepravach
a dostupném vozovém parku. V budoucnu budou modernizované koridory ve smérech,
kde dojde také k vystavbé VRT, pojizdény zejména vlaky nékladni a regionalni dopravy.
Useky koridorti mimo aglomerace pak budou nade v§i pochybnost i nadale slouzit dopravé
nadregionalniho vyznamu (rychlikiim), které také vyuziji jejich maximalni tratovou rychlost.
Pouze v ptiméstskych usecich budou s nejvétsi pravdépodobnosti i rychliky vedeny po VRT,
nebot’ hlavnim diivodem novostaveb VRT v okoli vyznamnych mést je pravé odvedeni téchto
vlakti z kapacitné nedostate¢nych a pro dalkovou dopravu obvykle celkové nevhodnych tseki.

Koridory a VRT si nekonkuruji, ale dopliiuji se, a to i ve smérech, kde povedou témét
soub&zné. V neposledni fadé bude ¢asto vhodné propojit ¢asti VRT a koridorti pro vyuziti
usekd VRT iv jednotlivych etapach vystavby.

Modernizace navazujici sité

Nejenom modernizované koridory, ale i mnoho jinych tsekti bude nepochybné vyuzito
ke vzajemnému propojeni pomoci VRT, nékteré vlaky zcela jist¢ z VRT odboci na stavajici
infrastrukturu a po ni budou pokracovat az do svého cile. Je proto nutné zhodnotit,
které tiseky to budou, a jaké modernizacni zdsahy by v kterych pfipadech mély maximalni
uzitek. Je pfitom nepfipustné se zcela dogmaticky drZzet soucasnych tras do poslednich
detailti, naopak je tieba pojmout takovou navazujici modernizaci jako soucast komplexniho
feSeni vefejné dopravy v navazujici oblasti. Z tohoto diivodu je také tieba i samotné VRT
v detailu planovat tak, aby vychédzely z budouciho provozniho konceptu, linkového vedeni
a pokud mozno také z ¢asovych poloh jednotlivych vlakt.

Jakkoli je kvalitni dopravni model a planovani nezbytnou podminkou pro kvalitni feSeni
dopravni obsluhy, jiz nyni je mozné na zaklad¢ studii konstatovat, ze dalkové mezinarodni
cesty budou v porovnani s relacemi vnitrostatnimi vyrazné mensinové. Proto je potieba



trasy a navrhové parametry VRT volit predevsim podle potieb dopravy vnitrostatni, ale pfitom
neztracet ze zietele relace mezinarodniho ¢i dokonce transevropského charakteru. Prave
na nich je zadouci dosahnout konkurenceschopnych cestovnich dob s leteckou dopravou.

Na konkrétni navrhy je nyni pfili§ brzy, nicméné obecné lze modernizaci navazujici
sité shrnout do nékolika skupin:

e Dodate¢né zvySeni rychlosti a detailni Gpravy na modernizovanych koridorech. Je
nutné proveéfit moznost zavedeni rychlosti 200 km/h po plném zprovoznéni
zabezpecovace ETCS a zvétSeni poctu souprav schopnych tuto rychlost efektivné
vyuzit, odstranéni zbyvajicich Zelezni¢nich piejezdli a dofeSeni problematiky
z hlediska legislativy.

e Novostavby trati na rychlost cca 160 az 200 km/h, slouzici pfedevsim jako propojeni
useklt VRT s navazujici konvenéni siti.

e Modernizace a zkapacitnéni (popt. elektrizace) trati, v budoucnu vyuzitelnych
pro pokracovani vlakl z vysokorychlostni trati, obvykle do rychlosti cca 160 km/h.

e Rekonfigurace Zelezni¢ni sité v oblastech, kde bude vyuzita pro pokra¢ovani vlakl
z VRT, av8ak kde stavajici vedeni trati neni vhodné z hlediska vyuziti jako patefniho
spojeni v regionalni ¢i nadregiondlni vetejné dopravé (napiiklad miji ncktera
vyznamna sidla nebo vede s vyraznym zavlekem).

Diivody, pro¢ v Ceské republice vybudovat vysokorychlostni traté
1. Rychlé spojeni velkych aglomeraci v CR a také do zahrani¢i

Systém vysokorychlostni Zeleznice je mnohdy prezentovan pouze jako separovana
infrastruktura, které slouZzi jen pro spojeni velkych mést nebo aglomeraci, které maji n€kolik
milioni obyvatel. Typickym ptikladem tohoto systému je Francie, kde vlaky TGV jezdi jiz
odroku 1981 a spojuji hlavni mésto Pafiz s odlehlymi, avSak vyznamnymi regiony.
Francouzsky model vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy urcily mistni podminky s fidce
osidlenym venkovem a koncentraci obyvatelstva ve velkych méstech a aglomeracich.

Naproti tomu existuje model vysokorychlostnich Zeleznice napf. v Némecku, ktery
tvoii v podstaté jen nckolik samostatnych vysokorychlostnich trati cilené propojenych
s béznou konvenéni zeleznici s rychlostmi 160 km/h nebo 200 km/h. Jednotky ICE (Inter
City Expres) jedou na vétsi Casti své trasy po nové vybudovanych vysokorychlostnich tratich,
kde vyuzivaji svou maximalni rychlost. Kdyz pak tento usek opusti, pokracuji déle
po konvencni Zeleznici rychlosti, kterou jim dovoluje dand trat. Timto zptsobem dokazi
obslouzit mésta i regiony, kde vysokorychlostni traté ptimo nevedou.

Systém vysokorychlostni Zeleznice v Ceské republice je potieba pFizpiisobit mistnim
Brno. Jizdni dobu na soucasném prvnim Zelezni¢nim koridoru nelze snizit pod 2 h a 15 min,
avSak nové vysokorychlostni vlaky na zcela nové trati by mohly centra obou mést spojit
za necelou jednu hodinu.

Cilem neni jen spojeni Praha — Brno, ale prodlouzeni rychlych vlakii z Brna dale
na Ostravu s odbockami do Olomouce a Zlina. V mezinarodni dopravé pak z Prahy do Vidné,
Bratislavy nebo Budapesti. Z nové vysokorychlostni trat¢ Praha — Brno by profitoval i kraj
Vysocina s Jiho¢eskym krajem. Novou trat’ by mohly vyuzivat také klasické vlaky InterCity



pro spojeni napt. Brno — Jihlava — C. Budé&jovice a ve zbylém tiseku své trasy by tyto vlaky
projizde€ly po stavajicich modernizovanych tratich.

Dalsi stavbu vysokorychlostnich trati lze ptredpokladat ve sméru z Prahy ptes Plzen
do SRN a z Prahy ptes severni Cechy do Drazd’an a Berlina.

Nelze zapominat, Ze i po dokonceni vSech Ctyi tranzitnich Zelezni¢nich koridorti budou
nékteré kraje (Vysocina, Karlovarsky, Liberecky a Kralovehradecky) postradat napojeni
na modernizovanou kapacitni zelezni¢ni sit’ a v souladu s cili Dopravni politiky je potieba
na toto pamatovat pii pldnovani odbo¢nych a spojovacich vétvi.

Vysokorychlostni traté je potieba chapat jako nadfazenou soucast Zelezni¢ni infrastruktury
na kterou najednou dalkové vlaky a v potfebném misté tuto rychlou trat’ zase opusti. UpIn&
stejné, jako je tomu u délnic, které jsou v dnesni dobé nedilnou soucésti silni¢ni sit€¢. Nesmime
ale zapominat ani na regionalni dopravu, po VRT bude mozné denné dojizdét naptiklad
z BeneSova nebo M¢lnika do Prahy ¢i z Vyskova do Brna mnohem rychleji nez je to mozné
dnes. Dalnice jsou vyuzivany pro dalkovou dopravu, ale pro dosazeni konecného cile vyuzivaji
automobily 1 dals$i infrastrukturu v podobé silnic 1. tfidy a dalSich niz$ich tfid vcetné
méstskych komunikaci. Taky po nich nékdy jede i doprava regionélni, na kratké vzdalenosti.

Nutnost zkapacitnit piiméstské useky v aglomeracich a segregovat dalkovou
(a nadregionalni) dopravu jiz byla popsana vyse.

2. Alternativa k silni¢ni dopravé, ktera bude stile vice kolabovat

Vlaky vysokych rychlosti mohou nabidnou v piepravé osob kvalitni alternativu viici IAD.
Cestujici se tak bude moci rozhodnout, zda pojede z Prahy do Brna dvé hodiny po délnici
ve svém auté a nebo jednu hodinu vlakem. Pokud jeho cesta nekon¢i ptimo v Brné, mtize
pro pokracovani na své cesté k dosazeni svého cile vyuzit vefejnou dopravu, ¢i jiné moznosti
v podobé vyuziti sluzeb autopijcovny, car-sharingu nebo taxisluzby. Zaroven nesmime
zapomenout, ze cestujici ve vlaku neni zaméstndn tizenim vozidla, ale mize sviij ¢as
béhem cesty travit aktivné. - at’ uz praci na svém notebooku, ¢tenim denniho tisku, obédem
v restauracnim voze ¢i odpoc¢inkem.

3. Alternativa k letecké dopravé na kratké vzdalenosti

Potfeba vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy vznikla jiz v 60. letech 20. stoleti
v Japonsku. V roce 1963 byla rok pied zahajenim olympijskych her v Tokiu uvedena
o provozu prvni vysokorychlostni trat’ na svété pro vlaky Sinkansen, jenz nabidly rychlé
spojeni dvou nejvétsich japonskych aglomeraci Tokia a Osaky vzdalenych od sebe 515 km.
Japonsko se rozhodlo pro vysokorychlostni zeleznici praveé proto, ze letecka doprava na tak
kratkou vzdalenost by nebyla natolik efektivni, jelikoZ cestujici by museli cestovat také
na letiSté a z letiSté - tim vyrazné nartistd celkova cestovni doba. A dalnice se stejnou
kapacitou by si vyzadala vyrazné vétsi zdbor prostoru, kterého ma husté osidlené Japonsko
nedostatek. Zaroven castd leteckd linka na tak kratkou vzdalenost by ubirala kapacitu
na letistich, ktera tak mohou vyuzivat svou kapacitu predevsim pro mezinarodni dopravu.

evwrs

4. Vyrazné niZsi energeticka narocnost pri stale rostoucich cenach energii

Zakladni vyhodou Zelezni¢ni dopravy pted silni¢ni je v soucasnosti 10x mensi valivy
odpor ocelového dvojkoli po vybrousené svafované kolejnici oproti odporu pneumatiky
silni¢niho vozidla pohybujiciho se po asfaltové nebo betonové vozovce.



Dalsi vyhodou vlaku oproti automobilu je niz8§i odpor vzduchu, nebot’ za jednim
,celnim sklem* sedi cestujici ve vlaku v n€kolika desitkach tad za sebou, kdezto v osobnim
automobilu jsou pouze dv¢ fady za sebou a kazdé auto si musi vzduch pfed sebou
,,;ozhrnovat® zvlast’.

IAD nyni spotiebovava surovinu, ktera se v zemské ke ukladala po stamiliony let.
V soucasnosti jsme svédky nedostatku této suroviny (resp. fyzikalné omezenou kapacitou
jeji té€zby), coz vede k enormnimu naristu jeji ceny. S rostouci cenou ropy roste také cena
zemniho plynu.

I presto, ze energeticka naro¢nost aerodynamickych vysokorychlostnich vlaki je cca
0 30 % vyssi nez u konvencnich souprav, je energeticka tispora oproti silni¢ni dopraveé znacna.

5. Cena jizdného ve vysokorychlostnich vlacich nemusi byt vysoka

Mezi dalsi obavy patii drahé jizdné ve vysokorychlostnich vlacich a tim jejich nizka
vyuzitelnost. Realita je vSak takovd, ze jednotka nejmodernéjsiho vysokorychlostniho
vlaku je v tuto chvili jiz cenové srovnatelna s jednotkami diive vyrobenymi a momentéalné
pouZzivanymi.

Je potieba si dale uvédomit, ze diky vyrazné vyssi provozni rychlosti (vyrazné krat§im
jizdnim dobam) se umozni jedné soupravé urazit svou trasu i n€kolikrat denné a tim i pfevést
vétsi pocet cestujicich. V disledku rychlejSiho obéhu souprav se snizi jejich pozadovany
pocet. I ptes predpokladany vétsi poplatek za pouziti dopravni cesty na vysokorychlostni
trati a 0 30 % vyssi spottebu energie oproti vlakiim na bézné konvencéni Zeleznici, 1ze ocekavat
fadove srovnatelné jizdné s dneSnimi vlaky SuperCity. ZkuSenosti ze zdpadni Evropy
ukazuji, Ze cena jizdného ve vysokorychlostnich vlacich je ptfiblizné€ o 30 % vyssi nez tarif
bézného vlaku.

Zaroven je tieba uvést, ze Ministerstvo dopravy jiz deklarovalo pfipravenost vyuzivat
VRT i pro linky jedouci v zavazku vetejné sluzby.

Zavérem

Odpovéd’ na otazku, zda VRT v Ceské republice realizovat &i nikoliv, zni ano - tato
infrastruktura je opodstatnénd, bude vyuzitelnd a dokonce v nékterych tsecich je potiebna
JiZz nyni.

Jiz nyni je potieba soustfedit kapacity na ptipravu VRT tak, aby se cca po roce 2015
mohlo plynule navazat na vystavbu koridori.

Veskeré usili v oblasti rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury musi neustdle doprovazet
kontinualni zvySovani uzitné hodnoty Zeleznice pro kone¢ného uzivatele, tedy cestujiciho.
Musi se hledét nejen na aspekty dané infrastrukturou jako jizdni doba, ale také na komfort
dostupnych vozidel a cetnost nabizenych spoji. To znamend spolupraci vSech sektortii
zelezni¢niho primyslu s cilem dosazeni Gplné emancipace Zelezni¢ni dopravy, a to ve vSech
ohledech, pocinaje ekonomickymi a legislativni podminkami a konce obrazem Zeleznice
u vetejnosti. Jen tak lze udrzet soucasny pozitivni trend zajmu o Zelezni¢ni dopravu.
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Aktualizované investi¢ni zaméry CD, a.s.
Doc. Ing. Petr David, Ph.D., naméstek GR, GR CD, a.s.

Pispévek popisuje problematiku investi¢ni politiky CD, a.s. v ir§ich teoretickych
souvislostech. Soucasné je bran zietel na restrukturalizaci podniku. Jednd se zejména
o uplatnéni logistickych principti do marketingové strategie v oblasti distribuce dopravniho
produktu.

Uvod

Organiza¢ni zmény, vyvolané zejména od¢lenénim cinnosti  souvisejicich
s provozuschopnosti drahy a vznikem CD CARGO, as., jsou zaméfeny na postupnou
transformaci CD, a.s. na podnik, jehoZ hlavni &innosti je podnikani v osobni Zelezniéni
dopravé. Tomu se ptizplisobuje i investicni politika. Investice se zamétuji zejména
na investice do kolejovych vozidel a vypravnich budov Zelezni¢nich stanic.

Zakladnim cilem v novych podminkach je dosdhnout co nejvyssiho stupné komeréniho
vyuzivani vlastniho nemovitého majetku tak, aby mimo vlastni finanéni ptfinos byly
pro spolecnost zajimavé i soucasné vznikajici synergické efekty z instalovanych komerénich
¢innosti. V této situaci je neméné dulezité¢, aby spravnym nakladanim s nemovitym
majetkem spole¢nost méla pro svoje vlastni potieby efektivné vyuzivané prostory.

Vypravni budovy — soucast logistického marketingu

Investi¢ni politika podniku, orientovaného na osobni Zelezniéni dopravu musi
respektovat technické a technologické odlisnosti pozadavki cestujicich na osobni pfepravu
od pozadavkl zakaznikii na ptfepravu zbozi. Ke zkoumani okoli dopravniho podniku se
pouzivaji marketingové nastroje, ke zvySeni Urovné sluzeb poskytovanych zakaznikim
slouzi logisticky marketing. Vychdzi se zpozndni, Ze vztah mezi zakaznikem
a poskytovatelem sluzby v dopravnim podnikdni je odliSny v porovnani se vztahy
s vyrobci zbozi. To vyplyva zcharakteru dopravniho produktu. Zakaznik, poZadujici
sluzbu od dopravniho podniku je ptimy ucastnik tohoto procesu a stava se i spoluproducentem.
Z tohoto pohledu hraje vyznamnou roli v logistickém marketingu rozvoj nemovitosti
dopravce, zejména vypravnich budov jako soucast majetkového podnikani.

Aktualizovana investi¢ni politika CD, a.s. vychazi z vy$e uvedenych skuteénosti.
Vyznamnym cilem podnikdni mimo hlavni ¢innost se stava i podnikdni s nemovitym
majetkem. Pfipadnou modernizaci je pfitom tfeba provadét s minimalnimi vnitfnimi zdroji
a soudasné i s omezenymi moZnostmi financovani. V sou¢asnych podminkach CD, a.s. jde
o to nejen nadrazni objekty modernizovat po stavebné technické strance, ale naplnit je
inovymi funkcemi tak, aby z hlediska sluzeb plné uspokojovaly jak cestujici vetejnost,
tak 1 ostatni zékazniky. Z teoretického hlediska jde o problematiku logistického marketingu
v oblasti distribuce produktu dopravy.

Problematika distribuce v dopravnim podnikani je specifickou oblasti. V zasad¢ jde
o rozhodnuti, komu a kde se budou dopravni sluzby prodavat a dale, jakym zplisobem
Ize zajistit, aby sluzba byla nabizena na spravném misté a ve spravném okamziku. Z tohoto
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pohledu povazujeme distribuci za mnohem $ir§i problematiku v porovnani s klasickou
distribuci hmotného produktu.

Hlavnim cilem distribuce je uspokojit zakaznika optimalnim zptisobem, ktery ekonomové
charakterizuji jako uzite€nost mista a uzite¢nost Casu.

V ptipad¢ distribuce dopravnich vykonl vznikd zvlastni situace, kdy maji byt
distribuované dopravni sluzby, které slouzi distribuci. To mé za nasledek, ze pojem distribuce
v sektoru dopravnich sluzeb musi byt chdpan v SirSich souvislostech — to znamena jako
spektrum vsech rozhodnuti a jednani, které souvisi s cestou dopravnich sluzeb k zdkaznikovi.

Z povahy dopravnich sluzeb (nehmatatelnost a nedélitelnost) vyplyva, ze nejvhodné;si
a nejcastéj$i zplisob jejich prodeje je ptimy prodej poskytovatelem dopravnich sluzeb
(osobni pokladny, predprodej ¢asovych jizdenek, prodej pfimo v dopravnim prostiedku,
prodej prostfednictvim internetu apod.)

Aktualni investi¢ni zaméry

CD jsou si védomy, Ze klientsky piistup v poskytovani sluzeb za¢ina jiz prvnim
kontaktem s klientem — a ten se odehraje ve vétSiné ptipadii vstupem klienta do vypravni
budovy nadrazi. Z tohoto diivodu je vysvétlitelna snaha CD realizovat rozsahly program
revitalizace a renovace zanedbanych nemovitosti, ktery pro oblast vypravnich budov
nazyvame projektem ,,Ziva nadrazi“. Projekt byl zahajen na podzim roku 2004, v priibéhu
let 2005 a 2006 se realizovaly pfipravné prace a byla zahdjena ptislusnd vybérova fizeni.

Moznosti financovani jsou v zasad¢ tfi. Jedna se o spolecné investovani z ptislusnymi
regionalnimi orgény, spolupraci s investorskymi spolecnostmi a vlastni investice.

Prikladem vyuziti vlastnich investic je kompletni rekonstrukce vypravni budovy
v zelezni¢ni stanici Praha — VrSovice. Ceské drahy v ramci této rekonstrukce investovaly
vice neZ 50 milionii korun.

V roce 2009 je snaha vyclenit investice do nemovitosti v celkové vysi 1,5 mld. K¢,
z toho 0,5 mld. K¢ na opravy vypravnich budov.

V soucasnosti je vramci projektu i1 naddle provéfovano a pfipravovano vice
nez 130 lokalit Zelezni¢nich stanic. Z toho u 34 lokalit je organy CD, a.s. jiz schvaleny
vybérovym fizenim vyhledany partner, u 11 lokalit ztoho byla jiz zahdjena realizace
projektu a prvni lokalita, a to vypravni budova Zelezni¢ni stanice Praha — Dejvice, je pred
dokoncenim.

Intenzivné se realizuje revitalizace podle projektu spoleénosti Grandi Stazioni Ceska
republika s.r.o. v lokalitdich Praha — hlavni nddrazi a Marianské Lazné&, probihd dalsi etapa
realizace projektu v Havli¢kové Brodé se spolenosti AZD Praha, s.r.o., zahajuje se projekt
spole¢nosti BOSTAS a.s. v Teplicich atd.

Nepominutelnou snahou CD pfi realizaci revitalizaénich projekti jednotlivych lokalit
zelezniCnich stanic je optimalizace rozsahu vlastnéného majetku na skute¢né potiebny
rozsah a tim i snaha o Uspory v oblasti provoznich nakladi. CD také chté&ji umoznit
partnerskym municipalitdm vyuziti nepotiebného nemovitého majetku pro vznik
napf. termindlli integrované osobni dopravy vcetné vzniku parkovacich mozZnosti,
(napt. v Ceské Tiebové), prostor pro zizemi takovych terminaldi a v neposledni fadé
i v€etn¢ vzniku novych komeréné vyuzitelnych navazujicich ploch.
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Novy zpusob rozpoctovani a ocefiovani staveb

Zelezni¢ni dopravni cesty
Ing. Jiti Bures, feditel investi¢niho odboru, SZDC, s. o.

Uvod
S odstupem dvou let se vracime k problematice rozpoctovani a oceflovani staveb
(viz referat na konferenci Zeleznice 2006 ,,Ceny stavebnich a montaznich praci Zelezni¢nich

staveb jako jeden z rozhodujicich faktort efektivnosti investic*). Tehdy bylo m.j. fec¢eno,
ze pro sjednoceni cenové databaze byly nové vytvoteny podminky:

1) zabezpeCenim zpracovani Oborového tfidniku stavebnich konstrukci a praci
zelezni¢nich staveb a jeho vydanim,

2) uréenim rozsahu ¢lenéni nakladii v dokumentacich staveb Smérnicemi GR SZDC
¢. 11/2006 a €. 20/2004,

3) vydanim provadécich pokyni pro hodnoceni efektivnosti Zelezninich staveb
s tc¢innosti od 1. 9. 2006.

Nasledné pak z vytvofené databdze jednotkovych cen byly vydany doporucené
jednotkové ceny a to opatfenim odboru investi¢niho ¢.j. 1310/07 z 6. 11. 2007. Doporucené
jednotkové ceny byly vydany ve dvou kategoriich a to jako polozky opravnéné (vyssi
cetnost nez 10) a jako polozky prozatimni (kde cetnost byla nizs$i nez 10) s tim, ze u polozek
opravnénych byla urcena tolerance do 20 % a u poloZek prozatimnich tolerance az do 33 %.
Prakticka pouzitelnost se vSak ukéazala jako mala a to z diivodu, ze popisy tiidnikovych
polozek nebyly dostate¢né k jednoznacnosti jejich pouziti. Z tohoto diivodu se v soucasné
dobé¢ jednotlivé polozky véetné jejich popisii provetuji a upravuji a to podle jednotlivych
skupin stavebnich dilii. Nasledné pak dojde i k piepracovani doporucenych jednotkovych
cen.

Novy zpusob rozpocétovani a ocefiovani staveb

V soucasné dobé a to zejména proto, ze vétSina rozhodujicich staveb je spolufinancovana
v ramci Operacniho programu doprava ze zdroji EU, a kdy se v rozhodujici mife vyuziva
pravidel FIDIC, je rozhodujici pro oceniovani praci a dodavek jednotkova cena polozky,
kterd je jedinym podkladem pro fakturaci stim, Ze jeji mnoZstvi je urceno skutecné
zméfenym mnoZzstvim této polozky. Jednotkova cena tj. ocenénd polozka pak musi
zahrnovat vSechny souvisejici naklady, které dfive byly rozpocCtovany a oceflovany at’ uz
ptimymi naklady, tak i procentnimi piirazkami. Dodatkem ¢. 2 ke Smérnici GR ¢&. 20/2004
ze dne 25. 4. 2006 byla sice zavedena pro stavby kofinancované z EU uprava metodiky
pfevedenim nékterych souvisejicich ndkladi do zakladnich rozpoctovych nakladd,
ale nedoslo k faktické upravé zavedenych formulafi a k jednoznaénému popisu polozek
souhrnného rozpoctu a k rozpoctiim jednotlivych stavebnich objektl a provoznich soubort.

Principidlné proto novy zpisob rozpoctovani a ocenovani staveb sjednocuje sestavu
rozpoCtll pro vSechny druhy staveb a principidlné vychdzi jak zuréeni jednotkové ceny
zahrnujici vSechny souvisejici naklady (tj. vcetné ndkladi na podil zafizeni staveniste,
ztizené podminky vystavby, geodetickou ¢innost, koordina¢ni ¢innost, zkousky a revize,
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néklady na sklddkovné apod.) v pfimé vazb¢é na ptisluSnou polozku Oborového tiidniku
stavebnich konstrukei a praci, tak ndsledné umoziiuje vyznamné zmény systému rozpoctovani
a oceniovani a to nejenom vyznamné zjednoduseni vSech vypoctl a formulari, ale i sniZzeni
pottebnych formulait a jejich zptehlednéni. Dojde tim i k vyznamnému sniZzeni moznych
chyb pfii sestavovani rozpoctl staveb.
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Veskeré zmény tj. novy zplsob rozpoctovani a ocetiovani staveb se da zjednodusené
popsat takto:

1y

2)
3)

4)

Zakladnim a vlastn¢ 1 jedinym formulafem pro sestaveni ceny stavebniho objektu
nebo provozniho souboru se stiva POLOZKOVY ROZPOCET STAVEBNIHO
OBJEKTU — PROVOZNIHO SOUBORU jehoz struktura se zésadné¢ méni
a zjednodusuje na udaje

— skupina stav. dila dle OTSKP

— Cislo polozky dle OTSKP popt. navrh polozky

— u polozky nezatazené¢ v OTSKP stru¢ny popis nebo porovnani s pol. OTSKP

— hmotnost celkova

— mérnd jednotka dle OTSKP

— mnozstvi — pocet m.j. v jednotlivych letech vystavby

— ostatni naklady za m.j.

— celkem naklad za polozku

— celkem néklad za stav. objekt — provozni soubor

— DPH

Préace se nettidi na HSV, PSV, dodavky, montdze, na samostatné ptirdzky apod.

Nepfipousti se jind sestava rozpoctu nez s vyuzitim oborovych ttidnikid stavebnich
konstrukei a praci tzn. vhodné sestavenych ¢astecné agregovanych polozek. Tim se
vytvaii jednotna zékladna pro vytvofeni skutecné funkéni databaze jednotkovych
cen vyuzitelnd jak pro sestavu kontrolnich rozpocti staveb, tak i pro sestavu
nabidkovych cen a posuzovani nabidek. Soucasné se tim vytvari nastroj vyvolavajici
skute¢nou potiebu projektantti a zhotoviteli staveb na plné funkénim tiidniku
stavebnich konstrukei a praci.

Ostatni formulafe (celkova rekapitulace nékladii, celkovéd rekapitulace v letech
vystavby, celkova rekapitulace podle majetkti, rekapitulace nakladl stavby SO a
PS atd.) jsou pak upraveny tak, aby postihovaly veSkeré naklady stavby a jejich
¢lenéni podle druhti a zdrojt.

V soudasné dobé& probihaji prace na novelizaci celé Smérnice GR &. 20/2004 s tim,
ze se predpoklada jejich ukonceni v letosnim roce a celd zména by méla vstoupit v platnost
pro sestavu rozpoctii v roce 2009.



Postup pFipravy a realizace staveb IV. TZK — za¥i 2008
Ing. Pavel Mathé, SZDC, s. 0., Stavebni sprava Praha

1. Optimalizace trati Horni DvoFisté st. hr. — Ceské Budéjovice

Stavba v realizaci. Prace na této stavbé jsou rozdéleny do dvou hlavnich nepfetrzitych
vyluk. V terminu 17. 5. — 26. 6. 08 prob¢hla rekonstrukce umélych staveb a zelezni¢niho
spodku. V terminu od 4. 9. — 2. 10. 08 probiha v ur¢enych tsecich vyména Zelezni¢niho
svrsku. Zajimavosti je pouziti technologie bez snaseni kolejového rostu nasazenim sana¢niho
stroje RPM (vyména prazcového podlozi a uprava zemni plan€) a SUM (vyména prazct
a kolejnic).

Realizace stavby: 15. 11. 2007 — 15. 7. 2009

2. Modernizace trati Ceské Budé&jovice — Nemanice I

Piipravnd dokumentace pro tUzemni fizeni byla zpracovdna a pravomocné Uzemni
rozhodnuti bylo vyddno. Prob¢hlo zadavaci fizeni na zpracovani projektu stavby
pro stavebni povoleni, s terminem dokonceni v roce 2009.

Predpoklad realizace stavby: 2009 — 2011

Stavba zahrnuje fedeni osobniho nadrazi zst. Ceské Bud&jovice a tratového tiseku
Ceské Budgjovice - Nemanice véetnd rekonstrukce zastavky Ceské Bud&jovice severni
zastavka a zdvoukolejnéni useku trati pfes nadjezdy nad ulicemi Skuherského a Pekéarenské.
Stavajici mosty na severnim zhlavi (most ptes ulici Rudolfovskou) a podchody budou
rekonstruovany, podchod km 213,390 bude upraven pro ziizeni osobnich vytahl
pro bezbariérovy pristup na ndstupisté. Stavba je pribézné koordinovana s dalSimi
investicemi, zejména mésta Ceské Budgjovice jako je planovand vystavba podjezdu
pod Zeleznici (propojeni Médnesova - Zanadrazni. Ve vazbé na izemni plan budou vybudovéany
2 nové mostni objekty pro prodlouzeni ulice Klaricovy a pielozku koryta Dobrovodské
stoky. Uroviiovy prejezd km 215,003 bude zruen, navazujici komunikace bude dogasné
vedena nové vybudovanym mostnim objektem km 214,940 a bude koordinovano teSeni
mostu pro propojeni okruhti (investice RSD).

3. Modernizace trati Nemanice I — Sevétin

Byly zpracovany varianty feseni, kdy do UP je nyni uplatnéna varianta C2, kterd ma
podporu Ministerstva dopravy i Jiho€eského kraje. Zastupitelstvo Jihoceského kraje vydalo
tzv. opatieni obecné povahy — Zménu ¢. 2 UPVUC CBSRA a obecné zavaznou vyhlasku,
kterou se méni vyhlaska JihoCeského kraje o zdvaznych ¢astech tohoto tizemniho planu.
Vyhlaska je s ucinnosti od 21. 10. 2008. Trasa je zakreslena v tzv. varianté C2, ktera je
odvozena podle nové koncepce vyskového feSeni z pltivodni varianty C odbocujici z dopravny
Nemanice 1. Je zachovana trat'ova spojka do Nemanic II. Trasa je vedena do prostoru mezi
obce Hrdé¢jovice a Borek, kde se zvolna zanofuje do terénu a zacatek tunelu je v cipu lesa
v mist¢ zvaném Na ulehlich. Déle v oblasti Dobfejovic je umistén cca 2,5 km dlouhy
povrchovy tsek s vyhybnou a poté navazuje dalii tunelovy tsek az pred Zst. Sevétin.
Celkova délka tuneli je zhruba 8 km. Podrobné feseni Zst. Sevétin bude rozpracovano
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v navaznych stupnich dokumentace, které jsou nyni predmétem zadani pro vybérové fizeni
na zhotovitele PD.

Predpoklad realizace stavby: zahéjeni po roce 2011

4.1. Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 1. ¢ast, Sevétin — Horusice
Ptipravna dokumentace pro tzemni fizeni byla zpracovana.
Predpoklad realizace stavby: zahdjeni po roce 2010

Vzhledem ke schvaleni zmény UPVUC CBSRA a stanovenou variantu trasy koridoru
bude provéiena otazka feSeni Zst. Sevétin v navaznosti na smérové a vyskové vedeni
predchozi stavby. Tato stavba zahrnuje fedeni Zelezniénich stanic Sevétin, Dynin a vyhybny
Horusice a feSeni mezilehlych tratovych tseki Sevétin — Dynin véetné zastavky Neplachov
a zdvoukolejnéni useku Dynin — Horusice. Dva tratové oblouky za Sevétinem se pieloZi,
zastavka Neplachov bude nové vybavena podchodem a na strané k obci s zfidi protihlukova
sténa. Zst. Dynin bude piestavéna, vybavena plnou peronizaci a novym podchodem.
Prestavi se most na silnici III/1555 do obce Dynin a zfidi se kratkd protihlukova sténa.
Tratovy usek za Dyninem se dvoukolejni, oblouk u Horusickych blat se pfelozi a na této
pteloZzce se vybuduje velky mostni objekt pro kiiZzeni biokoridoru. Vyhybna Horusice se
pfestavi na zastavku s novym podchodem a na strané€ k obci se ziidi protihlukova sténa.

4.2. Modernizace trati Sevétin — Veseli nad LuZnici, II. ¢ast,
usek Horusice — Veseli nad LuZznici

Na stavbu je vydéno pravomocné Uzemni rozhodnuti. V soucasné dob¢ jiz byly
zahdjeny prace na zpracovani projektu stavby s terminem dokonceni v ptiStim roce.

Tato stavba délky cca 5 km zahrnuje zdvoukolejnéni tratového tiseku Horusice — Veseli
nad Luznici, rekonstrukci zastavky Veseli nad Luznici, vystavbu nové dvoukolejné ptelozky
v nové stope délky cca 2 km na 3 az 5 m vysokém naspu v¢. mosti pies dotéené vodotece
a prestavbu znacné Casti Zel. stanice Veseli nad Luznici. V oblasti zastavky Veseli
nad Luznici se vybuduje novy podchod a novy nadjezd vcetné pielozky mistni
komunikace. Novymi silni¢nimi nadjezdy je navrZeno kiizeni silnic 111/352 a 11/147.

Zst. Veseli nad Luznici bude z vétsi asti piestavéna, plné peronizovana a upravena
pro zapojeni a pritah dvoukolejné koridorové trati. Pro pfichod na néstupiSté bude
vybudovan novy podchod. Stavajici zZelezni¢ni most pies mistni komunikaci na prazském
zhlavi bude rekonstruovan. Celkem z ptipravné dokumentace je navrzeno cca 4 km
protihlukovych stén a cela fada individualnich protihlukovych opatieni.

Predpoklad realizace stavby: 2010 — 2012

5.1. Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor, II. ¢ast,
usek Veseli nad LuZnici - Doubi u Tabora

V roce 2008 bylo vydano pravomocné uzemni rozhodnuti. Po schvaleni nakladi bude
vypséana zadavaci fizeni na zpracovani projektu stavby pro stavebni povoleni a na realizaci.

V useku Veseli nad Luznici (mimo, zac. z. km 56,005) — Sobéslav (vcetné) se jedna
o klasickou stavbu modernizace Zeleznice, v tomto pfipadé dochazi ke zdvojkolejnéni trate.
Uroviovy piejezd do arealu Grena je nahrazen podjezdem, dale bude vybudovén nadjezd
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komunikace 1/23, ktery bude napojen na dalniéni MUK Drachov. V Zst. Sobéslav je
navrhovano nové ostrovni ndstupisté s piistupem pomoci podchodu. Na prazském zhlavi
bude misto prejezdu vybudovan podchod pro pési, silni¢ni propojeni je feSeno prelozkami
komunikaci I11/13521 a II/135. V tseku Sobéslav — Doubi u Tabora (konec useku v z. km
71,700) je trasa vedena pieloZzkou volnym terénem. Na nové trase se nachdzeji dva
vyznamné mostni objekty délky 830 a 300 m a tfi tunely v celkové délce 1548 m. Stavajici
usek trati mezi Zst. Sobéslav po napojeni nové pielozky traté za zast. Doubi u Tabora bude
pro drazni dopravu opustén, soucasti této stavby bude demontaz nebo demolice drdznich
zafizeni a vytypovanych drdznich mostnich objektti. Celkem je navrzeno 3,75 km
protihlukovych stén a cela fada individudlnich protihlukovych opatieni.

Predpoklad realizace stavby: 2011 — 2013

5.2. Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor, 1. ¢ast,
usek Doubi u Tabora — Tabor

Stavba v realizaci. Kompletné je jiz dokoncen tisek odbocka Doubi km 71,7 km — Zst.
Tabor (mimo) km 81,3, celkem 9,7 km nové dvojkolejné trati. V soucasné dob¢ probihaji
moderniza¢ni prace v zst. Tabor. Ke dni 15. 8. 2008 byla ukoncena modernizace sudé kolejové
skupiny. K 12. 12. 2008 se ptedpokladd ukonceni modernizacnich praci v zst. Tébor.
Technicky narocnymi stavebnimi objekty, které byly v pribehu stavby realizovany, jsou
zejména premosténi Kozského potoka, ocelovy most pies silnici I/3 o rozpéti 56 m a déle
prestavba tzv. Cernych mostii v Tabofe.

Realizace stavby: 1. 12. 2006 — 30. 7. 2009

6. Modernizace trati Tabor — Sudomérice u Tabora

Piipravnd dokumentace pro tUzemni fizeni byla zpracovdna a pravomocné Uzemni
rozhodnuti bylo vydano. PD byla pfeddna ke schvéleni. Po schvaleni probéhne zadavaci
fizeni na zpracovani projektu stavby pro stavebni fizeni.

Predpoklad zahéjeni realizace stavby v roce 2010

Obsahem stavby je pfedevsim zdvoukolejnéni celého useku trati s dirazem na zvySeni
rychlosti. Dosazeni poZadovanych parametrii jsou zde navrzeny dvé smérové pielozky
trati. Prvni délky cca 2 200 m, ktera plynule pfechazi do druhé prelozky. Na této pielozce,
kterd se pfiblizuje obci Rzava a Morave¢ bude zeleznicni estakdda délky cca 456 m
a premosténi dalnice délky cca 90 m. Z diivodu kiizeni stavajici silnice prvni tfidy I/3 se
vybuduje novy silni¢ni most délky cca 156 m u Morav¢e. Na druhé pielozce délky cca
1 450 m, se vybuduje novy dvoukolejny tunel délky cca 435 m, spolu s prelozkou stavajici
silnice prvni tfidy 1/3 pfed Sudoméficemi. Realizaci obou prelozek dojde ke zkraceni stavajici
délky trati. Nynéjsi vyhybna Cekanice bude nové zafazena do stanice Tabor. Zelezniéni
stanice Chotoviny zlstane zachovana a dnes$ni stanice Sudoméfice u Tabora bude zruSena
a nahrazena zastavkou. Bezpe¢nost cestujicich se zvysi vybudovanim novych ndstupist
s bezbariérovym piistupem v zst. Chotoviny, novych néstupist’ v zast. Sudometice u Tabora
a dale i omezenim poctu uroviovych piejezdll ze stavajicich Sesti na pouze Ctyii prejezdy
(Cekanice, Stoklasna Lhota, Chotoviny a Sudoméfice). Vechny ponechané piejezdy
budou rekonstruovany s modernizovanym zabezpecovacim zafizenim. Modernizace trati je
koordinovana s vystavbou D3.
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7. Modernizace Sudomérice u Tabora — Votice

Piipravnad dokumentace pro uzemni fizeni byla zpracovéana, byly porovnavany rtizné
varianty feSeni. Aktualizuji se podklady pro uzemni fizeni a schvaleni stavby.

Predpoklad realizace stavby: zahdjeni az po roce 2010

Obsahem stavby je zdvoukolejnéni celého useku trati se zvySenim rychlosti jizdy, kdy
je nutno trasu vést prevazné v prelozkach trati. Za zelezniéni stanici Sudométice u Tébora
je trat navrZzena v mirném vyoseni a dale je vedena v pielozce v oblasti ,,Lipiny“a je
v soubéhu s pfipravovanou stavbou dalnice tseku 0306-1 a 0305-II. V misté stavajici
zastdvky Mezno se nova trat’ dostadva na stavajici téleso a prochazi stavajicim mostnim
objektem pod silnici I. tfidy €. 3., nasleduje dalsi prelozka, kterd je vedena kolem obce
Mezno a cca 840 m dlouhy tunel ,,Mezno®. Pted stavajici Zelezni¢ni stanici JeSetice nova
trat’ kiizi trat’ stavajici. Dale pfed novym tunelem ,,Deborec¢ (cca 640 m) kiizi nova poloha
koleje ptipravovanou stavbu délnice useku 0305-1. Potom je trat’ vedena v pteloZce kolem
obce Radi¢, kde je vkm 106,161 navrzen 4-polovy mostni objekt. U obce Jifikovec se
nova trat’ napoji cca na 500 m na trat’ stavajici. U obce Hefmanicky je navrzena posledni
prelozka. Trat’ je zde vedena na vicepolovych mostnich objektech. V misté stavajiciho
mostniho objektu v ev. km 112,5 (misto regiondlniho biokoridoru) je navrZzena nova trat’
na novych naspovych télesech.

Soucasti stavby je opusténi stdvajicich ZelezniCnich stanic Stfezimif, JeSetice
a Hefmanitky. Novou navrhovanou Zelezni¢ni stanici je Zst. Cerveny Ujezd. V ramci
stavby jsou navrZena i nastupisté novych zastavek, tj. zastdvek Mezno, Stfezimif, JeSetice
a Hetfmanicky.

V ramci stavby budou upraveny ¢i lokalné pielozeny dotéené stavajici komunikace
vSech kategorii. Nejvyznamnéjsi prelozkou je pielozka silnice II. tfidy ¢. 121 a silnice
III. tridy €. 12139 v lokalit¢ obce Hefmanicky. V lokalité¢ pfed obci Mezno je navrzena
dalsi prelozka silnice III. tfidy €. 12144 a v lokalité obce Jitikovec je z dlivodu odstranéni
stavajictho uroviiového prejezdu navrzena pielozka mistni komunikace. Bezpe¢nost
cestujicich je zvySena vybudovanim novych nastupist’ s bezbariérovym ptistupem feSen
pomoci podchodil resp. stavajicich mostnich objektli a rampami na néstupiste.

8. Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy (18,5)

Je zpracovan projekt stavby pro stavebni fizeni a realizaci stavby, pfipravuji se podminky
pro zadani stavby do realizace.

Obsahem stavby je piedev§im zdvoukolejnéni celého useku, kdy projektovanych
parametrtl je dosazeno pomérné rozsahlymi 4 ptelozkami trati o celkové délce pfes 7 km
s 5 tunely, z nichz nejdelsi je tunel u obce Zahradnice o délce cca 1 km, (pfelozka cca 1 km
u Votic s ptiblizenim k obci Sttelitov s velkou opérnou zdi, druha pielozka mezi Voticemi
a Olbramovicemi cca 2,1 km s Votickym a Olbramovickym tunelem, tfeti pielozka
za zst. Olbramovice cca 2,3 km se Zahradnickym tunelem, pfelozka u Tomic s 2 tunely).
Zst. Votice bude diky pieloZce posunuta ve sméru k BeneSovu a jako Zst. Olbramovice
vybavena bezbariérovymi pfistupy na nové ostrovni néstupist¢ a novym podchodem
pro cestujici. Stavajici vyhybna Tomice a Zst. Bystiice u BeneSova, budou po dopravni
strance zruSeny a budou slouzit pouze jako zastavky cestujicim. Pro omezeni hlukové
zatéze je navrzena vystavba PHS v husté osidlenych oblastech napt. lokality Stielitova,
Olbramovic, Bystfice u BeneSova.
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V souCasné dob& probihda schvalovaci fizeni a néasledné probéhne zadavaci fizeni
na zhotoveni stavby.

Predpoklad realizace stavby: zahdjeni koncem roku 2008, ukonceni v 2012

9. Optimalizace trati BeneSov u Prahy — Strancice (24 km)

Stavba v realizaci. Stavebni prace provadi ,,Sdruzeni IV. BeneSov — Strancice*
(Skanska, SSZ, Metrostav).

Obsahem stavby je optimalizace stavajici dvoukolejné elektrizované trati s prevazujici
ptiméstskou osobni dopravou, to znamena Upravu polohy koleje pfevazné na stavajicim
t&lese drahy. V Zst. (Benesov u Prahy, Ceréany, Senohraby) a zastavkach dochazi k ztizeni
novych ostrovnich ptip. vnéjSich nastupist, pfistupy jsou feSeny jako bezbariéroveé
rekonstrukci stavajicich a vystavbou novych podchodii (pf. Mraé, Pysely, Ctyikoly,
MiroSovice). S obci Mnichovice se stile fesi stavba podjezdu pod trati s ndvaznosti
na moznost zruseni piejezdu. Vyznamnym objektem je pfestavba mostniho objektu
v Ceréanech pies Sazavu se zavéSenou lavkou pro pé&si. Pro sniZeni hlukové zatdZe je
poditano v oblastech BeneSova, Mrade, Ceréan, Ctyfkol, Senohrab, Mirogovic a Mnichovic
s vystavbou az 20 km PHS.

Usek Benesov — Ceréany véetné zst. BeneSov u Prahy je jiz stavebnd dokonéen.
Pted dokoncenim je zst. Senohraby a tisek Senohraby — Pysely. V letosnim roce bude
ztizena jeSté odbocka MiroSovice s dalkovym ovladdnim z zst. Strancice a rekonstrukce
jedné tratové koleje, odbocka MiroSovice — Senohraby.

Realizace stavby: 10/2006 — 5/2010

10. Optimalizace trati Strancice — Praha Hostivar (18,2 km)

Probihé realizace stavby sdruzenim SWMYV (SSZ jako vedouci ucastnik, Leonhard
Weiss, Metrostav, Viamont DSP) s prodlouzenym terminem dokonceni 31. 10. 2008.

Je to optimalizace stavajici dvoukolejné elektrizované trati s prevazujici pfimestskou
osobni dopravou, ve stavajici stopé s lokdlni pielozkou trati cca 400 m u SvojSovic.
Vyznamné mostni objekty jsou zejména v Uhiinévsi, kde byly zruSeny dva ptejezdy
a nahrazeny podchodem pro pési v ulici K délnici a déle novym komunikacnim propojenim
se silni¢nim podjezdem v ul. Fr. Divise. Stavba je uzce koordinovéana se stavbami méstské
¢asti Praha-Uhfinéves a dalSich investorti. V Zst. a zastdvkach dochézi k ztizeni novych
ostrovnich ptip. vnéjsSich nastupist’, ptistupy jsou feSeny jako bezbariérové rekonstrukei
stavajicich a vystavbou novych podchodii (pf. Svétice, Ri¢any). Ve Stranéicich je proveden
novy zajimavy objekt lavky pro pé&si. V Zst. Ridany je realizovan novy podchod pro p&si
s ptistupy na nastupiSté. Tento stavebni objekt byl rozSifen o vestavbu kombinované
obchodni jednotky, kam je soustiedéna prodejna, prodej jizdnich dokladi a vefejné WC
(pracovni nazev této obchodni jednotky je DOSIS), dale je navic realizovano vyusténi
z podchodu spirdlovou rampou smérem na RadoSovice. Byla realizovana protihlukova
opatfeni formou cca 19 km PHS a také individudlnimi protihlukovymi opatienimi. Stavba
je stavebné téméf dokoncena, az na dodatecné rozSiteni stavby spocivajici v prodlouzeni
podchodu v Uhtinévsi a vyusténi z podchodu v RiGanech. Déle jesté bude realizovana
aktivace zabezpecovaciho zatizeni v Zst. Praha Uhfinéves a dokoncovaci prace.
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Uplatnéni antivibracnich rohoZzi na Zelezni¢nich stavbach
Ing. Miroslav Kadlec, manazer projektu, Subterra a.s., divize 3

Divize 3 spolecnosti Subterra, ktera se specializuje také na Zeleznicni stavby, realizovala
v ramci projektu ,,Optimalizace trati Plzen—Stiibro* ve stanici Kozolupy Zelezni¢ni spodek,
kde provedla montaz piiblizné 5 300 m* antivibraénich rohozi typu AV-800.

Parametry pouzitych antivibra¢nich desek AV-800: rozmér 1500 x 500 x 25 mm,
provedeni hran-zamek, mérna hmotnost 822 kg/m’, odrazova pruznost Schod 49 %, pevnost
v tahu 0,48 MPa, taZnost 55 %, statické tuhost C stat 0,087 N/mm’, E stat 2,098 MPa.

Pohybem kolejovych vozidel vznika hluk, ktery se S$ifi do okoli traté vzduchem
(akusticky hluk) a soucasn¢ se hluk Sifi z kolejového rostu do prazcového podlozi
(zemni hluk) coz se projevuje predevsim vibracemi a otfesy. Opatieni k ochrané okoli
zelezni¢nich a tramvajovych trati proti zemnimu hluku spocivaji zpravidla v omezeni
pfenosu vibraci a otfesti vloZzenim pruzného materidlu do konstrukce prazcového podlozi.
Pruzny material kromé toho, ze snizuje zatéz okoli zemnim (mnohdy i akustickym) hlukem
zajiStuje 1 zvysSeni pruznosti jizdni drahy, mensi opotiebeni Zelezni¢niho svrsku a prodlouzeni
jeho zivotnosti.

V Ceské republice se od poloviny 90. let minulého stoleti za¢aly budovat pokusné
useky s antivibraénimi rohoZemi. RohoZe se vyrabéji bud’ ze syntetickych pryzi (eleastomert)
nebo z pryzovych recyklatii. Diky souc¢asnym technologickym moznostem lze dosahnout
rovnocennych akustickych vlastnosti u vyrobkii z recyklovanych materiali jako u vyrobka
z materialii novych.

Antivibracni rohoze ptedstavuji plosné prvky ve tvaru desek nebo past. Tloustka
rohoZi se v zavislosti na materidlu a na pozadavcich na miru tlumeni pohybuje zpravidla
mezi 20 az 30 mm. Tvofi souvisly pas zpravidla na $ifi zemni plan€¢ nebo konstrukce
umélych staveb. Rohozi muze byt pokryta i Cast svislé konstrukce, aby nedochézelo
k Sifeni vibraci do stran. Pro ptechod z vodorovného ulozeni do svislého lze pouZzit
specidlni prechodové profily.

Antivibra¢ni rohoze se vkladaji do konstrukce prazcového podlozi do takové tirovné,
kterd zaruci jejich nejvétSi tlumici GC€inek, vétSinou na zemni pldn nebo plan télesa
zelezni¢niho spodku. Antivibraéni rohoze umisténé bezprostiedné pod kolejové loze se
oznacuji jako rohoze podstérkové. Rohoze ukladané na povrch konstrukce zelezni¢niho
svrsku nachdzeji uplatnéni pfevazné u konstrukci s pevnou jizdni drahou. Pokud jsou
rohoZe kladeny na zemni plan, pak se mezi rohozemi a kolejovym loZzem ztizuje konstrukéni
vrstva. Ukladani rohozi pfimo pod kolejové loze je vyhodné na umélych objektech jako
jsou mosty, tunely, podchody a tramvajové traté. Ukladdni rohozi na zemni plan se
zpravidla voli pfi aplikaci na $iré trati nebo v dopravnach.

V souvislosti s pouzitim antivibracnich rohozi v prazcovém podlozi se objevil
vyznamny problém. Rohoze totiz maji pruzné¢ deformace tadoveé odlisné od trvalych
deformaci materiali konstrukénich vrstev a zemin podlozi a je tedy velmi obtizné
doséhnout minimélnich hodnot {inosnosti stanovenych predpisem CD S4, ptiloha &. 4.
Proto bylo do vzorového listu CD Z 4.13 zakotveno, Ze se u konstrukce prazcového
podlozi se zabudovanymi antivibraénimi rohozemi unosnost v urovni plané télesa
zelezni¢niho spodku neposuzuje.
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ZkusSenosti s pouzitim antivibra¢nich rohoZi v zahrani¢i poukazuji na to, Ze v nékterych
ptipadech mohou nastat v pribé¢hu provozu problémy s kvalitou traté a byly zaznamenany
ptipady, kdy doslo kvyznamné rychlejsi degradaci geometrické polohy koleje
nez u konstrukce bez antivibracni rohoze. Proto je tieba problematice inosnosti konstrukce
s vloZenou antivibrac¢ni rohoZi vénovat i naddle zvySenou pozornost a zaméfit se zejména
na chovani této konstrukce pii dynamickém, ptipadné cyklickém zatizeni.

Efektivni pouziti antivibra¢nich rohoZzi v prazcovém podloZzi je na zékladé dosavadnich
zkuSenosti velmi zavislé na konkrétnich parametrech podlozi, podle nichz je potieba volit
spravné parametry rohozi (tloustku, tuhost, inosnost, typ spoje). Zejména se vSak ukazuje
jako nezbytné dlouhodobé a peclivé zkoumani dynamického chovéni celého systému jak
v laboratornich podminkéach, tak vredlnych podminkach zkuSebnich tseki. Jeding
po peclivém prozkoumani a pochopeni zakonitosti je mozné navrhnout spravné parametry
antivibracnich prvki a tim zajistit dlouhodobou stabilitu trati s vlozenym pruznym prvkem.

Zavérem je mozné konstatovat, ze zhodnoceni druhotné suroviny z vyfazenych
pneumatik ve vyrob¢ antivibracnich prvkl pro pouziti v Zeleznicnim stavitelstvi se ukazuje
jako velmi perspektivni feSeni. Nejen ze je mozné diky soucasné technologické trovni
dosahnout rovnocennych akustickych vlastnosti u vyrobkii z recyklovanych materiald jako
u vyrobkl z materidli novych, ale soucasné lze ekologicky Setrnym zplsobem znovu
vyuzit odpadovy materidl. DalSim pfinosem je i dobra néasledna recyklovatelnost téchto
antivibracnich prvki.
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Prestavba Zelezni¢niho uzlu Brno
Ing. Karel Jank®, SZDC, s. o., Stavebni sprava Olomouc

Investorem stavby je Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (SZDC, s. 0.),
projektantem je SUDOP BRNO s.r.o. ve spolupraci s MORAVIA Consult Olomouc a.s.
(MCO). DalSimi partnery jsou Statutdrni mésto Brno, Jihomoravsky kraj a Ministerstvo
dopravy. Investice ma navaznost na stavbu mestské infrastruktury.

Samotné brnénské osobni nadrazi se nachazi na jihovychodnim okraji historické ¢asti
mésta, z obou stran obklopené méstskou zastavbou. Do né¢ho je zausténo 6 Zelezni¢nich
trati od Bteclavi a Ceské Ttebové, od Havlitkova Brodu, Pferova, Veseli nad Moravou
a spole¢né trati od Jihlavy a Znojma.

Osobni doprava je soustiedéna do hl. nadrazi po ptivodnim historickém télese drahy,
které je v soucasné dob¢ v havarijnim stavu. Pro nakladni dopravu bylo postaveno v Brné
Malométicich velké nakladové sefadovaci nadrazi. Nakladni doprava je pak vedena
samostatnou trasou po tzv. ndkladnim pritahu z let 1965-1970.

Provozné technické parametry trati a stanic ZUB (rychlost, prostorova priichodnost,
norma zatizeni, zpisob zabezpeceni a fizeni provozu) zlstaly pfevazné v ptivodnim stavu
a nevyhovuji urovni na zatsténych koridorovych tratich, jejichz modernizace je nyni
ukoncena na hranicich uzlu.

Nekteré dalezité objekty dopravni cesty jako Zeleznicni spodek, mosty, koleje, vyhybky
nebo trakéni vedeni jsou jiz ddvno za svoji technickou a ekonomickou Zivotnosti.
Zabezpecovaci zatfizeni v Brn€ hl. nadrazi je z 19. stoleti a posledni rekonstrukce byla
provedena v roce 1988-89. Cela spodni stavba pochazi jesté¢ z doby budovani prvnich trati
v 19. stoleti. VétSina zafizeni a objektli zarucuje pouze zakladni bezpecnost. Na samé
hranici bezpecnosti je za tohoto stavu i dodrzovani soucasnych hygienickych a ekologickych
norem. Neuspokojivou provozné technickou uroven ostatné vyjadiuje i stav investi¢niho
majetku ve spravé Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, dotéeného stavbou. Zatimco
na navazujicich tsecich 1. koridoru je tratova rychlost ze sméru Bfeclav az 160 km/hod.
a ze sméru Ceskd Ttebova 100 km/hod., klesa postupné rychlost pfi pritjezdu pies stavajici
osobni nadrazi Brno hl. n. az na 30 km/hod.

Stavajici nadrazi je kombinovaného typu, prijezdné, castecné hlavové. Ma 10 dopravnich
koleji (6 prujezdnych a 4 kusé), pro odbaveni cestujicich je vybaveno 7 ndstupisti
s 10 peronnimi hranami o délce 287-385 m. S dennim poctem 300 vlaki a s obratem
pres 10 milidon cestujicich za rok je v soucasnosti stanici s nejvyssim poctem odbavenych
cestujicich v Zelezni¢ni siti na Morave. Primérnd denni frekvence cestujicich ¢ini bezmala
30 000, Spickova denni frekvence (patek, nedéle, v dob€¢ konani veletrhii a vystav)
az 50 000 cestujicich za den.

Vétsina vlaki jsou vychozi a koncici, tzn. Vlaky s vysokymi naroky na provozni
kapacity a manipulace. Zbyvajici tranzitni vlaky jsou ptevazné dalkové expresy a rychliky
véetn¢ priplatkovych vlaki nejvyssi kvality kategorie InterCity (IC), EuroCity (EC)
a Superhity (SC Pendolino), u kterych se pozaduje nejvyssi kvalita servisu a odbaveni
pro cestujici.

Vyuziti kapacity pribéznych dopravnich koleji dosahuje meznich hodnot. Nedostacujici
je pfi soucasném stavu kapacita nastupiSt. Nedostatek kapacit dohromady zptsobuje,
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ze dochéazi k pravidelnym vjezdiim a obsazenou kolej u nastupisté, ptipadné na jedné
dopravni koleji u téhoz néstupisté¢ jsou odbavovany na odjezd 2 vlaky rtiznych smért,
coz nepfispivad k dobré orientaci cestujicich. Kombinované uspofadani nadrazi je také
nevyhodné pro cestujici vzhledem k velké vzdalenosti pti ptfestupech. Z hlediska provozniho

a prodluzuje provozni ¢asy pro manipulaci.

Za takového stavu neni dne$ni hlavni nadrazi schopno odbavit ve Spi¢ce osobni vlaky
vSech tratovych smérti v predpokladanych casovych intervalech, coz je podminkou
pro zavedeni integrovaného dopravniho systému s maximdlnim vyuziti Zelezni¢ni osobni
dopravy. Nadrazi se tak stalo kritickym omezujicim prvkem pro dal$i rozvoj Zelezni¢ni
osobni dopravy v Brng.

S osobnim nddrazim bezprostfedné souvisi i odstavné koleje pro soupravy vlakl
osobni pfepravy. Dnes k tomuto ucelu slouzi 4 rozptylené kolejové skupiny bez moznosti
zabudovat moderni zafizeni pro ¢isténi a udrzbu souprav (provadi se ru¢n¢) s odpadovym
hospodaftstvim neohrozujicim zivotni prostfedi. Dohromady to znamena, Ze pro udrzeni
v provozuschopném stavu na soucasné trovni, se budou postupem €asu vyrazné zvysSovat
naroky na udrzbu a bézné opravy zelezni¢nich objektd a zafizeni a bude nezbytné
ptistoupit v blizké dob¢ k zasadnim obnovam a rekonstrukcim investi¢niho charakteru.

Spole¢ny cil rekonstrukce Zelezni¢niho uzlu Brno, na némz se shoduji Ministerstvo
dopravy CR, SZDC, s. 0., CD, a.s., Statutarni mésto Brno a Jihomoravsky kraj je rovnéz
podpoien Usnesenim vlady CR ¢&. 457/2002 o nutnosti vystavby nového Zelezniéniho uzlu
v Brné. Projekt piestavby ZUB je ptipravovan desitky let. V téchto letech se riiznymi
variantami zabyvali desitky odborniki, pfestavba ZUB je vysledkem kompromisniho
feSeni. Cely projekt je v souladu s uzemnim planem mésta Brna a je na n¢j vydano platné
tizemni rozhodnuti. SZDC, s. o. disponuje aktualizovanou Studii proveditelnosti prestavby
ZUB zroku 2006, kterd doklada rentabilitu tohoto projektu z pohledu platné narodni
metodiky. V soucasné dobé probihd zpracovani podkladi pro nasledné posouzeni projektu
z pohledu evropské metodiky, kterd bude zpiesniovana podle pfipominek Jaspers a bude
tvofit piilohu Zadosti o finanéni pomoc z prostiedkt fondti EU.

Ucel a hlavni cile piestavby ZUB lze vyjadfit ve dvou vzijemn& souvisejicich
a co do vyznamu rovnocennych hlavnich okruzich:

e Rozvoj Zelezni¢ni dopravy

e Rozvoj mésta Brna

V rozvoji Zelezni¢ni dopravy je ptestavba zeleznicniho uzlu Brno soucasti SirSiho
vladniho programu modernizace rozhodujicich Zelezni¢nich uzli a stanic tranzitnich
koridorti, ktery patfi k aktualnim investiénim prioritim rozvoje Zeleznic CR. Hlavnim
cilem tohoto programu je zajistit priichod koridorovych trati vyznamnymi Zelezni¢nimi
uzly a stanicemi tak, aby mohly byt plné¢ vyuzity vSechny kvalitativni-technické
1 ekonomické pifinosy jejich modernizace.

vvvvvv

na 1. tranzitnim Zel. koridoru v CR: Némecko-Dé&¢in-Praha-Cesk4 Tiebova-Brno-Bieclav-
Rakousko/Slovensko. Modernizace tohoto koridoru je prakticky dokoncena a vyuzivdna
zelezni¢ni dopravou. Prestavba ZUB je koncipovana tak, aby bylo mozné do Brna zapojit
nejen vSechny soucasné traté, ale v budoucnu také traté vysokorychlostni.

26



Hlavnim cilem prestavby je vystavba modernizovaného prujezdu od jihu na sever
a v této trase i vystavba nového osobniho nadrazi s dostatecnym poétem dopravnich
koleji a peréonnich hran. Tim se v Brné odstrani kritické misto, omezujici zvySeni
kvality a nabidky ve vSech segmentech Zelezni¢ni osobni dopravy v€etné dopravni
obsluZnosti celého tizemi.

Pro realizaci projektu bude k dispozici kompletni odstavné nadrazi vybavené moderni
technologii pro ¢isténi, provozni oSetfeni a udrzbu vozi, souprav i lokomotiv vlakti osobni
pfepravy, a to s kapacitou odpovidajici pfedpokladanému rozsahu osobni dopravy v Brné.
Ptestavbou se také provozné technickd zafizeni drahy dostanou na uroven pozadovanou
soucasnymi normami a predpisy a tim se prodlouzi na dalsi desitky let jejich zivotnost
a podstatnou mérou bude zajisténa bezpecnost a pravidelnost vlakové dopravy.

Piestavba ZUB je z hlediska Zeleznice cilena na osobni dopravu. Nékladni vlaky
budou vyuzivat spolecné s osobni dopravou modernizovany kapacitni prijezd, ve kterém
se pocitd s vedenim nakladnich vlakii mimo nastupisté¢ osobniho nadrazi. Dojde také
k urychleni piepravy a k vytvofeni kulturniho prostiedi ndlezejici nejvétSimu meéstu
na Moravé. Soucasti prestavby budou také protihlukova opatteni, spocivajici ve vybudovani
protihlukovych stén a individudlni protihlukovd opatfeni, zabezpefend vyménou oken
za okna s vét§im akustickym utlumem na objektech uréenych k bydleni. Proti stoleté vodé
budou na levém biehu feky Svratky realizovana protipovodnova opatfeni. Nova technika
a modernizace znamena vyhodu pro investora SZDC, s. o. v nahradé jiz zna¢né zastaralé
techniky novou, moderni a spolehlivou technologii v¢etné tispor dopravnich pracovnikii.

Pro mésto Brno ma prestavba ZUB hlavni vyznam urbanisticky, a to pfedeviim v tom,
Ze umozni rozvoj jeho centralni zony do jizni ¢asti mésta. Vedenim priitahu mimo centrum
mésta se uvolni atraktivni stavebni plochy a zptistupni se i dal$i pozemky a objekty
k efektivnimu vyuziti.

Od prestavby uzlu se ocekava zkvalitnéni dopravni obsluZnosti Brna a prilehlé
aglomerace. Pocita se s budovianim méstského, priméstského a regionalniho systému
hromadné dopravy s vyraznym zapojenim Zelezni¢ni dopravy. Moderni a kapacitni
osobni nadrazi podpori provozovani integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje (IDS JmK) a kvalitni Zelezni¢ni priméstské dopravy do vSech
sméri podle intervalového jizdniho Fadu.

Realizace projektu piestavby Zelezni¢niho uzlu Brno je aktualné navrZena souborem
nékolika jednotlivych staveb:

1. ¢ast odstavného nadrazi, I. etapa

Ugelem stavby je vystavba prvni &asti odstavného nadrazi, moderniho soustiedéného
pracoviSté pro opravy, udrzbu a cisténi souprav osobnich vlakl. Investorem stavby je
SZDC, s. 0. Na odstavném nadrazi budou sestavovany vlaky a vypravovany do osobniho
nadrazi a naopak koncici vlaky se z osobniho pfesunou na odstavné nadrazi. Odstup
a nastup lokomotiv umozni pfes osobni nddrazi samostatna priijezdna kolej mimo nastupiStni
hranu. Tim se docili co nejkratSiho pobytu osobnich souprav v osobnim nadrazi, coz zvysi
vyuziti kapacity koleji, nastupist’ a umozni jejich hospodarné dimenzovani. V ramci stavby
se vybuduji koleje pro venkovni a vnitini ¢iSténi osobnich vozl a souprav, hala s kolejemi
pro udrzbu a nezbytny pocet odstavnych koleji. Do nového odstavného nadrazi se umisti
objekty a zafizeni pro manipulaci se sp&Sninami a pro lozné manipulace s osobnimi
automobily. Soucasti stavby je vybudovani podjezdu Sokolova, jehoz realizace se uskute¢ni
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za finan¢niho piispévku Statutarniho mésta Brna a ddle demolice objektl, které brani
vystavbé podjezdu. Tim bude zruSen i Groviovy piejezd.

ZUB — modernizace priijezdu a 1. ¢ast osobniho nadrazi

Fyzicky tvoii tyto dvé stavby jeden celek a jejich realizace musi prob&hnout v jednom
¢asovém useku. Modernizace prijezdu je prioritni a nejpodstatngjsi ¢asti prestavby ZUB.
Ugelem je zajisténi rychlého priijezdu uzlem Brno ve sméru I. koridoru pies nové osobni
nadrazi véetné zapojeni trati ze sméru TiSnov, Pferov a Veseli nad Moravou. Investorem
stavby je SZDC, s. o. Prostory pod kolejistém budou vyuzity jako odbavovaci hala
a pro vedeni komunikaci a méstské hromadné dopravy vcetné parkovacich mist. Ve stavbé
je zahrnuta Uprava zastavky Zidenice a ziizeni piestupnich uzli (terminalt) IDS JmK
v blizkosti ulic Olomoucké a Bubeni¢kova. Vedeni koleji je umisténo na opérnych zdech,
pro ochranu Zivotniho prostiedi jsou navrzeny protihlukové stény, pfipadné vyména oken.
Modernizovany prijezd soustiedi do jedné trasy osobni i ndkladni dopravu. Z jihu navaze
v zst. Modfice na modernizovanou trat’ od Bfeclavi, pokracuje pfes nové osobni nadrazi
pres odbocku Brno-Zidenice, kde na odbodce Hady navaze na dal§i ¢ast modernizované
trati ve sméru na Ceskou Tfebovou. Provedenim nezbytnych technickych a stavebnich
opatfeni bude na modernizovaném prijezdu dosazeno zvySeni tratovych rychlosti pro vlaky
s vykyvnymi skifinémi v priméru az na 130 km/h, pro klasické soupravy na 160 km/h.
Dojde k vyraznému zkraceni jizdnich dob. Cely prljezd bude vybaven modernim
zabezpecovacim zafizenim pfipravenym pro systém dalkového ovladani.

Stavba 1. ¢asti osobniho nadrazi je realiza¢né spojena se stavbou Modernizace prijezdu,
které spolu zahrnuji v novém nadrazi ztizeni koleji a ndstupiSt’, coz umozni prijezd nakladni
dopravy a nahradi dne$ni kapacitu hlavniho osobniho nadrazi. Investorem stavby je opét
SZDC, s. o.

Ve stavbé je feSeno napojeni trati do Strelic, doplnéni kolejisté odstavného nadrazi,
v osobnim nadrazi vybudovani nastupist’ a koleji pro osobni dopravu. Stavba vyZzaduje
demolici nékterych objektii situovanych v nové trase kolejisté. V souladu s uzemnim
planem je do stavby zahrnuty piesun dopravniho zdvodu CSAD pro tudrzbu autobusi
do prostoru ulice Prazdkova. Jednd se o sloZitou stavbu, kterd je situovana do trasy
stavajicitho nakladniho pritahu. Dokonfenim a uvedenim téchto staveb do provozu se
uvolni historicka trasa Zeleznice pro nové vyuziti podle izemniho planu.

Nové osobni nddrazi bude v prostoru dnesniho nakladového nadrazi Brno dolni.
Odbavovani cestujicich bude provadéno na trovni okolniho terénu v prostorach pod nastupisti
a kolejistém. Pfistupy na nastupiSté¢ budou zajiStény schody, eskalatory a vytahy.
Ke kolejisti pfiléha nova provozni budova. V ramci stavby je feSena fada mostnich objektt
v mistech, kde trat’ ptekracuje silni¢ni komunikace a feky Svratku a Svitavu. Vyznamny
mostni objekt se nachazi v oblasti osobniho nddrazi, tento most zajiStuje dostatecny
prostor pro komunikaéni propojeni, priichod cestujicich, odbaveni MHD i pro parkovani.

Ve stavbé je rovnéz zahrnuto zfizeni ptestupniho uzlu IDS JmK zulice Videiiska.
Pro ochranu Zivotniho prostfedi jsou navrZeny protihlukové stény.

Vybudovanim nového osobniho nadrazi vznikne v Brné novy moderni dopravni
uzel, umoziujici vzajemné navazani vlakové, méstské hromadné, priméstské
a dalkové autobusové i individudlni dopravy osobnimi automobily. Samoziejmosti
bude poskytovani Siroké rady sluZeb na tirovni obchodniho centra.
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Rekonstrukce zZelezni¢niho uzlu Prerov
Ing. Stanislav Vavra, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Vyznam zelezni¢niho uzlu Pferov na siti tranzitnich Zelezni¢nich koridorti je dan
pfedevSim jeho polohou. Je jednim z dulezitych Zzelezni¢nich uzl na II. tranzitnim
koridoru Bfeclav — Pierov — Petrovice u Karviné a ziroveii na rameni Pferov — Ceska
Ttebova je pripojnou vétvi II. koridoru. Do Zelezni¢niho uzlu Pterov je dale zatsténa trat
Brno — Pferov. Z hlediska izemni piisobnosti se stavba nachézi na teritoriu SZDC, s. o.
(SDC Olomouc, SDC Zlin), CD a.s. a DPOV a.s. Pierov.

Z pohledu historie patii Zelezni¢ni uzel Prerov do Severni drdhy cisafe Ferdinanda.
Pravidelny provoz z Bieclavi do Prerova byl zahdjen 1. zafi 1841. Velkou zésluhu o vystavbu
prerovské stanice mél Ing. Negrelli. Stanice méla vroce zahdjeni provozu Sest koleji
a stani¢ni budovu. V prubéhu 19. stoleti byla postavena tfi nastupisté pro osobni dopravu
a ke konci stoleti byl vybudovan podchod pro cestujici a postaveno samostatné nakladni
nadrazi smérem na Bfeclav — dnes pravé pfednadrazi. V letech 1889 — 1895 byla pfestavéna
puvodni vypravni budova v historizujicim slohu s novorenesancnim a klasicistnim
tvaroslovim - vroce 1996 byla prohlasena za kulturni pamatku. V letech 1999 - 2002
probéhla rekonstrukce fasady celého objektu a byla rehabilitovana architektonicka vyzdoba
hlavnich prostor.

Uzlova zelezni¢ni stanice Pferov je rozdélena na osobni néadrazi, pravé prednadrazi
a levé prednadrazi. Jeji vyznam v osobni dopravé je predev§im v zavadéni rychlych
regionalnich spoji v ramci Olomouckého kraje a ve vazbé na sousedni kraje. V nakladni
dopravé spocivaji vlakotvorné a setfad'ovaci prace v prepracovani zatézovych prouda
na pravém prednadrazi. Do Zst. Pferov zalstuje 16 Zelezni¢nich vlecek. Soucasti kolejiste
jsou 1 Dilny pro opravu vozidel, dale jsou ve stanici vy¢lenény koleje pro technickou
a hygienickou udrzbu osobnich vozi.

Maximalni tratova rychlost je v tiseku pravého piednadrazi 100 km/h. Priijezd osobnim
nadrazim Zzst. Pferov je z dlivodu neptiznivych smérovych poméri mozny pouze rychlosti
40 km/h. Na vyjezdu ve sméru Prosenice je max. rychlost 110 km/h a ve sméru Dluhonice
100 knmv/h.

Technicky stav zel. svrsku, zabezpecovaciho zafizeni a trakéniho vedeni je na hranici
zivotnosti. V kolejisti Zst. Pferov nejsou dodrZeny parametry pro osovou vzdalenost koleji
ve stanici min. 4,75 m, pro rychlost v dopravnich kolejich 50 km/h, pro minimalni polomér
obloukti 300 m v dopravnich kolejich a pro min. $ifku jazykovych nastupist’ 3,3 m.

Prestavba Zelezni¢niho uzlu Pferov vychdzi ze zpracované piipravné dokumentace
stavby ,,Rekonstrukce zst. Pferov*, kterou v roce 2005 vypracovala spole¢nost MORAVIA
CONSULT Olomouc a.s. pro investora, kterym je Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s. o.,
Praha.
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Rekonstrukce zahrnovala:

e Rekonstrukei hlavnich koleji a vyhybek situovanych v hlavnich kolejich v Pferove
prednadrazi od km 179,880 do km 182,500. V km 179,880 navazovala stavba na jiz
realizovanou stavbu ,,Modernizace useku traté Otrokovice — Pferov

e Rekonstrukci tratového useku Pierov — Prosenice od km 184,240 do km 187,639.
V km 187,639 navazovala stavba na jiz realizovanou stavbu ,,Modernizace useku
traté Pferov — Hranice na Moraveé

e Rekonstrukcei tratového tseku Prerov — Dluhonice od km 184,230 do km 188,050
véetné rekonstrukce vyhybny Dluhonice. V km 188,050 navazovala na realizovanou
stavbu ,,Modernizace useku traté Pferov — Olomouc*

e Rekonstrukci koleje ¢. 1S Dluhonické spojky od km 0,000 do km 5,056. V km 5,056
navazovala na jiz realizovanou stavbu ,,Modernizace useku traté¢ Pferov — Hranice
na Morave*

¢ Rekonstrukei osobniho nadrazi v zst. Prerov vcetné vystavby nového jizniho podchodu

Na zéklad¢ rozhodnuti investora byla stavba rozdélena na , Rekonstrukce zst. Prerov,
1. stavba‘“ a ,,Rekonstrukce zst. Pferov, 2. stavba“.

Rozsah ,,Rekonstrukce zst. Prerov, 1. stavba“ je dan zacatkem stavby v km 179,880 —
zde navazuje stavba na jiz realizovanou stavbu ,,Modernizace Useku trat¢ Otrokovice —
Prerov*, stavba pokracuje pifes piednadrazi a osobni nadrazi az po konec stavby resp.
rozhrani 1. a 2. stavby, kterym je km 184,277 tratového useku Pferov — Prosenice
a km 184,277 tratového useku Prerov — Dluhonice.

Zbyvajici casti tratovych useki Prerov — Prosenice, Prerov — Dluhonice v€. Vyhybny
Dluhonice a kolej ¢. 1S Dluhonické spojky jsou zatazeny do 2. stavby.

Rekonstrukce zst. Prerov, 1. stavba zahrnuje rekonstrukci hlavnich a pfedjizdnych
koleji, dvoukolejny pratah tranzitnich vlakii v osobnim nadrazi mimo nastupiStni hrany
pro rychlost 80 km/hod. a zabezpecuje splnéni nového pozadavku na stavebni a technickou
ptipravenost pro zdvoukolejnéni Zelezni¢ni trati Brno — Pierov. To si vyzada nové umisténi
ostrovnich nastupist’, rekonstrukci stavajiciho podchodu a vystavbu nového jizniho podchodu.
Timto feSenim budou odstranény stdvajici nepiiznivé smérové pomery. Celkové jsou
navrzena tfi ostrovni ndstupisté a rozsifené nastupisté u vypravni budovy, které umozni
nastup a vystup cestujicich u nové navrzenych kusych koleji ¢. 5 a 7. Vyhledovych devét
nastupistnich hran umozni v budoucnu zavést taktovy jizdni fad osobni dopravy.

V ramci stavby dojde k tpravam zemniho télesa a koleji za ucelem zvySeni rychlosti
a bezpeCnosti provozu. Rekonstrukci projdou Zelezni¢ni mosty a propustky. Bude
rekonstruovéano trakéni vedeni, zabezpeCovaci a sdélovaci zatizeni, podél celého kolejiste
budou polozeny nové kabely, které propoji cely systém zabezpeceni jizd vlakl a fizeni
provozu. Soucasti stavby je 1 vystavba protihlukové stény v LovéSicich a individudlni
protihlukova opatteni podle vysledkt hlukové studie.

Prioritou objednavatele projektu je vedeni dvoukolejného priitahu uzlem vcetné feseni
obvodu osobniho nddrazi na cilovy stav.

Oproti ptipravné dokumentaci je navrhovana zasadni koncepéni zména kolejiste
na prednadrazi, ktera jiz respektuje budouci zdvoukolejnéni trati Brno - Pferov. NavrZeny
jsou nov¢ z osobniho nadrazi dvé hlavni koleje smér Brno a dvé hlavni koleje smér
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Bteclav. Pro jizdy vlakii do Brna je navrzena stavajici kolej ¢. 104, v novém ¢islovani kolej
¢. 106, ktera je nyni provozovana obousmérn¢ smér Veézky. Pro jizdy vlakd z Brna je
pfi pravostranném provozu navrzena nové stavajici kolej €. 102, v novém c¢islovani kolej
¢. 104 pouzivana nyni pro vlaky jedouci od Bieclavi. Ndhradou za kolej €. 102 je pro vlaky
od Bfeclavi navrzena kolej ¢. 101 nyni pozivana pro jizdy vlaki do Bfeclavi, v novém
¢islovani kolej €. 102. Pro tyto vlaky je nové navrZzena rekonstrukce stavajici koleje ¢. 303.
Vlaky od/do Bfteclavi tak pojedou vnovych stopach, do kterych budou ptevedeny
presmykem koleji mezi stavédlem St. 12 a St. 9. Tratova kolej ¢. 2 od Rikovic tak piejde
do koleje ¢. 101 a tratova kolej €. 1 piejde do koleje ¢. 403 a 303 soucasného Cislovani.

Dalsi koncepéni zménou je zkraceni obvodu stanice tim, ze se rusi zhlavi v hlavnich
kolejich v blizkosti zastavky Horni Mosténice v obvodu stavédla St. 12. Sviij vyznam
dopravnich koleji tak soucasné ztraci rusena kolej ¢. 403 a koleje €. 405, 407, které se
odpojuji na strané od Rikovic od hlavnich koleji a ziistavaji zapojeny jen do koleje ¢. 403a
(v novém ¢islovani 303a) smér kontejnerové piekladisté. Na strané od St. 9 zlstavaji tyto
koleje zapojeny do hlavnich koleji a dale do pravého prednadrazi za ucelem ptimych jizd
z tohoto obvodu na obsluhu kontejnerového piekladiste, které je opét v provozu a ofekava
narust vykond.

K hlavnim kolejim jsou nové navrZeny piedjizdné koleje pro ndkladni vlaky ¢. 103
a 108 dle nového ¢islovani.

Na tikovickém zhlavi jsou navrzeny mezi hlavnimi kolejemi od Bieclavi dvé kolejové
spojky na rychlost 100 km/hod., mezi budoucimi hlavnimi kolejemi smér Brno je pocitano
se dvéma kolejovymi spojkami na rychlost 80 km/hod. s pfechodem do koleje ¢. 101 dalsi
rychlou kolejovou spojkou na 80 km/hod. V obvodu stavédla St. 3 jsou vlozeny mezi
hlavni koleje ¢. 103, 101, 102 dvé nové kolejové spojky na rychlost 80 km/hod. umoziujici
soucasné jizdy a navrat vlakti smér Bieclav do plvodnich stop pii jizddch do osobniho
nadrazi. Mezi brnénskymi kolejemi ¢. 104, 106 je navrzena dalsi kolejova spojka na rychlost
60 km/hod., ktera bude vloZena az pti zdvoukolejnéni trati smér Brno. Jeji vyznam spociva
vumoznéni dalSich soucasnych jizd vdnes omezujicim misté stanice z hlediska
propustnosti, kterym je zhlavi u stavédla St. 3

Dopravné-technologické teseni a nasledné 1 technické teSeni vychdzi v osobnim
nadrazi prednostné z dopravni problematiky osobniho nadrazi jako nejobtizn€j$iho mista
uzlu. Po zvazeni i provéfeni moznych feseni bylo v osobnim nadrazi navazano pti vedeni
pritahovych koleji na jiz schvalenou piipravnou dokumentaci. Priitahové koridorové koleje
v uzitecné délce 684 a 686 metrll jsou vedeny mimo néstupiStni hrany mezi stavajicim
prvnim a druhym nastupistém, které se rusi a navrhuje v odsunuté poloze tak, ze mezi
novym druhym a stavajicim prvnim nastupistém budou poloZeny ¢tyii dopravni koleje €. 3,
1, 2, 4 (nové Cislovani). S timto feSenim méni svou polohu i stdvajici nastupisté ¢. 3 a ¢. 4.
Potfebny prostor se uvoliiuje rusenim soucasnych koleji ¢. 14 a 22. Nové néstupiste ¢. 2
s nastupistnimi hranami ke kolejim ¢. 4, 6 a nové nastupisté €. 3 s nastupistnimi hranami
ke kolejim €. 8, 10 (vSe nové Cislovani) je navrzeno na délku 450 metr. Timto feSenim se
rusi vSechny stavajici kusé koleje zapojené do jizniho zhlavi osobniho nadrazi. Jako nadhrad
bylo rozhodnuto sledovat déleni koleji ¢. 12, 14 u 4. nastupisté cestovymi ndvéstidly
pro odbaveni dvou vlakid souCasné. Ostrovni nastupiSté ¢.4 s nastupiStnimi hranami
ke kolejim €. 12, 14 (nové ¢islovani) ma délku 395 metra a je pojato jako plnohodnotné
nastupisté pro vlaky na vjezdu od Olomouce a pro vlaky smér Brno.

Na severnim zhlavi je navrzena jedna kratkd kusé kolej (¢. 10a) pro odstaveni jedné
lokomotivy. Na jiznim zhlavi neumoziiuji prostorové pomery konstrukci kusych koleji
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v sudé kolejové skupin€. Proto jsou navrzeny nové kusé koleje €. 5, 7 v liché kolejové
skupin€ s délkou nastupiStni hrany 196 a 177 metrii. Tyto koleje umoziuji jizdy smér Brno
i Breclav.

Konstrukce nastupist’ bude provedena z néastupistnich blokt L bez konzolovych desek,
s vydlazdénim povrchu nastupist betonovymi velkoformatovymi dlazebnimi prvky.
Bezbariérovy mimoturoviiovy pfistup cestujicich k nastupistim bude zajistén novym
podchodem v km 183,391, doplnénym vytahy.

Stavajici historické zastieSeni 1. nastupiSté zlistane zachovdno a bude repasovano.
Stavajici historickd zastfeSeni na 2. a 3. nastupiSti budou demontovana, repasovana
a osazena na nova nastupisté. Na 3. ostrovnim ndstupisti je navrzeno nové zastfeSeni -
architektonicky korespondujici s historickym zastfeSenim. Stejnou novou konstrukei budou
zastteSena vystupni schodisté z nového jizniho podchodu.

Pii konstrukei severniho zhlavi je pocitano se zachovanim levostranného provozu
na sméru Breclav — Petrovice u Karviné. Zhlavi umoziuje soucasné vjezdy a odjezdy vlakii
do pravého prednadrazi smér Prosenice nebo DIluhonice. Konstrukéné umoziuje zhlavi
uplny dopravni program a Ctyfi soucasné jizdy vlakt. Hlavni prijezdné koleje €. 1, 2 jsou
kolejovymi spojkami oddéleny od koleji ¢. 4 az 14 tak, ze jsou z téchto koleji mozné
soucasné jizdy smér DIuhonice 1 pti prijezdech koridorovych vlakl rychlosti 80 km/hod.
na sméru Bfeclav — Bohumin. Na jiznim zhlavi je Uplny dopravni program navrzen
pro vlaky osobni dopravy. Pro nakladni vlaky jsou mozné jizdy do pravého prednadrazi
jen pres koleje €. 4 az 14 (nové Cislovani). Koleje ndkladového obvodu €. 11-19 neni
mozno napojit pfimo na pravé prednadrazi a technologicky to neni ani potieba, nebot
lozné manipulace do nakladnich Zelezni¢nich vozl jsou zde minimalni a v cilovém stavu je
pocitano s jejich vymisténim na kolej €. 50 po zruseni ¢asti bo¢ni rampy. Byvala vjezdova
kolejova skupina levého prednadrazi, uvolnénd od ndkladni dopravy, nyni ¢islovana jako
koleje €. 105 az 115 je urCena pro odstavovani souprav.

Prostor pravého prednadrazi ziistava v ramci projektu kolejové témét nedotcen, je zde
vsak navrzeno pro vjezdo-odjezdovou kolejovou skupinu nové stanicni zabezpecovaci
zatizeni.

V projektu a k nému zpracované dopravni technologii byl hlavni diraz poloZen
na feSeni priatahu koridorovych koleji uzlem Pierov rychlosti 160 km/hod. na pfednadrazi
a 80 km/hod. v osobnim nadrazi, coz ptedstavuje zkraceni jizdnich dob v priiméru o 2 minuty
v ptipad¢ prijezdu vlaku s naklapéci technikou uzlem od zacatku po konec stavby
na sméru Bfeclav - Ostrava.

S nasazenim nového stani¢niho zabezpecCovaciho zafizeni, neni také zanedbatelna
uspora 65 pracovnikl obsluhujicich k 31. 8. 2008 zatizeni dopravni cesty. Stanice je tak
svym rozsahem Zelezni¢ni infrastruktury pfipravena splnit, po dokonceni stavby, jakékoliv
dopravni zadéni a je pfedpoklad, ze vyhovi dopravnimu provozu desitky let.

V km 182,747 je situovan stavajici zeleznicni most s vzitym ndzvem Madruv podjezd.
V souladu s generelem dopravy Mésta Pierov byla vroce 2005 vypracovana piipravna
dokumentace ,,Propojeni Kojetinska — Stefanika Zst. Pierov, Zelezni¢éni most v km 182,747
pro Méstsky urad Prerov. Dokumentace fesi rekonstrukci Zelezni€niho mostu s parametry
pro silnici MS 9,0/50. Technické feSeni z této pripravné dokumentace bylo zahrnuto
do projektu ,,Rekonstrukce zst. Pterov, 1. stavba* stim, ze rekonstrukce mostu bude
spolufinancovana Krajskym uradem Olomouckého kraje. Na zdkladé pozadavku mésta
Pterov je soucasti rekonstrukce zst. Pierov pouze objekt mostu. Nova silnice 11/150 a s ni
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souvisejici definitivni tésnénd vana neni predmétem feSeni této stavby - nicméné umisténi
a vyskové osazeni mostni konstrukce je navrzeno tak aby odpovidalo vyhledovému stavu
a umoznilo pfevedeni silnice v parametrech odpovidajicich dané kategorii tj. MS 9/50.

V arealu SZDC, s.0. SDC Olomouc, Sprava elektrotechniky a energetiky na Tovérni
ulici, v blizkosti Méadrova podjezdu bude postavena nova budova Centralniho dispecerského
pracovisté¢ - jako samostatnd stavba. V budové budou umistény dispecerska pracovisté,
z kterych budou fizeny jednotlivé trat& na izemi Moravy a &asti Cech. Soucasti této budovy
bude i stavédlova tstiedna zst. Pferov spolecné s ostatni technologii pro zst. Pierov.

Soucasti stavby je dale sneseni stavajici lavky v km 183,380 vcetné prelozky stavajicich
inZzenyrskych siti na ni instalovanych, vystavba nového podchodu v km 183,391, rekonstrukce
stavajiciho podchodu v km 183,450 a rekonstrukce Zeleznicniho mostu v km 183,742
ptes ulici Kojetinska.

Samostatnou kapitolou zlstdva rekonstrukce mostu vkm 183,974, ktery prevadi
5 koleji ptes feku Becvu a mistni komunikaci. Z divodu umisténi kolejovych spojek
na mosté a nutného prubézného Stérkového loze byla navrzena nova ocelova rostova
mostovkova konstrukce, kterd ma nizsi stavebni vysku nez stdvajici plnosténna ocelova
konstrukce a co nejméné zatézuje stavajici spodni stavbu. Staticky je feSena jako spojity
nosnik o 5-ti polich. Pro umisténi kolejovych spojek v hlavnich kolejich na mosté jsou
navrzeny dvé dvoukolejné mostovkové konstrukce, které vytvaii spolecnou kolejovou
vanu pro Stérkové loze dvou koleji. U vytazné koleje je nosnd konstrukce navrzena
jednokolejna. Stavajici ¢asti opér a pilith budou sanovany. Svétld Sitka mostu zistane
nezménénd, dolni hrana mostni konstrukce bude o 53 mm vySe nez stavajici — tzn.,
ze budou vylepSeny poméry pod mostem z hlediska hladiny stoleté¢ vody. Hlavni stavebni
prace na most¢ probchnou v 5-ti hlavnich stavebnich postupech. Na mosté budou
vylouc¢eny vzdy dvé koleje, jedna pro zafizeni staveni§té¢ a ve druhé se bude provadét
rekonstrukce mostni konstrukce.

Predpokladany rok zahéjeni realizace stavby je rok 2009 s ukon¢enim v r. 2013.

Piedpoklada se spolufinancovani zakazky jak z prostiedki Ceské republiky - Statniho
fondu dopravni infrastruktury tak i z finan¢ni podpory rozvoje transevropské dopravni sité
TEN-T.

Soucasny stav projektu: po provedeném ptipominkovém ftizeni ze strany odbornych
slozek investora a dotéenych organt statni spravy byly zapracovany piipominky
a dokumentace byla pfedana investorovi. Nyni probihd kontrola dokumentace notifikovanym
organem z hlediska interoperability, kterd ma byt dokoncena do konce ledna 2009.
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Prijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici
Ing. Pavel Mathé, Ing. Frantidek Pilny, SZDC s. o., Stavebni sprava Praha

Zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici leZi z hlediska provozniho na trase I. tranzitniho
koridoru Dé&Ein - Praha - Ceska Tiebova - Brno - Bieclav, aviak nebyla jako investi¢ni
akce sou¢asti modernizace tohoto koridoru. Zelezniéni stanice Usti nad Orlici leZi na jedné
odviji silna osobni mezinarodni i vnitrostatni ddlkova doprava ve sméru Némecko - Praha -
Olomouc Ostrava - Polsko resp. Slovensko s odbo¢kou v Ceské Tiebové na Brno - Rakousko
resp. Slovensko. RovnéZ nakladni doprava na uvedené trati je znané vysoka. V zelezni¢ni
stanici Usti nad Orlici odbocuje trat’ Usti nad Orlici - Letohrad - Lichkov - Miedzylesie
PKP, na niz se predpoklada nariist dopravy po elektrizaci useku Letohrad - Lichkov -
Miedzylesie PKP.

Utelem stavby ,,Priijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici je zvy3eni bezpednosti
a kvality v oblasti osobni dopravy peronizaci stanice s mimouroviiovym a bezbariérovym
ptistupem cestujicich, zfizeni nového stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni 3. kategorie
a souhrn dalSich opatieni, ktera umoziuji zvyseni rychlosti po provedené smérové iprave
protismérnych obloukl na ceskotifebovském zhlavi a upravé hlavnich koleji zelezni¢ni
stanice smérem na Choceil s prijezdem tranzitnich vlakii do 120 km/h (130 km/h)
a pro soupravy s naklapéci technikou do 160 km/h, dale zajisténi tratové tiidy zatiZeni
UIC D4 a prostorové pruchodnosti pro loznou miru UIC GC (prijezdny priiez Z GC podle
CSN 73 6320), tj. parametrii v zisadé shodnych s parametry modernizované traté.

V Zelezniéni stanici Usti nad Orlici je zasadnim mistem s omezenou rychlosti vjezd
do této stanice, konkrétné pravy oblouk (ve sméru od Ceské Tiebové). Z tohoto diivodu je
ve stavbé navrzena pielozka trati, a to smérem jiznim od stavajici polohy. Protoze v tomto
misté jde drdha v tésném soubchu s korytem vodniho toku Tiebovka, bylo tieba respektovat
pozadavek Povodi Labe a zbudovat prelozku na mostni estakddé nad hladinou stoleté vody.
Plivodni téleso trati bude sniZzeno na urovenn 50-leté vody a bude pfi mozném doplnéni
hrazeni na silnici I[1/315 soucésti ochrany mésta pied povodni.

DalSimi hlavnimi prvky stavby jsou:

e uprava pritahu silnice 11/315 prostorem Mendrik

e demolice domu a dvou garazi v prostoru Mendrik

e TUprava toku Ttebovky

e zruSeni stavajiciho urovitového piejezdu na tfebovském zhlavi (od mésta ke stanici)

— nahrada podchodem pro pési a novym pfemosténim Tiche Orlice s komunikaénim
napojenim zst. Usti nad Orlici hlavni nadrazi véetné ptislusnych zpevnénych ploch

e demolice stavajici vypravni budovy

e stavba nové vypravni budovy v prostoru mezi stanici a fekou Orlici

e stavba dvou ostrovnich ndstupist’ a jednoho bo¢niho

e vystavba podchodu pro cestujici od nové vypravni budovy na jednotliva nastupisté

¢ rekonstrukce zelezni¢niho svrsku a spodku v tiseku stavby

o rekonstrukce zabezpetovaciho zafizeni ve stanici véetné trati Usti n. O. — Lan$perk
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Vlastni stavba ,,Priijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici“ navazuje na jiz
realizovanou stavbu ,,Optimalizace trat'ového useku Usti nad Orlici - Ceska Tiebova,
a to v km 255,410™°. Uprava geometrické polohy koleje zadina v km 255,346, novy
zelezni¢ni svrSek za¢ind vyhybkou ¢. 1 v km 255,381. Posun hranice uprav zelezni¢niho
spojek a umoznénim vyhledového zfizeni p¥imého kolejového spojeni Ceska Tiebova -
Letohrad (odbocka na tuto spojku bude ve vyhledu navazovat na kolejovou spojku), a dale
zvySenim nivelety koleje na Zelezniénim mostu pies silnici II/315 pozadovanym Spravou
a udrzbou silnic Pardubického kraje (podjezdna vysSka 4,45 metru).

Z historie pripravy stavby

Stavba kon¢i v km 257,827°%°) kde se predpoklada navézani dnes ve fazi UTS
ptipravované stavby ,,Usti nad Orlici — Choceii, nova trat. Technologicky konéi stavba
v km 258,855, a to upravou zabezpetovaciho zatizeni v useku Usti nad Orlici - Brandys
nad Orlici.

V roce 1996 zadala CD DDC, Stavebni sprava Praha a SUDOP PRAHA zpracoval
ptipravnou dokumentaci vySe uvedené stavby. Tato piipravna dokumentace byla v roce
1997 upravena pro pozadovanou podjezdnou vysku pod Zeleznicnim mostem nad silnici
1I/315. Po této upravé bylo na toto feSeni vydano dne 29. 9. 1998 vydano Uzemni
rozhodnuti &j. 04795/97/STU/2562/328/Ma, které bylo prodlouZeno Rozhodnutim ze dne
10. 10. 2000 pod &j. 12465/2000/SU/1677/Ma.

V roce 2000 vypracoval SUDOP PRAHA studijni feSeni Zelezni¢niho uzlu Usti nad
Orlici "CD DDC, Pritkaz zvyseni rychlosti v hlavnich kolejich zst. Usti nad Orlici", ktera
provéfila moznost pielozky trati na viezdu do stanice od Ceské Tiebové. Na zakladé této
studie byla objednana tprava a aktualizace pfipravné dokumentace stavby z roku 1997.

Dokumentace odevzdana ve své zakladni verzi v 07/2004 je zpracovdna na zaklad¢
smlouvy €. 03-160.250, dle Zadavaci dokumentace pro upravu a aktualizaci pfipravné
dokumentace stavby Pfestavba Zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici a dle dohod s objednatelem.

V roce 2005 byla dokumentace doplnéna a aktualizovand. Doplnéni se tykalo doplnéni
zelezni¢ni stanice LanSperk do stavby, zaroven byly aktualizovany proslé doklady.

Posledni tprava byla provedena vroce 2007. Obsahem této Upravy byla piedevsim
uprava souhrnného rozpoctu stavby dle pozadavkl FIDIC a dopadi vyplyvajicich z nového
Stavebniho zdkona, doplnéni plivodné samostatné pripravované stavby ,,PFemosténi Tiché
Orlice s komunikaénim napojenim Zst. Usti nad Orlici hlavni nadraZi“ jako stavby
vyvolané zrusenim pftistupu k vypravni budové zruSenim piejezdu na zhlavi ve sméru
Ceské Ttebové pro bé&znou automobilovou a autobusovou dopravu véetné odpovidajiciho
poctu parkovacich mist (pro tento shluk objektd se hleda a smluvné zajistuje podil
spolufinancovani Mésta Usti nad Orlici).

Na takto upravenou stavbu bylo dne 9. 8. 2007 vydano Rozhodnuti o umisténi
stavby pod ¢.j. 51993/2006/SU/4867/Ma, které nabylo pravni moci 25. 9. 2007.

Dale byla dokumentace doplnéna o prikaz moznosti pfidani koleje €. 5 bez dopada
do vydaného Rozhodnuti o umisténi stavby a zavazného dopadu do nékladi pfipravované
stavby. Tento prikaz byl doplnén na zakladé zpracovavané studie ,,Usti nad Orlici - Chocen,
nova trat*, ktera snejvyssi pravdépodobnosti vyvola zruseni Zst. Brandys nad Orlici,
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kterd bude podle ptedpokladii nahrazena zastavkou a tedy z divodu dosazeni potiebné
propustné vykonnosti vyvola potiebu ptidani 5. koleje v zst. Usti nad Orlici.

Z hlediska vazeb v izemi je vyznamnym prvkem stavby navrh zruSeni dvou uroviiovych
pfejezdtl na tiebovském zhlavi Zst. Usti nad Orlici. Jde o piejezd vkm 256,282
(pres ptedjizdnou kolej) a km 256,324 (ptes vSechny ostatni koleje). Tyto prejezdy spojuji
mésto Usti nad Orlici jednak se stavajici vypravni budovou (piejezd km 256,282)
a s méstkou c¢asti Kerhartice (oba ptejezdy). Piejezdy jsou zruSeny z divodi zvySeni
bezpecnosti a plynulosti silni¢ni i Zelezni¢ni dopravy.

Néhradou za zruSené piejezdy je pro pési a cyklisty novy podchod, ktery zajisti ptistup
od mésta Usti nad Orlici jak k nové vypravni budové v prostoru mezi kolejistém a Tichou
Orlici, tak k méstské Casti Kerhartice. Dal§i nadhradou je nové premosténi Tiché Orlice,
které bylo ptivodné sledovano jako samostatnd stavba, ale vzhledem k tomu, ze jedna
o soubor PS a SO vyvolanych stavbou (zruSeni dvou vyse uvedenych nebezpecnych
uroviovych piejezdl, premisténim vypravni budovy a zruSenim parkovacich mist
u vypravni budovy véetné tocny autobusti z divodu upravy tvaru kolejisté) byly tyto
upravy doplnény do stavby. Na tyto upravy se piedpoklada v dalSim stupni zajistit
pfiméfenou finanéni spolutidast Mésta Usti nad Orlici, nebot’ nezanedbatelnym zptisobem
zajistuji 1 vyrazné zlepsSeni dopravni obsluznosti méstské ¢asti Kerhartice. V téchto dnech
probihaji jednani s Méstem Usti nad Orlici a schvalovani navrhti Stavebni spravy Praha
na zastupitelstvu mésta a Radé mésta Usti nad Orlici.

V zst. Lansperk dojde k upravam v zelezni¢nim svrsku. Ty budou spocivat ve sneseni
¢asti koleje ¢. 4 a to v rozsahu od konce rampy po vyhybku ¢. 3 (délka cca 150 m),
vyhybka €. 3 bude nahrazena kolejovym polem. Vzniknuvsi kusa kolej bude na konci
osazena kolejnicovym zardzedlem. Upravy se odehraji pouze v oblasti Zelezni¢niho svriku,
7eleznini spodek (odvodnéni) nebude soucasti uprav. Cislovani vyhybek se nebude
v souvislosti se snesenim vyhybky €. 3 upravovat.

Zikladni charakteristiky vybranych stavebnich objektu dle profesi

Nastupisté: V ramci stavby se buduji dvé nova ostrovni ndstupisté a jedno nové vnéjsi
nastupiste.

Mosty a umélé stavby: Technicky a finanéné naroc¢né rekonstrukce stavajicich mostnich
objektli véetné problematického zajisténi potiebné podjezdné vysky na silnici 1I/315 byly
mimo propadu rychlosti jednim z diivodl zpracovani ,,Pritkkazu zvySeni rychlosti v hlavnich
kolejich zst. Usti nad Orlici“. Na zékladé tohoto pritkazu bylo rozhodnuto o sledovani
prelozky trati na viezdu do stanice od Ceské Tiebové.

V ramci stavby dochédzi k novostavbé péti Zelezni€nich a dvou silnicnich mostd,
rekonstrukci jednoho Zeleznicniho mostu a k demolici dvou stdvajicich Zelezni¢nich
mostl. Dale se buduji tfi nové opérné zdi jedné nové navéstni lavky.

V souvislosti s témito Gpravami bude odstranén stavajici silnicni most ptes Trebovku
abude vybudovdn novy silnicni most na silnici II/315 ptes Trebovku (SO 22-01)
na upravené silnici II/315.

Soucasti novostavby zelezni¢nich mosti je i vystavba dvou podchodi. SO 20-06
zajiStuje napojeni pristupové komunikace v Nadrazni ulici od mésta k nové vypravni
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budove pro pési a cyklisty. Druhy podchod (SO 20-07) fes§i mimouroviiovy ptistup od nové
vypravni budovy na jednotliva nastupisté.

Dalsi soucasti stavby je 1 plvodné samostatné sledovana stavba komunikac¢niho
napojeni Kerhartic ze silnice 1I/315 s ndzvem ,,PFemosténi Tiché Orlice s komunika¢nim
napojenim Zst. Usti nad Orlici hlavni nadraZi®, nachazejici se zcela na mimodraznich
pozemcich. Spolu snové navrzenym podchodem pro pé$i a cyklisty jde o ndhradu
za zruSené nebezpecné zeleznicni piejezdy ve stanici na tiebovském zhlavi. Pfemosténim
Orlice se nové napoji méstskou cast Kerhartice ptimo na silnici 11/315. Z tohoto napojeni
je navrzena odbocka na parkovisté a tocku autobusit u nové vypravni budovy. Soucésti
stavby Pfemosténi je i nové vybudovany chodnik od pfemosténi do prostoru restaurace
Mendrik.

Pozemni stavby: Nejvétsim pozemnim objektem je nova vypravni budova. Je situovana
jizn¢ od kolejiste a vychodné od stavajici komeréni budovy v ndvaznosti na podchod.
Budova obsahuje dispozicni ¢ast fizeni vlakového provozu a navazujici provozy a dale pak
prostory pro veiejnost a odbaveni cestujicich.

Demolice: V demolicich je zahrnuta fada objektli zejména z divodii nového kolejového
feSeni. Nejvétsim demolovanym objektem je stavajici vypravni budova. Déle dilny
a sklady za vypravni budovou a WC s pfistavkem u vypravni budovy.

Protihlukova opatieni: Protihlukova opatfeni jsou v piipravné dokumentaci navrzena
na zakladé akustické studie v disledku vlivu vyse uvedené stavby na celkovou hlu¢nost
v izemi pro bydleni v Usti nad Orlici a v méstské &asti Kerhartice, zejména s ohledem
na planované zvyseni rychlosti a kapacity trati oproti stavajici a na vedeni trati v nové trase
vyrazné bliz§i nékterym obytnym objektim.

Akustické studie (viz ¢ast dokumentace B.2.2) je vypracovana v souladu se zdkonem
€. 258/2001 Sb. o ochrané vefejného zdravi — ve znéni pozd¢jSich predpist - a Natfizenim
vlady ¢. 502/2000 Sb., kter¢ stanovilo limitni hladiny hluku.

Trakéni vedeni: Rekonstrukce trakéniho vedeni (TV) obsahuje uplnou vyménu trakénich
stozard, které se situuji dle nového stavu kolejiste.

Zabezpefovaci zafizeni: Zabezpeteni st. Usti nad Orlici je navrzeno elektronickym
Gistfednim stavédlem 3. kategorie dle TNZ 34 2620 se zdlohovanym ovladacim pracovistém
(JOP). Celkem bude zabezpeceno 37 vyhybkovych jednotek (véetné vykolejek) a dva
zelezniéni piejezdy.

Ptiprava stavby je spolufinancovana z prostfedkt EU, z projektu TEN-T dle Rozhodnuti
komise ¢. K(2006)7095 ze dne 19-XII-2006. Evropska unie ptispiva podilem 49,8 %
na pfipravu stavby.

Zactatek realizace stavby ,.Prijjezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici“ je v planu
SZDC, s. 0. na XI/2009 s tim, Ze hlavni stavebni prace véetné vyluk za¢nou v 111/2009.

Hlavnimi pfinosy stavby jsou ptedev§im zvyseni kvality a bezpe¢nosti v oblasti osobni
dopravy po provedené peronizaci stanice, instalovani nového zabezpecovaciho stani¢niho
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zatizeni a zruSeni dvou nebezpecnych Urovilovych piejezdl. Budou zkvalitnény dopravni
komunikace v propojeni silni¢ni a pé$i dopravy mezi Méstem Usti nad Orlici a Zelezni¢ni
stanici Usti nad Orlici — hlavni nadraZzi.

Stavba ,,Prijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici® kon&i v km 257,827539,
kde navazuje na pfipravovanou stavbu:

,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat>

Tato vyznamna stavba pardubického regionu je v soucasné dobé ve fazi zpracované
Uzemné technické studie (dale jen UTS) a dokonceného posouzeni stavby s ohledem
na zivotni prosttedi dle Zakona ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivu na Zivotni prostredi.

V této oblasti — v oblasti vlivu stavby na Zivotni prostfedi ptiprava stavby prosla
nutnou upravou zpracované UTS, ktera musela byt doplnéna o technické feeni na zakladé
vysledkl dosavadniho projednavani v procesu EIA. V tomto ptfipadé byla studie doplnéna
o variantu vedeni trasy mimo mistni Pfirodni rezervaci Hemze — Mitkov. Zpracované
varianty vedeni trasy byly prezentovany pfed obCany Brandys nad Orlici a piedlozeny
Méstu Brandys nad Orlici k vydani stanoviska k vedeni trasy nové traté. V obou piipadech
mé vétSinovou podporu vedeni trasy a to mimo lokalitu mésta Brandys nad Orlici
s umisténim zastavky cca 1 100 m od centra mésta zapadné smérem k Chocni.

Zacatek realizace stavby je pldnovan na rok 2013 s pfedpokladem ukonceni v roce
2016. Doba planované vystavby je limitovana vysledkem technicko ekonomickymi
vypocty investicnich nakladd, které jsou zavislé na mnoha faktorech, které budou predmétem
dalsiho posuzovani a hodnoceni na zaklad¢ zpracované pfipravné dokumentace.

V ramci zpracovani piipravné dokumentace pro vydéani potfebného zemniho rozhodnuti
bude provedeno posouzeni ekonomického vyhodnoceni dvou zékladnich technickych
variant navrzenych typl tuneld a to varianta se dvéma jednokolejnymi tunelovymi rourami
a varianta s jednou dvojkolejnou tunelovou rourou s pozadovanymi protipoZarnimi
ochranami pro ob¢ hlavni varianty a jejich subvarianty. Bude nutno provést zajisténi vSech
potfebnych prizkumil a méfeni v rozsahu nutném pro navrh technického tfeseni, stanoveni
investi¢nich nakladl stavby a ziskani izemniho rozhodnuti.

Ptipravna dokumentace bude slouzit pro vydani izemniho rozhodnuti stavby. Pfedmétna
stavba SZDC, s.0. bude v prubéhu jejiho zpracovani zapracovana do Uzemniho planu
velkého uzemniho celku Pardubického kraje (UP VUC Pk).

Stavba bude projektovana pro rychlost do 160 km/h s tim, Ze geometricka poloha koleje
bude vyhovovat i piipadnému budoucimu zvyseni na rychlost 180 — 200 km/h. Musi byt
zajiSténa viditelnost navéstidel v navrhovanych tunelech.

Bude zruSena bez nahrady zastavka Bezpravi. Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici
bude nahrazena Zelezni¢ni zastavkou.

Pro splnéni téchto podminek bude v PD uvazovano i s konstrukei Zelezni¢niho svrsku
spevnou jizdni drdhou. V tomto smyslu bude provéreno ekonomické, technické
a technologické teSeni vhodného profilu tunelové roury u obou tunelt, kratkého
Choceiiského a dlouhého Usteckého.
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Celkova délka stavajici traté v tomto useku je 12 260 m. Délka nové traté po jeji vystavbe
bude 9 950 m, tj. usek bude zkracen o 2 310 m. Trasa bude vedena dvéma tunely v délkach
5180mal 473 m.

I tato stavba je spolufinancovana z prostfedkti EU, z projektu TEN-T dle stejného
rozhodnuti a stejnym podilem ptispévku.
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Projekt ,,Hlavni nadrazi Viden*
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Projekt ,,Vystavba nové trati Viden — St. Polten*
Projekt ,,Unterinntal“ v ramci Brennerského koridoru
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Modernizace trat'ového useku Blazovice — Nezamyslice

na zeleznic¢ni trati Brno — Prerov
Ing. Radoslav Moldk, SUDOP BRNO s.r.0.

Slovo uvodem

Hustota Zelezniéni sité v Ceské republice je v kontextu ostatnich sttt Evropy jednou
z nejvetsich. Ackoliv by se mohlo zdat, ze bude kapacitné¢ dostacujici, neni tomu tak.
Z dtvodu nutnych rekonstrukénich praci a zavazkl nasi republiky pfedevSim vici Evropské
unii jsme pfistoupili k modernizaci Zelezni¢nich koridort, ptesto diky vzristajicim
pozadavkiim na piesun osob a materidlu je nutné v této praci pokracovat i na ostatnich
tratich.

Peray

Obr. 1 — Zelezniéni sit CR

Nase hlavni mésto je pocatkem i koncem vétSiny dopravnich tras. Podobné je tomu
iuviech ostatnich vyznamnych pramyslovych center. Uroveii napojeni je oviem
diametradlné odlisna. Jejich posilovani a vSeobecné zkvalitilovani probihd nejdiive
na nejvytizené&jsich usecich.
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Obr. 2 — Délnice a silnice pro motorova vozidla

Brno jako jedno zdulezitych dopravnich center ma z pohledu silnicni dopravy
vyborna spojeni smérem do Prahy, Bratislavy, Olomouce, Pferova i Ostravy. Zelezniéni
doprava smérem do Olomouce, Pferova a Ostravy za ni bohuzel silné¢ pokulhdva
a o konkurenci zde nemiize byt ani fe¢. Achillovou patou je jednokolejna trat’ Brno —
Prerov.

Historicky vyvoj

Se smélym planem stavby parostrojni Zeleznice z Vidné na sever do HaliCe a na jihozapad
do pristavu Terst pfiSel v roce 1829 profesor Videniské polytechniky FrantiSek Xaver Riepel.
K slavnostnimu zahajeni dopravy z Vidné¢ do Brna doslo 7. Cervence 1839 apak jiz
rozrustajici se Zelezni¢ni sit’ zacala spojovat moravska mésta, méstecka i vesnice a piinasela
s sebou pokrok. Na pielomu 50. a 60. let 19. stoleti Zeleznice u nas prokéazala opodstatnénost
své existence. Pfiblizovala zdroje surovin, pfedevs§im uhli, podporovala rozvoj primyslu,
slouzila obchodu a hospodaisky povznasSela oblasti, kterymi prochdzela. Pomohla lidem
smazat bariéru vzdalenosti a urychlila pohyb informaci.

Po prohrané prusko-rakouské valce (3. Cervence 1866 u Hradce Kralové) cisar
FrantiSek Josef I. navstivil Moravu, ktera byla nejvice postizena vale¢nymi udélostmi,
a hledal moZznosti, jak Skody a nouzi lidi zmirnit. Jedna z nich byla budovani novych
zeleznic, a proto 18. fijna 1866 nafidil ministerskému piedsedovi hrabéti Richardu
Belcredimu, aby jejich vystavba byla urychlena. Koncesi ke stavbé a provozu Zeleznice
Brno-Olomouc-Sternberk s odbo¢kou do Prerova ziskala 6. kvétna 1867 kapitalové silna
KFNB, ktera pln¢ prevzala do svych rukou ptfipravné prace a zahdjila vykup pozemkii.
Pro stavbu traté vznikla nova samostatné hospodarici spole¢nost ,,Moravsko-slezska severni
dréha®“. V poloviné¢ roku 1867 byl definitivné stanoven hlavni smér trasy Brno — Pierov
s odbockou v Nezamyslicich na Olomouc a Sternberk.
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Stavebni prace zacaly v zati 1867 u Hornich HerSpic a jiz od pocatku byly provazeny
neptizni osudu. Vedle Spatného pocasi to byl i nedostatek pracovnich sil, protoze zdejsi
obyvatelstvo bylo postizeno epidemii cholery. Plivodné bylo vybudovano na celé trase osm
stanic. Smérem od Brna to byly: Tufany (dnes Chrlice), Sokolnice, Kienovice, Rousinov,
Vyskov, Ivanovice na Hané, Nezamyslice a Chropyné. Pferov m¢l Zelezni¢ni spojeni
s Vidni a Olomouci jiz od roku 1841. Podél traté bylo rozmisténo na dohledovou vzdalenost
40 straznich domk.

Na trati vznikla fada zajimavych inZenyrskych dél. Naptiklad ptihradovy most pies
feku Svratku v Brn€, most pfes feku Moravu u Kojetina se ¢tyimi poli (kazdé o rozpéti
27 metrl), nebo viadukt u Nemojan s 15 klenutymi desetimetrovymi poli. Viadukt
nad Tutfanskym potokem v Chrlicich (plivodné Rosenberk) patii se ¢tyfmi klenutymi poli
ke stfedné naro¢nym.

Stavba této 88 km dlouhé traté trvala pouhych 21 mésicti a v poloving ¢ervence 1869 byla
cela trat’ sjizdna. Prvni zkuSebni jizda na trati Brno — Pferov byla uskutecnéna 5. srpna 1869.
Dne 29. srpna 1869 projizd€ly trati zvlastni vlaky z obou smérti do Rousinova na slavnost
stého vyroc¢i orby cisafe Josefa II. u Stanikovic. Nasledujici den byl zahajen pravidelny
zelezni¢ni provoz mezi Brnem a Pferovem.

V fad¢ mést i obci podél prerovské trati vznikaly cukrovary, a proto se trati také fikalo
,fepna draha“. Vyznamnou zménou prosla trat’ Brno — Pierov v letech 1992-95, kdy byla
elektrifikovéana.

Priprava modernizace trati

Protoze jednokolejna trat’ Brno — Pferov jiz dlouhodobé nevyhovuje poptavce po Zel.
dopravé, Jihomoravsky kraj si v roce 2004 objednal u firmy SUDOP PRAHA a.s. studii
modernizace této trasy. Na tyto prace navazala firma SUDOP BRNO, spol. s r.0. a v roce
2006 vypracovala pro SZDC, s. o. studii proveditelnosti.

Tyto dvé prace vyvolaly velkou debatu mezi odborniky, a proto byla studie
proveditelnosti v bfeznu 2007 dopracovana tak, ze se ustélila na tfech moznych variantach
feSeni.

Tzv. referenéni stav predstavuje stav bez projektu. Bezprostiednim cilem této varianty
neni zvySovani rychlosti nebo propustné vykonnosti trati. Navrhuje pfedev§im opatfeni
zvySujici kvalitu sluzeb a zajiStujici bezpecnost provozu (navrhuje peronizaci stanic
a nezbytny rozsah rekonstrukce stanicnich, tratovych a ptejezdovych zabezpecovacich
zatizeni).

Modernizace trati na 160 km/h piedstavuje plné zdvoukolejnéni trati v ose Brno —
Blazovice — Holubice — Pterov, tj. délky 76,5 km s celkovou rekonstrukei Zelezni¢ni
infrastruktury a odstranénim vSech mimouroviiovych kiizeni, tzn. podstatné zvySeni
propustnosti trati.

Modernizace trati na 230 km/h piedstavuje plné zdvoukolejnéni trati s celkovou
rekonstrukci Zelezni¢ni infrastruktury a odstranénim vSech mimouroviovych kiizeni. Tato
varianta je kviili velkému poctu tunelil a jejich délce investicn€ podstatné nakladné;jsi.
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Cely usek trati Brno — Pterov byl pro dalsi pfipravu a realizaci rozdélen na tii na sebe
navazujici etapy:

1. etapa — usek BlaZzovice — Nezamyslice

2. etapa — usek Nezamyslice — Pferov

3. etapa —usek Brno — Blazovice

Vyse uvedené rozdéleni je logické, protoze hrdlem takto vedené trati je jednokolejna
trat’ Blazovice — Nezamyslice. Ta se odd€luje od dvoukolejné trati Brno — BlaZzovice
a v Nezamyslicich se dopravni toky rozdéluji smérem na Olomouc a na Pierov. V zavéru
schvalovaciho a posuzovaciho protokolu bylo konstatovano, Ze modernizace bude feSena
zdvoukolejnénim trati s rychlosti do 160 km/h, v dil¢ich usecich s pfipadnym zvySenim
na rychlost 200 km/h (230 km/h).

Soucasny stav pripravy stavby

Od dubna 2008 probihd projekéni ptiprava 1. etapy stavby, tj. Gseku Blazovice —
Nezamyslice s délkou 37,7 km. Pod vedenim SUDOPU BRNO ve sdruzeni se SUDOPEM
PRAHA se podafilo navrhnout modernizaci a zdvoukolejnéni trati na rychlost 200 km/h
v 88 % trati. Pouze bezprostfedné v oblasti vjezdu do zst. Vyskov ze sméru od Pierova je
rychlost diky smérovym pomérim snizena na 100-110 km/h. Tento rychlostni propad je
kompenzovan skuteCnosti, ze pirevazna vétSina rychlikové dopravy bude v zst. Vyskov
zastavovat. Jiné vedeni traté je v této lokalit¢ mozné pouze podpovrchové, za cenu
vysokych investicnich ndkladt, a na zdkladé¢ vysSe uvedenych skutecnosti je tedy
i ekonomicky neodlvodnitelné. V porovnani se stavajicimi rychlostnimi parametry trati
cca 80-90 km/h je dosazena rychlost 200 km/h vybornym vysledkem.

Porovnani stavajicich a novych jizdnich dob je nasledujici:

Vlak v relaci Brno - Bohumin R730 R730

Rychlost v useku Brno - Pfrerov (km/h) 100 200

Hnaci wozidlo fady 362 380

Jizdna doba v useku Blazovice - Nezamyslice (min) 30,5 14

Vlak v relaci Brno - Pferov R730 R730 Ex
Rychlost v useku Brno - Pfrerov (km/h) 100 200 200
Hnaci wozidlo fady 362 380 380
Jizdna doba (min) 76 35,5 31
Vlak v relaci Brno - Ostrava-Svinov R730 R730 Ex
Rychlost v useku Brno - Pfrerov (km/h) 100 200 200
Hnaci wozidlo fady 362 380 380
Jizdna doba (min) 123 82,5 70
Vlak v relaci Brno - Olomouc R906 R906

Rychlost v iuseku Brno - Olomouc (km/h) 100 200

Hnaci wozidlo fady 363 380

Jizdna doba (min) 80,5 55
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Dopravni obsluha Gzemi nebude sniZena, pfestoZe jsou nékteré zastavky ruSeny. Ty
jsou ale dlouhodobé nevyuzivany predevsim kvili velké dochdzkové vzdalenosti od okolni
zastavby. Celkové usek obsahuje 8 dopraven a 3 zastavky, rozsah stavebnich praci je
nasledujict:

1. Zst. BlaZovice bude z pohledu osobni dopravy opusténa a bude vybudovana nova
zastavka blize obci. Stavajici kolejisté Zst. Blazovice bude slouzit pouze nakladni
doprave.

2. Zst. Holubice bude z pohledu osobni dopravy opusténa a bude vybudovana nova
zastavka bliZze obci. Stavajici kolejisté Zst. Holubice bude slouzit prevazné nakladni
doprave.

3. Zast. VeleSovice bude zrusena bez nahrady.

4. Stéavajici Zst. Rousinov bude opusténa a nahrazena novou zastavkou (odbockou)
blize k zastavbe.

5. Zst. Komokany bude zrusena bez nahrady. Kolejisté bude slouzit jako vletkové
pro potieby pftilehlého primyslového aredlu a bude napojeno po stavajicim
zelezni¢nim télese do nové odbocky Rousinov.

Zst. Lule¢ bude rekonstruovana.

Zst. Vy$kov bude rekonstruovana.

Zast. HosStice-Heroltice bude zrusena bez nahrady.

A BRSPS

Zst. Ivanovice n. H. bude rekonstruovéna.
10. Zast. Chvalkovice n. H. bude rekonstruovana.
11. Zst. Nezamyslice bude rekonstruovana.

Spolecensky prinos predevSim

Odbornikiim je jisté na prvni pohled jasné, Ze pfevazna Cast trasy nevyuziva stavajici
drazni téleso. Mimo stévajici zastdvky a stanice vede navrzena trat’ zcela v nové poloze,
presto je citlivé zasazena do krajiny, a to i diky n¢kolika usekiim, kde je vedena podpovrchové.
Vzhledem ke skuteCnosti, Ze se stavajici ani nova trat’ nevyskytuji v oblasti se zvlaste
chranénymi uzemimi, Gzemimi NATURA 2000, ani se podstatné¢ nedotykaji lesnich
pozemkl, jsou projekéni prace vyznamné ulehceny. Z pohledu krajinného rédzu se drzime
podél stavajiciho Zelezni¢niho koridoru. Lze tedy konstatovat, Ze az na drobné zmény
tykajici se predevs§im piekracovani vodnich tokt, zlstane stavajici krajinny raz zachovan.
Je tteba vyzvednout i fakt, Zze i kdyz se nedrzime stavajiciho télesa, je tato nevyhoda
vlastné¢ vyhodou. Stavebni prace neovlivni az na vyjimky stavajici provoz trati. Prestoze
vylukova ¢innost na jednokolejné trati bude velka, prevazna vétSina stavebnich praci,
predevsim téch technologicky naro¢nych, bude provedena bez ovlivnéni drazniho provozu.

Podivejme se ale na vysledek nasi prace. Stavajici jednokolejna trat, kterd ma ze své
historické podstaty velkd omezeni, bude nahrazena moderni dvoukolejnou trati s maximalni
rychlosti 200 km/h. Po dobudovéani navaznych tsekli do Brna, Olomouce a Pferova bude
dosazeno predepsanych systémovych jizdnich dob, napt. Brno — Olomouc 60 min. Dale se
tato trat’ stane patefi priméstské taktové dopravy v ramci IDS JmK, kterd je dnes vedena
na bazi autobusové dopravy. Takto nabidnutd Zelezni¢ni doprava pfilakéd velké mnoZstvi
cestujicich, ktefi opusti nebo alespoti omezi individualni dopravu. Zelezniéni doprava bude
moci op¢t konkurovat silniéni dopravé, a diky svym parametrim bude mit i vyznamnou

.....
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Optimalizace tratového useku Praha hl. n. — Praha Smichov
Ing. Peter Lastovecky, SUDOP PRAHA a.s.

Z historie trati

Provoz na tratovém useku Plzen — Praha zépadni nadrazi (nyni Praha-Smichov) byl
slavnostné zahéjen 14. 7. 1862. O 10 let pozdé&ji v roce 1872 bylo na Smichové vybudovano
nakladové nadrazi pozdé¢ji nazyvané ,spole¢né, do kterého byla zatsténa bustéhradska
draha z Hostivice. V tomtéZ roce byl uveden do provozu trat'ovy usek Praha hlavni nadrazi
— Praha Smichov jako soucést tzv. ,,Prazské spojovaci drahy®, kterd v tiseku Smichov
Praha (dne$ni hlavni nadrazi) — Hrabovka (napojeni na Statni drahu) propojila nadrazi
4 riznych Zelezninich spolecnosti. V roce 1882 byla vybudovana spojka VrSovice -
Vysehrad. Zelezniéni trat’ byla az do roku 1888 pouzivana pouze pro nakladni dopravu.
Na konci 19. stoleti prestala draha vyhovovat zvySenym narokim Zelezni¢ni dopravy
avletech 1900 - 1901 probéhlo zdvojkolejnéni a v roce 1928 elektrifikace trakcni
soustavou 1500 V ss. Zména trakéni soustavy na 3000 V ss probéhla v roce 1962.

Soucasny stav

V soucasné dobé¢ slouzi tratovy usek Praha hlavni nadrazi — Praha Smichov vyhradné
pro osobni Zelezni¢ni dopravu. Nékladni doprava je provozovéana v useku Praha VrSovice —
Praha Smichov.

Toto Zelezni¢ni propojeni je natolik vyznamné ivevropském métitku, ze byla
Evropskou unii zafazena do sité transevropskych Zelezni¢nich koridora.
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Obr. 1 — Soucasny stav tratového iseku Praha hl. n. — Praha Smichov

Uzemné technicka studie a vyvoj koncepce reSeni

V prosinci 2003 byla SUDOPEM PRAHA a.s. zpracovana tizemn¢ technické studie
(UTS), ktera fesila optimalizaci tratového useku Praha hl. n. — Praha Smichov (v&etng)
ve 3 variantach. VSechny varianty predpokladaly realizaci nové zastavky Praha VySehrad
v prostoru Albertova.

Varianta ¢.1 — uvazovala s dvoukolejnou trati Praha hl. n. — Praha Smichov,
ze které pred nové navrzenou zastavkou Praha VySehrad vkmcca 2,4 odbocovala
jednokolejna trat’ Praha VrSovice — Odb. Praha Vysehrad. Dvojkolejnd trat’ byla déle
vedena po stavajicim moste pres Vltavu ve stavajici stopé (varianta ¢. 1a) nebo po stavajicim
most¢ pies Vitavu v nové posunuté poloze (varianta ¢. 1b).
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Obr. 3 — UTS, varianta &. 1b

Nevyhodou téchto variant byla nevyhovujici propustnost tratového tseku pro planovanou
vyhledovou dopravu.

Varianta ¢. 2 — feSila novou ttikolejnou trat’ v iseku Odb. Praha Vysehrad - Praha
Smichov a novy tfikolejny most ptes Vitavu. Nastupisté na nové zastadvce Praha VySehrad
bylo situovano pouze u krajnich koleji. Prostfedni nultd kolej by slouzila pouze pro projizdéjici
vlaky (EC, IC, R, Sp andkladni dopravu). Varianta vyhovuje celodenni propustnosti,
kterd uvazuje s rovnomérnym rozlozenim vlakii po cely den, netesi ale problém propustnosti
v Case ranni a odpoledni $picky. Dalsi nevyhodou této varianty je vedeni Os (Sp) vlakii
pouze po krajnich kolejich, coz znacné stéZuje provoz v tratovém useku, na kterém je
provozovana témér vyluéné osobni Zelezni¢ni doprava. Pocet vlakii nakladni dopravy
je zanedbatelny.
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Obr. 4 — UTS, varianta &. 2

Varianta €. 3 (tzv. varianta 3+0) — navrhovala samostatnou dvoukolejnou trat’” Praha
hl. n. — Praha Smichov, soubéznou jednokolejnou trat’ Praha VrSovice — Praha Smichov,
novou zastavku Praha VySehrad s nastupistni hranou u vSech tratovych koleji a novy
ttikolejny most ptes Vltavu. Varianta odstraniuje kolizni bod na nové Odb. Praha Vysehrad
a problémy s propustnosti pro uvaZzovanou vyhledovou dopravu. Byla shledana jako
nejvyhodnéjsi a byla urcend k dopracovani.
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Obr. 5 — UTS, varianta &. 3, tzv. varianta 3+0

Dne 8. 12. 2004 byl ocelovy most pies Vltavu vcetné predpoli na Vytoiiské strané
prohlasen Ministerstvem kultury za kulturni pamatku.

Na uzemné technickou studii byl vypracovan Posuzovaci protokol, ktery konstatoval
i rozporuplna stanoviska organi statni spravy:

e Pro Magistrat hlavniho mésta Prahy nebyly nepfijatelné varianty neodpovidajici
uzemnimu planu (UPn), zapojeni spole¢ného nadrazi na Smichové a most pies Vitavu
ve stavajici poloze.

e Mé¢stska ¢ast Praha 2 nesouhlasila s umisténim zastdvky VySehrad na Albertové
a pozadovala jeji umisténi na Vytoni (v.UPn HMP je uvazovdno se zastavkou
na Albertove).

e Méstska cast Praha 5 souhlasila se zachovanim vytonského mostu a pozadovala
provétit potfebnost ztrojkolejnéni mostu pies Vitavu. Nesouhlasila se zachovanim
spole¢ného nadrazi a ndkladového obvodu v prostoru spole¢ného nadrazi na Smichove.

e Narodni pamatkovy Ufad zaslal vyjadieni, podle kterého jsou v ném navrzené

upravy z hlediska paméatkové péce vyloucené a pozaduje zachovat a respektovat
most pres Vlitavu.

V dopracovani UTS (03/2005) byly zohlednény stanoviska organtl statni spravy
a ,,Posuzovaciho protokolu®, upustilo se od feSeni s tfikolejnou mostni konstrukei a bylo
rozpracovano 1 kompromisni feSeni ve 2 etapach (tzv. varianta (2+1):

1. etapa — zachovani stavajicitho mostu pres Vltavu a dvojkolejného provozu;

2. etapa — vystavba nového dvojkolejného zelezni¢niho mostu dél po proudu feky
a nasledna zména provozu na starém most¢ z dvojkolejného na provoz jednokolejny.
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Obr. 6 — Dopracovani UTS, tzv. varianta 2+1

Po dopracovani UTS byl zpracovan schvalovaci protokol, ktery navrhoval nasledujici fesent:

e rozdélit stavbu do 2. etap: v 1. etapé stavby bude feSeny tratovy usek
od vinohradskych tunelii po chrdnény soubor mostli pfes Vltavu vcetn¢ zruseni
vyhybny Praha Vysehrad, vystavby nové zastavky Praha VySehrad a zst. Praha
Smichov; 2. etapa stavby bude feSit pfemosténi Vltavy;

59



e projektovou dokumentaci 1. etapy stavby zpracovat invariantn¢; 2. etapu variantn¢:
1. varianta - novy most ptes Vltavu a ponechani stavajiciho mostu, jeho zvednuti
a zjednokolejnéni, 2. varianta — novy ttikolejny most a opusténi stavajiciho mostu.

Dokumentace k izemnimu rozhodnuti

Investor SZDC, s.o. zastoupeny Stavebni spravou Praha zohlednil vyjadieni organi
statni spravy, doporuceni Ministerstva dopravy a schvalovaciho protokolu a zadal v roce
2007 tender na projektovou dokumentaci ve stupni DUR v rozsahu 1. etapy uzemné
technické studie s nasledujicimi podminkami:

o vyloucit ze stavby soubor pamatkove chranénych mostl — zajisténi jejich provozu-

schopnosti v rdmci udrzovacich praci;

e fiesit polohu nové zastavky Praha Vysehrad s ohledem na platny tizemni plan (UPn);

e fesit zst. Praha Smichov v koordinaci se zausténim III. TZK do Zelezni¢niho uzlu
Praha.

Stavba ,,Optimalizace tratového tiseku Praha hl. n. — Praha Smichov* dle zadani za¢ina
ve stavajicim km 1,561 dvojkolejné trati Praha hl. n. — Praha Smichov, kde navazuje na jiz
realizovanou stavbu ,,Rekonstrukce trati v 1. vinohradském tunelu* a ve stavajicim km 0,705
jednokolejné trati Praha VrSovice — Praha Vysehrad, kde je vzijemné koordinovéana
s pfipravovanou stavbou ,,Optimalizace tratového useku Praha Hostivar — Praha hl. n.*.

Konec stavby respektuje technické feSeni stavby ,,Praha — Beroun, nové Zelezni¢ni
spojeni*“ a nachazi se u vjezdovych navéstidel do Zst. Praha Smichov od Prahy Radotina
v novém km 5,945.

1. etapa stavby nefesi soubor chranénych mostii pies Vltavu.
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Technické reSeni

Cilem stavby je zajistit plnéni zavaznych parametri modernizované trati na celém
koridoru. Jedna se predevs§im o prostorovou priichodnost UIC GC, tratovou ttidu zatizeni
UIC D4, tpravy geometrickych parametrii koleje odstraniujici lokalni omezeni rychlosti,
zajisténi dostatecné kapacity drahy, dodrzeni hygienickych limitd hluku a vibraci,
nahrazeni nevyhovujicich konstrukeci a zafizeni, zajiSténi pfistupu pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace.

Po vstupnich poradach a jedndnich s organy statni spravy byla zpracovana koncepce
kolejového teSeni, kterd pln¢ respektovala zaddvaci podminky. Kolejové feSeni tratového
useku Praha hl. n. — Praha Smichov bylo téméf shodné s 1. etapou dopracované tzemné
technické studie, uvazujici se zruSenim stavajici vyhybny Praha VysSehrad. V prostoru
Ostrcilova namésti byla navrzena nova Zelezni¢ni zastdvka Praha VySehrad s jednim
vnej$Sim ndstupistém u koleje €. 2 a ostrovnim ndstupistém mezi kolejemi ¢. 1 a 3. Délka
nastupist’ byla 170 m. Rozdil oproti dopracované tzemné technické studii byl pouze
ve vybudovani nové Odb. Praha VySehrad, kterd uvaZzovala s vystavbou novych
kolejovych spojek v prostoru Bélehradskd — Kiesomyslova a v Nuselském udoli.
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Obr. 8 — DUR, schéma tratového useku

Stavebni upravy v zst. Praha Smichov se v obou variantach tykaly pouze osobniho
nadrazi; zacinaji u soubort chranénych mosti pies Vltavu v nkm 3,812 a kon¢i u stavajiciho
vjezdového ndvéstidla od Radotina v nkm 5,945 (km 1,805 - stanic¢eni na Beroun). Obvod
sefadisté a obvod spoleéného nadrazi véetné spojovaci koleje ¢. 91s od mostil pies Vitavu
bude zrusen.

V Zst. Praha Smichov byla zachovéana poloha stavajicich nastupiSt’ €. 1, 2 a 3. V mist¢
stavajici koleje €. 10 bylo vybudovdno nové ostrovni ndstupisté ¢. 4. Stavajici jazykové
nastupisté¢ ¢. la bude zachovano do konce druhé etapy stavby. Po jeji realizaci bude
sneseno a prostor pod nastupiStém a prilehlymi kolejemi bude uvolnén pro revitalizaci
smichovské lokality. Stavajici podchody budou zrekonstruovany a prodlouzeny do mista
hranice predpoklddaného drazniho pozemku, tj. az pod novou dopravni kolej né. 12.
Na predpokladané drazni hranici budou ukonceny tak, aby bylo mozné jejich propojeni
s chystanou investici v prostoru spole¢éného néadrazi a sefadisté. Z podchodi bude
na nastupisté¢ zachovano jedno rameno schodisté, které bude zrekonstruovano. V misté
druhého ramene schodisté bude ziizen bezbariérovy ptistup — vytah. Vzhledem k vysoké
Spickové frekvenci cestujicich na jeden vlak a Cetnost vlakové dopravy lze predpokladat,
ze pouze jeden vytah u jednoho podchodu néapor cestujicich, vyuzivajici bezbariérovy
ptistup nezvladne. V ptipadé nastupu nebo vystupu vice takovych cestujicich, by byla
¢ekaci doba na obslouZeni vytahem neumérné dlouha. Z téchto divodii bude bezbariérovy
ptistup na nastupisté doplnén o pohyblivé schodiste.
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V souladu ze zaddvacimi podminkami byly rozpracovany 2 varianty kolejového feSeni
zst. Praha Smichov, které se liSily uspotadanim severniho a jizniho zhlavi:

e trat'ové usporadani;

e smérové uspotradani.
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tratové usporadéani Prafia smérové uspofadan(
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Obr. 9 — Zjednodusené schéma variant zst. Praha Smichov

Varianta s tratovym uspofadanim v Zst. Praha Smichov vychazela ze diive zpracovanych
UTS a feSeni z téchto studii pouze rozpracovava. Uvazuje s Groviiovym kiizenim sméru
Praha hl. n. — Praha Radotin se smérem Berounsky tunel — Praha hl. n. Varianta se smérovym
uspofadanim se oproti pfedchozi varianté 1isi zruSenym uroviiovym kiiZzenim na severnim
zhlavi a jeho nahrazenim mimouroviiovym rozpletem na jiznim zhlavi Zelezni¢ni stanice.

Varianta smérova je oproti tratové varianté vyhodnéjsi z nasledujicich davodu:

e Z ptedpokladaného vyhledového poctu vlakové dopravy lze ocekavat ve Spicce
9 part vlakd osobni dopravy. U tratové varianty by musel byt vyhledovy GVD
koncipovan tak, aby v koliznim misté na severnim zhlavi, kde by dochazelo
ke vzajemnému ruseni vlakovych cest dvou smért Praha hl. n. — Praha Radotin
a Berounsky tunel — Praha hl. n. Giroviiovym ktizenim, by se potkévaly protismérné
vlaky pouze jednoho sméru. S ohledem na ostatni omezujici prvky v prazském
uzlu, mista zastaveni, kiizovani a ptedjizdéni vlaki je uroviiové kiiZzeni na severnim
zhlavi zna¢né rusici a omezujici.

e Uz i pfi minimalnich nepravidelnostech dopravy by u tratové dopravy dochazelo k
vzajemnému ruseni jizd vlakli smér Praha hl. n. — Praha Radotin a Berounsky tunel
— Praha hl. n. a naslednému prodlouzeni zpozdéni vlakl jednoho sméru. Zdrzovanim
a zpozdénim by dochazelo i k ruSeni dalSich vlakii. Vlak od zst. Praha hl. n., ¢ekajici
na kiizeni s protijedoucim vlakem by zGstal stat v limitn€¢ vytizeném useku Praha
hl. n. — Praha Smichov a znemoziioval by vjezd i odjezd dalSim vlakiim do tohoto
useku, zatimco vlak od Berounského tunelu, ¢ekajici na ktizeni s protijedoucim
vlakem by znemozioval vjezd na jednu bezkolizn€ pouzitelnou nastupiStni hranu.
Tyto kolize by v takto limitn¢ zatizenych tratovych a stani¢nich kolejich problémy
s nepravidelnosti vlakové dopravy neodstranovaly, ale naopak by je prohlubovaly.

Dopliujicimi prizkumy bylo ovéteno, Ze varianta se smérovym usporaddnim kolejiste
je sice investicné narocna, ale realna. Investor na zdklad¢ vySe uvedenych skutecnosti
rozhodl, Ze k dal$imu sledovéani bude ur¢ena varianta smérova s mimouroviiovym kfizenim
na jiznim zhlavi, které vyse popsané problémy odstranuje.
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Obr. 10 — zst. Praha Smichov

Ovérovaci studie Zelezni¢ni zastavky Praha Vyton

V ramci zpracovani dokumentace k uzemnimu rozhodnuti, byla zpracovatelem vyvolana
jednani se zastupci méstské ¢asti Praha 2, kde nam byl oznamen zamér zastupitelstva MC
— odhlasovat zménu platného Uzemniho planu a situovat novou Zelezni¢ni zastavku
jednoznaéné na Vytoni.

Po dohodé se zastupci MC Praha 2 a investorem byla zpracovana ,,Ovéfovaci studie
zeleznicni zastavky Praha Vyton*, ktera sikladla za cil provétit situovani nové Zeleznicni
zastavky v prostoru Vytoné s moznosti vybudovani piestupu na zastavky Tram MHD
a prefeSeni smérového vedeni stavajicich komunikaci v nezbytné nutném rozsahu.

V ramci technického feSeni byly provéfované moznosti umisténi nové zeleznicni zastavky
ve dvou variantach:

e varianté ¢. 2 z UTS (tzv. varianta 3+0),

e a ve varianté z dopracovani UTS (tzv. varianta 2+1).

Ve varianté 3+0 lze umistit nastupisté pouze u vnéjsich tratovych koleji — tj. pro tratovou
kolej €. 1 Praha hl. n. — Praha Smichov a tratovou kolej ¢. 3 Praha VrSovice — Praha Smichov,
coz by zna¢né zkomplikovalo provozni technologii a snizilo propustnou vykonnost celého
tratového useku, na kterém bude provozovana piredev§im zeleznini osobni doprava.
Z téchto zasadnich divodi byla zastavka s vnéjSimi ndstupisti jiz jednou zamitnuta vSemi
draZznimi slozkami a ministerstvem dopravy. Ovéfovaci studie byla proto zpracovédna
pouze pro tzv. variantu 2+1.

Realizace nové Zelezni¢ni zastavky v prostoru Vytong, na rozdil od situovéni v prostoru
Albertova, je mozna az ve vlastnim ztiikolejnéném tseku Odb. Praha VySehrad — Zst. Praha
Smichov tj. az ve 2. etapé stavby ,,Optimalizace tratového useku Praha hl. n. — Praha
Smichov*.

Problémem situovani zelezni¢ni zastavky v prostoru Vytoné je nutnost zmény tzemniho
planu a nutnost vyfesit financovani navazujicich komunikaci a tramvajové traté, které primo
nespadaji do investice zadavatele Zelezni¢ni traté, ale bez nichz by funk¢nost nebyla zajiSténa.

Zavér

,Oveétovaci studie Zelezni¢ni zastavky Praha Vyton ur€ila smér, kterym by se mohla
2. etapa stavby ubirat. Realizace nové zastavky a 2. etapy stavby jsou podminéné vyjmutim
chranéného souboru mosti pies Vltavu z pamatkové ochrany, o které letos zazadal
investor. Pfedpokladana realizace 1. etapy stavby je naplanovana v letech 2013 —2016.

Snahou investora je zruSit pamdatkovou ochranu co nejdiive a obé etapy vcetné¢ nové
zastavky Praha Vytoi realizovat v jedné stavbé.
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Obr. 11 — Vizualizace nové Zeleznicni zastavky Praha Vyton
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Optimalizace tratového tseku Praha Hostivar — Praha hl. n.
Ing. Emil Spacek, SUDOP PRAHA a.s.

Identifikacni idaje stavby

Nézev akce: Optimalizace tratového useku Praha Hostivar — Praha hl. n.
Stupeii: Pfipravna dokumentace

Zadavatel: Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o0., Stavebni sprava Praha
HIS: Ing. Daniela Jan¢ikova

Zhotovitel: SUDOP PRAHA a.s.

HIP: Ing. Emil Spacek

Architektonické feSeni stavby: METROPROJEKT Praha a.s.

Hlavni architekt stavby: Ing. arch. Pavel Sys

Ptedpokladané néklady stavby: 9 mld. K¢

Uvod

Usek Praha Hostivat — Praha hl. n. je jednou se souboru staveb v uzlu Praha. Zakladnim
ptinosem stavby je napojeni IV. tranzitniho zelezni¢niho koridoru (Praha Hostivaf — BeneSov
u Prahy — Tabor - Ceské Budé&jovice — Horni Dvofi§té) do Zst. Praha hl. n. Popisovany tisek
je vyznamny z hlediska osobni dopravy a to dalkové i pfiméstské (Strancice po 15 min. resp.
Benesov u Prahy po 30 min.). V budoucnu bude trat’ pojizdéna i vlaky tangencialni dopravy.

Praha-Cakovice

g Praha-Holesovice Praha-Satalice

Praha-Bubene¢

Praha-Vysocany

Hostivice Praha-Veleslavin odb. Skaly

Praha-Ruzyné Praha-Liben

Praha-Dejvice

Praha-Ma§arykovo n. s K
Praha-hl. n. Praha-Zizkov

Praha-Smichov

Praha-Horni
Pocernice

Praha-Zli¢in

Praha-Vr$ovice Praha-Malesice
. . -, Praha-Béchovice
Praha-Jinonice < Praha-Eden . \
/ 5 Pfaha-Zahradni Mésto
S
Praha-Reporyje /
Praha-Hostivaf
Praha-Branik
L
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Praha-Uhfinéves .

— Stavajici traté v uzlu Praha
Praha-Radotin Praha-Modrany I Optimalizace tratového Useku Praha Hostivar - Praha hl. n.
I V. tranzitni Zeleznicni koridor

Obr. 1 — Schéma trati uzlu Praha
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Priprava a popis stavby

Zakladni podkladem pro zpracovani piipravné dokumentace byla Uzemné technicka
studie predmétného useku zpracovanda SUDOPEM PRAHA a.s. v 09/2003 a naslednych
dopracovani (1. dopracovani v 04/2004 a 2. dopracovani v 02/2005). Prace na zpracovani
ptipravné dokumentace stavby byly zahajeny v 07/2006. Ptipravna dokumentace byla
po pripominkéach odevzdana v 04/2008.

Zactatek stavby je vkm 175,400 pred Zst. Praha Hostivai ze sméru od Ceskych
Budgjovic, kde stavba navazuje na vsou¢asné dob& ukondovanou stavbu IV. TZK
,Optimalizace trati StranCice — Praha Hostivai®. Konec stavby je vkm 184,283
pted vjezdem do vinohradskych tunelii.

V pribéhu zpracovani pripravné dokumentace stavby ,,Optimalizace tratového useku
Praha Hostivat — Praha hl. n.* vznikla potieba uspiSit projektovou piipravu Zst. Praha
Hostivat. Z tohoto divodu byla stavba rozdélena na 2 samostatné ¢asti:

e Optimalizace tratového useku Praha Hostivatr — Praha hl. n.,
I. ¢ast — zst. Praha Hostivar

e Optimalizace tratového useku Praha Hostivat — Praha hl. n.,
II. ¢ast — Praha Hostivaf — Praha hl. n.*

Potfeba urychleni projektové piipravy a nasledné realizace zst. Praha Hostivar je
dilezitd z hlediska provoznich a bezpecnostnich potieb Zelezni¢ni dopravy. Po realizaci
navazujicich staveb IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru tj. staveb ,,Optimalizace trati
Stranc¢ice — Praha Hostivai* (dokonceni 2008) a stavby ,,Optimalizace trati BeneSov
u Prahy — Strancice” (dokonceni 2010) by byla Zst. Praha Hostivar jedinou Zzelezni¢ni
stanici od Zst. Praha hl. n. bez rekonstrukce kolejisté a s troviiovym ptistupem cestujicich
k vlakovym soupravam. Tato situace by ovliviilovala propustnost Zelezni¢ni stanice i jeji
bezpecnost pro cestujici.

Jak jiz bylo zminéno pfevladajici na této trati je podil osobni dopravy, bylo toto
zohlednéno 1 pfi navrhu technického feSeni tzn.

Soucasti stavby je uprava stavajicich ZelezniCnich stanic Praha Hostivar a Praha VrSovice.

V lokalité stavajicitho sefad’ovaciho nadrazi, které je prakticky od 90. let minulého
stoleti nepouzivano, bude trat’ vedena v nové poloze v tzv. dle zpracované UTS varianté
,jih*, kde byl navrzen prostor pro nové kolejové vedeni stim, Ze ostatni pozemky
nepotfebné pro stavbu budou urceny k odprodeji. Stavajici trat’ mezi odb. Zabéhlice
do odb. Zelezny most bude opusténa a stavajici zastivka Praha Stragnice bude zru$ena.
Jako nédhrada za zruSenou zastavku Strasnice je v ramci stavby navrzena nova Zzst. Praha
Zahradni M¢sto (v lokalit¢ ul. Pribéznd) a nova zastdvka Praha Eden (v lokalité
ul. U Vrsovického hibitova, u nového fotbalového stadionu Slavie).

Mezi zst. Praha Zahradni Mésto — Praha Eden jsou navrZeny 2 koleje pro napojeni
zst. Praha hl. n. na IV. TZK, 2 koleje pro budouci tangencialni linky u nichz bylo ze strany
investora pozadovano provéfeni moznosti jejich realizace az v II. etapé vystavby a nechat
tim v provozu stavajici spojovaci koleje ¢. 9 a 10. Z technického a dopravné-provozniho
zhodnoceni vSak bylo doporuceno realizovat vSechny 4 koleje jiz v I. etapé vystavby. Déle
je tomto useku navrzena uzemni rezerva pro 2 koleje tzv. ,,rychlé koleje — Praha hl. n. — smér
,jih®.
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Zst. Praha Hostivar

Je navrzena celkova rekonstrukce kolejisté zst. Praha Hostivaf. V ndvrhu bylo tieba
zohlednit pozadavky nejen pro osobni dopravu, ale i pro silnou dopravu ndkladni. Jsou zde
tedy navrzeny koleje ¢. 8, 10 a 12, které maji dostate¢nou uzitecnou délku koleji
pro odstavovani ndkladnich vlakovych souprav tj. min. 650 m.

Pro osobni dopravu jsou ve stanici navrzena 2 ostrovni nastupisté, nastupisté mezi
k. ¢. 2 a 6 doplnénou o jazykovou ¢ast pro zajizdéni (na kusou k. ¢. 4) vlakovych souprav
tangencialnich linek. Pfistup na nastupisté bude zajiStén novym podchodem oproti stavajici
VB odsunuté cca 250 m smér BeneSov. V podchodu je navrzena i ¢ast pro odbavovani
cestujicich. Poloha podchodu byla navrzena s ohledem na vazbu na stavajici MHD
(zast. autobusu resp. konecnou tramvaji) i s vyhledovou moznosti napojeni na novou
stanici metra ,,A“. Pro zlepSeni péSich vazeb v tizemi byl podchod navrzen az na druhou
stranu kolejist¢ do ul. U Pekdren. Toto feSeni vyvolava castecnou pielozku komunikace
v ul. U Hostivarského nadrazi.

V navazujicim tratovém useku smér Praha hl. n. resp. Praha MaleSice je pocitano
s izemni rezervou pro budouci zdvoukolejnéni tiseku Praha MaleSice — Praha Hostivar
astimto jsou navrzeny nové stavebni objekty napf. odvodnéni zelezni¢niho spodku,
trakce, PHS atd.

Naopak u tratovych koleji v tiseku Praha Hostivar — odb. Zab¢hlice (zst. Praha Zahradni
Me¢sto) bylo v dopravni technologii provéfeno, ze z provozniho hlediska neni nutné jeho
ztrojkolejnéni.

Zst. Praha Zahradni Mésto

Je navrZena vystavba nové Zelezni¢ni stanice. V Zelezni¢ni stanici dochazi ke styku
trat¢ ze sméru Praha Hostivar, Praha MaleSice a Praha Kr¢.

Konfigurace kolejisté respektuje opét tizemni rezervu pro budouci polohu ,rychlych
koleji- Praha hl. n. - jih* jejichz umisténi bylo navrzeno v poc¢atku praci na ptipravné
dokumentaci samostatnou ovefovaci studii. Ta byla mimo jiné zpracovana v nékolika
variantach z nichZ po projednani v ramci SZDC s.o. vyplynulo, Ze optimalnim feSenim
bude povrchové vedeni Praha hl. n. - Praha Zahradni Mésto a v zst. Praha Zahradni M¢sto
zahloubeni do nového tunelu.

Problémem bylo vyskové teSeni kdy se v dané lokalit¢ nachazi mnoho omezujicich
bodt tj. kfizeni trati Praha Hostivat — Praha Zahradni Mésto s trati Praha Zahradni Mésto —
Praha MaleSice, dale podchod pod mostnim objektem Jizni spojky, zvySeni nivelety
na mostnich objektech pies ul. Pribézna a V Korytech a v neposledni fadé napojeni
nového kolejisté na stavajici jiz neupravované koleje (Cekaci koleje, trat’ na Kr¢ atd.)

Z hlediska vazeb na Uzemi v této lokalité¢ vznikd vyznamny piestupni bod mezi
zeleznici a MHD hl. m. Prahy. Po mnoha jednanich za u¢asti URM a MC Praha 10
o uspotadani tohoto piestupni uzlu bylo dohodnuto, ze idealnim stavem by bylo rozdéleni
doprav (tramvajova, silnicni) do 2 mostnich objekti. Na zéklad¢ tohoto vznikly varianty
feSeni tzv. Varianta A vedeni tramvajové trati vul. Pribéznd a v mostnim objektu
na spojnici ul. Dolineck4/Zdanicka dopravu silniéni nebo tzv. Varianta B usporadani
opacné (viz. nasledné kresby).
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Obr. 4 — Praha Zahradni M¢sto, varianta ,,B“
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Jelikoz ob¢ vySe uvedené varianty vSak vyzaduji zménu uzemniho planu hl. m. Prahy
bylo na trovni investor, URM a MC Praha 10 dohodnuto zpracovani tzv. ,,Univerzalni
varianty“. V ramci stavby ,,Optimalizace tratového seku Praha Hostivai — Praha hl. n.*
budou realizovany oba mostni objekty tj. objekt pfes ul. Prubézna i objekt na spojnici
ul. Dolineck4/Zdanicka. Do mostniho objektu pies ul. Priib&zna budou situovany viechny
druhy doprav v¢etné¢ pesiho provozu a ptistupu na nastupisté zst. Praha Zahradni M¢sto.
Dale zde bude navrzeno drobné zdzemi pro cestujici tj. prostory pro pokladnu, trafiku atd.
V mostnim objektu Dolineckd/Zdanicka bude v ramci stavby navrzen pouze p&i priichod
a pfistup na nastupiSté. Zasadni podminkou vSak bylo, aby oba mostni objekty vyhovéli
v budoucnosti pro uspofadani dle ,,Varianty A*“ nebo dle Varianty ,,B*.
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Obr. 5 — Praha Zahradni M¢sto, Univerzalni varianta

Zst. Praha Vriovice

Je navrzena celkova rekonstrukce kolejiste, s tim, ze jiz ve stavajicim stavu je stanice
plné peronizovana s mimourovilovym pristupem zajisténym podchodem. Budou tedy
rekonstruovéana stavajici 2 ostrovni nastupisté i bo¢ni ndstupisté podél vypravni budovy.
V navrhu je pocitano s izemni rezervou pro budouci ostrovni nastupisté vyuzivané linkami
tangencialni dopravy.

Zasadnim koncepénim prvkem ndvrhu je rozSifeni stavajiciho podchodu a jeho
prodlouzeni az do ul. Bartoskova. Timto feSenim byla vytvofena pési vazba mezi uzemim
MC Praha 10 a izemim MC Praha 4. Timto fe$enim je pro budoucnost vytvofena pomérné
komfortni vazba mezi metrem stanice ,,D* ndm. Bfi. Synkt a Zelezni¢ni dopravou.
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DalSi postup pripravy stavby

Soubézné se zpracovanim ptipravné dokumentace bylo pro ob¢ ¢asti stavby zpracovano
i,,0znameni o hodnoceni vlivll na zivotni prostiedi dle ptilohy ¢. 3 zak. ¢. 100/2001 Sb.*
Na L. ¢ast stavby jiz byl vydan Zavér zjistovaciho fizeni, ktery nepozaduje dalSi posuzovani
vlivu stavby na zivotni prostiedi. U II. ¢asti stavby bude Zavér zjistovaciho fizeni vydan
v nejblizsi dobé.

Predpoklad zahdjeni izemniho fizeni je 1. polovina roku 2009. Nasledné po schvaleni
dokumentace je mozné pristoupit k zpracovani projektu stavby a po vydani stavebniho
povoleni k jeji realizaci. Pak uz bude zalezet pouze na tom zda se najdou potiebné financni
prostiedky.
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Nové spojeni II — méstsky Zelezni¢ni tunel
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

Moznosti reseni centralni ¢asti Zelezni¢niho uzlu Praha

Celkovéa délka zelezni¢nich trati na izemi hlavniho mésta Prahy je pfes 200 km, z toho
cca 170 km je vyuzivano pro osobni dopravu. Z hlediska ptiméstské dopravy jsou nejvice
vyuzivané trat¢ (od Kolina, Nymburka, BeneSova, Berouna a Kralup nad Vltavou)
dvoukolejné a elektrizované (trat od Kolina dokonce tiikolejna). Sesty silny smér
od Kladna v soucasné¢ dobé ptedstavuje jednokolejna neelektrizovana zeleznicni trat,
kapacitn¢ velmi nevyhovujici.

Tyto silné sméry jsou doplnény o dalsi jednokolejné neelektrizované traté, kde ma
pfiméstska doprava viceméné regiondlni charakter, coz jsou sméry od Neratovic, Vraného
nad Vltavou, Rudné u Prahy a Hostivic.

V piiméstskych oblastech, kde je Zelezni¢ni infrastruktura sdilena jak pro pfiméstskou,
tak pro dalkovou osobni a nakladni dopravu, jsou klicovymi problémy zejména kapacita
trati a rtiznd rychlost vlakii — rychlejsi vlaky (dalkové) dojizd€ji pomalejsi (zastavkove
pfiméstské) a pak je nutno tyto vlaky bud’to v n¢které Zeleznicni stanici ptedjet, ¢imz dojde
k Casové ztraté u ptiméstského vlaku nebo zpomalit dalkovy vlak za pfiméstskym. Obecné
Ize fici, Ze ¢im je tratova rychlost vyssi a sled zastdvek hust$i, tim je tento problém
znatelnéj$i. V centrdlni oblasti Zelezniéniho uzlu Praha pak dochéazi ke kapacitnim
problémim zejména pifi Groviiovém kiizeni jednotlivych sméri pfedev§im ve zhlavi
Zelezni¢nich stanic, kdy jsou riizné vlaky smérovany k riznym nastupistim. Reseni téchto
problémti lze hledat v segregaci jednotlivych segmentii zelezni¢ni dopravy — jejich
prostorovému odd¢leni (dalkové osobni, piiméstské a ndkladni dopravy).

V soucasné dobé je zelezni¢ni infrastruktura, na které je provozovana husta ptiméstska
doprava, postupné optimalizovana nebo modernizovéana. Pies veSkerou snahu o zlepSeni
situace neni vzdy mozné prosadit idealni feSeni, zejména z diivodi izemni priichodnosti
v husté zastavénych oblastech. Reeni novych kapacit v centralni &asti zelezniéniho uzlu
Praha tedy prakticky neni mozné jinak, nez v podzemi.

V dopravné koncep¢nich a urbanistickych dokumentacich byla centralni oblast feSena
ve dvou zakladnich variantach: bud’to dvé nadrazi (Praha hl. n., Praha Masarykovo nadrazi)
nebo jedno nadrazi ve dvou trovnich (Praha hl. n.).

Z hlediska umisténi nastupist’ a kolejist¢ byly po dlouhodobé diskusi a na zékladé
nékolika studii sledovany 3 zakladni varianty feSeni Prahy Masarykova nadrazi:

e varianta A — stavajici poloha Masarykova nadrazi: kolejiSté je feSeno ve stavajicim
prostoru (k Havlickove ulici), varianta je zkracené nazyvéana Neprtijezdny model,

e varianta B — zkracena poloha Masarykova nadrazi: kolejisté je ukonceno u spojnice
ulic Na Florenci — Opletalova (tato varianta jiz neni z divodu mnoha provozné
technickych omezeni dale sledovana),

e varianta C — odsunutad poloha Masarykova nadraZzi: nova nastupisté se predpokladaji
v prostoru Hlavniho nadrazi ve spodnim patie, stavajici prostor Masarykova nadrazi
nebude z hlediska osobni dopravy déale vyuZzivan. Tato varianta je zkrdcené nazyvana
jako Prijezdny model.
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Ze vSech posouzeni vyplynul nasledujici zavér — stdvajici kolejist¢ Hlavniho
a Masarykova nadrazi vcetné nékterych pfilehlych tratovych tsekd (Praha hl. n. — Praha
Smichov, odbocka Balabenka) neumozni realizovat ptedpoklddany vyhledovy rozsah
osobni dopravy v o¢ekavané kvalit¢.

Proto bylo rozhodnuto v 1. etapé ponechat Masarykovo nadrazi ve stavajici poloze
(varianta A) a vyhledové neznemoznit prijjezdnost systému méstské a priméstské dopravy
ze vSech sméru (varianta C). Je tfeba najit feSeni, které by umoznilo co mozna nejvice
odd¢leni dalkové dopravy od méstské a priméstské (vzajemna provozni segregace obou
systému Zelezni¢ni osobni dopravy).

Posledni studie, kterd byla zpracovdna v roce 2007 s nazvem ,,Praha, Nové spojeni
II. etapa (méstsky zeleznicni tunel)®, prokazala technickou feSitelnost navrhu prijezdné
varianty C, a to jak ve vedeni tunelovych tras, tak v ndvaznosti na Zelezni¢ni infrastrukturu
na povrchu.

Prijezdny model — varianta C

Vyse uvedend studie se zabyva navrhem souboru staveb, feSici maximalni segregaci
jednotlivych segmenttli zelezni¢ni dopravy v centru Prahy. Studie byla zaddna Ministerstvem
dopravy Ceské republiky a zpracovana sdruzenim projekénich firem MORAVIA CONSULT
Olomouc a.s., SUDOP PRAHA a.s., METROPROJEKT Praha a.s. a Architektonickym
atelierem ALEJ.

Ve studii je navrZzeno propojeni smeérd od Nového spojeni (Karlina) a Negrelliho
viaduktu na severu se sméry od Prahy-Smichova a Prahy-VrSovic ve sméru od jihu tak,
aby doslo k maximalni segregaci ptiméstskych vlakl od vlakt dalkovych, zlepsSeni obsluhy
centralni oblasti mésta a v neposledni fad¢ aby bylo umoznéno piipadné dal$i zkraceni
intervalu jednotlivych pfiméstskych linek zelezni¢ni dopravy.

Dopravné-urbanistické feseni spociva v ndvrhu dvou tuneli pod centrem Prahy, které je
moZno navzajem v centru propojit

e do ,kiize“, coz umozni propojeni sméra v relacich Praha-Karlin — Praha-Smichov
a Praha-Bubny — Praha-VrSovice,

e do ,vlasenek®, coz umozni propojeni smérii v relacich Praha-Karlin — Praha-VrSovice
a Praha-Bubny — Praha-Smichov.

Ob¢ varianty umoziuji i vytvoreni tratovych spojek pro kombinaci obou zminénych
uspofadani. Navrh predpokladd na severni strané zahloubeni trati od Negrelliho viaduktu
a Nového spojeni (Prahy-Karlina) v prostoru Florence se ziizenim stejnojmenné piestupni
zastavky. Déle obé podzemni trasy vedou do stanice, pracovné nazvané Praha Opera
(zhruba pod ulici Opletalova). Tato centralni stanice bude ve smérovém uspotadani trati,
ze stavebné technického hlediska se bude jednat o dvé razené jednolodni stanice vedle
sebe. Vystup na povrch bude do vestibulu Hlavniho nddrazi na strané jedné a do prostoru
horni ¢asti Vaclavského namésti na stran¢ druhé.

Smérem na jih je navrzena jedna trat’ pfes Karlovo ndmésti (se zastavkou soub&znou
se stanici metra B) do Zelezni¢ni stanice Praha-Smichov, kde miize byt ¢ast vlaki ukoncena,
respektive pokracovat dale sméru na Radotin a Revnice. Druhd trat’ je navrzena ve sméru
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na VrSovice se zastdvkou pod Namestim bratii Synkl (pfestup na linku metra D) a dale
vyusténou na povrch do koridoru zelezni¢nich trati pfed budouci zastavkou Praha Eden.

Ackoliv se uvedeny zadmér zdd byt pomérné velkolepym, v porovnani s jinymi
ptipravovanymi dopravnimi stavbami neni zdaleka nejrozsahlejsi. Studie pedpoklada trasu
Karlin — Smichov v délce cca 6,1 km (z toho 4,3 km v tunelu, s podzemnimi stanicemi
Florenc, Opera, Karlovo namésti a povrchovou stanici Praha-Smichov) a trasu Negrelliho
viadukt — Praha Eden v délce 6,4 km (z toho 5,4 km v tunelu, s podzemnimi stanicemi
Opera a VrSovice a povrchovou stanici Florenc). Celkem se tedy jednd o 12,5 km novych
usekll zelezni¢nich trati, z ¢ehoz bude 9,7 km vedeno v tunelu, se dvéma povrchovymi
a péti podpovrchovymi dvoukolejnymi zeleznicnimi zastavkami.

Hledisko Zelezni¢niho provozu

Soucasna koncepce s hlavovym Masarykovym néadrazim (varianta A) pocita pouze
s Gaste¢né prijezdnymi vlaky piiméstské dopravy, a to v relaci Revnice — Praha hl. n. —
Pofi¢any a Lysd nad Labem — Praha hl. n. — Strancice v intervalu 30 minut. Mezi tyto
vlaky jsou navrZeny proloZen¢ ramena Praha Masarykovo nadrazi — Nymburk / Kolin
a Praha hl. n. — BeneSov / Beroun, které jiz na sebe navzajem v centru Prahy nenavazuji.
Na piiméstské vlaky od jihu a vSechny vlaky meziregionalni a dalkové dopravy dale
pfimo nenavazuji ptiméstské vlaky od severozéapadu (Kladno, leti§t¢ Ruzyné a Kralupy
nad Vltavou). Ve varianté A Masarykova nadrazi se tedy jedna z velké Casti o radidlni
(nepriijezdny) model ptiméstské dopravy.

Varianta C (prijezdny model) je na druhé strané systémem striktné diametralnim,
ktery predpoklada prijezd vSech vlakd méstské a piiméstské dopravy pies centrum
do protilehlé ¢asti mésta (regionu) véetné vlakli od letist¢ Ruzyné. Uspofadani centralni
stanice jist¢ dozna bé¢hem dalsi ptipravy zmén, nicméné z pohledu dopravniho je jiz dnes
jasny pozadavek na kolejové feSeni, které umozni vSechny vzajemné kombinace ptepravnich
ramen (libovolnd kombinace trati od Negrelliho viaduktu / Nového spojeni s tratémi
na Smichov / VrSovice). Jednim z problémt, které toto feSeni vyvolava, je nalezeni
vhodnych obratovych mist v navazujicich povrchovych stanicich zejména v jizni Césti
Prahy pro ukonceni hustého sledu vlakti od Kladna a letiSté Ruzyné.

Hledisko infrastruktury a jeji kapacity

Masarykovo nadrazi ve stavajici poloze ¢itd 7 dopravnich koleji s nastupistni hranou
v nevyhovujicim Sitkovém uspotfadani (Gzké jazykova nastupiSté obtizné umoziujici
vybudovani vstupi do podchodu na vychodni stran¢). Pokud by melo dojit k jejich
rozséahlejsi rekonstrukci, znamena to, Ze se do prostoru dneSniho kolejisté vejde 6 koleji
s nastupisti, nabizejicimi dostate¢ny komfort pro cestujici. Dosavadnimi technologickymi
propocty a simulacemi byl stanoven potfebny pocet nastupiStnich hran na devét (resp. 8
az 10). MozZnosti rozsifeni kolejisté jsou vSak diky zdmérim na zéstavbu prostoru velmi
omezené.

Dal3im kapacitnim hrdlem v centralni oblasti ZUP, zejména po realizaci nové tunelové
trat¢ Praha — Beroun a z toho vyplyvajici moznosti navyseni poctu vlakii, bude Nuselské
udoli (Gsek Praha-Smichov — Praha hl. n.). Omezena kapacita je dnes i v useku Praha hl. n.
— Praha-Vrsovice, kde dochazi k soubéhu vysokého poctu vlakli pravidelné osobni dopravy
a soupravovych vlakd do odstavného nadrazi Praha ONJ.
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Resenim je tedy nova trasa, navrhovana v podzemi, s pfimym napojenim na Smichov
a VrSovice na jihu a Bubny, Liben, Vyso¢any a HoleSovice na severu, umoziujici svymi
Ctyfmi prijezdnymi hranami centralni stanice provoz vlakd pifiméstské dopravy vzdy
do protilehlé casti mésta bez zadsadnich dopadli na povrchovou zéstavbu.

Hledisko méstskych dopravnich vazeb

V piipadé zachovani Masarykova nadrazi ve stavajici poloze k zasadni zméné dopravnich
vazeb na méstskou dopravu i do uzemi prakticky nedochdzi — mozné jsou jen urcitd drobna
vylepSeni, jako je naptiklad vybudovéani nového podchodu na spojnici ulic Na Florenci —
Opletalova ¢i propojeni Hlavniho a Masarykova nadrazi pohyblivym chodnikem.

Oproti tomu piesun Masarykova nadrazi do jiné (podzemni) polohy s sebou nese i zcela
nové moznosti jak prestupnich moznosti v centru mésta, tak na navazujicich trasach. Zatimco
severni zausténi podzemni trasy v oblasti Florence je jiz v zdsad¢ dané, vedeni podzemni
trasy dale ve sméru na VrSovice a Smichov miize zcela jisté doznat zmén jak v samotném
vedeni trasy, tak vumisténi zastavek a jejich vystupti na povrch (naptiklad obsluha
Narodni tfidy a okoli And€lu ¢i Arbesova namésti mtize byt pro zeleznici velkou vyzvou).

Centralni oblast ZUP: jak dal?

V kazdém ptipadé dochazi ke zvySeni kapacity centralni oblasti Zelezni¢niho uzlu
Praha, tzn. ndvazné i zlepSeni obsluhy Prahy a Stfedoceského kraje. Z divodu polyfunkénosti
zelezni¢ni dopravy je vSak vhodné a za predpokladu vyhledového poctu vlakl i nutné
provést segregaci osobni dalkové dopravy od méstské a priméstské. Znamena to tedy nejen
zvySeni kapacity Zelezni¢nich nadrazi, ale i pfilehlych tratovych useki, které by navic
nemély prenaset dopravni problémy jednoho segmentu na druhy. Bez této segregace a zvyseni
kapacity nemiize byt dale v Ceské republice vytvoten ani systém vysokorychlostni dopravy.
To samoziejmé plati i o dalSich vyznamnych Zelezni¢nich uzlech Brno, Ostrava a Plzen.

Kdyby bylo v soucasné dobé rozhodnuto o feseni jednoho centralniho nadrazi v Praze
(segregace ve dvou Urovnich) a zacala projektova pfiprava, byla by tato stavba ukoncena
nejdiive kolem roku 2020. Znamena to, ze je tak jako tak nutna alesponi ¢astecnd rekonstrukce
kolejisté v prostoru stavajictho Masarykova nadrazi (pfedevsim s ohledem na predpokladany
narust poctu vlakl od Dejvic).

Timto zdmérem se jednd o komplexni feSeni centralni asti ZUP véetn& zasadnich
dopadti na kapacitu méstské a pfiméstské dopravy a jeji segregaci od dopravy meziregionalni
a dalkové na desitky dalSich let.

Pfi posuzovani vhodnosti ¢i nevhodnosti jednotlivych zdmért piti vystavbé Zeleznicni
infrastruktury je tfeba v prvni fad¢ sefadit vSechna pro a proti na odborné trovni (dopravni,
provozni, technické a ekonomické parametry) a az posléze rozhodnout na urovni politické.
Jiz nyni se ukazuje, Ze zejména soucasné, ale i vyhledové kapacity Zelezni¢nich trati,
zausténych do uzlu Praha, jsou mnohde nedostatecné a pii predpoklddaném nartistu
cestujicich bude nutno problém kapacity vyhledové fesit tak jako tak formou segregace
jednotlivych segmentl Zelezni¢ni dopravy.

Obecné lze tici, ze Zelezni¢ni doprava v Praze, stejn¢ jako v celé Ceské republice,
ma v podstaté dvé zakladni varianty feSeni. Bud’ vychdzet ze stavajici sité infrastruktury
a jejim moznostem ptizpiisobit osobni i ndkladni dopravu, a nebo opacné — stanovit podil
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zelezni¢ni dopravy na dopravnim trhu a k tomu posléze postupné vybudovat potiebnou
infrastrukturu.

Tento ¢lanek neni vycerpavajici analyzou vsech hledisek a moznosti feSeni centralni
Gasti Zelezni¢niho uzlu Praha, ale snaZi se alespofi o rozifeni uhlu pohledu diskutujici
odborné i laické vefejnosti. Nebot’ problém centralni ¢asti ZUP neni Gernobily, jak by se
mohlo zdat z n¢kterych diskusi, ale naopak velmi slozity, pestry a neustale zivy.

Navrh vyhledového kolejového schéma centralni oblasti ZUP
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Realizace stavby III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru,

usek Plzen — Stribro
Ing. Frantisek Medek. SZDC, s. 0., Stavebni sprava Plzen

Uvod

Stavba optimalizace trati Plzeii — Cheb, po jejim dokonceni, poskytne cestujicim vyssi
standard sluzeb poskytovanych jednotlivymi Zelezni€nimi pfepravei. Zajisti také veétsi
efektivnost, pohodli cestujicich a splnéni parametrt AGC a AGTC tj. dosazeni tiidy zatizeni
D4 UIC (dosazeni prostorové prichodnosti trati pro loznou miru UIC GC, zvySeni jizdni
rychlosti do 140 km/h pro vozidla s naklapéci technikou a do 110 km/h pro klasické
soupravy.)

Na tseku Plzen - Sttibro doslo v souladu s projektem stavby ke zdvoukolejnéni useku
trati mezi zst. Kozolupy az Zst. Pilovany. Z Piiovan do Stiibra zlstal Gsek jednokolejny.
Na tento usek navazuje dalsi stavba ,,Optimalizace trati Stfibro — Pland u M. L.* zahajena
v kvétnu letoSniho roku a dale stavba ,,Optimalizace trati Pland u M. L.- Cheb*“zahdjena
na podzim 2007.

DalSim cilem této stavby bylo dosdhnout vysSich rychlostnich parametr trati
pro zkraceni jizdni doby vlakovych spojli a zaroven provést modernizaci stavajicich
zelezniCnich staveb a zafizeni tak, aby odpovidala soucasnym pozadovanym technickym
parametrim a sniZila negativni vlivy Zelezni¢ni dopravy na obyvatelstvo.

Zvyseni bezpecnosti provozu je zajisténo zi'izenim nového zabezpecovaciho a sdélovaciho
zatizeni. BezpecCnost cestujicich je zvySena vybudovanim novych nastupist’ vysky 0,55 m
nad temeno kolejnice (TK) s bezpecnostnim pruhem a vodicim prouzkem pro nevidomé.
Ptistup k nastupiStim je ve vSech pfipadech feSen mimouroviiové a vyhovuje osobam se
snizenou schopnosti pohybu a orientace. VSechny dopravny jsou vybaveny novym
informa¢nim systémem pro cestujici.

Pro sniZeni vlivu Zelezni¢ni dopravy na obyvatelstvo byla na zaklad¢ provedené hlukové
studie provadéna protihlukova opatieni. Jednalo se predev§im o vystavbu protihlukovych
stén (PHS) v celkové délce 9,4 km. V mistech kde PHS nebyly G¢inné nebo technicky
obtizn¢ realizovatelné, provedla se v obytnych objektech vyména stavajicich oken za okna
s vys$$i neprizvucnosti.

Vzhledem ke stavu stavajiciho trakéniho zatizeni, bylo nutno vybudovat nové. Zaroven
si vyzadalo technologické a stavebni Upravy napdjeci stanice Vranov. S ohledem na stari
a stavajici technicky stav mostnich a inzenyrskych objekti byla provedena jejich
rekonstrukce, Uiplna piestavba nebo i po demolici stavajicich, vystavba zcela novych.

Realizaci stavby a modernizaci vSech zafizeni Zelezni¢ni trati dochazi k vyraznému
zkvalitnéni sluzeb, jak pro cestujici vefejnost v oblasti osobni dopravy, tak i pro nakladni.

Zahajeni stavby

Dne 20. biezna 2006 byla jako prvni ze staveb III. tranzitniho koridoru Praha - Plzen -
Cheb st. hranice zahajena stavba ,,Optimalizace trati Plzen- Stiibro*. Svym rozsahem ji bylo
mozno v r. 2006 zatfadit mezi nejvEtsi investice zahajované v Plzeniském kraji. Pripravu
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a realizaci stavby zajiStovala Stavebni sprava Plzen z povéteni objednatele, kterym byla
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.0. Praha. Na zaklad¢ vysledkl vetejné obchodni soutéze
bylo pro realizaci vybrano sdruzeni firem ,,Zapadni expres™ zastoupené Clenem sdruzeni
firmou OHL ZS, a.s.

Financovani stavby bylo zajisténo z ¢asti z Fondl soudrznosti EU (cca 79 mil. EUR)
a z prostiedkil Statniho fondu dopravni infrastruktury. Céast byla financovéna ze zdrojt
mésta Plzent a Ceskych drah, a.s. a to pro objekty, které byly realizovany pro potfebu
uvedenych investori. Pfedev§im objekty hrazené méstem Plzen slouzi pro obcany bydlici
v méstské ¢asti Skvriany.

Realizace stavby a uvadéni do provozu optimalizovanych usekt

e 2006 —objem cca 1,5 mld.
Usek Plzeti Jizni pfedm.— pied Zst. Kozolupy v&. piestavby Zst. Plzef - Kiimice
(zel. spodek a svrsek, propustky, mosty, trolej. vedeni, sdél. a zabezpec. zatizeni,
nastupisté, podchody s bezbariérovym ptistupem pro cestujici, osvétleni, protihlukové
stény, apod.), spinaci stanice Plzei-Jizni predmeésti

— ze zdrojii mésta Plzné¢ — 2 mosty, 3 podchody a vystavba nové zastavky Plzen —
Zadni Skvrnany, pfestavba Zel. zastavky Vochov

e 2007 — objem cca 1,5 mld.

Ptestavba Zst. Kozolupy, Zst. Pilovany a Zel zastavky Piiovany zast., napdjeci stanice
Vranov u Stiibra, ndhrada troviiového piejezdu za silni¢ni podjezd pred Zst. Piovany,
castecné zdvoukolejnéni useku Kozolupy - Pnovany (Cast zst. Kozolupy
pted zst. Plesnice a ¢ast od obce Réjov do zst. Piiovany)

e 2008 —objem cca 1 mld.

Prestavba Zst. Vranov u Stiibra a Zst. PleSnice na zel. zastavku, zel. zastavka Sulislav,
dokonceni zdvoukolejnéni useku Kozolupy - Piiovany, ptestavba jednokolejné trati
od zst. Pilovany pied Zst. Stfibro (k vjezd. navéstidlu)

Objekty pro ob¢any mésta Plzen

cey

PtedevSim objekty hrazené méstem Plzen slouzi jiz nyni obéaniim bydlici v méstské
¢asti Skvrnany. Byly postaveny Zelezni¢ni mosty - napf. most v pokra¢ovani Labkovy ul.
A most pres budouci ,, Zapadni okruh“ u K#imic (pro budouci vnitini a vnéj$i silnicni
okruh). Déle byla zfizena zcela nova Zelezni¢ni zastavka ,, Zadni Skvriany* s pfistupovymi
rampami na nastupisté z obou stran dvoukolejné trati. Zastavka je spojena s podchodem
umoznujici propojeni obou casti ,,Pfednich ,, a Zadnich* Skvriian. Timto bezbariérovym
podchodem se zamezilo nepovolenému a nebezpeCnému prechdzeni lidi, pfevazné
zahradkari, pfes provozovanou ZelezniCni trat. Pro pési i cyklisty se postavilo jesté nékolik
dalsich podchodi a to naptf. na konecné tramvajové trati ¢. 2 v Plzni Skvriianech
a zst. Plzen - K¥imice hned dva.
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Archeologové méli Zné

Po odstranéni drnli a po provedeni skryvky ornice na pfedem vytypované useky
nastoupili v 1ét¢ 2006 vramci archeologického dohledu a zachranného vyzkumu
archeologové. Prizkumu pomoci Sachovnicového zpusobu probihal v lokalit¢ Vochov
a v lokalit¢ Bdenéves v Iété a podzim r. 2006. U obce Vochov byl nalezen objekt
neolitického sidlisté z doby 4900 az 4700 pted nasim letopoctem. Nad obci Bdenéves,
kde se provadély ptipravné prace pro nové nasypové téleso pro druhé koleje, ziskali
archeologové pii svém vyzkumu nalezy z doby laténské (550 - 370 pied n.l.). Byly to
pfedevsim sklenéné koralky se vzdcnym hlinénym jadrem a tyrkysovobilymi sklenénymi
ocky, fragmenty keramickych nadob a otisky kiilové konstrukce obydli pravékého sidlisté.
Vzhledem k Casovému predstihu téchto prizkumnych praci archeologli nebyl vyznamné
naruSen harmonogram vystavby.

Nasypové téleso pro zdvoukolejnéni trat’ového useku

V tseku mezi zst. Kozolupy a zst. Piiovany se provadély zemni prace souvisejici
s vystavbou Zelezni¢niho télesa pro dalsi kolej. V tomto tseku se podatilo provést zalozeni
a postupné vrstveni vysokych ndsypli vysky misty az 18 m vysokych. Na nasypy byla
pouzita vytéZzend zemina z useku vyloucené trati a materidl z recykla¢ni linky. Vhodnost
zeminy do nasypt nebo provedeni stabilizacnich vrstev byla pfedem provétena pracovniky
provadeéjici geotechnicky dohled a konzultace. Byly odebrany vzorky, provedeny zkousky
a dle téchto vysledkii bylo stanoveno optimalni sloZzeni vrstev, mira zhutnéni, zvlhceni
eventuelné nutnost zpevnéni napt. vlozenim geomtizky. Po zhutnéni vrstev dle stanoveného
technologického postupu byly provadény kontrolni zatézkévaci zkousky. Zemina na nasypova
télesa byla prevazena piedev§im velkokapacitnimi automobily. Pokud to umoznil stavajici
zelezni¢ni provoz byla na vedlej$i koleji zemina nakladdana do vyklopnych Zelezni¢nich
vozl, v dob& dopravniho klidu pfevazena a vysypana v mistech nasypu pro dalsi kolej
k dalSimu zpracovani a zhutnéni. Tento zplisob piepravy zeminy vyuZzival soubéznou kole;j
a Castecn¢ nahrazoval pfevoz auty, které svym provozem nepiiznivé plisobilyna okoli —
hlukem, exhalacemi, prasnosti a poskozovanim piijezdnych komunikaci.

Pied zahajenim praci na zdvoukolejnéni musely byt v ptedstihu provedeny vSechny
prelozky kabeld, vedeni potrubi i vodoteci. V blizkosti piehrady se provedla pielozka
Hracholuského potoka do nového dlazdéného koryta. Pii provadéni skoro hotové prelozky
se vyskytly komplikace v podobé zéplav po vydatnych destich v kvétnu 2006. Provedené
dlazdéni kamenem bylo poskozeno a muselo byt znovu opraveno. Doslo také ke zvySeni
hladiny potoka v mistech ptivodniho koryta a tim ke ztizeni pfi zaloZeni tak vysokého
nasypového télesa.

Sanace podolovaného uzemi v useku Vranov - Stribro

V tseku Zelezni¢ni trati Vranov — Stfibro, na pravém biehu feky Mze, probihala
v minulosti intenzivni téZba rud. Po této Cinnosti zde ztistalo mnoho Stol a dalnich dél.
Cilem sanacnich praci bylo zamezit postupu rozvolhovacich procesi na dobyvanych
zilnych strukturach, zabranit propadiim a poklesim povrchu v podlozi Zelezni¢ni trati.
Po projednani, odsouhlaseni postupu a vydanim povoleni od OBU Plzeti bylo mozné
provést stabilizaci podlozi trati a GPK v kritickych usecich.
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Sanace diilnich dél byla provadéna specielni stavebni firmou na zdklad¢ projektu
a vysledku prizkumnych praci. Vlastni prace na sanaci mohly byt zahdjeny az v prib&hu
nepretrzit¢ vyluky v mésici bifeznu 2008 po demontdzi a sneseni kolejového rostu
a po odvezeni stavajiciho Stérkového loze. Sana¢ni prace spocivaly v provedeni svislych
nebo tklonnych vrtti o DN 140 - 220 mm a hl. 5 — 20 m v trase budouci koleje. Prizkumné
a sanacni vrty byly provadény s pouzitim rotacné piiklepovym plnoprofilovym vrtanim
pomoci ponorného kladiva se vzduchovym vynosem horninové drté. Jako vypln byla
pouzita zalivka sanacni popilkovou a betonovou smési. Sanacni vrty pro chemickou
injektaz byly provadény o DN 51 mm do hl. 6-8 m. Pro tlakovou injektdz byla pouzita
stabilizacni smés jilocementu nebo polyuretanova pryskytice systému Geopur. Veskeré
sanacni prace, které probihaly na poddolované ¢asti trat’. iseku Vranov — Stiibro v délce
2,5 km v 8 lokalitach, byly provedeny v souladu s terminy uvedenych v ¢asovém planu.

Pristupové komunikace pro provadéni zemnich praci

Pted vyuzivanim pozemnich komunikaci byl zpracovan podrobny pasport a bylo
provedeno zdokumentovani jejich technického stavu — georadar. Po dohodé€ se spravci
komunikaci a vlastniky pozemki se provedlo zesileni a rozsiteni v n¢kterych ¢asti, kde bylo
mozno oc¢ekavat dopravni kolize. Po n¢kolika dnech intenzivniho provozu plné naloZzenych
tézkych nakladnich automobilll navazejicich nové zemni téleso pro zdvoukolejnéni trati
nebo odvazejici vytézené Stérkové loze z vyloucené jednokolejné trati na mezideponie
u recykla¢ni zakladny tyto silnice s asfaltovym povrchem byly zna¢né poSkozeny. Protoze
se prevazné jednalo pouze o jedinou (paprskovitou) komunikaci vedouci do obci napf.
Réjov, Vranov u Stfibra (z opacné strany se nachazela Hracholuskd pfehrada a strmé
skalnaté biehy feky Mze) a bylo nutné zachovat staly ptijezd do obce m.j. i pro autobusy,
zajiStoval zhotovitel pribézné opravu ponicené komunikace.

Nyni, po dokonceni hlavnich stavebnich praci na optimalizaci tiseku Zelezni¢ni trati
se ve spolupraci se spravci dokoncuji opravy poskozenych komunikaci, procistuji se
zavezené odvodiovaci silnicni ptikopy, odvazi se piebyteCny material a komunikace se uvadi
do sjizdného stavu.

Zavér

Stavba ,,Optimalizace trati Plzen — Stfibro* bude ukoncena v lednu 2009. Brouseni
koleji a vydani zavérecného cerfikatu notifikované osoby tykajici se posouzeni interoperability
podle jednotlivych subsystémt bude v dubnu 2009.
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Novy dvoukolejny most pred Plesnicemi se zatrubnénim Ulického potoka
nachazejiciho pod dnem mostu

Novy most na jednokolejném useku Piiovany — Vranov (systém Matiére)
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Modernizace Zelezni¢ni infrastruktury

z pohledu objednatele regionalni osobni dopravy
Ing. Petr Prokes, KORID LK, spol. s r.o.

Uvod

Z pohledu objednatele regionalni osobni dopravy je dilezité, aby modernizace
zelezni¢ni dopravni infrastruktury pro regiondlni osobni drazni dopravu probihala
ve vzajemné dohod¢ s objednatelem, v tomto ptipadé krajem. I drobné Gpravy zelezni¢ni
infrastruktury mohou mit velky vliv na provozni koncept na dané trati. V soucasné¢ dobé
se ptipravuje spusténi Integrovaného dopravniho systému Libereckého kraje (IDOL),
jehoz patefi ma byt zeleznicni doprava. V roce 2006 zpracoval koordinitor vefejné
dopravy Libereckého kraje (spole¢nost KORID LK, spol. sr.0.) pracovni material
Kategorizace zelezni¢nich trati v Libereckém kraji, ktery definuje vyznam a aktudlni stav
Zelezni¢nich trati na zemi kraje. Na tento dokument dale navazuje materidl Zeleznice
v Libereckém kraji v roce 2030, jehoz zpracovani v soucasné dob¢ probiha.

Kategorizace trati

Zeleznicni doprava je diky své kapacité, rychlosti, vysoké bezpecnosti a vysoké mozné
mife komfortu pro cestujici predurcena k zajistovani ptepravnich proudii ptedevSim
na hlavnich relacich a k zabezpeceni funkce patere regionalni dopravy.

Stavajici zeleznicni sit” v Libereckém kraji vSak byla vybudovana za zcela rozdilnych
podminek devatenactého stoleti a ne vSechny Zelezni¢ni traté jsou dnes schopny naplnit
alespoil v zakladni mife rostouci pozadavky cestujici vefejnosti.

V nékterych ptipadech, naptiklad na horach, v rekreacnich oblastech nebo v oblastech
s vysokymi ptepravnimi Spickami, mize byt Zelezni¢ni doprava vyhodnou alternativou
nejen jako patef, ale i pro regiondlni svozy a rozvozy dle mistnich pozadavkda.

Jist¢ vSak existuji také tizemi, kde Zeleznice miji dalezitd sidla, jejichz obsluznost
musi byt potom zdvojovana autobusy. Existuji také traté, kde vlak nespliuje zakladni
pozadavky na rychlost nebo neumoziuje zajistit pozadované casové rozloZeni spojl.
Na téchto tratich je potom tfeba uvazovat o objednani jiné formy dopravy, nez je doprava
zeleznicni.

Cilem této kapitoly je tedy odborné posouzeni vyznamu trati, navrh jejich dalSiho
vyuziti tak, aby byla zajiSténa optimalni dopravni obsluznost potfebna pro rozvoj regionu
Libereckého kraje a zarovenn aby doSlo k efektivnimu vyuzivani dotacnich prostrfedkt
na tratich, kde ma doprava smysl.

Systém kategorizace trati

Na uzemi Libereckého kraje se nachazi, nebo do néj zasahuje celkem 17 trati, nejdelsi
trat’ méfi 83,2 km a naptiklad pocet prepravenych osob se v jednotlivych tsecich této trati
1i81 témét dvacetindsobné. Proto bylo nejprve nutné, roz¢lenit traté na mensi tratové useky
s podobnymi vlastnostmi, které tvofi nejmensi samostatné posuzovatelné celky.
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Pater regionalni dopravy v Libereckém kraji tvori traté 1. a 2. kategorie.

Traté 1. kategorie

vvvvvv

autobusové 1 automobilové dopravé. Zajistuji predevSim rychlé radidlni spojeni
vyznamnéjSich sidel s Libercem nebo okolnimi regiony. Vyznamnou funkei trati prvni
kategorie je také svoz cestujicich z autobusi, které ve stanovenych uzlech trat’ napaji.
Na tratich prvni kategorie je doprava provozovana nejméné v hodinovém taktu a vétSinou
je alespoii v hlavnich pfepravnich casech zahusténa na ptilhodinovy interval.

V jednohodinovém az dvouhodinovém taktu je na tratich prvni kategorie provozovana
také rychlejsi doprava formou spésnych vlakl nebo rychlikli objednavanych statem.

Kraj musi mit zajem zajistit na téchto tratich co nejvyssi trovenn dopravy, coz se
samoziejmé neobejde bez modernich vozidel, na které je nezbytné nutné urychlené hledat
pottebné zdroje. Ty je nutné hledat nejen mimo resort dopravy, ale i v ném napiiklad
usporami na tratich ¢tvrté kategorie.

Traté 2. kategorie

Traté druhé kategorie jsou vyznamnou ¢asti dopravniho systému Libereckého kraje.
Tyto Zelezni¢ni traté zajiStuji vyznamnd radidlni spojeni regionu s Libercem, dulezité
tangencialni pfepravni proudy a dale napéji traté prvni kategorie.

Traté druhé kategorie jsou provozovany v hodinovém taktu osobnich vlakli nebo
v prokladaném taktu 120 minut rychlych vlakd a 120 minut zastavkovych vlaku.
Na slabsich tsecich je na tratich se zastdvkovou dopravou mozno zavést dvouhodinovy takt.

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

ProdlouZeni patere a svozy budou predstavovat traté 3. kategorie.
Traté 3. kategorie

Traté 3 kategorie slouzi pfedevsim pro regionalni dopravu a svoz cestujicich na patet.
Piestup z autobust je méné Casty a je spiSe doplikem v méné vyznamnych smérech,
nez aby byl zakladni piepravni nabidkou.

Za prozatim ptijatelnd vozidla lze s ohledem na pomérné kratkou délku téchto trati
povazovat stavajici vozovy park v Zelezni¢ni doprave. Ve vétsiné ptipadi vozy fady 810.

Tyto traté budou provozovany zpravidla s del§imi intervaly mezi spoji, a to bud’ podle
mistnich potieb, nebo ve dvouhodinovém taktu, ktery mize byt v opodstatnénych ptipadech
zahustén na hodinu.

Také traté tieti kategorie maji nezanedbatelny pfepravni vyznam. Piesto by vSak bylo
mozné v nékterych piipadech (z ekonomickych divodd) uvazovat o nahrazeni dopravy
autobusy. V jinych ptfipadech by vSak zastaveni provozu na zeleznicni trati vedlo 1 pfi jejim
nahrazeni autobusovou dopravou k citelnému zhorSeni dopravni obsluznosti a s tim
spojenym dal$im problémim v regionu. To se tyké naptiklad trati s vyznamnou turistickou
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frekvenci, kde lze statisticky dolozit, ze velka Cast cestujicich, kterd je ochotna vyjet
na vylet vefejnou vlakovou dopravou, neni ochotna cestovat autobusem. Tito cestujici
potom voli individualni dopravu nebo jiny cil cesty.

Rozsah provozu na téchto tratich je ¢aste¢né technickym a caste¢né také politickym
doplnéno hodnoceni na 3a, 3b a 3c, které sestupné déle tiidi trati dle vyznamu pro dopravni
obsluznost.

Traté s minimalnim vyznamem pro osobni regionilni dopravu predstavuji traté
4. kategorie.

Traté 4. kategorie

Traté Ctvrté kategorie jsou traté, které jsou zpravidla pomalé, nekonkurenceschopné
autobustim, nebo nemaji vhodné trasovani a miji dilezita sidla. V fadé ptipadd maji tyto
traté vice ze zminénych nevyhod.

Dopravni obsluznost v téchto trasach zajisti vyhodnéji autobusova doprava. Mize jit
také o dopravu mikrobusovou nebo v nejfid¢eji osidlenych oblastech i urcité formy
dopravy na zavolani, systém ,,call-bus* nebo ,,call-taxi®.

Na téchto tratich doporucujeme kraji dopravu neobjednavat nebo ji vyznamné omezit
tak, aby se uSetfily s dopravou spojené variabilni a zvlasté pak vysoké fixni ndklady.
Prostfedky, které jsou nepfili§ efektivné vynakladdny na tyto traté, lze 1épe vyuzit
pro zkvalitnéni vozového parku na tratich prvni a druhé kategorie.

Protoze nékteré z malo efektivnich trati lezi z ¢asti na izemi jinych kraji je tieba
sjednotit dopravni politiku i v této véci.

Princip hodnoceni
Vsechny trat'ové useky byly postupné hodnoceny podle devatenacti kritérii.

S ohledem na riznou finan¢ni ndro€nost provozu na jednotlivych tratich by bylo
do analyzy vhodné zahrnout jesté dalSi dvé kritéria, a to piimé ekonomické ndklady
na kazdou jednotlivou trat’ (v dobé& vypracovani studie nebyly tdaje od CD, a.s. k dispozici),
a dale u trati, kde by pfipadné¢ mélo dojit k zastaveni provozu, zvéazit dal$i naklady,
které ukonceni provozu vyvola mimo dopravni systém. Mize se jednat napiiklad o naklady
na nahrazeni Zelezni¢nich spoji autobusovou dopravou, ekologickou zatéz, zvySenou
dopravni zatéz silnicnich komunikaci, zvySenou nehodovost.

I bez téchto dvou hledisek vSak 1ze rozdélit traté¢ do jednotlivych kategorii s dostate¢nou
pfesnosti, protoze fadi traté¢ podle dopravnich hledisek a dale podle jejich vyznamu
pro vSestranny rozvoj regionu. U trati prvni a druhé kategorie se dd jednoznacné
ptedpokladat, Ze maji dopravni i ekonomické opodstatnéni, u trati ctvrté kategorie jsou
naopak tyto predpoklady opacné. Osud ¢ésti trati tieti kategorie (které maji nezpochybnitelny
dopravni vyznam, ale lze je 1épe ¢i hiife nahradit zpravidla levnéj$imi autobusy) bude vzdy
zalezitosti politického rozhodnuti, které by v sobé mélo zohlednit i dvé zminéna zatim
vynechand kritéria. To se tykd zvIaste trati oznacenych jako 3c a pripadné jesté 3b.
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Popis kritérii

Hod
1

notici kritéria byla dale roz¢lenéna do Ctyi skupin:
. prepravni Kritéria
osidleni pfi trati

— prumérny denni pocet cestujicich na useku

LN

3

pocet cestujicich ptepravenych v ptepravni Spicce
. dopravni Kritéria

nejvytizenéjsi vlakovy spoj

pocet mist s moznosti kiizovani

cestovni rychlost

pocet projetych vlakli v omezeném useku
. vyhled a moZnosti zlepSovani

— pfepravni potencial

— ocekavany lokalni vyvoj pfepravnich potieb

— moznost zkracovani jizdnich dob

4

. ostatni Kritéria

— kvalita plosného obslouzeni uzemi

— moznost objednani dalkové dopravy

porovnani obsluhy s IAD

porovnani obsluhy s autobusovou dopravou
ekologie, CHKO, pfirodni rezervace

turistika — vyznamné cile

podil na vyuzivani Zelezni¢ni dopravy k preprave
moznost ndhrady Zelezni¢ni dopravy autobusovou

dotace krajského ufadu na dany tratovy tsek

1,7 km; 0%

95,5 km; 22%

169,6 km; 38%
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@ Prwni kategorie
@ Druha kategorie
O Treti kategorie
o Ctwta kategorie

174,7 km; 40%

Podil jednotlivych kategorii Zeleznicnich trati na Zelezni¢ni siti Libereckého kraje



Zeleznice v Libereckém kraji v roce 2030

Kategorizace Zelezni¢nich trati rozebrand v pfedchozich kapitolach zmapovala
soucasny stav infrastruktury a vyznam trati pro regiondlni dopravni obsluznost vcetné
dalkové dopravy. Na tento dokument navazuje materidl Zeleznice v Libereckém kraji
v roce 2030. Cilem tohoto dokumentu je stanovit priority rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury
pro osobni dopravu v Libereckém kraji a ptredpokladany vyvoj objednavky v tomto
¢asovém horizontu z pohledu objednatele.

Priklad — trat’ Liberec — Tanvald

Pro nézornost uvadim v posledni kapitole piiklad trati Liberec — Tanvald. Tato trat’ ma
pro regiondlni osobni dopravu v Libereckém kraji zdsadni vyznam a dle vySe uvedenych
hledisek byla zatazena do prvni kategorie. Toto zatazeni urcuje pfedpokladané standardy
regionalni osobni dopravy Libereckého kraje tak, ze zdkladni interval dopravni obsluznosti
je 60 minut, ve Spickach 30 minut. Soucasny stav trati a nasazovana vozidla v§ak umoziuji
Spickovy interval minimaln¢ 40 minut. Pficin je celd fada, mezi hlavni patii nizka tratova
rychlost mezi dopravnami, nevhodna poloha dopraven s moznosti kiizovani, mnoZstvi
nezabezpeCenych uroviiovych piejezdli a zastaralé zabezpeCovaci zafizeni s dlouhymi
technologickymi casy. Nezanedbatelnym faktorem z pohledu Gzemni obsluznosti a tim
atraktivity trati pro cestujici vefejnost, je také nevhodna poloha nékterych zastavek
a v n¢kterych lokalitach i jejich Giplna absence. Spole¢nym Usilim nékolika zainteresovanych
subjekti (SZDC, a.s., SUDOP PRAHA, KORID LK, Krajsky ufad Libereckého kraje,
Investorsko Inzenyrska, a.s., Ceské Drahy, a.s.) proto vznika Investiéni zamér Zajisténi
provozuschopnosti trati Liberec — Tanvald, ktery konkretizuje cilovy stav dopravni
infrastruktury (uspofadani dopraven a jejich poloha, feSeni nastupiSt’ a pfistupu k nim,
dalkove ovladané zabezpecCovaci zafizeni) tak, aby bylo mozné tato kritéria splnit.
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Studie prodlouZeni regionalni drahy Rybnik — Lipno
nad Vitavou do Cerné v PoSumavi

Ing. Ivan Studlar, poradce hejtmana pro oblast dopravy, KU Jiho&eského kraje
Ing. Michal Babi¢, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Uvod

Projekt ,,Studie prodlouZeni regionalni drahy Rybnik — Lipno nad Vltavou do Cerné
v PoSumavi® byl zafazen do Ak¢niho planu Programu rozvoje JihocCeského kraje v roce
2006 a realizovan ve dvou etapach v létech 2006 — 2008. V prvé etapé byl feSen usek
Lipno nad Vltavou — Frymburk, ve druhé etapé usek Frymburk — Cernd v PoSumavi.
Realizace projektu byla zajisténa z krajského rozpoctu s pfispévkem Statniho fondu
dopravni infrastruktury.

Dtivodem zatazeni projektu do Akéniho planu Jihoceského kraje a jeho realizace byly
zejména tyto skutecnosti:

e Samosprava JihoCeského kraje usiluje o vyuZziti a rozvoj Sumavy v souladu se
zasadami udrzitelného rozvoje, proto upfednostiiuje rozvoj kolejové dopravy
véetné optimalniho vyuziti stdvajicich regiondlnich trati pfed rozséhlejsi
modernizaci silni¢ni sité.

e V oblasti levého bichu lipenské vodni nadrze probihd vyznamny narist aktivit
pro rozvoj cestovniho ruchu, zejména infrastruktury pro ubytovani navstévniki
a vyuziti jejich volného cCasu.

e Jsou pfipravovany dalsi investicni a rozvojové zaméry v jednotlivych lokalitdich
a je ucelné jejich dopravni propojeni s vazbou na Zelezni¢ni sit’ CR.

e Vyznamny je preshrani¢ni aspekt projektu ve smyslu koheze regiont, v tomto
ptipad¢ ve vztahu k Hornimu Rakousku a Dolnimu Bavorsku.

Cile a organizace projektu

Cilem celého projektu bylo vypracovani podrobného navrhu trasy Zeleznicni traté
v prodlouzeni regionalni drahy ¢. 195 Rybnik - Lipno nad Vltavou po levém biehu lipenské
vodni nadrZe a jeji napojeni na Zelezniéni trat’ &. 194 Ceské Budg&jovice - Volary v dopravné
Cerna v Posumavi véetné stanoveni zakladnich konstrukénich a technickych parametrt
kolejového systému a vstupnich podminek pro jeho budouci provozovani. Z praktickych
diivodli, zejména ve vztahu k uzemnimu planovani, byl projekt rozdélen do dvou vyse
uvedenych etap. Nova trasa je uvazovana pro lehkou kolejovou dopravu (systém tram-train)
s prechodnosti vozidel na stavajici traté. Vystupy projektu budou vyuzity jako podklad
pro tizemni plan Ceskokrumlovska (2. &ast), pro izemni planovani obci Lipno nad Vltavou,
Frymburk a Cerna v Po§umavi, pro upfesnéni trasy v pfipravovanych Zasadach tizemniho
rozvoje kraje a soucasn¢ jako hlavni podklad pro zpracovani dalSiho stupné piipravné
dokumentace stavby (prizkumil a dokumentace pro tzemni rozhodnuti).
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Zhotovitelem obou etap projektu se na zakladé¢ vybérového fizeni stala firma IKP
Consulting Engineers Praha. Ta v priibéhu zpracovani spolupracovala s dalsimi subjekty,
zejména Fram Consult, EIA servis, DIPRO a EZ Praha.

Projekt byl v souladu se zadanim realizovén v této struktuie:
1. Koncepce

2. Studie

3. Projednani

4. ZavéreCna zprava a vyhodnoceni

Navrh koncepce feSeni kolejové dopravy v daném prostoru vychazi ze systémi
obdobnych v zahrani¢i, ptfedpoklada vystavbu upravené tramvajové traté s tim, ze vozidla
lehké stavby jsou piechodnd i na bézné Zelezni¢ni traté. Bylo zpracovano detailni feSeni
dopravniho zapojeni traté i zastavek do intravilanu dotcenych obci. Studie rovnéz obsahuje
navrh dopravni technologie, pfedbézné posouzeni vlivu na Zivotni prostiedi, financni
a ekonomickou analyzu. Zaveérecnd zprava projektu obsahuje komplexni ndvrh jednotlivych
kroki potfebnych k realizaci projektu.

Struc¢ny popis vystupi studie
1. Koncepce

Tato ¢ast projektu zahrnuje tzemni vymezeni feSené oblasti a pieshrani¢ni souvislosti,
jakoZz i vazby na dalsi projekty (Lipensko — dovolena bez stresu®, mozna kandidatura CR
na potfaddani OH). Podrobné byl zpracovan piehled vztaznych dokumenti a provedena
reSerze obdobnych realizovanych projektt v zahranici a navrhti lehkych kolejovych systému
v CR. Cést dopliluje piehled stavu normotvorné a legislativni ¢innosti a posouzeni variantnich
tras, které byly orientacné navrzeny jiz v ramci krajského projektu ,,Studie organizacné
technické a investiéni ptipravy rozvoje kolejové dopravy v piihrani¢ni oblasti Sumavy*
(2005).

2. Studie

V ramci studie bylo v prvé etapé zpracovano podrobné feseni trasy Lipno nad Vlitavou
— Frymburk s navrhem zastavek Lipno nad Vltavou (obec), Skiaredl Lipno, Kobylnice,
U skalky (budouci nastupni stanice lanovky), Frymburk a Frymburk-wellness. Navrzeny
usek je dlouhy 11,9 km a vede pievazné v soubéhu se silnici 11/163, ze soucasné konecné
stanice Lipno nad Vltavou stoupd nad hraz tunelem dlouhym cca 450 m. Néavrhova rychlost
v useku je do 80 km/hod. (v intravildnu do 50 km/hod.).

Ve druhé etapé bylo zpracovano podrobné feseni trasy Frymburk — Cernd v Posumavi
s navrhem zastavek Lojzovy Paseky, Hrdonov, Hrustice, Kovarov, Dolni Vltavice, Radslav,
Jesttabi, Cerna v Posumavi obec. Navrzeny tsek je dlouhy 19,6 km a je veden tak, aby byly
dopravné obslouzeny vSechny vyznamné rekreacni lokality na levém biehu lipenské vodni
nadrze v tomto izemi. Hlavnim problémem bylo nalezeni priichodu obci Cerna v Posumavi
se zapojenim do stavajici regionalni traté. Do dal§iho stupné dokumentace ziistava nalezeni
konsensu pii detailnim fe$eni trasy se Spravou SUNAP a CHKO Sumava. Navrhova rychlost
v useku je do 100 km/hod. (v intravilanu do 50 km/hod.).
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V obou etapach byla vysledna trasa zvolena na zaklad¢é posouzeni navrhii variantnich
feSeni, pribézné bylo jedndno zejména s dot¢enymi obcemi. Navrh trasy fesi jak pozadavky
na kifizovani kolejovych vozidel v dopravnach, tak i komunikacni napojeni v jednotlivych
zastavkach vcetné moznosti piestupnich termindli (autobus, lanové drahy Lipno a Frymburk,
lodni doprava), napojeni na cyklistické stezky a pési turistické trasy.

Stavba i provoz jsou navrzeny pro modifikovany systém tram-train s tim, ze drdha ma
charakter tramvajové traté¢ (polomér oblouku > 50 m, stoupani do 60 promile), pfiCemz
kolejova vozidla lehké stavby maji byt schopna provozu i na b&Zné Zelezni¢ni trati. Cast
parametrt (trakéni a zabezpeCovaci zafizeni, ndstupisté) na tramvajové trati bude proto
sjednocena s Zelezni¢ni drahou. Navrzeny trakéni systém je 25 kV 50 Hz s vyuzitim
kapacitni napajeci stanice umisténé v dopravné Lipno nad Vltavou pro napajeni regionalni
traté Rybnik — Lipno nad Vltavou a &asti IV. TZK. Vybudovand infrastruktura bude
umoziovat bezbariérovy pfistup a jizdu télesné postizenych osob.

Soucasti studie je dopravni technologie. Schéma budouciho provozovani traté¢ Rybnik
— Cerna v Poumavi predpoklada zakladni takt 60 min, se zahusténim v obdobi sezonnich
Spi¢ek na 30 minut. Piepravni kapacita drahy je 800 osob/hod, pti zdvojenych jednotkach
1600 osob/hod. Uvazuje se, Ze ¢ast vlakil, zejména v zimnim obdobi, bude vedena v trati
Ceské Bud&jovice — Rybnik — Frymburk-wellness bez piestupu.

V ramci projektu bylo nutno hledat feSeni legislativni problematiky, protoze provoz
systému tram-train v CR dosud neexistuje. Bylo navrzeno a s MD CR predbézné
projedndno fteseni, spocivajici v Upravé zdkona o drahach (rozsifeni kategorie drahy
specialni) a prislusSnymi upravami provadécich predpisti (Technicky a stavebni fad drah).

Tato ¢ast projektu zahrnuje rovnéz hodnoceni ekonomické efektivnosti. Orientacni
naklady 1. etapy byly stanoveny ve vysi 1,582 mld. K¢, orienta¢ni naklady 2. etapy
1,228 mld. K¢, celkem 2,810 mld. K¢. Zatimco finan¢ni analyza z pohledu vlastnika
prokéazala nezbytnost dotaci k vyrovnani prokazatelné ztraty (ve vysi obvyklé u kolejové
dopravy), ekonomickd analyza z pohledu spole¢nosti je pro obdobi 30 let ptizniva
(IRR 5,89 %, tj. vyssi, nez redlnéd diskontni sazba 5,5 %).

Predb&zné posouzeni vlivu na Zivotni prostfedi ukazalo, ze dojde k n¢kterym stfetim
se slozkami zivotného prosttedi v priichodu volnou krajinou, zejména ve vztahu k II. z6né
CHKO. Tyto stfety bude nutno oSetfit v dalSim stupni dokumentace pii podrobném
upiesnéni vedeni trasy.

Vykresova dokumentace zahrnuje situace trasy, podélné a pri¢né profily traté v rozsahu,
potfebném ke zpracovani dal§iho stupné dokumentace. Podrobné jsou zpracovany navrhy
jednotlivych zastavek.

3. Projednani

Zpracovani studie bylo projednano se samospravami dotéenych obci, v ramci navrhu
vedeni tras II. etapy bylo z divodu priichodu zénami CHKO Sumava jednéno se Spravou
SUNAP a CHKO. Cinnosti projektového tymu se Gdastnili zastupci SZDC, s.o., CD, a.s.,
Svazku Lipenskych obci a Atelieru 8000. Legislativni problematika byla projednana
s MD CR. K dispozici je rovnéz vyjadieni Povodi Vltavy, s.p. a daliich dotéenych slozek.
Vysledky projednani umoziluji pokracovani dalsi ptipravy stavby.
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4. Zavérecna zprava a vyhodnoceni:

Na zéklad€ jednotlivych ¢asti projektu zhotovitel shrnul dosazené vysledky a zpracoval
navrh doporuceni pro dal$i postup piipravy stavby. Projekt bude prezentovan na jednani
Svazku lipenskych obci a poté pro zastupitele Jihoceského kraje v mésici lednu 2009.
Pokud Rada kraje a nasledné Zastupitelstvo kraje jeho vystupy schvali, predpoklada se
zahdjeni zpracovani podrobnych prizkumt a dokumentace pro izemni rozhodnuti v létech
2009-2010, v prvé fad€ pro usek Lipno nad Vltavou — Frymburk wellness, jehoZ provoz by
ptinesl okamzité efekty ve vztahu k letni i zimni rekreaci v této oblasti.
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Vystavba novych radiovych technologii na Zeleznici
Ing. Marek Rosa, SZDC, s. o.

1. Kmitoc¢tova pasma pro ucely Zelezni¢ni dopravy a radiové technologie

Pro ucely Zelezni¢ni dopravy je v soucasné dobé ptidélena fada kmitoctovych usekil
v riznych kmitoctovych pasmech, které jsou vyuzivany riznymi technologiemi, poplatnymi
dobé jejich konstrukce a realizace.

Jedna se predevsim o pasmo 150 MHz, v némz jsou simplexnim zptisobem provozu
vyuzivany tuseky 150,050 —-150,975 MHz, 152,975-153,550 MHz a 157,450 —
158,375 MHz, tedy celkem 2,425 MHz spektra. Toto kmitoctové pasmo je vyhodné
z hlediska Sifeni signalu, kdy se d4 malym poctem zakladnovych radiostanic pokryt
relativné dlouhy tratovy usek s dostate¢nou urovni signdlu, nicméné je urceno zejména
pro mistni radiové sit€ v Zelezni¢nich uzlech a stanicich.

Problémem na strané organizaci Zelezni¢ni dopravy je ale dosud pouzivana kanalova
rozte¢ 25 kHz, ktera je vrozporu s platnym planem vyuzivani kmitoc¢tového spektra,
vydavanym Ceskym telekomunika¢nim afadem (dale jen ,,CTU®), a ktery pro toto pasmo
urcuje jiz od 1. 1. 2006 pouze kandlovou roztec¢ 12,5 kHz. Na zaklad¢ vydaného a platného
opravnéni k vyuzivani radiového spektra a dohody s CTU je nutno do 31. 12. 2011 uvést
radiové technologie na Zeleznici v tomto pasmu do souladu z uvedenym planem. Vzhledem
k tomu, Ze v fad¢ dotCenych radiovych siti je pouzita stard technologie, kterou bude nutno
zcela nahradit novou, jedna se o Gipravy ¢asové a financné velmi naroc¢né.

Dalsi ,,vadou® toho pasma je skuteCnost, ze Useky pfidélené Zeleznici narusuji
a znehodnocuji tfi harmonizované duplexni Gseky kmitocti pasma 150 MHz, takze Cast
kmitoctl tohoto pasma nemtize byt pfidélovana dal$im zajemctim. Tento nedostatek vznikl
historicky pfidélenim kmitocti pro Zeleznice v sedmdesatych letech minulého stoleti,
kdy jesté nebylo po harmonizaci vyuzivani kmitoc¢tového spektra v ramci CEPT ani vidu
ani slechu. SZDC vede jednani s CTU s cilem refarmingu pasma 150 MHz, kdy by byly
pro zelezni¢ni Ucely pfipadné vymezeny jiné kmitoctové useky tohoto pasma a bylo tak
mozno uvolnit duplexni kmitocty.

Radiové sité v pasmu 150 MHz nejsou interoperabilni ve smyslu vyhl. ¢. 352/2004 Sb.,
o provozni a technické propojitelnosti evropského Zelezni¢niho systému; Smérnice 2001/16/ES
Evropského parlamentu a Rady o interoperabilité transevropského konvecniho Zelezni¢niho
systému, piiloha ,Technické specifikace pro interoperabilitu, subsystém ,Rizeni
a zabezpeceni“ (dale jen ,,vyhlaska®). Vzhledem k tomu, ze pravdépodobnym vysledkem
zminovaného refarmingu pasma 150 MHz bude zuZeni kmitoc¢tového spektra pouzitelného
zelezni¢ni dopravou (pravdépodobné 2 x 0,6 MHz), predpoklada se prevedeni nékterych
¢innosti nesouvisicich pfimo s fizenim a organizovanim provozu na Zelezni¢ni dopravni
cesté na kmitocty Ceskym telekomunikaénim ifadem individualng p¥idélované a alokované,
popt. vyuZiti siti vefejnych operatort.

Dal$im kmitoctovym pasmem Zzelezni¢ni dopravy je pasmo 450 MHz, v némZ jsou
vyuzivany useky 457,390 — 458,470 MHz a 467,390 — 468,470 MHz, tedy 2 % 1,08 MHz.
Péasmo je ur¢eno zejména pro analogové tratové radiové systémy dle doporuceni UIC 751-3.
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V Cesku je vybaveno takika 4 000 km trati infrastrukturni ¢asti a takika 1 900 draznich
vozidel vozidlovymi termindly tratového radiového systému TRS pracujicitho v pasmu
450 MHz, ktery umoziuje duplexni spojeni strojvedoucich s dispecerem nebo vypravéim
a umoziuje 1 pfenos nékterych kddovanych piikazh a hlaseni. Jednim z téchto piikazl je
ptikaz ,,STOP* urceny k samocCinnému zastaveni jizdy drazniho vozidla, ktery mlze byt
aktivovan dispecerem nebo vypravéim pro vSechna vozidla v jejich obvodu zodpovédnosti,
nebo adresné pro vybrany vlak.

Systém TRS je priméarné uréen jako tratové spojeni pro fizeni a organizovani provozu
na zelezni¢ni dopravni cesté, mize byt vSak vyuzit i pro jiné ucely jako dusimplexni
spojeni v ramci zelezni¢nich stanic. Systém je interoperabilni podle vyhlasky, a to jako
narodni systém ttidy B. Vzhledem k tomu, Ze systém TRS je nasazen takika na poloviné
zeleznicni sité, vozidlovymi termindly je vybavena vétSina hnacich vozidel dopravch
Ceské republiky a s prihlédnutim k tomu, Ze rozvoj novéjsich technologii (viz dale) zcela
jisté nebude tak prekotny, aby v horizontu dejme tomu dvaceti let systém TRS vytlacil
a zcela nahradil, Ize odekavat jesté dalsi rozvoj vybavovani trati timto systémem. SZDC
identifikuje fadu celostatnich drah, které jsou pokryty simplexnim spojenim v pasmu
150 MHz nebo jsou uplné bez tratového radiového spojeni, a pfitom zcela jisté nebudou
v uvedeném Casovém horizontu vybaveny novéjsi technologii. Takové traté (napt. Beroun
— Rakovnik — Louny, Kladno — Zatec, Liberec — Ceska Lipa — D&&in, popt. Svitavy —
Zdarec u Skut&e) jsou proto dobrymi kandidaty na dalsi realizaci systému TRS.

Nejnovéjsim kmitoctovym pasmem Zeleznicni dopravy je pasmo 900 MHz, v némz
jsou vyuzivany useky 876 — 880 MHz a 921 — 925 MHz, tedy 2 x 4 MHz, které je urceno
pro tratové radiové spojeni v digitalnim systému GSM-R.

2. Systém GSM-R — Evropsky standard

Zelezniéni systém digitalniho tratového radiového spojeni GSM-R vychézi ze standardu
GSM pouzitého celosvétoveé ve verejnych mobilnich telefonnich sitich. Systém GSM-R
podporuje vSechny funkce bézné ve vefejnych sitich, at’ jiz sluzby SMS nebo MMS,
ptenosy dat nebo hlasovy zdznamnik a je na zékladé specifikace UIC EIRENE (European
Intergrated Railway Radio Enhanced Network) doplnén o nckteré zelezni¢ni specidlni
tzv. ASCI funkce. Jedna se zejména o nouzové nebo skupinové volani, o vyuzivani
funk¢nich ¢isel, mistné zavislou adresaci, prioritizaci spojeni nebo o méd posunu.

Odchylné od vetejnych siti GSM jsou i ukoly sit¢ GSM-R: diiraz neni kladen jen
na realizaci hovorovych spojeni, tedy jakousi ndhradu nebo doplnéni pevnych komunikacnich
siti, ale sit GSM-R vytvaii zejména pienosovy prostor pro datovou komunikaci mezi
hnacimi vozidly a pevnymi technologiemi zelezni¢ni dopravni cesty v ramci aplikace
Evropského vlakového zabezpecovaciho systému ETCS (European Train Control System)
spolu s nimz sit GSM-R vytvafi jednotny Evropsky vlakovy fidici syst¢ém ERTMS
(European Rail Traffic Management System). Vzhledem k tomu je tedy systém GSM-R
zalozen na piredem definovanych prioritach jednotlivych uZzivatelskych skupin a vysoky
diraz je kladen na dostupnost a kvalitu spojeni. VyZzaduje se pokryti traté¢ uziteCnym
radiovym signalem s ucinnosti 95 % mista a Casu trat¢ s urovni min. -95 dBm pro ETCS
urovné 2 pti tratové rychlosti do 220 km/h, resp. s urovni min. -98 dBm pro pouze
hovorova spojeni. Pozaduje se doba vystavby spojeni pii nouzovém volani kratS$i nez
1 s a pti ostatnich spojenich kratsi nez 5 s pro 95 % ptipadi, resp. 7,5 s pro 100 % volani.
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3. Vystavba systému GSM-R v Ceské republice

Vystavba systému GSM-R byla v Cesku zahajena v roce 2004 realizaci pilotniho
projektu v trati DéCin st. hr. — Praha — Kolin. Stavba je umisténa v morfologicky
komplikované krajin¢ s uzkymi, hlubokymi a ¢lenitymi fi€nimi tdolimi Vltavy a Labe,
prochazi chranénymi krajinnymi oblastmi Ceského stfedohoii a Labskych piskovci
a v centralni ¢asti Prahy prochazi pamatkové chranénym tzemim. To vSe kladlo vysoké
naroky jak na projekci stavby, tak na jeji vefejnopravni projedndni a i na samotné provedeni.

Investorem stavby byla Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0., a hlavnim dodavatelem
spole¢nost Kapsch, spol. sr.o., jejimiz subdodavateli byly spolec¢nosti SUDOP BRNO,
spol. sr.0. (projekt stavby), Teplotechna Ostrava, a.s., (doddvka a montdz lehkych
predpjatych betonovych stozarii pro instalaci anténnich systémii), AZD Praha, spol. s r.o.,
a CD-Telematika, a.s. (kabely, spojovaci cesty, pfenosova zatizeni apod.). Pilotni projekt
predstavoval pokryti 201 km traté signdlem GSM-R prostiednictvim 37 zakladnovych
radiostanic BTS doplnénych ¢tyfmi opakovaci, vystavbu ustfedny systému, tzv. MSC,
v Praze, ziizeni Ctyf dispeCerskych termindlli pro vlakové dispecery a elektrodispecery
a vybaveni deseti hnacich vozidel rtiznych tfad vozidlovymi radiostanicemi. Dale bylo
potizeno 100 mobilnich telefonti pro ovéfeni jejich vyuziti v riznych profesnich oborech,
tedy napf. strojvedoucimi, posunovaci, vlakovym doprovodem, vypravéimi nebo zamestnanci
podilejicimi se na opravach a udrzbé zelezni¢ni dopravni cesty.

Vystavba pilotniho projektu byla ukoncena 17. ¢ervna 2005, do konce roku 2005 bylo
provedeno Skoleni provoznich zaméstnanct a v prvnim pololeti roku 2006 probéhl zkusSebni
a ovétovaci provoz celého systému. Na zaklad€ jeho kladného vysledku pak byly Spravou
zelezni¢ni dopravni cesty vydany souhlasy s pouzitim technologie GSM-R na Zelezni¢ni
dopravni cesté v majetku statu, véetné souhlast s pouzitim ovétenych mobilnich terminala
v této siti.

Dalsi stavbou GSM-R, ktera pravé probihd s terminem realizace do ledna roku 2009,
je dokon¢eni I. Narodniho Zelezniniho koridoru v trase Kolin — Ceska Ttebova — Bieclav
st. hr (SK/A) vcetné vybaveni prazskych spojovacich trati. Jedna se o pokryti 327 km trati
signalem GSM-R prostiednictvim 52 zakladnovych radiostanic doplnénych o 14 opakovact,
které jsou pouzity zejména k zajisténi signalového pokryti naro¢nych asekii Chocei — Usti
nad Orlici a Blansko — Brno v tzkych ¢lenitych tdolich a s fadou tuneldi. Souc¢asné budou
dispeceti a vyprav¢i v dotéené trase vybaveni pevnymi termindly, které kromé ptistupu
do sit¢ GSM-R umozni nasledné sloucit vSechny dosavadni komunika¢ni kanaly na téchto
pracovistich (telefonni linky, MB-linky, ovladdni analogového systému TRS jakoz
i mistnich radiovych siti, ovladani kamerovych systémi apod.) do jednoho zatizeni.

Zaroven probihd 1 piiprava dalSich staveb syst¢ému GSM-R. V soucasnosti je
pfed vyhlaSenim vefejnd obchodni soutéZ na stavbu ,,GSM-R v trati Bfeclav — Pferov —
Petrovice u Karviné* a probihd zpracovavani ptipravnych dokumentaci pro stavby ,,GSM-R,
Ostrava — hranice Slovenska a Ceska Tfebova — Pierov* a ,,GSM-R Dé&in — Vsetaty —
Kutna Hora®. N¢které ptipravné prace pro dalsi vystavbu GSM-R — napt. optické kabely,
situovani anténnich stozar apod. — jsou realizovany i v probihajicich stavbach modernizace
zelezniénich koridord, tedy zejména v trati Praha — Plzett — Cheb a Praha — Ceské Budgjovice.

Piedpokladany postup dalii vystavby systému GSM-R v Ceské republice je uveden
v tabulce €. 1. Diraz je kladen na vybaveni trati evropského Zelezni¢niho systému podle
sdéleni Ministerstva dopravy ¢. 111/2004 Sb., v€etné nékterych trati mimo tento systém,
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které ale suvedenymi vramci jedné stavby tvofi provozni celek sohledem na fizeni
provozu na dopravni cesté, nebo s ohledem na ob&h hnacich vozidel a jejich vybaveni
ptisluinymi komunikaénimi prostiedky, apod. Tato fize vystavby systému GSM-R v CR
by méla byt dokoncena v roce 2014 a predstavuje celkem asi 2 700 km vybavenych trati.
V dalsi fazi se predpokladd vybaveni ostatnich drah celostatnich a nékterych drah
regionalnich tak, ze cilovy stav pfedstavuje pfiblizné 5 400 km vybavenych trati, tedy asi
60 % zelezni¢ni sité Ceské republiky.

4. Provoz systétmu GSM-R

V siti GSM-R jiz probihé rutinni provoz, ktery je ale zatim velmi limitovan poctem
ucastnikid. Do fijna 2008 bylo celkem vyddno 320 SIM-karet sit¢ GSM-R, z ¢ehozZ je
170 SIM-karet ve vozidlovych terminalech na hnacich vozidlech.

Sit GSM-R je v soucasné dob¢ piipojena na neveiejnou zelezni¢ni sluzebni telefonni
sit’" a na vetejné sité elektronickych komunikaci vSech narodnich operatorii. Od listopadu
2006 je plné funkéni mezindrodni roaming se siti GSM-R DB-Netz, tedy ucastnici se
SIM-kartou vydanou SZDC mohou pln& vyuZivat sit GSM-R v Némecku a naopak. V této
souvislosti je tfeba poznamenat, Ze toto pln¢ funkéni roamingové propojeni dvou siti
GSM-R bylo realizovano jako jedno z prvnich v Evropé. V této dob¢ se déle pfipravuje
roamingové propojeni se siti OBB, zalozni propojeni se siti DB-Netz a prostiednictvim
obou uvedenych siti i tranzitni propojeni do dalSich siti GSM-R v Evropé. Vytvofeni
roamingového propojeni se siti GSM-R na Slovensku dosud brani neexistence optického
vedeni na Zelezni¢ni Grovni mezi obéma zemémi.

V minulém obdobi probihaly rovnéz diskuse s narodnimi operatory mobilnich telefonnich
siti o piipadném vytvofeni varianty narodniho roamingu v ramci Ceské republiky, aby bylo
umoznéno celoplo$né spojeni mobilnich termindlt GSM-R do vlastni sit¢ i mimo oblast
jejiho pokryti. Dostate¢ny zajem o takovou funkcionalitu siti projevil pouze jeden operator,
se kterym byly na jate 2007 uspésné provedeny funkéni testy a byla pfipravena realizace
pfipojeni neverfejné sit¢ GSM-R na vefejnou sit’ GSM a hostovani ucastnikli sit¢ GSM-R
ve vetejné siti. V soucasnosti probihaji potifebné Upravy na strané vefejného operatora
a testy a funk¢éni zkousky propojeni obou siti.

Béhem roku 2008 byla déale sit GSM-R déale doplnéna o systém zasilani kratkych
textovych zprav SMS vcetné ziizeni tzv. OTA-platformy pro moZnost konfigurace
SIM-karet na dalku radiovou cestou (Over The Air), o systém paketového pfenosu dat
GPRS a soucasné bylo povyseno programové vybaveni MSC (Mobile Switching Centre)
v Praze na verzi GSM17R. Do sit¢ GSM-R byl soucasné implementovan autentizacni
algoritmus SIM-karet MILENAGE.

Na zéklad€ dobrych zkuSenosti s moznosti samocinného zastaveni jizdy drazniho vozidla
prostiednictvim povelu ,,STOP* v systému TRS usiluje SZDC o jeho implementaci i v siti
GSM-R. Pienos a provedeni piikazu prostfednictvim technologie sit¢ GSM-R byly
technicky vyfeSeny a predvedeny jiz v bieznu 2007. V soucasné dobé probihaji jednani
s ERA a UIC o této funkci z hlediska evropské Zelezni¢ni legislativy a jejiho souladu
s prislusnymi specifikacemi. Predpoklada se, ze implementace této funkce na hnacich
vozidlech vybavenych vozidlovym termindlem GSM-R nebude podminkou ptistupu
na dopravni cestu, ale bude mit pouze doporucujici charakter.
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5. GSM-R - krok k interoperabilité

Vystavba systému GSM-R predstavuje pro ¢eské Zeleznice vyznamny krok souvisejici
s nutnou upravou zelezni¢ni infrastruktury na stav zajist'ujici interoperabilitu a propojitelnost
evropskych zZeleznic a umoznujici ptistup vsech opravnénych dopravci na ¢eskou Zeleznicni

sit’.
Tab. 1 — Postup vystavby systému GSM-R v Ceské republice
a6 o Usekta®
(dle SIR) Tucné = traté s dalkovym ovladanim zabezpec€ovaciho zafizeni — DOZ
Provozované useky
501 Kolin — Pofi¢any *) — Praha-Liber
*) Kolin — Poricany: pilotni projekt ETCS — zprovoznéni 2009
525/526 Praha-Liben — Praha-Bubeneg;
Praha-Liben — Praha Masarykovo n. — Praha-HoleSovice-Stromovka
527 Praha-Bubene¢ — Kralupy nad Vitavou — D&cin hl. n.
544 Dé&gin hl. n. — Dolni Zleb st. hr. — Schéna (D)
Pfipravované useky
320 Kuty (SK) — Lanzhot st. hr. — Brno hl. n.;
Hohenau (A) — Breclav st. hr. — Bfeclav
324 Brno hl. n. — Brno-Malomé&fice
326 Brno-Maloméfice — Ceska Trebova —
501 Ceska Tfebova — Pardubice — Kolin o
Praha-Vysocany — Praha hl. n. — Praha-Smichov; S
Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-VrSovice — Praha hl. n,;
525/526 | Praha-Hostivaf — Praha-Vr$ovice — Praha-Smichov;
Praha-Hostivaf — Praha-MaleSice — Praha-Liben;
Praha-VrSovice — ONJ — Praha-VrSovice
301 Bohumin — Détmarovice — Petrovice u Karviné st. hr. — Zebrzydowice (PL)
305 Prerov — Polanka nad Odrou — Bohumin;
Bohumin/Bohumin-Vrbice — Bohumin st. hr. — Chatupki (PL)
316 Breclav — Prerov
Détmarovice — Mosty u Jablunkova st. hr. — Cadca (SK);
Odb. Zavada — Odb. Koukolna; . o
301 Ostrava-Svinov — Ostrava-Kuncice — Cesky TéSin; 5
Vyh. Polanka nad Odrou — Odb. Odra; o
Cesky Té&sin — Cesky T&Sin st. hr. — Ceszyn (PL) o
302 Ostrava hl. n. — Ostrava-Kuncice
305 Vyh. Dluhonice — Prosenice
307 Ostrava-Svinov — Opava vych.
309 Ceska Trebova — Zabreh na Moravé — Olomouc hl. n. — Pferov
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Kutna Hora hl. n. — Kolin — Nymburk — Lysa nad Labem;

502 Nymburk — Pofi¢any
503 Lysa nad Labem — V$etaty — Usti nad Labem-Stiekov — D&g&in vychod .
524 Praha-Vyso€any — Lysa nad Labem =
544 Dé&&in vychod — Prostfedni Zleb 8
320 Brno-Horni Herdpice — Brno dolni nadrazi — Brno-Maloméfice
324 Brno-Malomeéfice — Havli¢kdv Brod — Kutna Hora hl. n.
521 Praha-Smichov — Beroun
712 Plzefi hl. n. — Domazlice — Ceska Kubice st. hr. — Furth im Wald (D)
713 Beroun — Zdice — Plzen hl. n. —
720 Plzen hl. n. — Cheb — Cheb st. hr. — Schirnding (D) N
o
519 Praha-Hostivaf — BeneSov u Prahy N
704 Bene$ov u Prahy — Tabor — Veseli nad Luznici — Ceské Bud&jovice
706 Ceské Budéjovice — Horni Dvofisté st. hr. — Summerau (A)
706 Veseli nad Luznici — Cv)veské Velenice st. hr. — Gmind (A);
Ceské Budéjovice — Ceské Velenice
709 Ceské Budé&jovice — Strakonice — Plzefi hl. n.
308 Hranice na Moravé — Valadské Mezifici — Horni LideC st. hr. — Luky 3
pod Makytou (SK) o
Brno hl. n. — Nezamyslice — Pferov; &
315 Nezamyslice — Olomouc hl. n.;
BlaZovice — Holubice
318 Brno hl. n. — Brno-Cernovice — BlaZovice
503 Usti nad Labem Stiekov — Usti nad Labem zapad
504 Usti nad Labem zapad — Retenice — Most nové n. — Chomutov;
Usti nad Labem zapad — Upofiny — Bilina
533 Chomutov — Kadan — Karlovy Vary — Cheb
Cheb — Frantiskovy Lazné — Vojtanov st. hr. — Bad Brambach (D); i
543 . o iy
Tr3nice — FrantiSkovy Lazné I
Velky Osek — Hradec Kralové hl. n. — Tynisté nad Orlici — Chocen; &
505 Hradec Kralové hl. n. — Pardubice hl. n;;
Odb. Plagice — Opatovice nad Labem
512 Usti nad Orlici — Letohrad — Lichov st. hr. — Miedzylesie (PL)
513 Tynisté nad Orlici — Letohrad

**) Pfedpokladany rok uvedeni do provozu
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Vystavba novych zabezpecovacich systémi racionalizace staveb
Ing. Marcel Klega, SZDC, s. o.

Ucel vystavby novych zabezpecovacich systémi

V soucasné dob¢ probihd pomérné masivni vystavba novych zabezpecovacich systému
na koridorovych tratich, v uzlech, v ramci racionaliza¢nich staveb na ucelenych tratovych
usecich a v jednotlivych stanicich, v souvislosti s organizaci regionalni dopravy.

Ugelem vystavby novych zabezpedovacich systémii je:
zvySeni bezpe€nosti drazni dopravy
zvysSeni propustnosti traté
zvySeni dovolené rychlosti vlakt
zvySeni plynulosti dopravy
snizeni nakladii obsluhu dopravni cesty

AN o e

snizeni nakladii na udrzbu dopravni cesty

I kdyz primarnim ucelem néjaké stavby je tieba jen jeden z vyjmenovanych, nemélo
by piijaté feSeni byt na prekdzku pfi naslednych stavbach, jejichz cilem je dosazeni
nékteré¢ho nebo vsech zbyvajicich uceli, proc je zabezpecovaci zatizeni budovano.

Ucel racionaliza¢nich staveb

Utelem racionalizaénich staveb je vzdy snizeni ndkladii na obsluhu Zelezniéni
dopravni cesty, a to jak pfimych (mzdové néklady, odvody z mezd), tak i nepiimych
(Gspory za udrzbu, obnovu a provoz stanovist’ pro obsluhu drahy).
Racionaliza¢ni stavby:
1. zruSeni hradel a hldsek a jejich nahrada tratovym zabezpecovacim zafizenim
3. kategorie

2. zruSeni hradel a hlasek, pokud nejsou tfeba z diivodu propustnosti a plynulosti
drazni dopravy pii zachovani stdvajiciho principu tratového zabezpecovaciho
zatizeni

3. zruSeni zavoraiského stanovisté a nahrada PZM novym PZS, v pfipad¢ ojedincle

vyuzivanych pfejezdit ndhrada PZM uzamykanym na misté

4. zruSeni zavislych stavédel vybudovanim ustfedniho stavédla a zpravidla i tratového

zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie

5. zruSeni dopravny s kolejovym rozvétvenim a jeji nadhrada zastavkou, nékladistém,

popt. vleckou odbocujici ze Siré traté

6. zruSeni mistni obsluhy dopravny s kolejovym rozvétvenim a jeji nahrada dalkovym

ovladanim zabezpecovaciho zatizeni

7. prevedeni fizeni traté z fizeni podle piedpisu SZDC (CD) D2 na fizeni podle piedpisu

SZDC (CD) D3 — zjednodusSeny zptisob tizeni dopravy.
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Racionalizace v oblasti Zelezni¢ni dopravy

Dlouhodobym strategickym zdmérem SZDC, statni organizace, je realizace takovych
investi¢nich akci, jejichz zékladnim cilem je sniZeni celkovych fixnich naklada pro zajiSténi
provozuschopnosti a provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty. Tyto investi¢ni akce jsou
souhrnné oznacovany jako akce racionaliza¢ni.

Vramci racionalizacni akce je nejCastéji provedena takovd zména Zeleznicni
infrastruktury, kterd vede ke snizeni poctu zaméstnanci podilejicich se na zajiStovani
provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty a tim i k vyraznym tsporam nakladi v této oblasti.
Rozhodujicim ukazatelem pro zatazeni investi¢ni akce, jako akce racionalizani, je tedy
navratnost prostiedkl na zménu vynaloZenych. Racionalizace si neklade za cil zvySovani
technickych parametr infrastruktury (zvySovani tratové rychlosti, propustnosti, atd.),
ani feSeni stavajicich technickych nedostatki infrastruktury, pokud tyto nejsou nezbytné
vyvolané realizaci racionalizace. Vedlejsim produktem vSak napf. mlze byt zvySeni
tratové rychlosti. Zakladnim kriteriem pro vybér racionaliza¢nich akci tedy je podil vyse
finan¢nich prostfedkd na realizaci konkrétni racionaliza¢ni akce a vySe ro¢nich uspor
finan¢nich prostfedkii vynakladanych na zajisténi provozovani zelezni¢ni dopravni cesty,
které vzniknou po realizaci konkrétni racionalizacni akce. Tato strategie vychdzi predev§im
ze skute¢nosti, ze SZDC ze zékona hradi jak naklady na realizaci racionalizaénich akci,
tak 1 ndklady na zajiSténi provozovani zelezni¢ni dopravni cesty.

Snizeni potfebného poctu zaméstnanct v urcitém useku zelezni¢ni dopravni cesty je
umoznéno nasazenim moderniho zabezpecovaciho zafizeni, které ¢aste¢né a v n€kterych
pfipadech upIn¢ nahrazuje cinnost dopravnich zaméstnancl (vypravci, signalisté,
zavorari, ...).

Castou pii¢inou nehodovych udalosti v Zelezniéni dopravé je chybovost dopravnich
zaméstnancl a strojvedoucich. Jednim z prvotadych ukolli zabezpecovacich zatfizeni je
disledky této chybovosti minimalizovat — zejména vylou€enim téchto pracovnikl z procesu
kontroly stanovenych podminek pro povoleni jizdy Zelezni¢niho vozidla.

V soucasné dobé je v CR Fizen Zelezniéni provoz podle provoznich piedpisii pro fizeni
dopravy SZDC (CD) D2 nebo SZDC (CD) D3.

V piipadé tizeni podle predpisu SZDC (CD) D3 je uréita &ast traté (az desitky km)
fizena dirigujicim dispecerem. V tomto piipad€é neni vyuzivan zadny systém stani¢niho
ani tratového zafizeni, a proto na takto fizenych tratich nejsou v dopravnéach trvale ptitomni
dopravni zaméstnanci. PouZity jsou pfevazné pouze zakladni venkovni prvky pro zajisténi
vyhybek v odpovidajicich polohach. Z hlediska bezpecnosti Zelezni¢niho provozu je
bezpecnost plné zavisla na lidském Ciniteli, a to na dirigujicim dispecerovi a na strojvedoucich.
Pro zachovani ur€it¢é miry urovné bezpecnosti je na téchto tratich zejména omezena
maximalni rychlost a snizena jejich propustnost. Na tuto oblast trati se racionalizacni
stavby az na vyjimky neuplatiiuji.

Oproti vySe uvedenému pfi fizeni Zelezni¢ni dopravy podle ptredpisu SZDC (CD) D2
jsou jiz pouzivana stani¢ni a trat’ova zabezpecovaci zafizeni. Proces racionaliza¢nich akci
je zaméfen zejména na traté fizené podle predpisu SZDC (CD) D2.

Je nutno pfiznat, Zze v nékterych ptipadech mize dojit k mirnému nartstu nakladi
na udrzbu, ktery je vSak v porovnéni s usporami zanedbatelny nebo vyrazné¢ mensi.
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Nové jsou uvadéna do provozu piedevsim zabezpeCovaci zatizeni tieti kategorie.
Presto vSak jsou v soucasnosti na zZelezniCni infrastruktuie ve spravé Spravy Zelezni¢ni
dopravni cesty, statni organizace (dale jen SZDC), provozovany pievazné zaifizeni prvni
a druhé kategorie s velkym poctem obsluhujicich zaméstnanct. Pti vhodné koncipované
nahrad¢ téchto zatizeni je Casto docileno uspory fixnich provoznich nékladt v fadech
desitek procent oproti ptivodniho stavu. Pfi zruSeni zavorarského stanovisté, tj. mista,
kde zaméstnanec obsluhuje jen mechanické zavory na piejezdu, a nahrazenim mechanickych
zavor plné automatickym piejezdovym zabezpecovacim zatfizenim mize dosahovat uspora
i nad 50 %. Pocet piejezdi s mechanickymi zavorami je v souCasné dob& témer 450,
v nékterych piipadech je provadéna obsluha az tii prejezdovych zatizeni z jednoho
stanovisté. Zrusenim zavorarského stanovisté dochazi k ispofe minimalné ¢tyf zaméstnancii
a k usporte dalSich finan¢nich naklada souvisejicich s provozem ptislusné budovy.

Jako dalsi priklad typické racionalizaéni akce 1ze uvést ndhradu elektromechanického
stani¢niho zabezpecfovaciho zatizeni elektronickym. Elektromechanické zatizeni v typické
stanici vyzaduje tfi zaméstnance ve sméné pro obsluhu, oproti tomu elektronické pouze
jednoho zaméstnance (vypravéiho) a v ptfipadé zapojeni stanice do dalkového ovladani
dochazi k dalsi Gspofe i tohoto zaméstnance.

Racionaliza¢ni opatfeni realizovand vystavbou modernich stani¢nich a tratovych
zabezpecovacich zafizeni doplnénych odpovidajici telekomunikac¢ni, ptipadné kamerovou
technikou ve svém disledku ptinaSeji vedle snizeni provoznich nakladii ptislusné traté
i nezanedbatelné zlepSeni bezpe€nosti Zelezni¢ni dopravy, jeji plynulosti a tim vedou
ike zvySeni jeji konkurenceschopnosti na dopravnim trhu daného regionu, ovSem
za podminky minimalni poruchovosti zabezpecovaciho zafizeni, protoze absence
obsluhujicich zaméstnanci ve stanicich prodluZzuje a komplikuje feSeni mimotadnosti.
Z pohledu zvySeni bezpecnosti zelezni¢ni dopravy plynouci z pouziti novych zabezpecovacich
zatizeni patficné kategorie 1ze uvazovat také finan¢ni uspory, protoze dochazi k podstatnému
snizeni rizika nehodovych udalosti a stim souvisejicich nevynalozenych prostredkil
na odstraniovani hmotnych ztrat a v téch horsich ptipadech i ztrat na lidskych Zivotech.
Tento pfinos racionalizaci vSak neni pifi volbé racionalizacni akce finanéné zohlediiovan
a je 1 obtizn¢ vycislitelny.

Jednotlivé piinosy lze v soucasnosti dobfe popsat na zikladé jiz provedenych
racionaliza¢nich akci. Nasledujici pfinosy racionalizace vychazeji v porovnani piedeslého
stavu a sou¢asného stavu v trati Bakov n. J. — Cesk4a Lipa. Tuto stavbu lze s jistou
nadsazkou povazovat za vzorovou racionaliza¢ni stavbu a takto je ¢asto chdpana odbornou
vetejnosti. Z finan¢nich diivoda vsak nelze ,,opakovani* vystroje trati vzdy doporucit.

Jaké jsou efekty racionalizacnich akei?

1. Uspora obsluhujicich pracovnikii — jednd se v soucasnosti o hlavni divod
realizace racionalizacnich akci. Nelze ho vSak nazvat efektem prvoradym
v celospoleCenském vyznamu. Na predmétné trati doslo ke snizeni stavu
o 38 pracovnich pozic v Sesti feSenych dopravnach.

2. Uspora provoznich nakladii — kromé sniZeni personalni néro¢nosti na feSeném
useku se odbouravaji i podminky spojené s pfitomnosti zaméstnancii. Je to zejména
zruSeni zasobovani zaméstnancli na pracovisti pitnou vodou, stravou, vytapéni,
elektfinou pro sviceni, neni nutna tdrzba nékterych budov a tim se snizuji i pocty
udrzyjicich pracovnikii (jednd se hlavné o stavédla, hradla, hlasky, z&voraiska
stanovisté, méné o vypravni budovy).
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. Postradatelnost kolejisté — v ramci zfizeni dalkového fizeni se provétuje potieba

jednotlivych c¢asti infrastruktury. Tim se snizuje potieba poctu dopravnich koleji,
manipulacnich koleji atd. Pfed racionalizaci dochazelo k neustdle udrzbé téchto
Casti, které byly pouzivany sporadicky. Nasazenim DOZ lze vyuZivat jednotlivé
stanice efektivnéji.

Zména zabezpeleni prejezdii — vramci stavby dochazi k provéreni nutnosti
zachovani ptejezdii. Pfi dosazeni dohody s uzivateli komunikace, je pak mozné
ptejezdy bud’ zcela zrusit, nebo jej uzamknout a otevirat na pozadani. Na bakovské
trati tak bylo uzamcéeno 11 prejezda!

Vyména ¢i uprava PZS — stavajici zabezpecCovaci zafizeni na piejezdech je
upravovano a tim dochazi ke zvySeni jeho spolehlivosti a ptehlednosti a dopInéni
zhznamovym zafizenim. Jednotlivé stavy PZS jsou provéfeny i policii CR.
Tim v ptipadé¢ nehodové udalosti se odbouraji dohady, Ze zafizeni na PZS bylo
v ¢innosti, bylo nedostatecné, nebo chybné nasmérovano, atd.

ZvySeni tratové rychlosti — v rdmci racionalizace jsou provéfovany i moznosti
infrastruktury. Tratova rychlost je zvySovadna zabezpeCenim piejezdli (at PZS
¢i PZM), zvySenim stupné zabezpeceni vyhybek, zvySenim kategorie zejména
tratového zabezpeCovaciho zafizeni, atd. Na bakovské trati se zvySovala tratova
rychlost v celé délce trati — az o 20 km/hod. v souvislém tseku.

ZvySeni bezpecnosti cestujicich — v ramci racionalizace jsou zfizovany kamerové
systémy, které monitoruji vefejné prostory. Mohou slouzit k feSeni vzniklych
deliktti mezi cestujicimi, mezi vandalem a zatizenim, informuji dispecera o pohybu
cestujicich. Pfed racionalizaci byl vypravéi zaneprdzdnén obsluhou zatizeni
a hlaSenimi. Vzniklé delikty se snazil ptehlizet.

ZvySeni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy — dochdzi k instalaci zatizeni 3. kategorie,

vvvvv

volnosti trati a elektromechanické zafizeni ve stanici.

ZlepSeni informovanosti cestujicich — vramci DOZ jsou v systému sbirany
veskeré informace o poloze vlaku. Dispecer mize pravdivé informovat o piijezdu
vlaku, jeho aktudlnim fazeni, ¢i o omezenich na trati, které cestujiciho cekaji
ve vzdaleném misté.

VysSe popsanymi hlavnimi pfinosy se zlepSuje atraktivnost Zelezni¢ni dopravy
ina vedlejSich trati. Na téchto tratich je racionalizacni program jedinym zplisobem,
jak rychle zvysit konkurenceschopnost Zeleznice pii vynaloZeni malych néklada.

Pro zvySeni efektivity racionalizanich akci by mélo dojit k provéfeni rozsahu
racionaliza¢nich akci. Nékteré ¢asti, které nesmi byt soucésti akce, mohou vsak ptinosy
racionalizace znehodnotit. Naprtiklad:

1.

2.
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Je nutné zajistit prodej jizdenek naptiklad formou automatu ¢i posilenim vlakového
persondlu (neni soucasti investic SZDC).
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zruseni udrzby. Uvaha, Ze ponechani objektu s tim, ze nebude déale vyuzivan a jeho
poskozeni neni ztratou, je chybna. Opusténé objekty pfitahuji k infrastrukture
neptizpusobivé obcany, ktefi po rozkradeni objektu vyuzivaji ostatni casti jiz
potfebné infrastruktury ke svému obohaceni. Jakékoliv poranéni v tomto objektu



mize prinést soudni spory mezi poskozenym a spravcem objektu, ktery jej
nezabezpecil, atd.
3. Obdobné lze hodnotit i ponechané ¢asti koleji v prostoru pohybu cestujicich.

4. Pti zruSeni obsazeni stanic dochdzi k uzamceni ¢ekéren, je proto vhodné v ramci
racionalizace uvazovat o nastupisStnim pfistfesku byt’ minimalnich rozméra.

Z vyse uvedeného lze posoudit, Ze racionalizace vhodné¢ provedené mohou mit
vyznamné celospolecenské piinosy. Je vSak nutné postupovat koncepcné a s jasnymi cili,
kterymi by nemélo byt jen snizeni poc¢tu udrzujicich zaméstnanct, ale i zajiSténi dopravy
bez zpozdéni, zachovani atraktivnosti zeleznicni dopravy pro stavajici cestujici
a zptistupnéni Zeleznice cestujicimu, ktery nyni vyuZziva jiny zpiisob dopravy.

Pokud ma Zeleznice v dal$im obdobi uspésné konkurovat kamionové, autobusové
a individualni osobni dopravé, je nezbytné postupné vSechny celostatni drahy a vybrané
regionalni drahy uvést do technického stavu, ktery odpovida zavérim studie ,,Racionalizace
na nekoridorovych tratich nasazenim dalkového ovladani a fizeni“. Tato studie je soucasti
koncepénich materialt SZDC.

Co nelze pri navrhu nového zabezpecovaciho zarizeni opomenout

Pfi budovani TZZ 3. kategorie musi byt i ve stanici se SZZ 1. nebo 2. kategorie
vybudovano zatizeni pro zji§t'ovani volnosti mezi vjezdovym névéstidlem a mistem, kde je
schopen zjistit volnost jizdni cesty obsluhujici zaméstnanec, a to i zhorSenych podminkéch.
Dtvodem je, aby bylo mozno zjistit volnost po jizdé¢ vlaku z této stanice do sousedni
stanice bud’ pro nasledny vlak nebo vlak opa¢ného sméru. Cinnosti TZZ se zjisti volnost
jen vuseku mezi vjezdovymi ndvéstidly. Pokud by zafizeni pro zjistovani volnosti
v takové stanici nebylo v uvedeném rozsahu ziizeno, nebylo by jak zjistit volnost mezi
vjezdovym navéstidlem a stanovistém obsluhujiciho zaméstnance.

P¥i ruseni stanice a jeji nahradé zastavkou prov¢tit, zda mize nebo nemize nastat
situace, kdy se vlaky budou ze zastavky vracet. Pokud ano (stejné jako v piipadé¢ stavajicich
zastavek, z nichz se maji vlaky nové vracet), je tieba zajistit:

1. aby TZZ bylo schopno i pfi navratu vyhodnotit vjezd do dopravny s kolejovym
rozvétvenim, z niz vlak jedouci na zastavku vyjel, a dal§i funkce bez nutnosti
pouzit dokumentované povely

2. moznost kontroly stavu PZS ptfed ndvratem (nejlépe piejezdnikem nebo opakovacim
ptejezdnikem); v ptipadech omezeného poctu navratii z mista mimo vzdalovaci /
ptiblizovaci usek piejezdu v priitbéhu roku a vhodné délky mezni doby anulace vici
dobé jizdy od pfejezdu do mista navratu a dob¢ jizdy zpét po zacatek skutecného
ptiblizovaciho useku, 1ze akceptovat jako ptijatelné riziko nezjisténi pohotovostniho
a bezvylukového stavu PZS pred navratem, avSak je tfeba zajistit, aby doSlo
ke zruseni anulace pti poruchovém stavu kolejového obvodu a soucasné poruse
casového souboru pro méteni mezni doby anulace (nesmi byt pouzito ¢asového
souboru TM10, TU60, UCJ) jeho napéjeni nebo Fizeni

3. je-li zastavka ve vzdalovacim useku PZS, tak neméfeni mezni doby anulace po jizdé
na zastavku + pred ndvratem i zménu zaregistrovaného sméru (aby po projeti
pfejezdem pii ndvratu doSlo k anulaci), zménu sméru a uplynuti chybé&jici Casti
doby rozhodné pro vypocet priblizovaciho tseku potvrdit navésti ,,Uzavieny
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pfejezd na piejezdniku, resp. opakovacim piejezdniku; zménu zaregistrovaného
sméru vyvolat radiovym ovladatem (pro ptipad poruchy radiového ovladani musi
byt na vhodném misté ziizeno uzamykatelné tlacitko se stejnou funkci); soucasti
projektové dokumentace musi byt stanoveni potiebného poctu radiovych ovladaci
(jak pro strojvedouci, tak i pro udrzujici zaméstnance) véetné potiebné rezervy

4. je-li zastavka v priblizovacim tseku PZS, na které vracejici se vlak nedojede,
aby pfi jizd€ na zastavku a zpét nedochdzelo k vyvolani vystrahy na tomto PZS
(nelépe vylukou ¢asti priblizovaciho tseku a krytim PZS piejezdnikem).

Prodava-li jizdenky strojvedouci a zastiavka je v pribliZovacim useku PZS, je tieba
podle predpokladaného poctu cestujicich a hustoty silnicniho provozu na piejezdu zvazit,
zda méd nebo nema byt PZS uvadéno do vystrahy strojvedoucim (rddiovym ovladatem
a pii jeho poruse tlacitkem obdobné jako ve vySe uvedeném piipad€), vystraha a uplynuti
stanovené Casti priblizovaci doby potvrzeno navésti ,,Uzavieny piejezd™ na piejezdniku,
popt. opakovacim ptejezdniku. Jestlize se na trati vyskytuji vlaky, které na zastdvce
nezastavuji, je tfeba dat osobé fidici provoz moZnost rozhodnout, zda ma byt vystraha
vyvolana jiz obsazenim pfiblizovaciho tseku (pro vlaky projizdéjici zastdvkou) nebo
az povelem strojvedouciho (pro vlaky zastavujici na zastdvce). Na takovy povel nejsou
kladeny zadné bezpecnostni pozadavky a mlize tak byt na PZS ptenesen tieba i rddiovou
cestou, ¢i dokonce SMS.

Pfi ruSeni stanice a jeji prevedeni na nakladisté nebo pri zachovani obsluhy
zatsténych vlecek (dale jen nakladiste) musi byt jiz v projektové dokumentaci feseno, zda:

1. bude nakladisté obsluhovano vlakem nebo posunem mezi dopravnami

2. se bude vlak, ¢i posun mezi dopravnami na nakladisti zamykat (coZ je ¢asto nutné
vzhledem k taktové osobni dopravé a pozadavkim na dobu navozu, ¢i odvozu vozl)

3. se bude se bude vlak, nebo posun mezi dopravnami po ukonceni obsluhy nakladiste
vracet do vychozi stanice nebo pokracovat do protéjsi stanice nebo maji byt mozné
oba zptisoby.

Pfi prevedeni stanice na dopravnu D3, zasahuje-li priblizovaci usek na stani¢ni
kolej dopravny je tieba jiz projektové dokumentaci fesit spousténi vystrahy strojvedoucim
(radiovym ovladac¢em a pfti jeho poruse tlac¢itkem obdobné jako ve vyse uvedeném ptipad¢),
vystrahu a uplynuti stanovené ¢asti ptiblizovaci doby potvrdit navéesti ,,Uzavieny piejezd*
na piejezdniku, popf. opakovacim piejezdniku. Jestlize se na trati vyskytuji vlaky,
které v dopravné D3 nezastavuji, je tfeba dat dirigujicimu dispecerovi moznost rozhodnout,
zda mé byt vystraha vyvolana jiz obsazenim pfiblizovaciho useku (pro vlaky projizdéjici
dopravnou D3) nebo az povelem strojvedouciho (pro vlaky zastavujici v dopravné D3).
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Nova konstrukce dilata¢niho zarizeni pro Nové spojeni Praha
Ing. Jiti Havlik, DT — Vyhybkdarna a strojirna, a.s.

Uvod

Stavba "Nové spojeni Praha hl. n., Masarykovo n. — Liben,, Vysocany, HoleSovice”,
je obrovsky projekt, na jehoz realizaci se podilelo veliké mnozstvi firem a organizaci, at’
ve f4zi ptipravy tak ve fazi realizace stavby. DT — Vyhybkarna a strojirna méla také moznost
ptispét na tuto stavbu dodavkami vyhybek a vyhybkovych konstrukci. Zejména se jednalo
o jednoduché¢ vyhybky v soustavé Zelezni¢niho svrsku UIC 60 a S 49 2. generace, které jsou
standardné dod4dvané pro modernizaci koridorti v CR. V projektové dokumentaci bylo
navrzeno pouziti i nékterych konstrukci, jejichz potfeba se pfi realizaci jinych staveb
dosud nevyskytla. Pro tuto stavbu bylo nutno konstrukéné zpracovat novou konstrukci
jednoduché vyhybky v soustavé zelezniéniho svrsku S 49 2. generace tvaru J49-1:18,5-1200
dodané jako vyhybka ¢. 201, 202, 203 a 204 jiz v roce 2007; stiedni ¢ast dvojité kolejové
spojky v soustavé Zzelezni¢niho svrsku UIC 60 tvaru DKS60-1:11-300 pro osovou
vzdalenost koleji 5 m dodané spolu s vyhybkami v kombinaci tvaru J60-1:11-300 jako
vyhybky €. 87, 89 a 90 a C60-1:11-300 jako vyhybka ¢. 88ab v roce 2008. Mezi nové
konstrukce se tadi i ¢tyfi kusy kolejnicovych dilata¢nich zatizeni v soustavé Zelezni¢niho
svrsku UIC 60 s pohyblivou kolenovou kolejnici pro posun dilatujicich ¢asti v podélném
sméru do 600 mm na betonovych prazcich s uklonem kolejnic 1:40 (dile jen KDZ)
umisténych v kolejich 301 (VH), 302 (HV), 601 (HL) a 602 (LH) na estakadé¢ Masarykovo
nadrazi. Umisténi KDZ ve stavbé je na obrazku 1a, 1b.

Priprava a konstrukéni navrh

Poptavka na dodavku 4 ks KDZ, uplatnéna jiz v roce 2005, obsahovala specifikaci,
aby dilatacni zatfizeni urCend pro dilatujici délku mostu 440 m umoziiovala podélny posun
508 mm. Vzhledem k zadavacimu pozadavku na dilatujici vzdalenost, vyplyvajici
z predpokladanych teplotnich zmén a vlastnosti mostni konstrukce, nebylo mozné pouzit
zadnou z bézné pouzivanych konstrukci dilatanich zafizeni, protoZe tyto zajiStovaly
maximalni posun pouze 330 mm. ProtoZe pozadovand hodnota podélného posunu byla
pouze predbézna bylo pti konstrukci uvazovano s urcitou rezervou a navrhovana konstrukce
byla feSena pro podélny posun do 600 mm. Oproti stdvajicimu feSeni dilatacnich zatizeni
bylo pravé zdivodu potteby velkého podélného posunu dilatujicich ¢asti pouzito
konstrukéni feSeni s pohyblivou kolenovou kolejnici, coz na rozdil od dosud pouzivaného
feSeni s pohyblivou jazykovou kolejnici ma zejména vyhodu v tom, Ze je eliminovano
konstrukéni roz$ifovani rozchodu koleje v pritbéhu pracovniho chodu dilata¢niho zatizeni.
Spolu s dalSim feSenim, kdy mohou byt pohyblivé jazykova ikolenova kolejnice,
jsou vSechna tato konstruk¢ni feSeni uvedena v CSN EN 13 232-8 , Dilata¢ni zatizeni*.

Kolenova (pohyblivd) kolejnice a jazykova (pevnd) kolejnice jsou vyrobeny z profilu
kolejnice UIC 60 a ulozeny na Zebrovych podkladnicich a svafovanych kluznych stolickach
v uklonu 1:40. Upevnéni jazykové kolejnice k Zebrovym podkladnicim je pruznymi
svérkami Vossloh a ke kluznym stolickdm Srouby ve stojin¢ kolejnice. Kolenova kolejnice
je z divodu umoznéni pohybu v podélném sméru vedena zjedné strany jazykovou
kolejnici a z druhé strany vedena pomoci opérek v komote kolejnice. K Zebrovym
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podkladnicim je kolenova kolejnice upevnéna svérkami ZS s viili. Styéné plochy pohybujicich
se dili jsou opatfeny mazivem. Podkladnice resp. kluzné stolicky jsou upevnény
k betonovym vyhybkovym prazciim prazcovymi Srouby, mezi spodni plochou podkladnic
resp. kluznych stolicek a prazcem jsou vlozeny polyetylénové podlozky.

Z konstrukce zavérnych zidek mostu vyplyvd minimalni vzdalenost mezi osami
betonovych prazcti 550 mm. Tato vzdalenost se zvétSuje v zavislosti na klimatickych
podminkach a vlastnostech mostni konstrukce. Pro pfeklenuti této mezery mezi prazci bylo
vyuzito jako polotovaru blokové kolejnice Bl 180/260, u které bylo provedeno prizptisobeni
pojizdénych ploch a provedeno opracovani konct blokové kolejnice k napojeni na profil
kolejnice UIC 60. Ovéteni inosnosti zesileného priufezu blokové kolejnice bylo provedeno
vypo¢tem na ohyb pro vzdélenost mezi osami prazcii az 1300 mm. Blokova kolejnice
navazuje na kolenovou kolejnici. Upevnéni blokové kolejnice k podkladnicim je v pohyblivé
&asti provedeno svérkami ZS s vili a v nepohyblivé ¢asti pruznymi svérkami Vossloh.

Pfi jedndnich v pribéhu realizace stavby vyplyvaly dal$i dopliujici pozadavky, které
bylo tfeba zohlednit v ndvrhu konstrukce. Na tyto pozadavky jsme vzdy reagovali vstiicné,
1 kdyz uplatnéné zmény mély za nasledek provést dodate¢né vypocty naméahani dotéenych
dilt KDZ, tpravu vykresové dokumentace, popt. zpracovani nové vykresové dokumentace
a z toho vyplyvajici nutnost v né¢kterych ptipadech opakovaného odsouhlasovani vykresové

N 24

— Pozadavek na pienos sil z bezstykove koleje jazykovou kolejnici. Velikost sil byla
stanovena CVUT. Tento pozadavek mél za nasledek nutnost provedeni zesileni
svarovanych opérek jazyka a zvySeni jakosti Sroubd.

— U dvou kustt KDZ umisténych v koleji 301 (VH) a 302 (HV) byl k jazykové kolejnici
doplnén LIS s tepelné zpracovanou hlavou.

— VyteSeni krytovani v KDZ mezery mezi praZci v oblasti zavérné zidky.

Vzhledem k postupnému zavadéni evropskych norem v CR vstoupila v platnost norma
CSN EN 13232-8 ,Dilata¢ni zafizeni“. Tato norma mj. stanovuje, v piipadé zavadéni
novych vyrobkil, provedeni piedepsanych zkouSek. Pro navrzenou konstrukci KDZ bylo
predepsano provést zkousku odporu proti podéInému posunuti. Provedeni zkousky v souladu
s pozadavky CSN EN 13232-8 bylo zajisténo ve VUZ v Cerhenicich. Ovéfovana ¢ast KDZ
byla zkouSena na velkém zkuSebnim bloku v hale Dynamického zkuSebniho stavu.

Konec¢né provedeni KDZ sestava ze dvou hlavnich ¢asti. Jedna ¢ast je tvoiena jazykovou
a kolenovou kolejnici, na niz navazuje druha ¢ast tvotfena blokovou kolejnici s ptivaienymi
ptipojnymi kolejnicemi. Svateni obou Casti bylo provedeno na stavbé. Schéma KDZ je
na obrazku 2.

Zakladni technické udaje KDZ

profil kolejnic UIC 60
vzajemny podélny posun dilatujicich ¢asti do 600 mm
uklon kolejnic 1:40
typ prazct betonoveé (VPS)
délka 19 517 mm (ve stfedni poloze)
hmotnost 24 603 kg
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Vyroba

Vyroba byla provadéna na pracovistich, ktera jsou vyuzivana pro vyrobu standardnich
vyhybek a vyhybkovych konstrukci, zavodu vyhybkarna v Prostéjove. Opracovani kolejnic
bylo provadéno na frézovacich centrech, svateni odporovych svarii na svarovacim stroji
Schlatter. Tepelné zpracovani (perlitizaci) pojizdénych ploch blokové kolejnice na dosazeni
standardni jakosti 900A bylo provedeno rovnéZ technologii, ktera je vyuzivana ke zlepSeni
jakosti pojizdénych ploch naméhanych dili vyhybek. Montdz kompletni konstrukce KDZ
tzn. ocelové Casti veetné jejiho ustaveni na betonové prazce byla provedena na montaznich
rostech. Z projektové dokumentace stavby vyplyval pozadavek na umisténi KDZ v oblouku,
proto bylo jiz ptfi vyrobé provedeno prohnuti jednotlivych dili a provedena montéaz
v pozadovanych ptesnych polomérech.

Po montézi byla provedena kontrola kvality pracovniky technické kontroly vyrobce.
Ovéfeni jakosti prototypu probéhlo za tdasti pracovnikit SZDC a CD TUCD dne 17. 6. 2008.
U zbyvajicich t¥i konstrukei bylo provedeno ovéfeni jakosti kontrolory jakosti CD TUCD
(od 1. 7.2008 SZDC TUDC).

Manipulace, doprava, pokladka

Nakladka ve vyrobnim zavodé byla provedena mostovym jefabem pomoci zavésného
tramce. Konstrukce byly na stavbu dopraveny Zelezni¢nimi vozy. Manipulace na stavbé
byla provadéna kladecim strojem Desec. Nasledné po umisténi KDZ na ptipravenou plan,
zaStérkovani a podbiti byly vzdjemné svafeny obé ¢asti KDZ a ptivafeny k navazujicim
kolejnicim do tunelu a na estakddu. Pfi tomto svafovani bylo nutné provedeni nastaveni
vzajemné polohy kolenové kolejnice vii¢i jazykové kolejnici v zavislosti na teploté mostu.
Toto nastaveni bylo provedeno na zaklad¢ vypoctl zpracovanych projektantem stavby.
Tyto vypocty zohlednovaly nejen teplotu mostu resp. krajni polohy v dobé maximalnich
a minimalnich teplot, ale rovnéz i smr$tovani a dotvarovavani betonové mostni konstrukce.
Posledni odborné vypocty SUDOP PRAHA pocitaly s podélnym posunem v rozsahu 377 mm
v teplotnim rozsahu mostu od plus 30°C do minus 35°C a naslednym posunem 101 mm
od smrSténi a dotvarovani mostu. Celkovy pfedpoklddany podélny posun €ini 478 mm
(zmensSeni ptivodné predpokladané hodnoty je z diivodu jiz probéhlého smrsténi a dotvarovani
mostni konstrukce). Nastavovani a svafovdni probihalo v dob¢, kdy byly ptihodné
klimatické podminky coz v letnich mésicich bylo zpravidla v ¢asnych rannich hodinach.

Po zastérkovani a podbiti bylo provedeno osazeni kryti zavérnych zidek v oblasti KDZ.
Dodané dily krytovani musely byt pfizplisobeny na misté s ohledem na skute¢nou
vyskovou polohu zévérnych zidek vic¢i horni ploSe betonovych prazcii, na kterych byly
kryty usazeny. Cinnosti spojené s osazenim kryti v oblasti KDZ byly provadény
pracovniky DT - Vyhybkarna a strojirna, a.s.

Konstrukci Ize podbijet pii 1. a nasledném podbijeni automatickou strojni podbijeckou
konstruovanou pro praci ve vyhybkach (viz ptedpis CD S 3/1 “Piedpis pro prace
na zelezniénim svrsku”), a to s podminkou pfedchozi demontaze tyci profilu U, které jsou
pfipevnény na hlavach prazci.
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Kontrola a sledovani

Protoze se jednd i mimotadnou stavbu, které v dobé¢ jeji realizace byla vénovana
mimofadna pozornost, bude ji vénovana zvySend pozornost i v dob¢ jejiho provozovani.
Pokud se tykd konstrukce novych KDZ, tyto budou sledovany vramci provozniho
ovéfovani v souladu s vynosem vydanym SZDC. Provozni ovéfovani bylo zahéjeno
vlozenim sledovanych konstrukci a je planovdno v n€kolika etapach. Zakladni doba
sledovani je stanovena na 2 roky s moznosti prodlouzeni na 5 let. Sledovani bude
provadéno zejména pracovniky SZDC a CVUT stavebni fakulty Praha.

Zavér

Vzhledem k pomérné kratké dobé od vlozeni a spusténi provozu dne 1. 9. 2008, je
prezentace vysledkli ziskanych z dosavadnich kontrol a méfeni pred¢asna. Domnivam se,
7e za obdobi jednoho roku od zahéjeni provozu budou jiz ziskédny vysledky, které budou
mit vypovidajici schopnost o stavu a chovani sledovanych konstrukci. VSechny dosavadni
vysledky v rdmci pripravnych praci, v pribéhu vyroby a pokladky dilata¢nich zatizeni
na stavbé bylo mozné doséhnout spolupraci se zastupci mnoha organizaci zejména SZDC,
CD, SUDOP PRAHA, Skanska DS, GJW Praha, SSZ, CVUT. A pravé diky aktivnimu
ptistupu vSech pracovnikl bylo mozné zajistit vSe potifebné, aby vlozeni KDZ bylo mozné
a byly zajistény podminky pro jejich provozovani.

Obrazek la — KDZ vlozena ve stavbé Nové spojeni Praha
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Obrazek 2 — Schéma KDZ

. jazykova kolejnice — pevna

. kolenova kolejnice — pohybliva

. blokova kolejnice

. pojistné profilove tyce

. zebrové podkladnice s pruznym upevnénim kolejnic

. zebrové podkladnice s posuvnym upevnénim kolejnic
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. kluzné stolicky s pevnym upevnénim jazykové kolejnice a posuvnym upevnénim kolenové kolejnice




Zabezpecovaci systémy pro traté

s rychlosti vyssi nez 160 km/hod.
Ing. Petr Lapacek, Ing. Josef Schrotter, AZD Praha s.r.o.

Rekonstrukei koridorovych trati, modernizaci kolejovych vozidel a zabezpecovaciho
zatizeni budou v podstaté vyCerpany, co se rychlosti ty¢e, moznosti soucasnych trati.
DalSiho podstatného zvySeni rychlosti a dalSich parametri je mozné dosdhnout pouze
vystavbou zcela novych, odpovidajicim zptisobem trasovanych zelezni¢nich trati.

I kdyz se naSe modernizované koridory se svymi parametry nemohou porovnavat
s novymi useky vysokorychlostnich trati zdpadni Evropy, jedna se o kvalitativni zlepSeni
nasi zelezni¢ni dopravy. Modernizace bude nasim prvnim piinosem na cesté k rychlé
moderni evropské zelezni¢ni dopravé v nasi ¢asti Evropy.

Tyto trat¢ chapeme jako doplitkovou sit’ evropskych vysokorychlostnich trati, tedy
jako traté, které umozni spojeni mezi budoucimi vysokorychlostnimi useky, a jako traté,
které umozni pokracovani jizdy vysokorychlostnich vlakti do mist, jez nebudou
ani v budoucnosti na sit’ vysokorychlostnich trati napojena.

Na tyto traté¢ budou moci neomezené piechazet vysokorychlostni vlaky nebo vlaky
s naklapécimi skiinémi spliujici kritéria interoperability. Modernizace hlavnich trati
v Ceské republice piedstavuje skute¢né zasadni zménu v nabidce kvalitativnich parametri.
Vzdyt naptiklad dnesni doba jizdy mezi nejvétsimi Ceskymi mésty Prahou a Brnem se
zkratila o plnych 34 %. Po modernizaci prijezdnych tras pies Zelezni¢ni uzly se predpoklada
navic dalsi zkraceni Casu cestovani.

Zabezpecovaci zarizeni
1 Uvod

Zabezpecovaci systém je soubor technickych zafizeni, kterd zajiStuji podminky
pro bezpecnou jizdu vlaku na tratich a v Zelezni¢nich stanicich, zajiStuji pfenos informaci
z trat¢ na vedouci hnaci vozidlo o rezimech jizdy a kontroluji bezpecné chovani
strojvedouciho.

2 Automaticky blok (AB)

Trat’ je rozdélena na tratové oddily o délce cca 1 az 2 km. Hranice jednotlivych oddilt
jsou vybaveny svételnymi ndvéstidly s automatickym rezimem. Pouziva se tfiznaka
(Cervené, zIuté a zelené svétlo) signalizace. AB je doplnén pfenosem ndvésti na stanovisté
strojvedouciho vlaku.

3 ETCS (European Train Control System)

Na tratich s rychlosti vy$si nez 160 km/hod. se pfedpokladéa nasazeni ETCS (European
Train Control System). ETCS je ndzev pro evropsky vlakovy zabezpecovac. Je jednou
ze soucasti ERTMS. MéI by postupné nahradit cca 20 riznych narodnich systémi vlakovych
zabezpecovacl a tak umoznit vedeni vlakd po celém tzemi Evropy bez nutnosti vymén
hnacich vozidel na hranicich, popfipadé bez nutnosti vybaveni hnacich vozidel riznymi
narodnimi systémy. Pocita se s jeho rozsifenim ptfedevsim na vysokorychlostnich tratich
a tranzitnich koridorech, do budoucna by mél nahradit v§echny stavajici narodni systémy.
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Nikoli rliznost napéjecich systémd, ale pfedev§im rtznost vlakovych zabezpecovact
brani stavbé univerzalni evropské lokomotivy. Na Zadnou lokomotivu se totiz vSechny
druhy zabezpecCovacl se svymi snimaci nevejdou. Ma-li zeleznice uspét v konkurenci
silni¢ni dopravy, je nutné snizovat naklady na pfepravu a zkracovat piepravni doby.
Jednou z piekdzek tohoto postupu je nutnost vymeény hnacich vozidel na hranicich stéti.
Ackoli se v mezinarodni dopravé pouzivaji hnaci vozidla vybavena né€kolika ndrodnimi
zabezpecovaci, je to feSeni pouze ¢astecné.

3.1 Cile

Cilem zavedeni ETCS neni pouze spojeni fizeni a zabezpeceni jizdy vlakd a piivést
tyto systémy na soucasnou uroven techniky, ale také:

¢ snizeni nakladii na Gdrzbu a provoz tratové ¢asti

e odstranéni mnozstvi nadrodnich zabezpecovacich systémi, a tim

e umoznéni interoperability vozidel na evropskych Zeleznicich

e zvySeni propustnosti trati

e zvyseni tratovych rychlosti

3.2 Funkce

Hlavnim tkolem ETCS stejné jako kazdého jiného vlakového zabezpecovace je
zajisténi bezpecnosti vlakové dopravy a aktivni zasah do fizeni vlaku v ptipadé selhani
nebo omylu strojvedouciho. Na zdklad¢ prendsenych informaci kromé dodrzovani naveésti,
respektive v ptipadé ETCS opravnéni k jizdé (MA - movement authority), které obsahuje
zejména informaci o délce useku, pro ktery je MA platné, a o maximalni rychlosti v daném
useku vyplyvajici z postavené jizdni cesty, sleduje tento zabezpecovac jeste¢ dalsi
ukazatele:

e maximalni tratovou rychlost v daném tseku
e maximalni rychlost vlaku

e dodrzeni trasy vlaku

e smér jizdy

e prechodnost vlaku pro dany tsek

¢ dodrzeni ptechodnych omezeni

Zatizeni ETCS se sklada z tratové a vozidlové ¢asti. Informace mezi nimi probihaji
v podobé datovych prenost.
4 Aplikac¢ni irovné ETCS

Zabezpecovac ETCS je tvofen oddélenymi stavebnimi prvky, které svymi kombinacemi
a zapojenim do stavajiciho zabezpecovaciho zatfizeni umoziuji dosazeni riznych urovni
funkce tohoto systému. Aplikacni urovné se znac¢i pismenem L (z anglického Level).
4.1 ETCS L0

Vozidlo s mobilni ¢asti ETCS se pohybuje po tratich bez tratové casti jakéhokoliv
vlakového zabezpeCovace. Zatizeni tak hlidd pouze maximalni rychlost.
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42 ETCS L STM

Vozidlo s mobilni ¢asti ETCS se pohybuje po tratich vybavenych nadrodnim vlakovym
zabezpecovacem. Zatizeni ETCS z néj pfijima informace prostfednictvim STM (Specific
Transmission Module).

43 ETCS L1

Zatizeni pracuje na trati vybavené piepinatelnymi balizami. Jeho zafizeni pracuje
podobné¢ jako bodovy vlakovy zabezpecovaé, avSak s tim rozdilem, ze balizy jesté
pfedavaji informace o nasledujicim tratovém useku, coz umoziuje pribézné sledovat
nejvyssi dovolenou rychlost vlaku. K prenosu navésti miize byt kromé baliz jeste¢ pouzito
smycek a radiovych obvodu.

Schéma funkce ETCS L1

4.4 ETCS L2

Zatizeni pracuje s pevnymi balizami, které predavaji vozidlu informace o nasledujicim
tratovém useku a kontroluji polohu vlaku. MA ziskava vlak ptimo z RBC prostfednictvim
GSM-R. Vozidlova ¢ast ETCS ziskava informace o své poloze pribézné prostiednictvim
impulsnich snimacii otdcek na napravach a Dopplerova radaru na spodku vozidla. Navéstidla
pro tuto aplikacni Groven nejsou potieba, avsak zjiStovani volnosti tsektl se déje konvencnimi
prostiedky (kolejové obvody, pocitace naprav).

Schéma funkce ETCS L2

45 ETCS L3

Rozdil proti L2 spociva ve zmeéné lokalizace a kontroly celistvosti vlaku, ktera se déje
pribézné radiovymi prostfedky. Tato aplikacni Grovenn umoziuje zruSeni tratovych oddilt
a jejich nahrazeni ,,pohyblivym oddilem*. To znamend, Ze volnost vlakové cesty v délce
zabrzdné vzdalenosti pro dany usek, druh a rychlost vlaku se sleduje pribézné, coz umozni
zvysit propustnost trati. Spolehlivé zjisténi celistvosti vlaku je zatim ve stadiu vyzkum,
coz brani zavedeni této aplika¢ni irovné do provozu.

Schéma funkce ETCS L3

121



5 Trat’ova ¢ast
Tratovou ¢ast podle jednotlivych typtt ETCS tvofi:
e Eurobaliza (z fr. Balise = bdje)

e Trat'ova elektronické jednotka LEU (Lineside Electronic Unit)
- pouze u prepinatelnych baliz

e Eurosmycka (Euroloop)

¢ Radioblokové centrala RBC (Radio Block Centre)
e Dopliikovy radiovy obvod (Radio in-fill unit)

e Automaticky blok (AB)

5.1 Eurobaliza

Je zakladnim prostfedkem pienosu informaci na vozidlo. Pouzivd se jako pevna
nebo prepinatelnd. Umistuje se v ose koleje. Je napajena bezkontaktné z vozidla pii jeho
prijjezdu nad balizou. Délka useku pro kontakt je cca 1 m. Jelikoz baliza nerozliSuje smér
Jjizdy, umist'uji se obvykle do skupin.

5.2 LEU

Slouzi k pfenosu informaci ze stdvajiciho stanicniho nebo tratového zabezpefovaciho
zatizeni (navéstidel) do prepinatelné balizy.
5.3 Euroloop

Umoziuje liniovy pienos informace o postaveni ndvéstidla, resp. o zmén¢ jeho navesti
tam, kde je to ucelné - naptiklad v mistech pravidelnych zastaveni.

5.4 RBC

Je procesorovy elektronicky systém, ktery na zakladé informaci ziskanych z pevné
Casti zabezpeCovaciho zafizeni a z informaci z jednotlivych vozidel vypracovava
a prostfednictvim sit¢ GSM-R vysila zpravy s MA (povoleni pohybu)

5.5 Dopliikovy radiovy obvod

Podobné jako Euroloop pfenasi informace o postaveni nejbliz§iho navéstidla.

Pouziti ETCS z funkéniho hlediska

K zastaveni vlaku z rychlosti 200 km/h bude nutna podstatné delsi zabrzdna vzdalenost.
Zastavovani vlaku bude probihat ptes tfi tratové oddily. Stavajici zabezpecovaci systém
ve vzdalenosti tii tratovych oddilti pfed cilem neposkytuje strojvedoucimu zZadnou informaci
o nutnosti zahdjit zastavovani ani navéstidly a ani prostfednictvim VZ LS90. Ptfedani
takovéto informace umozni pouze systém ETCS L2. Proto je i z tohoto ryze funkéniho
diivodu nezbytné povolit zvySeni rychlosti nad 160 km/h pouze vozidliim, ktera se
pohybuji pod dohledem ETCS.
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Pouziti ETCS z bezpe¢nostniho hlediska

Kineticka energie vozidla je zavisla na druhé mocniné rychlosti jizdy (tedy pfi rychlosti
200 km/h je 4x vyssi nez pti rychlosti 100 km/h). Ve stejném poméru se zvetsi ocekavané
nasledky ptipadnych kolizi. Je patrné, Ze kolizim je pii vySSi rychlosti jizdy nutno
pfedchazet mnohem duaslednéji neZz pfi nizsi rychlosti. Proto povaZzujeme za nezbytné,
aby pfi rychlosti nad 160 km/h byla pouZita kontrola skute¢né rychlosti jizdy vlaku,
ne pouze kontrola bdélosti strojvedouciho. Proto i z bezpecnostnich diivodii povazujeme
pouziti systému ETCS za nezbytné.

6 SZZ

Pro rychlost do 200 km/h vcetné¢ museji byt dopravny s kolejovym rozvétvenim
vybaveny stani¢nim zabezpefovacim zatizenim nasledujicich vlastnosti:

a) SZZ 3. kategorie ve smyslu TNZ 34 2620,

b) implementovany viechny funkéni pozadavky stanovené platnou TNZ 34 2620
pro rychlosti nad 120 km/h,

c) schopnost spoluprace se systémem ETCS (implementovan piislusny bezpecny
komunikacni protokol, délka ptiblizovacich usek pfed hlavnimi navéstidly je
dostate¢na pro bezpecnou jizdu vlakd pod dohledem ETCS pfti ruseni neprojeté
vlakové cesty).

Ve stavajicich stavédlech je nutno zvétsit délku ptiblizovacich tsekd pfed hlavnimi
navéstidly (vjezdovymi, odjezdovymi a cestovymi). Délka ptiblizovaciho Gseku je zavisla
na dovolené rychlosti v ptiblizovacim useku, a dosahne hodnoty az 5000 m, v piipadé,
ze v celém piiblizovacim tseku je dovolena rychlost 200 km/h. Jedna se o zpfisnéni €l.
9.4.3 TNZ 34 2620. Uvedené prodlouzeni piblizovacich usekii je nezbytné pro zajisténi
bezpecné jizdy vlakl pod dohledem ETCS pfi ruseni neprojeté jizdni cesty.

Z existujicich stavédel splituje (respektive ma predpoklady splnit) uvedené podminky
pouze elektronické stavédlo typu ESA11 s reléovym i s elektronickym rozhranim. Je nutné,
aby uvedené podminky spliovaly i nové vyvijené typy stavédel uréené také pro hlavni traté.

Stavédla typu SZZ-ETB a RZZ AZD 71 s JOP nelze pouzit, protoze po dohodé
s provozovatelem nespliuji vyse uvedeny bod b) z diivodu uprav reléové casti, které by
pro splnéni uvedené¢ho bodu byly tak rozsahlé, ze by jejich provedeni jiz nebylo ekonomické.

Stavédla jesté starSich typli nelze pouzit, protoze nespliuji ani dal§i z uvedenych
podminek a jejich rekonstrukce by byla neekonomicka.
7 PZZ

Nasledky ptipadnych stietd vlaku a silni¢niho vozidla naristaji s druhou mocninou
rychlosti jizdy vlaku, takze pti rychlosti 200 km/h mohou mit katastrofické rozméry
pro silni¢ni vozidlo i pro vlak. Z toho divodu je nutné, aby se na tratich s rychlosti vyssi
nez 160 km/h nevyskytovaly Groviiové piejezdy.

8 DOZ

Provoz na pfedmétnych tratich bude charakterizovan nerovnob&znym grafikonem
(smiSeny provoz vlakG rGznych rychlostnich kategorii). Mista a casy predjizdéni,
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ke kterym z tohoto diivodu bude nutné¢ dochdzet, budou grafikonem vlakové dopravy
napldnovana, ale pti nepravidelnostech je bude tfeba operativné ménit. Pro minimalizaci
negativnich nasledkl nepravidelnosti v dopravé je nutné, aby tuto Cinnost fidil pracovnik
s prehledem o vyvoji dopravy v ucelené rozlehlé oblasti. Protoze existenci DOZ z téchto
diivodli povazujeme za nezbytnou jiz na tratich s rychlosti do 160 km/h, povazujeme ji
samoziejme za nutnou i pti rychlosti vyssi.

9 Prostiedky pro zjiSt’ovani volnosti

Traté do 200 km/h museji byt vybaveny kolejovymi obvody jednak pro jejich vyhodné
vlastnosti pii kontrole integrity jizdni drahy (detekuji volnost, detekuji dodate¢né obsazeni,
detekuji vétSinu ptripadi lomu kolejnice) a také pro zajisténi prenosu kodu VZ typu LS
pro vozidla nevybavena mobilni ¢asti ETCS.

Pti tratové rychlosti vyssi nez 160 km/h musi minimélni délka kolejového obvodu
spliovat:

e ustanoveni ¢l. 3.6 b) CSN 34 2614 pro maximalni tratovou rychlost

e austanoveni ¢l. 3.6 ¢) CSN 34 2614 pro rychlost 160 km/h
(protoze se VZ typu LS nebude vyuzivat pii rychlosti vyssi nez 160 km/h).

To piedpoklada zménu ¢lanku 3.6 CSN 34 2614,

10 Zabezpeceni vyhybek

Rychlost jizdy vlakd pfes vyhybky je dana konstrukénim provedenim svrsku a jeho
geometrickym uspotadanim, pti dodrZeni vSech provoznich parametri. Vyhybky pro jizdu
vlak rychlostmi 200 km/hod. se v zasadé nelisi od stavajicich typd. Vyhybkové konstrukce
by mély byt v soustave svrsku UIC 60, na betonovych prazcich a se zdvérem ve zlabovém
prazci umoziujicim i pfipojeni pfestavniku (tzn. soucasna koncepce vybaveni a zabezpeceni
vyhybek na rychlostnich koridorech do 160 km/hod.).

Pro tyto rychlosti se jiz pocita s pohyblivymi hroty srdcovek (dale jen PHS), Rychlost
200 knmv/hod. je hranici do které 1ze pocitat i s pevnymi srdcovkami, nad tuto rychlost jiz PHS
uvazovat standardné (mé&lo by byt obsaZeno ve zpracovavaném navrhu EN 13803 na SZDC).

Systém zabezpeceni vyhybek musi spliiovat provozné-technické pozadavky vyplyvajici
z Vyhlasky €. 177/95 Sb., ktera, jak se da oCekavat, bude pro rychlosti ve vyssich pasmech
novelizovana, 1 kdyz ve stavajicim znéni je pro zab. vyhybek na tuto rychlost vyhovujici
(viz vySe uvedeny komentat k této vyhlasce).

Problematika vyhybkovych konstrukei je charakteristickd tim, Ze krome geometrickych,
konstrukénich a materialovych vlastnosti je nutno zajistit z hlediska bezpecného prijezdu
kolejového vozidla vyménovou ¢asti vyhybek vyssi rychlosti zdroven:

e prestavnou funkci, u niz je sledovana predevsim jeji spolehlivost,
e zapeviovaci funkci, ur€ujici bezpecnost prijezdu vozidel vyhybkou,
¢ kontrolni systém, poskytujici informace pro vytvotfeni zabezpecené vlakové cesty.

Ve vztahu k o¢ekévané aplikaci i $tihlejSich vyhybek umoziujicich 1 vyssi rychlosti

v odbo¢ném sméru (napi. J60-1:26,5-2500 umoziuje do odbocného sméru rychlost
az 130 km/h), s ohledem na pozadavek nepferusované pojizdéné hrany v oblasti srdcovky
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a vzhledem ke zvySeni pfestavnych odporii a nutnosti zajisténi spolehlivosti pfestavné
funkce, lze ocekavat pozadavky na:

viceptestavnikové ovladani u StihlejSich vyhybek

zabezpeceni a ovladani pohyblivého hrotu srdcovky jednoduchych vyhybek
(u vyhybek nové vkladanych i vyhybek jiz provozovanych)

provedeni snimact polohy ve vyménové casti i pro PHS umoziujicich jejich
kontinuélni strojni podbijeni (napt. Zlabové provedeni)

feSeni tzv. systému vicebodového nadzvedavani vyménovych jazyki, umoznujiciho
odstranéni nebo alespon vyrazné omezeni mazani kluznych stoli¢ek

zavedeni diagnostiky a odpovidajici méfici techniky, sbéru dat a jejich vyhodnocovani
(minimaln¢ sledovani ptestavného odporu).
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Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava jako systém
Ing. Jiti Pohl, Siemens s.r.o.

V soudasné dobé v Ceské republice vrcholi modernizace trati tranzitnich koridori.
Velka ¢ast modernizovanych trati jiz je v provozu, ¢ast je ve stadiu intenzivnich stavebnich
respektive piipravnych praci. Modernizace koridorovych trati vytvofila dopravcim
predpoklady pro zkvalitnéni sluzeb, které dokaze zeleznice nabidnout svym uzivatelim,
tedy cestujicim a pfepraveim. Vlaky jezdi rychleji, jizda je klidnéjsi a plynulejsi. Ale to
nestaci. Vyvoj jde dal, naroky rostou. Sohledem na casovy odstup mezi studiemi,
projekénimi pracemi a vlastni stavbou je nejvysSi ¢as na vefejnou odbornou diskusi
a stanoveni koncepce daliiho rozvoje Zelezniéni sité v Ceské republice.

1. Ohlédnuti za koridory

Pred zahdjenim nové akce je zcela ptirozené vyhodnotit akei pfedchozi, tedy zejména
co méla pfinést, co prinesla, jak nakladna byla a jaké hodnoty vytvari. Tedy urcity analyticky
pohled zpét.

Je nepochybné, ze doty¢né traté¢ byly na pocatku ve velmi vyCerpaném a technicky
zastaralém stavu a Ze si po sto padesati letech zasadni opravu skute¢né zaslouzily. Ta byla
provedena velmi dikladné. Modernizace trati téz pfispéla ke zkraceni jizdnich dob
a ke zvyseni kultury cestovani. Tyto pfinosy jsou evidentni. Pohled do star$iho a soucasného
jizdniho tadu dava jasny doklad o tom, jak se doprava zrychlila. Naklady na tuto akci,
které dosédhnou celkové asi ¢tvrt bilionu korun, tedy zhruba 50 tis. K¢ na kazdého pracujiciho
ob¢ana Ceské republiky, viak také nelze piehlédnout.

Proto je namisté i ur¢ité hodnoceni. Jeho cilem neni posuzovat minuld rozhodnuti
a kroky. Vzdyt v dob¢, kdy modernizace koridorovych trati vznikala, méla za sebou
zeleznice prakticky sto let stagnace a do jisté miry i narodni isolace. Zazila vSechny ty
nesmyslné zmatky, valky a revoluce 20. stoleti, a to ji poznamenalo. V prib&hu
devatenactého stoleti kreativnimi soukromymi spole¢nostmi vybudované a provozované
dréhy stihl jesté rakousky erar zestétnit s cilem ovladat je podle potfeb armady. Toho bylo
v prib¢hu prvni svétové valky nalezité vyuZzito. Ale ani obdobi prvni republiky neptineslo
Ceskoslovenské Zeleznici zddné prevratné zmény. Kiehkd parlamentni demokracie
provazena politikafenim a sttidanim vlad vedla k tomu, Ze ministerstvo Zeleznic bylo spis§
chapéno jako post utéchy pro slabsi koali¢ni partnery nez jako ¢inorody organ. Pak opét
zeleznice slouZzila potfebam vélky. Nez se Zeleznice stacila z valecnych Skod vzpamatovat,
zasahlo ji Ctyficetileté obdobi socialistického experimentu. Socializmus dokézal Zeleznici
dokonale vyuzit. Tehdy dosahované ptepravni vykony dodnes vzbuzuji respekt, ale kvalita
a hospodarnost se dostaly do tstrani. Navic trvale nartistal vnitini dluh dany nejen
opomijenim zékladni udrzby, ale i nizkou kvalitou tehdejSich investic. Proto je pochopitelné,
ze pocatkem devadesatych let minulého stoleti nebyla zkusenost s budovanim modernich
zeleznic. Logicky tedy chybéla jednozna¢nd predstava toho, jak m4 moderni Zeleznice
za nékolik desetileti vypadat, co vlastn¢ bude cilem v té dobé zahajovanych investic. Proto se
az v prubeéhu modernizace koridorovych trati uptesiovala jejich podoba a vyvijela se
postupem casu smérem k velkorysejSimu feseni. V soucasné dobé¢ jiz jsou mnohé zkusSenosti,
a proto je v zajmu budoucich rozhodnuti potfebné s odstupem casu analyzovat to, co jiz
vykonéno bylo.
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1.1. Orientace

V predstavé o strategickém dopravnim vyznamu tzemi Ceské republiky uprostied
Evropy byly v samém pocatku tivah o modernizaci zelezni¢ni sit¢ sledovany predevsim
potieby tranzitni dopravy, nikoliv tuzemské ptepravni proudy. Sdm nazev ,.tranzitni koridor
(tedy ve volném piekladu: chodba pro prijezd) svéd¢i o snaze fesit predevSim dopravni
potieby Evropy, nikoliv dopravni potieby Ceské republiky. Teprve v priibéhu modernizace
koridorovych trati byl shledano, Ze budou slouZit v prvé fadé ob&antim Ceské republiky.
Pouziti jednotek fady 680 nikoliv na plivodné uvazovaném rameni Berlin — Praha — Viden,
ale na rameni Praha — Ostrava je velmi charakteristickym a v zdsadé spravnym jevem,
takika symbolem tohoto posunu mysleni. A to i pfesto, Ze jde o vozidla, kterd nejsou
pro danou sluzbu technicky ani ekonomicky optimalni.

Podobné trendy jsou patrné i v ostatnich Evropskych zemich. Rychlé Zeleznice jsou
budovany ve sméru nejsilngjSich piepravnich proudi. Ty jsou logicky mezi nevétSimi
sidelnimi celky vramci jednoho statu, respektive mezi dvéma sousednimi staty.
V jednotlivych evropskych zemich (Francie, Némecko, Itélie, Spanélsko, ...) vznikaly,
respektive vznikaji, v prvé fadé moderni Zelezni¢ni traté ve smérech silnych vnitrostatnich
pfeprav (odlehCujici dalnice a leteckou dopravu), nasledné piekracuji hranice a teprve
ve tieti fazi zacinaji postupné vytvaret souvislou evropskou sit. Ale i ta se vyuziva jen
po Castech, nebot’ ani nejrychlejsi vlaky nejsou schopny konkurovat letadlim na vzdalenost
vétsi nez zhruba tisic kilometra.

1.2. Optimalizace

Ve snaze snizit vydaje na modernizaci koridorovych trati jsou v mistech, kde by bylo
naptimovani obloukti ndkladné, ponechavany oblouky o malych polomérech a spolu s nimi
i rychlostni omezeni. Tento styl stavebnich uprav trati snizuje rozsah potiebnych praci
a vynaloZenych prostfedkt.. Vysledkem vSak neni trasa stalé¢ rychlosti 160 km/h, ale trasa
s rychlosti az 160 km/h. Proménny rychlostni profil mé dopad jak na vyslednou stfedni
rychlost vlaki, tak na spotiebu energie pro jizdu vlakl. Ani jedna z téchto zavislosti neni
linearni:

e useky s niz8i dovolenou rychlosti snizuji sttedni rychlost nikoliv imérné své délce,
ale umérné ¢asu potfebnému na jejich prekonani (jejich relativni délka je o to vetsi,
¢im pomaleji jsou pojizdény),

e kinetickd energie, kterou je nutno pied Usekem s niz$i rychlosti zmafit, zavisi
na rozdilu druhych mocnin rychlosti.

Na rychlostni profil je potteba nahliZzet v jeho kvadratické podob¢. Rychlosti 160 km/h
a 120 knv/h neptedstavuji z hlediska vysledného energetického efektu pomer 160 : 120 = 1,33,
ale pomér 1602 : 1202 = 1,78, coz je podstatné vice.

Pii stavbé trati byvalo tradici vyhovét trakénim vozidlim tim, Ze byl v obloucich
a v tunelech snizovan podélny sklon s cilem vytvofit trasu stalého redukovaného stoupani.
Pfi vyssich rychlostech se toto pravidlo méni: jizdnim dobam a energetické narocnosti
dopravy nejlépe vyhovi trasa stalé rychlosti.

Zminéna Uspornost stavebnich Uprav ve svém disledku snizuje uZzitnou hodnotu
modernizované trati a zvySuje spotiebu energie, a tim i1 provozni naklady. Naptiklad vlak
o hmotnosti 400 t spotiebuje pro opétné zvyseni rychlosti ze 100 km/h na 160 km/h zhruba
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90 kWh elektrické energie. Pti 16 parech vlakd denné (jednohodinovy takt v denni dobg¢)
jde ro¢né o spotiebu vice nez 1 mil. kWh elektrické¢ energie v uhrnné hodnoté kolem
2,5 mil. K¢. To je nezadouci.

Na nékterych trakénich vozidlech je vyuzivano zatfizeni pro automatické vedeni vlaku,
které optimalizuje jizdu vlaku. V€asnym zavadénim vybéht a ptipadné i nevyuzivanim
vysSich dovolenych rychlosti, ziizenych v kratkych usecich, snizuje optimalizator jizdy
negativni vliv proménného rychlostniho profilu na spotfebu energie. Tim dochazi
k vitanym usporam energie, ovSem za cenu nevyuziti tratovych rychlosti a za cenu
urcitého prodlouzeni jizdni doby.

Prodluzovani jizdni doby vSak pochopiteln¢ nebylo cilem modernizace trati. Tudy
u rychlych meziméstskych spoji nevede cesta k jizdnim dobam, konkurujicim silni¢ni
dopravé, ani k dosaZeni systémovych jizdnich dob mezi pfestupnimi centry v ptipadech,
kdy je cennd kazda minuta. Zabranit nezddoucimu mateni kinetické energie lze v§ak nejen
tim, Ze rychlost vlaku neni pfechodné¢ zvySovéana, ale i tim, ze vlak jede stdle plnou
rychlosti. Priivodnim jevem uspor energie je pak nikoliv prodlouzeni, ale zkraceni jizdni
doby. To je vyzva k dal$imu upgrade modernizovanych trati, k odstranéni kritickych mist
se snizenou tratovou rychlosti.

1.3. Rychlost 160 km/h

Volba nejvyssi tratové rychlosti 160 km/h byla motivovdna tim, aby bylo moZno
na modernizovanych tsecich zachovat Groviiové piejezdy i zavedeny typ liniového vlakového
zabezpezpecCovace. Z dnesniho pohledu se vSechny tfi slozky tohoto vyroku jevi v jiném
svétle:

e uroviové prejezdy jsou nezadouci, nebot’ predstavuji urCity potencidl nebezpeci

(nelze plné zarucit, ze potiebny prostor bude pted jizdou vlaku silni¢nim vozidlem
uvolnén),

e v kratké dob¢ (podle narodniho planu implementace jiz v létech 2012 az 2014)
dojde k ndhradé narodniho vlakového zabezpecovace jednotnym evropskym
systémem ETCS (v€etn¢ GSM-R), ktery umoziluje 1 vyssi rychlosti,

e fada modernizovanych trati obsahuje tUseky geometricky vhodné i pro rychlost
200 kmv/h 1 vice.

Zejména z ditvodu provozu v zahrani¢i (v sousednich zemich) jsou a stale vice budou
modernizované traté na tzemi Ceské republiky vyuZivany vozidly s nejvyssi dovolenou
provozni rychlosti odpovidajici standardu osobni dopravy na konvencénich tratich,
coz dosud bylo 200 km/h (nové je podle TSI ptipustna pro vlaky dopravované realnymi
lokomotivami rychlost 230 km/h). Je $koda tuto rychlost nevyuZit i na tizemi Ceské
republiky. Po zavedeni ETCS je proto realné dalsi upgrade jiz modernizovanych usekd,
spocivajici zejména v odstranéni uroviiovych piejezdi a v ochrané nastupist’ proti a€inklim
rychle jedoucich vlakd.

1.4. Naklapéci technika

Ve snaze vyhnout se ndkladnému napfimovani obloukl byla zpocatku pfijata koncepce
pouzivani vozidel s aktivnim naklapénim vozovych skiini o 8°/6,5°. Tato technika skutecné
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umoznuje zvysit rychlost prijezdu obloukem, ale za cenu celé¢ fady neptijemnych
skute¢nosti a souvislosti:

naklapéni fesi pouze komfort cestujiciho, nikoliv ptsobeni vysokych hodnot pticného
nevyrovnané¢ho zrychleni (chybéjici prevyseni 270 mm) na trat’ i na vozidlo. Trat’
i vozidlo proto musi byt odpovidajicim zpisobem dimenzovany a udrzovany,

naklapéci technika vede na vozidle nejen k instalaci fady systémd, které jsou slozité
a drahé (vedle vlastniho naklapéni a jeho fizeni jde i o aktivni ptfi€né vypruzeni
a o protismérné naklapéni sbérace proudu), ale téz limituje celkovou koncepci vozidla
(rozmisténi komponent a omezeni trak¢nich vlastnosti dané ptisnym limitem hmotnosti
na dvojkoli, sklonem bocnic ponc€kud stisnény vnitini prostor, nehospodarné
uspofadani sedadel 2 + 1 1 ve 2. tfid¢). Vysledkem je vysoka hmotnost v prepoctu
na jedno sedadlo (zhruba 1,1 t), mérny trakéni vykon jen cca 10 kW/t a rozjezdové
zrychleni na roving jen 0,4 m/s®, coz jsou parametry horsi, neZ je tomu i u vlaka
dopravovanych modernimi lokomotivami. Podobné je tomu v oblasti pofizovaci
ceny a nakladii na Gdrzbu — vozidla s naklapécimi skiinémi jsou investicné i provozné
drazsi nez vozidla konvenéni. Proto je vcelku logické, ze se 1 pres nesporny komeréni
uspéch vlakt kategorie SC jejich dopravce rozhoduje do budoucna orientovat
na vozidla bez naklapéni,

efekt vyssi rychlosti vyuziva jen ¢ast vlakl. To je pochopitelné Skoda z hlediska
narodohospodéiského. V provozu vsak navic vznikd velmi nepiijemny efekt
pfi tvorbé jizdniho fadu. Pfi snaze pouzivat jednohodinovy takt (coz je v soucasnosti
ivCeské republice postupné zavadénym standardem jak na hlavnich,
tak i na vedlejSich tratich) pasobi vlaky jezdici v soub&hu s ostatnimi vlaky jinou
rychlosti urCité potize pii vytvafeni jizdnitho fadu a prestupovych vazeb.
Pro intervalovou dopravu je potiebné, aby vSechny vlaky jezdily stejné rychle —
tedy bud’ s naklapénim, nebo bez ného,

prechod zpiipustné hodnoty piiéného nevyrovnaného zrychleni 0,65 m/s”
(chybgjici prevy$eni 100 mm) u vozidel bez naklapéni na hodnotu 0,85 m/s’
(chybé&jici prevyseni 130 mm), respektive na hodnotu 0,98 m/s> (chybé&jici prevyseni
150 mm) snizuje v oblouku se stavebnim pievySenim 150 mm efekt zvySeni rychlosti
pouzitim naklapéci techniky z piivodni hodnoty 30 % na 22 %, respektive na 18 %,

trend napfimovani obloukid o malém poloméru (respektive trend vedeni traté
po ptelozce bez obloukid o malém poloméru) snizuje vysledny vliv naklapéci
techniky na celkovou jizdni dobu.

V souhrnu vSech téchto poznatkii se nelze divit tomu, Ze dopravci se ve svych
budoucich rozhodnutich o vozidlech pro zajiSténi provozu na hlavnich tratich orientuji spis
na jednodussi, pfi ndkupu i vprovozu a udrzbé levnéjSi a komfortnéjsi vozidla
bez naklapéci techniky.

1.5. Vozidla

Mohutné (a velmi pottebné) investice do infrastruktury koridorovych trati nebyly
vyvdzeny umérnymi investicemi do vozidel, respektive vytvofenim podminek pro né.
Tato skutecnost zpiisobuje, ze vlaky nevyuzivaji parametry modernizovanych trati, tedy,
ze hodnoty vloZzené do modernizace trati neslouzi vlivem zastaralych vozidel spole¢nosti tak,
jak by mohly. Jde jak o otdzku vyuzivani plnych tratovych rychlosti, tak i o celkovou troven
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kultury a kvality cestovani. Je nepochybné, Ze pro spolecenskou podporu dalsich
(a nezbytnych) investic do infrastruktury Zeleznic z vefejnych zdrojii je potfebnd vSeobecna
spokojenost obyvatelstva s dopravou na modernizovanych tratich. Pfitom v piipad¢ vozidel
jde ve srovnani s tratémi o Castky fadove nizsi. K obsazeni dnes jiz v podstaté zavedené
vnitrostatni rychlikové osobni dopravy na vSech koridorovych tratich v jednohodinovém
taktu novymi nejmodernéjsimi vozidly evropského standardu (tlakotésnost, klimatizace,
vakuové WC, zasuvky 230 V, tfi systémy napéjeni 3/15/25 kV, rychlost 230 km/h, mérny
vykon 13 kW/t, ...) vyzaduje zhruba 40 vlakovych nalezitosti v cené kolem 500 mil. K¢.
To je dohromady jen 20 miliard K¢&, tedy sotva 8 % z Castky investované do modernizace
infrastruktury koridorovych trati. Bez zhodnoceni vozidly vSak neni fadné vyuzit potencial,
ktery v sobé maji traté, do kterych je pfi jejich modernizaci vkladana mnohanasobné vyssi
Castka.

1.6. Nakladni doprava

Zakladnim problémem dalnic v Ceské republice je jejich pietizeni t&zkou ndkladni
dopravou. Ta Cerpa jejich kapacity, poskozuje je, plisobi nebezpecné a neefektivné vyuziva
kapalna paliva i pracovni sily. Je proto ur¢itym nedostatkem, Ze investice do modernizace
koridorovych trati sledovaly spi$ podporu doprave osobni a jen sekundarné jsou vyuzivany
1 nakladnimi vlaky. ZvySeni atraktivity kolejové dopravy, naptiklad rychlym pravidelnym
propojenim vefejnych logistickych center, je vedle instalace ETCS, zvySeni tratovych
rychlosti na piihodnych tsecich na 200 (respektive 230 km/h) a odstranéni obloukt
o malém poloméru dal§im z naméth pro upgrade koridorovych trati.

1.7. Elektricka trakce

Elektrické napéjeni, tedy vazba na elektrickou energii, ktera je v kone¢ném efektu
zhruba 3 az 4kréat levnéj$i nez kapalnd uhlovodikova paliva, je zdkladni systémovou
prednosti Zeleznice ve srovnani s dopravou silniéni, leteckou i vodni. Obchodni a politické
zajmy v obdobi dvacatého stoleti vSak vedly k tomu, Ze Evrop& vznikly ctyii razné
napdjeci systémy. Z nich prakticky jen dva jsou perspektivni: 15 kV a 25 kV. Nékteré staty
spojily vystavbu ¢i modernizaci trati smérem k vy$Sim rychlostem k tomu, aby se zcela
&i Gastetné zbavily biemene stejnosmérnych systémt (Italie, Spanélsko, Belgie, Holandsko,
Slovensko, ...). V Ceské republice nebylo sjednoceni napajeciho systému zahrnuto
do programu modernizace koridorovych trati. ReSeni otazky dalsi existence &i neexistence
stejnosmérného sytému bylo odlozeno do dalSich let.

2. Systém vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy

Po zhruba sto letech doSlo na slova Spole¢nosti pro vysokorychlostni dopravu,
kterd jiz v roce 1903 dospéla na zdkladé zkuSebnich jizd rychlostmi az 210 km/h, k nazoru,
ze kvyuziti moznosti, které vsobé maji kolejova vozidla s elektrickym napajenim,
je vhodné postavit nové traté. Nebot’ (tehdy zdnovni) traté postavené pro parni lokomotivy
neumoziovaly v dasledku oblouki o malych polomérech elektrickym vozidlim jizdu
rychlosti, kterou jim umoznoval elektricky pohon - jiz tehdy asynchronnimi trakénimi
motory a jiz tehdy se stfidavym vysokonapétovym napéjenim. Ub¢hlo sto let a experiment
vystiidala realita. Navic realita promyslena, ovéfovand a standardizovana. Diky aktivitdm
normaliza¢nich instituci Evropského spolecenstvi je zakladni know-how vysokorychlostniho
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zelezni¢niho systému formou technickych smérnic pro interoperabilitu (TSI HS) vSeobecné
ptistupné. To je velkd vyhoda.

2.1. Vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava jako soucast Zelezni¢niho systému

Podobné jako vznika k siti historickych silnic sit’ na n€ navazujicich a je dopliujicich
dalnic, vznika k siti historickych Zeleznic sit’ vysokorychlostnich trati. Stejné¢ jako ne vSechna
silni¢ni vozidla mohou jezdit po dalnicich, nemohou vSechna Zelezni¢ni vozidla vyuzivat
vysokorychlostni trat€. Proto se rozliSuje konvencni zelezni¢ni systém (CR)
a vysokorychlostni systém (HS). Podobné jako vedou silnice pies obce (a slouzi jim)
a dalnice mimo né, vedou i konvencni zeleznice podél obci (a jejich urbanizaci dlouhodobé
podporuji) a vysokorychlostni zZeleznice mimo né.

Jakkoliv je to paradoxni, tak koridorové traté, byt zpocatku chapané a vytvaiené
zejména jako soucast transevropského dopravniho systému, slouzi pfedevSim dopravé
vnitrostatni, a to ve velké mife i dopravé piiméstské, respektive regiondlni. Opacny
paradox pravdépodobné nastane pfi budovani novych vysokorychlostnich trati. Ty za¢nou
byt budovany jako piiméstské radidly k odleheni existujicich trati, ndsledn¢ budou
prodlouzeny a vramci Ceské republiky vytvoii pfidavnou sit' rychlych Zeleznic,
kterd navaze na vysokorychlostni traté v sousednich zemich, a tim se stane soucasti
evropského vysokorychlostniho systému.

Pti¢inou tohoto trendu je obliba bydleni v obcich v okoli velkych mést a s ni souvisejici
velmi ¢etnd intervalova regionalni doprava na ptiméstskych tisecich hlavnich (koridorovych)
trati. Ta vede, v superpozici s dalkovou osobni (rychlikovou) intervalovou dopravou
a nakladni dopravou, k uplnému vycCerpani propustné vykonnosti trati. Vystavba dalSich
koleji je nutnosti. AvSak ptipadnou 3. a 4. kolej nema logiku stavét v trase historickych
trati. Rozumnéj$i je ponechat v plivodni stopé€ (v trase prochazejici osidlenou krajinou) jen
existujici dvé koleje a nové dvé koleje vést po jiné trase - podobné¢ jako dalnici. Tedy
mimo osidlend uzemi a fesit ji pro provoz vys$imi rychlostmi (vys$s$i poloméry oblouki,
vyssi sklony, vétsi vzdalenost os koleji, vétsi priifezy tunellt).

2.2. Subsystémy vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy

Konvenéni Zeleznice, které vznikly v devatenactém stoleti, tvoii vyvazeny systém,
ve kterém na sebe navzdjem navazuji jednotlivé dilci systémy: traté, vozidla, napajeni
1 zabezpeceni. Jejich parametry jsou, respektive byly, navzajem ptizplisobeny. Rychlostem,
které byly schopny vyvinout parni lokomotivy, a jejich taznym sildm, byly pfifazeny
poloméry tratovych oblouki i velikosti podélnych sklond, vykontim trakénich vozidel
odpovida napdjeni trati a rychlostem jizdy vlaki i jejich brzdnym schopnostem odpovida
zabezpeceni trati.

Obdobné je tomu i v piipadé vysokorychlostniho zelezni¢niho systému. I jeho Ctyfi
zakladni subsystémy (vozidla, traté, napédjeni a zabezpeceni) spolu bytostné souviseji,
navzajem si kladou podminky i ulevy, spole¢né je lze optimalizovat.
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2.3. Rozhranni a vazby mezi jednotlivymi dil¢imi systémy

Zakladnim atributem pohybu je kineticka energie. Ta je imérna druhé mocniné jeho
rychlosti. Proto se jizda vyssi rychlosti tak zasadné odliSuje od jizdy béznymi rychlostmi.
Kvadratickym ucinkem rychlosti se projevuji:

¢ poloméru oblouku nepfimo umérné odstiedivé zrychleni, piisobici na trat’ i na vozidlo,

e zabrzdnému zpomaleni neptimo imérna zabrzdna draha,

¢ schopnost vlaku ptekonat vyskovy rozdil ndbéhem,

e tvaru vlaku Umérny aerodynamicky odpor a spolu s nim i taznd sila potfebna
pro jizdu ustalenou rychlosti a spotfebovana energie,

e aerodynamické tlakové respektive silové ucinky mezi vlakem a jeho okolim.

Cilem bezpecného a hospodarného provozu vysokorychlostniho zelezni¢niho systému
je navrhnout jeho dil¢i systémy, aby byly optimalizovany nikoliv jednotlive, ale jako celek.

2.4. Vozidla pro rychlou osobni Zelezni¢ni dopravu

Vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni doprava jiz ptesla z obdobi experimentl do faze
standardnich podnikatelskych aktivit. Také jiz pokrocila technickd normalizace, takze se
v soucasnosti rozliSuji a pfi soucasném stavu techniky jsou realn¢ proveditelné zhruba
tti kategorie vozidel:

e pro rychlosti do 189 km/h: konven¢ni vozidla (bez tlakotésnych skiini, nepouzitelna
k provozu na vysokorychlostnich tratich),

e pro rychlosti do 230 km/h: ucelené¢ jednotky s hlavovymi trakénimi vozidly
¢i netrakéni jednotky dopravované lokomotivami s hmotnosti na dvojkoli do 22,5 t,

e pro rychlosti do 350 km/h: ucelené trakéni jednotky s distribuovanou elektrickou
vyzbroji s hmotnosti na dvojkoli do 17 t.

Vysokorychlostni vozidla vyzaduji odpovidajici feSeni fady komponentli a systému

vvvvvv

feSeni aerodynamiky, a to z mnoha pohledu:

e minimalizace jizdniho odporu (a tim i potfebného trakéniho vykonu a spotieby
energie),

¢ minimalizace amplitud tlakovych vIn plsobicich na osoby a télesa podél trati,
e odolnost vozidla vii¢i takovym ucinkiim protijedoucich vozidel a tuneld,

e zajisténi tlakového komfortu uvnitt vozl — tedy tlakotésnost a ji odpovidajici feSeni
klimatizace,

e stabilita vozidla pfi ptisobeni bo¢niho vétru,
¢ stabilita odbéru elektrického proudu sbéracem,

¢ minimalizace hluku.
Z hlediska rozhranni mezi jednotlivymi dil¢imi systémy vysokorychlostnich Zeleznic

je aerodynamika velmi zasadni téma dotykajici se vozidel i trati a prostfednictvim trakéniho
vykonu ovliviluje i energetické napajeni.
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2.5. Vozidla pro rychlou niakladni Zelezni¢ni dopravu

Prakticky veskeré inovacni aktivity evropskych vyrobci kolejovych vozidel se
v nékolika poslednich desetiletich témét vyhradné soustiedily na vozidla pro piepravu
osob. Vysledkem toho je skutecnost, ze zatimco zelezni¢ni osobni vozidla drzi krok se
soudobymi automobily a autobusy, zaostavaji Zelezni¢ni ndkladni vozy za soudobymi
nakladnimi automobily. Ma-li Zeleznice pfevzit od silnic rychlou kamionovou dopravu
balené¢ho zbozi (na normalizovanych europaletich), je potfebné koncipovat moderni
zelezni¢ni nakladni vozidla na stejnych principech jako vozidla pro pifepravu osob, tedy
jako ucelené jednotky s uzavienym a aerodynamicky krytym loznym prostorem, pevnym
mezivozovym spojenim, pneumatickym vypruzenim, elektropneumatickou brzdou
a dalSimi prvky na zeleznici jiz bézné uzivanymi, ale zatim jen v oboru vozidel
pro piepravu osob.

Takové nakladni vlaky, schopné jezdit v soub&hu s rychlymi osobnimi vlaky, dokazi
v prib¢hu nékolika hodin spojit stovky kilometr vzdéalend vefejnd logistickd centra, a to
usporn¢ jak z hlediska spotieby energie, tak z hlediska vlivu na Zivotni prostfedi. Lze
predpokladat, Ze s cilem odlehcit dalnice od dalkové kamionové dopravy a nahradit jeji
zavislost na kapalnych palivech dostupnéjsi elektrickou energii, bude Zelezni¢ni nakladni
doprava takovéto nové formy hledat a vyuzivat.

2.6. Traté pro rychlou Zelezni¢ni dopravu

Zakladnim charakteristickym parametrem vysokorychlostnich trati je polomér oblouku.
Tradi¢ni traté byly stavény jiz od dob F. A. rytife Gerstnera tak, aby nebyl pfekrocen urcity
sklon, odpovidajici trakénim schopnostem vozidel. Oblouk byl jednim z néstroji ke splnéni
této zasady. U vysokorychlostnich trati je to opacné. Pro jizdu vysokymi rychlostmi musi
byt poloméry obloukt zna¢né velké. Velké sklony jsou jednim z nastroji ke splnéni této
zasady — tedy k vedeni trasy ¢lenitym terénem bez moznosti pfizptsobit se reli¢fu krajiny
pomoci obloukli 0 malém poloméru. Dal§im néstrojem k dosazeni téhoz cile jsou tunely.
Jejich pouziti vS§ak neni na vysokorychlostnich tratich jednoduché. Tunely vyrazné zvysuji
aerodynamickou slozku jizdniho odporu a tedy i spottebu energie rychle jedoucich vlak.
Na rychle jedouci vozidla téz plisobi neptijemné vysokymi tlakovymi vinami, které kmitaji
mezi rychlosti zvuku obéma portaly tunelu a které namahaji vozové skiin€, okna i dvete
vozl znaénymi silami. Tlakotésné provedeni vozu a uzavieny systém klimatizace vnitinich
prostor musi cestujiciho chranit pred témito jevy.

Snaha udrzet tlakové ucinky proudiciho vzduchu v akceptovatelnych mezich vede
ke stavbé tunelll s velkym svétlym prifezem, coz pochopitelné jejich budovani prodrazi.
Dalsi nepiijemnosti je negativni vliv dlouhych tunelii na pozarni bezpecnost. Nova smérnice
pro interoperabilitu, tykajici se bezpecnosti v tunelech (TSI SRT), fesi tuto zalezitost velmi
zasadnim zptsobem. Jejim zékladnim principem je kategorizace tunell podle jejich délek
(do I km, 1 az 5 km, 5 az 20 km) a tomu odpovidajici gradace pozadavkd na pozarni
bezpec¢nost vozidel (hoflavost, koufivost a toxicita materidlli, pozarni odolnost konstruket,
funkénost pfi pozaru). Na rozdil od dosavadni praxe, kdy byla technickd zpiisobilost
vozidel schvalovana pro celou sit, musi byt vozidla provozovana na tratich s dlouhymi
tunely feSena specialné.

Raciondlnim fesenim noveé budované traté je vzajemné oddé€leni rychlé a pomalé
dopravy. To znamend ponechat existujici konvencni zeleznice piiméstské a regionalni
osobni dopravé a tézké nakladni dopravé. Z divodu aerodynamickych ucinkl protijedoucich
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vozidel stejné nelze pripustit provoz konvencnich vozidel po vysokorychlostnich tratich.
Vozidla fesend podle TSI CR WAG a TSI CR RST pro konven¢ni Zelezni¢ni systém jsou
uréena pro provoz na konvenénich tratich podle TSI CR INS, nikoliv pro provoz
na vysokorychlostnich tratich podle TSI HS INS. Proto je mozno usporné trasovat
vysokorychlostni traté¢ vyhradné pro provoz rychle jedoucich vlakd. To znamena vyuzit
schopnost rychlych vozidel stoupat trvale do sklonu zhruba 25 promile a kratkodobé
(podle TSI HS INS na useku dlouhém do 6 km) i do stoupani 35 promile. Poloméry
obloukti lze v ptipadé¢ vyhradniho provozu rychlych vozidel vydatné snizit pouZzitim
stavebniho pfevySeni 180 mm a chybéjictho prevySeni 150 mm. Témito kroky lze
v pahorkatém terénu vyrazné snizit naklady na vystavbu vysokorychlostnich trati,
a to zejména cestou zkraceni délek tunelt a mostu.

2.7. Napajeni Zeleznic pro rychlou dopravu

Je velmi potéSitelné, Ze se dafi fesit aerodynamiku ucelenych jednotek tak, ze pokles
Cinitele tvaru Cx v podstaté kompenzuje ndrGst dynamického tlaku vzduchu s druhou
mocninou rychlosti. Ma-li naptiklad moderni aerodynamicky dokonale feSend ucelena
jednotka ¢Etytikrat nizsi Cinitel tvaru, nez hranatd lokomotiva tdhnouci konvencni vozy,
pak md i1 pfi dvojnasobné rychlosti stejnou spotfebu energie jako vlak s hranatou
lokomotivou a konven¢nimi vozy. I kdyZ je spotifeba energie stejnd (respektive skoro
stejnd), je vykon odebirany dvojnasobnou rychlosti jedoucim vlakem zhruba dvojnasobny,
nebot’ tatdz energie musi byt dodana v polovi¢nim ¢ase. Jizda vysokymi rychlostmi proto
zvySuje naroky na vykonnost a pfenosovou schopnost trakéniho vedeni. V nevyhodé jsou
stejnosmérné systémy. Vlivem nizkého napéti predavaji vozidlim potiebny elektricky
vykon pfi velmi vysokych proudech. To vede na velmi hmotné hlavice sbéract, které
ptivysokych rychlostech nemaji dobry kontakt strakénim vedenim. V zavislosti
na akceptovatelné mife opotiebeni je za mez pouzitelnosti systému 3 kV povazovéana
rychlost zhruba 200 az 250 km/h. Pro vysokorychlostni traté se proto hodi jen stiidavé
systémy 15 kV 16,7 Hz a 25 kV 50 Hz. AvSak zejména systém 25 kV 50 Hz ma vlivem
pouzivani jednostranného napdjeni, které souvisi s jeho zasobovanim ze tfifazové site,
potize se svou pienosovou schopnosti. Tu je potiebné feSit, napiiklad zvySenim napéti
napéjecich bodli na 2 x 25 kV.

2.8. Zabezpeceni Zeleznic pro rychlou dopravu

Zabrzdné drahy velmi rychle jedoucich vlaki jsou natolik dlouhé, Ze jiz pro né neni
vhodny tradi¢ni zplisob zabezpeceni jizdy vlakli zaloZeny na rozdé¢leni tratového tseku
na prostorové oddily, kryté navéstidly a opatfené predvéstmi umisténymi na zabrzdnou
vzdalenost pred navéstidly. Rovnéz postiehnuti navéstidla strojvedoucim velmi rychle
jedouciho vlaku je nejisté. Rychle jedoucim vlakiim 1épe vyhovuje na komunikaci zalozené
zabezpeceni (CBTC), tedy pohyblivy blok. Pomoci baliz a odometru zjistuje a zna kazdy
vlak svoji aktudlni polohu a hlési ji do centra. Z centra tuto informaci dostava nasledujici
vlak a podle své aktudlni polohy pribézné zjistuje, jaky odstup ma od ptedchoziho vlaku.
Vlakovy zabezpecovac kontroluje, zda je tento odstup patticné vétsi, nez aktudlni rychlosti
jizdy vlaku odpovidajici zdbrzdna draha. Tuto funkci dokaze plnit i evropsky vlakovy
zabezpecova¢ ETCS s podporou GSM-R.
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3. Zavér

Zeleznice ma jisté mnohé problémy a mnohé starosti. Aviak v jedné véci ma vici
letecké, silnicni 1 vodni dopravé zésadni vyhodu. Zatim co ostatni druhy dopravy jsou
téméf vyhradné zavislé na kapalnych uhlovodikovych palivech, ma Zeleznice alternativu
v elektrickém napéjeni. To je v obdobi, kdy ptfevis poptavky po kapalnych palivech
nad intenzitou tézby ropy tlaci ceny kapalnych paliv trvale vzhiiru, velmi zésadni vyhoda.
Avsak k tomu, aby mohla Zeleznice tuto svoji vyhodu vyuzit a pievzit ¢ast preprav, dosud
zajiStovanych leteckou, silni¢ni 1 vodni dopravou, musi zvysit svoji kvalitu i své kapacity.
Budovani vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému je cestou k naplnéni obou téchto cild,
a proto je velmi potfebné a aktualni.
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NATURA 2000 - promitnuti do staveb pro splnéni pozadavkii
Ing. Jarmila Karnecka, Ing. Jana Kolatova, RNDr. Frantidek Zizka
SZDC, s.o., Stavebni sprava Praha

Co je NATURA 2000?

Natura 2000 je soustava chranénych uzemi evropského vyznamu. Cilem této soustavy,
je zabezpecit ochranu téch druht zivocichd, rostlin a typd pfirodnich stanovist, které jsou
z evropského pohledu nejcennéjsi, nejvice ohrozené, vzacné ¢i omezené svym vyskytem
jen na urcitou oblast (endemickeg).

Za veskerou ptipravu Natury 2000 odpovidd Ministerstvo Zivotniho prostredi (dale
jen MZP). V roce 1999 povetilo pripravou podkladii pro vytvofeni celé soustavy Agenturu
ochrany piirody a krajiny Ceské republiky (déle jen AOPK CR).
Ceska republika, jako &len Evropské unie (dale jen EU), je povinna sladit narodni
pravni piedpisy s legislativou Evropské unie a naplnit vSechny povinnosti, které z ni
vyplyvaji. Jednim z nejvyznamnéjSich zavazkl v oblasti Zivotniho prostiedi je vytvofeni
ptirody:
e Smérnice o ptacich 79/409/EHS (Special Protection Areas — SPA) z 2. dubna
1979 o ochrané volné Zijicich ptaki

e Smérnice o stanovistich 92/43/EHS (Sites of Community Importace — SCI)
z 21. kvétna 1992 o ochrané ptirodnich stanovist, volné Zijicich Zivocichii a plané
rostoucich rostlin

Smeérnice ve svych pfilohdch vyjmenovavaji, pro které druhy rostlin, zivocichli a typy
ptirodnich stanovist maji byt lokality soustavy NATURA 2000 vymezeny.

Ptaci oblasti

Pro vybrané ptaci druhy se realizovala Gizemni ochrana vyhlasovanim tzv. ptacich
oblasti podle § 45e zakona €. 114/1992 Sb., o ochrané ptirody a krajiny, v platném znéni.
Byla vymezena izemi nejvhodngj$i pro ochranu z hlediska vyskytu, stavu a pocetnosti
populaci stanovenych druhti ptaki usedlych na uzemi Ceské republiky, véetné pravidelnd
se vyskytujici stéhovavych ptakda.

Ptaci oblasti vyhlaSuje vlada prostfednictvim nafizeni, ta neobsahuji zékazy, ale mohou
zde byt stanoveny ¢innosti vyzadujici souhlasu organu ochrany ptirody.

K ochrané bylo navrzeno celkem 41 ptacich oblasti, z nichZ zatim bylo vyhlaseno 39.
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Mapka znazornujici rozmisténi ptacich oblasti, Mapka znazornujici rozmisténi evropsky
© AOPK CR 2008 vyznamnych lokalit, © AOPK CR 2008

Evropsky vyznamné lokality (EVL)

Evropsky vyznamné lokality se vytvareji pro ochranu typti evropsky vyznamnych
ptirodnich stanovist’ ¢i evropsky vyznamnych druht (s vyjimkou ptaki). Jejich seznam
tzv. narodni seznam, podléha schvaleni Evropské komise, kterd mlize nafidit vyhlaSeni
i nékterych jinych lokalit. Clenské staty, tedy i Ceskd republika, musi dat Komisi
k dispozici vSechny védecké udaje o prirodnich lokalitdch pro rozhodnuti o schvaleni EVL
pro zafazeni do soustavy NATURA 2000. Navrh EVL byl zpracovan dle biogeografickych
oblasti. Vzhledem k tomu, 7e Ceska republika zasahuje v ramci evropského kontinentu
do kontinentalni a panonské biogeografické oblasti, byly tyto ndvrhy provedeny zvlast
pro kazdou biogeografickou oblast. Kontinentalni oblast zahrnuje viech 14 krajo Ceské
republiky, panonské oblast zahrnuje uzemi Zlinského a Jihomoravského kraje. Po slozitych
jednanich vlada schvélila v prosinci 2004 ndrodni seznam EVL Ccitajici 863 lokalit,
které byly vyhlaSeny natizenim vlady ¢. 132/2005 Sb.

Dostatecnost narodnich seznamil evropsky vyznamnych lokalit posuzuje Evropska
komise na tzv. biogeografickych seminafich. Seminate se konaji pro kazdou biogeografickou
oblast zvlast. Pro panonikum posuzovala Evropskd komise dostate¢nost néarodniho
seznamu v zafi 2005. VSem clenskym statlim, ulozila doplnéni novych lokalit pro dosud
nedostate¢né zastoupené typy piirodnich stanovist’ a druhy. Ceska republiky tuto povinnost
splnila vyddnim novely nafizeni vlady ¢. 301/2007 Sb., kterou se do panonské
biogeografické oblasti doplnilo 17 novych lokalit a u 15 stavajicich lokalit doSlo k doplnéni
pfedmétu ochrany, tedy soucasny stav vyhlasenych lokalit je 879.

Na pozadavek Evropské komise nyni Ceské republika ptipravuje doplnéni narodniho
seznamu v kontinentalni biogeografické oblasti novymi lokalitami, ptfipadné¢ doplnéni
pfedmétu ochrany do lokalit stavajicich, pro druhy a stanovisté, kterd shledala Evropska
komise jako nedostate¢né zastoupené.

V kvétnu tohoto roku Sprava Zelezniéni dopravni cesty, s. o. predlozila MZP ptipominky
k tomuto doplnénému narodnimu seznamu. V pribéhu zaii mélo MZP piedat Evropské
komisi jiz vladou schvéaleny material. Tento termin bohuZel nemohl byt z diivodu velkého
mnozstvi pfipominek a prodlouzenému predjednavani lokalit s dotenymi subjekty
a s ostatnimi rezorty dodrzen. Navrh doplnéni narodniho seznamu musi nyni projit
tzv. mezirezortnim pfipominkovym fizenim, teprve poté mize byt schvélen vlddou
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a nasledné¢ odeslan Evropské komisi. K zati 2008 obsahuje navrh na doplnéni narodniho
seznamu 1079 lokalit, v€etné stavajicich EVL.

Soucasny stav naturovych lokalit

Evropsky vyznamné lokality a ptaci oblasti vytvareji dohromady soustavu chranénych
uzemi Evropskych spolecenstvi Natura 2000. Stavajici soustava ceskych zvlaste
chranénych Uzemi vytvofenim soustavy Natura 2000 neni dotCena. Ob€ soustavy se
navzajem dopliuji, pfitom se Casto prekryvaji.

Mapka znazoriiujici zv1aste chranéné lokality (SCI, SPA),
které jsou schvaleny v narodnim seznamu © AOPK CR 2008

Z prezentovanych map vyplyva, Ze hustota vyhlaSenych naturovych lokalit je cca 13 %
(1 046 312 ha) z celkové rozlohy CR. Jedna se zde tedy o lokality evropského vyznamu
a ptaci oblasti, které jsou schvileny v narodnim seznamu. VeSkerd chranénd uzemi
zaujimaji 20,4 % zcelkové rozlohy CR, coz predstavuje 1607 256,63 ha. Procentické
zastoupeni naturovych Uzemi se muze jevit jako pomérné vysoké, ale pii srovnani
s ostatnimi staty EU (napf-. Spanélsko 23 % EVL, Slovinsko 31,4 % EVL, Bulharsko 26,5,
Estonsko, Recko 16 %) se pohybujeme spi$e na dolni hranici.

Realizace zaméri v soustavé NATURA 2000 dle pravnich prredpist

Tuto problematiku fesi § 45h a 451 zédkona ¢. 114/1992 Sb. Ustanoveni zavadi zasadni
povinnost pro predkladatele jakékoli koncepce nebo zdméru, jez mohou samostatné nebo
ve spojeni s jinymi koncepcemi nebo zaméry vyznamné ovlivnit izemi evropsky vyznamné
lokality nebo ptaci oblasti, pfedlozit je k posouzeni a pfipadnému hodnoceni jejich
diisledk na tato uzemi a stav jejich ochrany.

Ptedkladatel je povinen navrh ptedlozit orgdnu ochrany ptirody (krajské urady, spravy
narodnich parki a chranéné krajinné oblasti, ujezdni Gitady, MZP) ke stanovisku. Vzhledem
k tomu, ze neni pfesn¢ specifikovan seznam konkrétnich zamérl, posuzuje se piipad
od ptipadu. Tato skuteCnost zplsobuje v nékterych ptipadech zbyte¢né prodlouzeni
a prodrazeni realizace zam¢éru. Hodnoceni podl€haji také vSechny zdméry nebo koncepce,
které maji byt realizovany mimo tzemi jednotlivych EVL nebo ptacich oblasti, ale mohou
mit potencionalni vyznamné dopady na jednu nebo i vétsi pocet, n¢kdy i zna¢né vzdalenych
lokalit (napft. vlivem hluku, znecisténi ovzdusi ¢i vody, vlivem dopadi béhem vystavby).
Nelze se tedy omezovat pouze na zjiSténi skutecnosti, zda misto realizace zadméru
¢i koncepce, pro které je pripravovana koncepce, ptimo zasahuje nékterou z lokalit.
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Orgén ochrany ptirody ve svém stanovisku sdéli bud’, ze je vylouceno, aby mél zamér
nebo koncepce vyznamny vliv (hodnoti se vyznamny vliv bez ohledu na to, zda je kladny
nebo zdporny) na evropsky chranéné uzemi, pak se jiz hodnoceni vlivii podle zédkona
C. 114/1992 Sb. neprovadi a zamér lze realizovat, nebo sdéli, Zze nelze vyloucit vliv
takového zaméru nebo koncepce na evropsky chrdnéné tzemi, a tudiz musi byt dana
koncepce nebo zdmér predmétem posouzeni podle § 451 odst. 2 zdkona ¢. 114/1992 Sb.
specidlni autorizovanou osobou, dle ustanoveni zdkona ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani
vlivll na zivotni prostiedi. Na rozdil od posuzovani vlivil na zivotni prosttedi vylucné podle
zakona ¢. 100/2001 Sb., se posouzeni podle § 45i zakona ¢. 114/1992 Sb. v ramci zédkona
¢. 100/2001 Sb. nezabyva pouze hodnocenim vlivli na jednotlivé slozky Zivotniho prostiedi,
ale zaméfuje se na posouzeni dopadli na druhy a stanovisté, které jsou v lokalité predmétem
ochrany a na celistvost lokality.

Priklady priichodu liniové stavby — Zeleznice skrze naturova tuzemi

Diky svému charakteru se Zeleznice jako liniové stavby velmi Casto stetdvaji s touto
problematikou v né€kolika riznorodych ptipadech:

— prirekonstrukei Zelezni¢nich mostl kiizici vodni tok (EVL)

— ptirekonstrukei trati, které kiizi nebo hrani¢i s naturovym uzemim

pfi zajiStovani interoperability

— ptimodernizaci zelezni¢nich trati mimo stavajici stopu.

Evropsky vyznamné lokalita Dolni Sazava, ktera zahrnuje tsek feky od usti Blanice
k Gsti Sédzavy do Vltavy, mé rozlohu 398 ha, je vymezena na vlastnim toku fteky
a vyjimecné zahrnuje i brehy. Predmétem ochrany je zde velevrub tupy (Unio crassus)
a hotavka duhova (Rhodeus sericeus). Do této EVL Stavebni sprava Praha (SSP)
zasahovala vramci staveb ,, Rekonstrukce mostu vkm 9,531 Ceréany — Davle“
a ,,Optimalizace trati BeneSov u Prahy — Strancice.*

U prvni stavby byla realizace projektu posunuta minimalné€ o rok. I ptesto, ze posudek
zpracovany autorizovanou osobou vyhodnotil, Ze zdmér nema vyznamny vliv na celistvost
a predmét ochrany evropsky vyznamné lokality Dolni Sdzava, Krajsky ufad Stfedoceského
kraje neptihlédnul k posudku a vydal stanovisko, Ze zamér mize mit vyznamny vliv
a postoupil zdmér do procesu posuzovani vlivli na zivotni prostiedi (EIA — Environmental
Impact Assessment). Tim vzrostly i1 ndklady na stavbu.

Vzhledem k tomu, ze stavba ,,Optimalizace trati BeneSov u Prahy — Strancice® je
financovana z evropskych fondt, byl Evropskou komisi kladen vét§i diraz na naturova
uzemi. V téchto ptipadech je postup mirné odlisny. Posouzeni podle § 451 zékona
€. 114/1992 Sb., se zpracovavd vzdy, i na stavby, na které bylo vydano stanovisko
ptislusnym orgénem ochrany ptirody, Ze zdmér nema vyznamny vliv na naturova Gzemi.

Ve fazi predjednani nov€ navrzenych lokalit s rezorty bylo zjisténo, Ze ptirodni
rezervace Hemze — Mytkov byla navrzena jako EVL. Touto lokalitou prochazi stavba
,.Usti nad Orlici — Chocen, nova trat’.“ S MZP se SSP dohodla na upraveni hranice EVL
tak, aby zohlediiovala budouci vedeni nové Zelezniéni traté Usti nad Orlici — Chocen. Diky
vzniklému ptredjedndni by noveé navrzena lokalita neméla narusit pribeh stavby. Dale SSP
zaslala MZP specifikované vSechny ¢innosti (viz niZe), které mohou ohrozit chranéné
uzemi, ale mély by byt respektovany vzhledem k bezpe¢nému provozu na draze.
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Nize je uveden navrzeny seznam vSech ¢innosti, které souviseji s obnovou ¢i udrzbou
zelezninich trati, pfi zachovani smérového nebo vyskového vedeni dréhy. SSP se zavazuje,
ze veskeré ¢innosti budou probihat co nejSetrnéji s ohledem k pfedmétu ochrany zvlaste
chranéného tizemi.

— rekonstrukce Stérkového loze strojni Cistickou

— rekonstrukce kolejového rostu — vyména za novy ¢i uzity, vymena stérkového loze

— zfizovani bezstykové koleje

— reprofilace prikopi, CiSténi

— obnoveni funkce odvodnéni (trativody, vsakovaci zebra)

— rekonstrukce mostll a propustkd (piijezdové trasy, zafizeni stavenist¢ minimalné
20 m od ¢ela krajnich opér, umisténi jefabu atp.)

— vrtani pilot pro PHS

— sanace zdi a svaht (tlakova injektaz)

— pokladka kabeld a HDPE trubek do hloubky 50 — 120 cm

— umisténi navéstidel

— umisténi vystraznikl, zdvorovych stojantl a technologickych domk a ptejezdii

— budovani energetickych pifipojek zakonc¢enych technologickou skiini

— zavéSovani optickych kabell na trakéni stozary

— osazovani izolovanych styka

— umisténi pocitaclt naprav

— umistovani eurobaliz do kolejisté

— hubeni plevelti mechanickou cestou

— kaceni a profezavani stromu, které ohrozuji bezpe€nost provozu, odstranovani
naletového porostu

Pro splnéni pfedchozich bodii a pravnich predpisi ve vztahu k provozovani drahy je
nutny volny ptistup do vzdalenosti cca min. 7 m od osy krajni koleje. Tyto podminky MZP
vloZi do diivodové zpravy pro mezirezortni pfipominkové fizeni.

Navrzené zasady a doporudeni pro pripravu a realizaci staveb

Na zéklade vSech téchto skutecnosti je tfeba pripadnym problémiim takto predchézet:
1. Projektant zajisti na trovni Zivotniho prostfedi podrobnosti o chrdnénych tizemich.

2. Projektant stavebniho objektu (SO), ktery je v chranéném tGzemi, stanovi pozadavky
na potieby stavebnich technologii sohledem na pozadavky k zabezpeceni
biotopu/druhu (napft.: pozadavky na zafizeni stavenisté, Upravy terénu, transport
a zpracovani stavebnich materidll pii stavebnich pracich, atd.), aby nedoslo
k vyznamnému naruseni chranéného tizemi nebo predmétu ochrany v dané lokalité.

3. Pro ozndmeni zadméru piislusnému spravnimu organu zajisti projektant zpravu
autorizovaného odbornika (dle § 45i zdkona ¢. 114/1992 Sb., mista znalé¢ho),
ktery pfedbézné sdéli zda zamysleny investicni zdmér miize mit vliv na chranéna
uzemi.
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4. Projektant zafadi do rozpo€tu pozadavek na biologicky prizkum lokality
pted zahdjenim praci a po jejich skon€eni, v€etné transportu chranénych organizmii
mimo stavbou dotéené uzemi a odborného dohledu po dobu stavebni cCinnosti
v chranéném uzemi a to i v ptipad¢, Ze stavebni Cinnost bude vyhodnocena jako
¢innost s nevyznamnym vlivem na zajmovou lokalitu.

5. Investor zajisti pro takto vyznamné lokality, na zaklad¢ projektové dokumentace,
odborny biologicky dohled pfi stavbé daného SO. Dohled bude ukoncen zavérecnou
zpravou, kterou investor ulozi pro ptipadné stiznosti a pro kontrolni orgény.

Zavér
Zelezniéni doprava patii k jedné z nejvice ekologickych preprav, a to v Giplném slova

smyslu, zejména prepravy materidlu, surovin, vyrobkd, zbozi a v neposledni fad¢ vetejné
hromadné dopravy osob.

V tad¢ ptipadi vznikla tato chranénd izemi diky vybudovani zelezni¢nich trati. Doslo
k oddéleni od intenzivné vyuzivané krajiny a v neposledni fad¢ i zanedbadnim Udrzby
draZnich téles a to ptispelo k vytvoteni biotopt, kde Ziji rostliny a zivocichové, ktefi se jiz
z ostatni ptirody vytratily.

Rekonstrukce, modernizace a provoz Zelezni¢nich trati mize v nékterych ptipadech
negativné ovlivnit naturovd tUzemi. Ale v pfipadé zodpovédného pfistupu k ptiprave
a realizaci staveb tomu lze zabranit, zachovat lokality omezenych populaci, a tak zajistit
udrZeni druhové rozmanitosti v krajiné.
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Informace o zménach predpisti a normativi

provozovatele drahy
Ing. Jan Cihak, SZDC, s. 0., OTH

1. Uvod

K 1. 7. 2008 doslo na zékladé usneseni vlady Ceské republiky ¢. 848 ze dne 25. 7. 2007
a zakona 179/2008 Sb., kterym se méni zakon &. 77/2002 Sb. o akciové spole¢nosti Ceské
drahy, statni organizaci Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a o zméné zékona ¢. 266/1994
Sb. o drdhach ve znéni pozdéjSich predpisii a zdkona ¢. 77/1997 Sb. o statnim podniku
ve znéni pozd¢jSich predpistt k pfevodu funkce provozovatele drahy celostatni a drah
regionalnich v majetku Ceské republiky, kterou do té doby zajistovala CD, a.s., na Spravu
7elezni¢ni dopravni cesty, statni organizaci (SZDC).

Provozovatel drahy je, v souladu s § 22 zakona ¢. 266/1994 Sb. o drahach, povinen
vydat vnitini pfedpis o provozovani drahy a odborné zplsobilosti osob zajiStujicich
provozovani drahy. Aby SZDC jako novy provozovatel drahy této povinnosti dostala,
doplnila na zakladé dohody s CD, a.s. svou soustavu dokumentti a piedpisti (DAP) o vybrané
technické normy a piedpisy do 30. 6. 2008 platné jako piedpisy CD, a.s. Jedna se oty
dokumenty a piedpisy nezbytné pro zajisténi ¢innosti provozovatele drahy, které SZDC
neptevzala nebo sama nevydala jiz v minulém obdobi.

Soucasné spolu s vySe uvedenych predpisy, sluzebnimi rukovétmi a technickymi
normami zeleznic byly pfevzaty také veskeré souvisejici obecné technické podminky,
vzorové listy, technické normalie, vykresy ovéfovanych konstrukei, technické podminky
dodaci a souvisejici vynosy platné ke dni ptevodu funkce provozovatele drahy.

Seznam platnych piedpist, sluzebnich rukovéti a TNZ v ptisobnosti Odboru tratového
hospodafstvi je uveden v tabulkach na konci tohoto ptispévku

2. Oznacovani prevzatych dokumentii, stanoveni pravomoci a zavaznost
prevzatych dokumenti

_ Pievzaté DAP budou do doby jejich novelizace oznaCovany v souladu s predpisem
SZDC N1 tak, ze za zkratku SZDC se v zavorce uvede zkratka CD (u starSich dokumenti
CSD) a pak nasleduje oznaceni fady a ¢islo DAP, napt. SZDC (CD) S 3/3.

Ve vsech ptfevzatych dokumentech se do doby jejich zmény nebo novelizace odkazy
na CD, CSD nebo FMD chapou jako odkazy na SZDC. Kompetence svéiené témito
dokumenty O 13, S 13, S7/STAV (tedy byvalé sluzb€, odboru, sekci FMD, Sprév drah,
UR CSD, GR CD aDDC) se chapou jako kompetence svéfené Odboru tratového
hospodaistvi feditelstvi SZDC (SZDC OTH). Vykon ovéfovani jakosti, pokud je v t&chto
dokumentech zakotven, zajistuje od 1. 7. 2008 SZDC TUDC UTAB OJM. Obdobné to
plati pro ostatni Gitvary SZDC.

Veskeré DAP SZDC jsou zavazné pro viechny vécné piislu§né organizaéni slozky
SZDC, které zajistuji piedpisové, spravcovské, stavebni, kontrolni, udrzbové, opravné
nebo jakékoli jiné Cinnosti na Zelezni¢ni dopravni cesté, se kterou ma pravo hospodarit
SZDC. Na zakladé smluvniho vztahu jsou tyto DAP SZDC zévazné rovnéz pro ostatni
provozovatele Zelezniénich drah v majetku Ceské republiky, se kterymi ma pravo
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hospodatit Sprava zeleznicni dopravni cesty, a pro externi zhotovitele projekcnich,
stavebnich, Udrzbovych a opravnych praci a kontrol. V tomto smyslu je tieba chapat
v jednotlivych dokumentech uvadény rozsah znalosti.

3. Zverejnovani a distribuce prrevzatych dokumentii

Oznameni o zménach, novelizacich nebo vydani nového DAP SZDC se uvefejiuji
ve véstniku Dopravy. Po digitalizaci jsou jednotlivé dokumenty Useku technického feditelstvi
SZDC zatazeny do archivu typové dokumentace na intranetové adrese http://typdok.tudc.cz

Distribuci DAP SZDC v gesci Useku technického zajistuje:

SZDC, Technické ustfedna dopravni cesty

Usek automatizaéni a telekomunikaéni techniky
Dokumentace a systémova podpora

Oddé¢leni typové dokumentace

Nerudova 1

772 58 Olomouc

(tel. 972 741 769, fax. 972 741 290, e-mail: typdok@tudc.cz)

Archiv typové dokumentace je plné pfistupny s moznosti ¢teni, kopirovani a tisku DAP
pro interni potfebu SZDC a provozovateltl drah. V prostiedi vefejného internetu jsou plné
ptistupné pouze nékteré dokumenty. Ostatni vefejné DAP je mozno u Oddé¢leni typové
dokumentace objednat za thradu. V rdmci archivu typové dokumentace je ptistupny
seznam a cenik nabizené dokumentace.

4. Novelizace piedpisu SZDC S3 ,,Zelezni¢ni svriek"

Ptedpis S3 ,Zeleznicéni svriek* je jiz vice nez cCtvrtstoleti zakladnim dokumentem
definujicim zisady konstrukce Zelezni¢éniho svrsku. Jako predpis CSD S3 byl vydan
s uCinnosti od 1. 9. 1980, kdy nahradil celou fadu ptedpisti do té¢ doby upravujicich
problematiku zelezni¢niho svrSku. Toto vydéani ptedpisu bylo postupné upravovano celkem
8 zménami a nasledn¢ byl predpis s ucinnosti od 1. 1. 2003 kompletné novelizovan
a vydan jako predpis CD S3. K 1. 7. 2005 piesel piedpis S3 do puisobnosti SZDC.

Plvodni ptedpis byl rozdélen na zékladni ¢ast a prilohy. Obsahoval nejen technicka
ustanoveni, ale upravoval i otazky dohlédaci ¢innosti a n¢které technologické zasady praci
na zelezni¢nim svrsku. V pribéhu ptipravy novelizace piedpisu S3 v letech 2001 a 2002
bylo rozhodnuto, ze predpis bude nadéle upravovat vyhradné technické otdzky konstrukce
zelezni¢niho svrsku a veskera ustanoveni tykajici se technologie byla pfevedena do predpisu
S3/1 ,,Predpis pro prace na Zzeleznicnim svrsku®. Ustanoveni tykajici se spravcovské
a dohlédaci ¢innosti byla soustifedéna v predpise S2/3 ,,Organizace a provadéni kontrol trati
Ceskych drah“. Cely ptedpis S3 byl rozdélen na 16 relativné samostatnych &asti, z nichz
kazda popisuje urcitou ucelenou oblast. Do jednotlivych casti byla slouc¢ena aktualizovana
a dopInéna ustanoveni jak zakladni ¢asti pivodniho ptedpisu, tak jeho ptiloh. Do samostatného
predpisu S3/2 byla vyclenéna problematika bezstykové koleje a do piedpisu S3/3 odchylna
feSeni platna pro rozchod koleje 760 mm.

Ptesto, ze od zacatku ucinnosti novelizované¢ho ptredpisu S3 uplynulo teprve 5 let,
dosSlo v oblasti konstrukce zelezni¢niho svrSku k fad€ technickych zmén vyvolanych
zavadénim novych konstrukci a vyhodnocovanim poznatkd z provozu. V soucasné dobé€ se
rovnéz jiz projekéné pripravuji rekonstrukce a modernizace nékterych tseki trati,
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u kterych se pocita s vyhledovym zapojenim do vysokorychlostni Zelezni¢ni sit¢ a diskutuje
se o moznosti zvySeni tratové rychlosti na vhodnych jiz modernizovanych usecich
do rychlosti 180 km/h. Zaroven doSlo vramci transformace ceské Zeleznice k fadé
systémovych zmén, které maji pfimy dopad na formulaci n€kterych ustanoveni piedpisu.
Proto jsme piistoupili ke zpracovani jeho komplexni novelizace, kterd vstoupila v platnost
k 1. 10. 2008.

Clenéni a zaméfeni piedpisu ziistava shodné. V souladu s ustanovenim piedpisu SZDC
N1, ktery stanovuje zasady tvorby internich dokumentit SZDC, byly pouze ptivodni
,.Casti" predpisu formalné pfejmenovany na ,dily". Zmény byly provedeny ve viech dilech
pfedpisu. Nejrozsahleji byl pifepracovan dil IX, ktery nese novy nazev ,,Vyhybky
a vyhybkové konstrukce" a byla do néj zaclenéna nejen ustanoveni k nové vkladanym
konstrukcim, ale také zasady tykajici se udrzby starSich konstrukci zelezni¢niho svrsku.

V dilu III byla doplnéna ustanoveni o zajiSténi polohy koleje pomoci kontinualnich
geodetickych metod, v dilu IV tvary kolejnic podle normy EN 13674-1 a byl rovnéz
upraven vypocet unosnosti kolejnic, v dilu V byla doplnéna ustanoveni umoziujici pouZziti
ocelovych prazet Y, v dilu VI a VII byla doplnéna ustanoveni zavadéjici pouziti upevnéni
E 14 (pro useky se snizenou tloustkou kolejového loze), W 14NT (pro zatizené koleje
v malych polomérech), S 15 (pro prazec Y) a KS se svérkami Skl 24 (které nahrazuji
svérky Skl 12). Rovnéz byla aktualizovana tab. 15 definujici doporucené pouziti jednotlivych
sestav zelezni¢niho svrsku.

Tab. 15 piedpisu SZDC S3 Pouziti materialu Zelezniéniho svriku v Zelezni¢nich drahach CR

Prazce 2 5
. . Rozdé-
Druh koleje KO|ezj)nICS Délka Uk|.OI’.1 vae,vz- leni
Druh kolejnic | néeni o
[m] prazcu
pribézné tratové a hlavni stani¢ni koleje uIC 60 © | beton 26 1:40 Y]\égg u
na vybranych tratich R ’ ' FC©
s499 [ BN 12406 140 | W14 | cu
prabézné tratove a hlavni stani¢ni koleje 7 1:40
na ostatnich tratich S 49 Y 2,3 120 S 15 l, k
(mimo vybrané " traté) uZity a regenerovany material soustavy
UIC 60, R 65 nebo S 49 c,u
s upevnénim KS, Ke, K, W 14 nebo FC ®)
Beton W14
UiIC 60 3) 2,6 1:40 nebo u
predjizdné koleje * vetsim nez FC 7
na 29 mil. hrt/rok uZity a regenerovany material soustavy
) ) UIC 60 nebo R 65 d, u
vybranych tratich s upevnénim K, KS, Ke, W 14 nebo FC ©
S provoznim . W 14,
zatizenim ¥ s49 |BEON 15406 ];gg KS | ¢ u
v hlavnich kolejich | g Fe2 nebo K
9 mil. hrt/rok uZity a regenerovany material soustavy
S 49, UIC 60, R 65 c,d, u
s upevnénim W 14, FC, KS nebo K ®)
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v zarazkovych dfevo ) KS
oblastech S 49 tvrdé 2,6 1:20 nebo K u
. W 14,
s49 | B9 |2426| 150 | ks |bcd
stani¢ni koleje ' nebo K
ostatni 7) 1:40
S 49 Y 2,3 120 S15 k
uzity a regenerovany material soustavy S 49 b c
s upevnénim W 14, KS nebo K ’

Poznamky k tabulce 15

1) Vybrang traté viz Smérnice GR SZDC &. 16/2005 ,,Zasady modernizace a optimalizace
vybrané Zelezni¢ni sit¢ Ceské republiky”.

2) Neni-li uvedeno jinak, je uvazovan material novy nebo zanovni, u hlavnich koleji
vybranych trati pouze material novy.

3) Pouziti dievénych prazcl je mozné, pokud to vyZzaduji mistni pomery a provozni
podminky adovoluji to ostatni souvisejici piedpisy (pfedevS§im predpis
SZDC (CD) S3/2).

4) Provoznim zatizenim v této tabulce se rozumi vysledné prepoctené provozni zatizeni.

5) Predjizdnou koleji se rozumi zpravidla nejblizsi kolej ke koleji hlavni, kterd je
stavebn¢ uzptisobena pro predjizdéni a kfizovani vlakid. Pro kazdy smér se zpravidla
uvazuje vzdy jedna ptedjizdna kole;.

6) Pouziti prisluSného tvaru kolejnice a typu upevnéni je dano souvisejicimi koncepEnimi
dokumenty SZDC (Smérnice GR SZDC ¢. 28/2005 ,,Koncepce pouzivani jednotlivych
tvart kolejnic a jednotlivych typl upevnéni v Zelezni¢nich drahach CR*).

7) Ocelové prazce Y se pouziji zpravidla v kolejich, kde je ze stavebné-technickych
dtivodi nutno ziidit kolejové loze redukovaného profilu (podle dilu X tohoto ptedpisu)
nebo v tsecich, kde tato konstrukce umozni ziizeni bezstykové koleje v pomérech,
kdy to u jiné¢ho typu kolejového rostu neni mozné. Ocelové prazce Y je mozno
pouzit pouze v kolejich 5. a 6. fadu s rychlosti V < 80 km/h. V kolejich s rychlosti
80 < V < 120 km/h je mozZno pouZit ocelové prazce Y pouze se souhlasem
SZDC OTH. Podminky pro pouziti ocelovych prazct na elektrifikovanych tratich
a tratich s kolejovymi obvody Zelezni¢niho zabezpecovaciho zafizeni stanovuje
dil XIV tohoto predpisu.

V dilu VIII byla upfesnéna ustanoveni tykajici se zelezni¢niho svrsku na Zelezni¢nich
ptejezdech, ptrechodech a plochach pro pohyb nekolejovych vozidel a osob v koleji
a doplnéna ustanoveni o pouzivani dilatacnich zatizeni pro mosty s dilatujici délkou vétsi
nez 400 m. Vzhledem ktomu, Ze u mosti stakovouto dilatujici délkou je jejich
spoluptisobeni s koleji za provozu problematické, neni vS§ak mozno navrhovani podobnych
konstrukei bézné doporudit.

V dilu X je tfeba upozornit na zménu rozsahu pouzivani tfidy kameniva pro kolejové
loze BI. Nezménéna tab. 1 tohoto dilu urcuje povinnost pouzit kamenivo tfidy BI v hlavnich
a pfedjizdnych kolejich vybranych trati ur€enych ,,Zadsadami modernizace a optimalizace
vybrané Zelezni¢ni sit¢ CR®. Tyto ,Zasady" definované smérnici SZDC ¢&. 16/2005
stanovuji vybranou sit' podle oznameni Ministerstva dopravy CR & 111/2004 Sb.
na vSechny traté zatazené do transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému.
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Dil XI mimo jiné zavadi nova rozdéleni prazct pro prazce Y, v dile XII je aktualizovana
tabulka 1 upravujici nejvetsi pripustné dilatujici délky nosnych konstrukci mostl pro ziizeni
bezstykové koleje, v dile XIII jsou doplnéna ustanoveni tykajici se umistovani specialnich
zatizeni dopravni cesty, jejichz funkce vyzaduje, aby zasahovala do prostoru nezbytného
pro udrzbu a opravy Zelezni¢niho svrsku, v dilu XIV jsou doplnéna a pfesnéna zejména
ustanoveni o pouzivani lepenych izolovanych stykl a o vodivych propojenich kolejnic
v kolejich a vyhybkach. V dilu XV jsou upraveny nékteré parametry pro opétovné pouziti
a regeneraci uzitych soucésti Zelezni¢niho svrsku a v dilu XVI jsou doplnéna ustanoveni
pro koleje pojizdéné rychlosti 160 — 200 km/h a provedeny upravy souvisejici s novelizaci
CSN 73 6360 - 1, 2 a zavadénim piislusnych evropskych norem do soustavy CSN.

Vycet zmén v novelizovaném piedpise S3 nemiize byt, s ohledem na rozsah tohoto
ptispévku, uplny. S ohledem na moZnost pouZzivani v terénu zlstava predpis S3 1 po nynéjsi
novelizaci v praktickém formatu AS. Platné¢ znéni predpisu je mozno objednat na vyse
uvedené adrese Oddéleni typové dokumentace TUDC.

5. Novelizace predpisu S4 ,»Zelezni¢ni spodek"

S platnosti od 1. 10. 2008 byla rovnéz schvalena novelizace piedpisu S4 ,Zelezni¢ni
spodek®. Predpis nebyl cely pfepracovan, zmény se tykaji pouze n¢kolika ¢asti: zdkladniho
textu, ptilohy €. 1, 3, 6, 13, 14, 16, 24 a zpracovani novych ptiloh ¢. 27 a 28.

V textu zakladni ¢asti byly provedeny zmény souvisejici s prevodem kompetenci z CD
na SZDC akromé drobnych oprav a doplnéni byl upraven nazev kapitoly II na ,Prace
na zelezni¢nim spodku®. Z ndzvu bylo vypusténo slovni spojeni ,,opravné prace®, nebot’ text
plati pro tidrzbu, opravy, rekonstrukce, optimalizace i modernizace Zelezni¢ni dopravni cesty.

V priloze €. 1 byla doplnéna terminologie tykajici se antivibrac¢nich rohozi (AVR),
v priloze €. 3 bylo upraveno ¢lenéni koleji do 6-ti fadli v ndvaznosti na ptedchozi novelizaci
predpisu S3.

V pftiloze €. 6 byly doplnény nomogramy pro snadnéjsi stanoveni tloustky konstrukéni
vrstvy na stavajicich tratich. Jedna se o pomtiicku pro dosazeni pozadovaného minimalniho
modulu pfetvarnosti bez pouziti vypoctu, avSak se znalosti redukovaného modulu
pfetvarnosti na zemni plani. Nomogramy jsou zpracovany i pro pouziti jedné vrstvy
vyztuzné geotextilie nebo geokompozitu. Rovnéz byly doplnény pozadované moduly
ptetvarnosti pro novostavby pro rychlosti do 200 km/h.

Priloha ¢. 13 byla pfepracovana kompletné a noveé rozdélenda na Cast ,zlepSené
zeminy* a Cast ,stabilizace. ZlepSené zeminy se pouZzivaji pro upravu neunosné zeminy
zemni plang, prace se provadéji in situ a nejednd se o konstrukéni vrstvu. Tato uprava se
vyuzivd prevazné na stdvajicim zemnim télese. Stabilizace se provadi ke zlepSeni
pevnostnich charakteristik a odolnosti méné vhodnych zemin. Material se dovazi
z michaciho centra. Stabilizace se pouzivd v zemnim télese, v podlozi zemniho télesa
a v konstruk¢nich vrstvach prazcového podlozi. Z diivodu delsich technologickych prodlev
a oSetfovani se pouZziva na novostavbach nebo prelozkach trati.

Ptiloha €. 14 byla rozdélena na dvé casti — Stérkopisek a Stérkodrt’ — tato ¢ast je upravena
dle norem EN. Zcela nové byla dopInéna ¢ast ,,mineralni smési®.

Priloha ¢. 24 byla pfepracovand podle nejnovéjSich poznatkd se zptisnénim
pozadovanych hodnot v ptechodové oblasti v zavislosti na charakteru trati. Kompletné
nova je obrazova €ast, kam byly zahrnuty i klenbové mosty.
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Nova ptiloha ¢. 27 ,,Gabiony v télese zelezni¢niho spodku‘ popisuje konstrukei gabiontl,
jejich vyplné a kvalitativni pozadavky na pouzity material.

Nova ptiloha ¢. 28 ,Pouziti antivibracnich rohozi v télese Zelezni¢niho spodku‘
popisuje druhy antivibracnich rohozi (AVR) a jejich ulozeni v konstrukei prazcového
podlozi. Pozadavky na kvalitu vlastnich rohozi jsou stanoveny v obecnych technickych
podminkach ,,Antivibraéni rohoze v télese Zzelezni¢niho spodku® ¢.j. S125/2008-OP
s u€innosti od 1. 3. 2008.

Novinkou je, Ze piedpis S4 ,,Zelezni¢ni spodek* je, v souladu s predpisem SZDC N1,
vytistén ve formatu A4.

6. Zavér

Snahou zaméstnancti feditelstvi SZDC je zajistit, aby jimi spravované a vydavané
dokumenty a ptedpisy byly platnym zdrojem informaci a voditkem pro projektovéni,
stavbu, spravu audrzbu zelezni¢ni dopravni cesty. Aby byly jasné a srozumitelné
formulované a dostupné zainteresované technické vetejnosti. Jednotlivé dokumenty
prevzaté od CD, a.s. budou postupné, podle kapacitnich a finanénich moZnosti a potieby
aktualizace vécného obsahu, upravovany a novelizovany. Kazdy z dokumenti je
pti aktualizaci posuzovan skupinou odbornikii, kteti s prislusSnym dokumentem pracuji.
Uvitame v této oblasti jakékoli podnéty a spolupraci nejen z fad zaméstnancti SZDC,
zejména SDC a Stavebnich sprav, ale také zhotovitelskych organizaci.

Seznam platnych piedpisi, sluZebnich rukovéti a TNZ SZDC v gesci OTH

Oblast zelezni¢niho svrsku
Oznaceni Datum
Nazev DAP Gestor Kontakt prevzeti
DAP - .
/ aéinnosti
S3 Zelezniéni svréek Ing. Viadimir | - 972542750 1. 10. 2008
Igielski igielski@szdc.cz
. . Ing. Petr 724039971
S 3/2 Bezstykova kolej S7ab6 szabo@szdc.cz 1. 11. 2005
Zelezniéni svréek Ing. Radek 724753556
S 3/3 uzkorozchodnych drah Trejtnar trejtnar@szdc.cz 1.7.2008
Nedestruktivni zkouseni Ing. Libor 724550152
S 3/4 kolejnic Dvofak dvorak@szdc.cz 1.7.2008
Ptedpis pro svarfovani
a navarovani soucasti Ing. Libor 724550152
S 3/5 Zelezni¢niho svrsku Dvofak dvorak@szdc.cz 1.11.2005
v tratovém hospodarstvi
. Ing. Martin 602746903
S 67 Vady a lomy kolejnic Taborsky taborsky@szdc.cz 1.7.2008
. ‘< Ondfrej 724529490
S 68 Vady betonovych prazcu Gazarek gazarek@szdc.cz 1. 7. 2005
Soupis materialu pro zZelezni¢ni
SR 101/182 |svrSek - Jednoducha vyhybka Ing. Emilie 9722287171 1.7.2005
01 tvaru R65 -1:9-190 Bergova bergova@szdc.cz Y
na dfevénych prazcich
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Soupis materialu pro zZelezni¢ni

SR 101/182 |svrSek - Jednoducha vyhybka Ing. Emilie 9722287171 1.7 2005
02 tvaru R65 - 1:9-300 Bergova bergova@szdc.cz Y
na dfevénych prazcich
Soupis materialu pro zZelezni¢ni
SR 101/186 |svrSek - Cela kfizovatkova Ing. Emilie 9722287171 1.7 2005
01 vyhybka tvaru CR 65-1:11-300 Bergova bergova@szdc.cz U
na dfevénych praZzcich
Soupis materialu pro zZelezni¢ni
svrek - Cela kfizovatkova o
SR101/186 |\ yhybka tvaru CR 65-1:11-300 | 9 Emilie | 9722287171 1.7. 2005
02 S . Bergova bergova@szdc.cz
na dfevénych prazcich
s jazyky tvaru R65
Seznam vzorovych listd Ing. Emilie 9722287171
SR103/1 (S) Zelezni¢niho svrsku Bergova bergova@szdc.cz 1.7.2005
Vykresy materialQ Jaromir 725501716
SR103/3 (S) pro Zelezni€ni svriek - kolej Pivorika pivonka@szdc.cz 1.7.2005
Vyuzivani méficich vozu
pro Zelezni€ni svriek Ing. Radek 724753556
SR 103/4 (S) s kontinualnim méfenim traté Trejtnar trejtnar@szdc.cz 1.7.2008
pod zatizenim
we o Ing. Matou$ 724550171
SR 103/5 (S) | MéfFeni vyhybek Vazad vazac@szdc.cz 1.7.2008
Vykresy materiélu Zelezni¢niho -
N . Ing. Emilie 9722287171
SR 103/6 (S) |svrsku - vyhybky soustavy R 65, Bergova bergova@szdc.cz 1.7.2005
S49aT
Pasportni evidence Ing. Jan 724924174
SRA03/7(S) | seleznicniho svraku Cihak cihak@szdc.cz | 172009
Seznam soupist materialu Ing. Emilie 9722287171
SR101(S) pro zelezniéni svrSek Bergova bergova@szdc.cz 1.7.2005
. Vykresy Zelezni¢nich trati Ing. Miroslav 972235368
TNz 01 3468 a stanic Veli§ velis@szdc.cz 1.7.2008
. Zkousky svarecu-svarovani Ing. Libor 724550152
TNZ 050715 a navarovani kolejnic Dvofak dvorak@szdc.cz 1.11.2005
Tratové znacky. Stani¢niky
. L Ing. Jan 972235470
TNZ 73 6395 |a me%nlky CS’D.VT\{ary, Panchartek | panchartek@szdc.cz 1. 11. 2005
rozméry a umisténi
Oblast zelezni¢niho spodku a budov
Oznaceni Datum
Nazev DAP Gestor Kontakt prevzeti
DAP . .
/ aéinnosti
. . Ing. Petr 972 335 565
S4 Zelezni¢ni spodek Jasansky Jasansky@sdc.cz 1. 10. 2008
Ptedpis pro spravu a udrzovani
N e v Ing. Hana 972 335 498
S 4/3 zelgzmcm?h prejezdu Bouberlova | bouberlova@szdc.cz 1.7.2005
a pfechodu
Ptedpis pro spravu budov,
s7 inZenyrskych siti a ostatniho Ing. arch. 972 335 493 1.7. 2008
hmotného investi¢niho majetku | Pavel Andrst | andrst@szdc.cz Y
obdobného charakteru
Pasport Zelezni¢nich prejezd Ing. Hana 972 335 498
SR 104/5(S) a prechodl Bouberlova | bouberlova@szdc.cz 1.7.2005
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Navrhovani kolejist

Ing. Jan

972 335 367

TNZ 73 6311 |ve Stal?OV’iétl'Ch a dopravnach Horvath horvath@szdc.cz 1. 7. 2005
celostatnich drah
. Oploceni a zabradli na drahach | Ing. Hana 972 335 498
TNZ'736334 celostatnich a regionalnich Bouberlova | bouberlova@szdc.cz 1.7.2005
. Odvodnéni zelezni¢nich trati Ing. Tupy 972 335 480
TNZ 736949 a stanic Jan tupy@szdc.cz 1.7.2005
. Vypravni budovy a budovy Ing. arch. 972 335 493
TNZ 73 4955 zastavek CD Pavel Andrst | andrst@szdc.cz 1.7.2008
. Napisy nazvu zelezni¢nich Ing. arch. 972 335 493
TNZ 736390 stanic a zastavek Pavel Andrst | andrst@szdc.cz 1.7.2008
Oblast mostt a tunelil
Oznaceni Datum
DAP Nazev DAP Gestor Kontakt prevzeti
/ acinnosti
. . e Ing. Blanka 602 210 673
S5 Sprava mostnich objekt( Karbanova |karbanova@szdc.cz 1.7.2008
Protikorozni ochrana Ing. Milan 602 705 896
S 5/4 ocelovych konstrukci Kucera kuceram@szdc.cz 1.11.2005
. . Ing. Josef 724 550 163
S6 Sprava tuneld Hiousek hlousek@szdc.cz 1.7.2008
Pouzivani plastbetont Ing. Blanka 602 210 673
SR105/1(S) v tratovém hospodafstvi Karbanova |karbanova@szdc.cz 1.11.2005
Urovani zatiZitelnosti Ing. Miroslav 602 705 934
SR5(S) Zelezni¢nich most( Tersel tersel@szdc.cz 1.11.2005
Ochrana zelezni¢nich
SR5/7(S) | mostnich objektdi proti uginkam | N9 Blanka ) -~ 602 210 673 1.11. 2005
. , Karbanova |karbanova@szdc.cz
bludnych proudu
Pfesnost vytyCovani tunell
TNZ 73 0423 | celostatnich drah, viecek Ing. Josef 724550 163 | 4 44 2005
N . Hlousek hlousek@szdc.cz
a méstskych drah
. Navrhovani rozepfenych opér | Ing. Miroslav 602 705 934
TNZ 736230 Zelezni¢nich mostl Tersel tersel@szdc.cz 1.11.2005
Ocelové podlahy na nosnych :
TNZ 73 6260 | konstrukcich Zelezniénich Ing. Miroslav |~ 602705934 | 4 14 5905
. Tersel tersel@szdc.cz
mostu
UloZeni mostnic na ocelovych :
TNZ 73 6261 | nosnych konstrukcich Ing. Miroslav | 602705934 | 4 44 5495
N e . Tersel tersel@szdc.cz
Zelezni¢nich mostu
Navrhovani objektdl mostdm .
. . Ing. Milan 602 705 896
TNZ 73 6265 podobnych s ocelovou Kugera kuceram@szdc.cz 1. 11. 2005
konstrukci
. Ocelova loziska zelezni¢nich Ing. Milan 602 705 896
TNz 736277 mostu Kucera kuceram@szdc.cz 1.11.2005
Navrhovani a provadéni
. NS ; Ing. Blanka 602 210 673
TNZ 73 6280 | vodotésnych izolaci Karbanova | karbanova@szdc.cz 1. 11. 2005

Zelezni¢nich mostnich objektl
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Nové technologie v napajeni Zeleznice
Ing. Vladimir Kudyn, Ing. Lubo$ Kratky, SZDC, s. o.

Ve vSech technickych oborech vyuzivanych k provozu Zelezni¢ni dopravy dochézi
k neustalému vyvoji. To plati i pro oblast napajeci soustavy elektrické trakce pro zasobovani
elektrickych hnacich vozidel energii a pro vSechna ostatni elektrickd zatizeni slouzici
k bezpecnému a spolehlivému provozu na Zeleznici.

Napdjeni elektrickych drah je obor pomérné rozsahly, proto se pokusim popsat alespon
vyznamné novinky vyskytujici se v jednotlivych oblastech a vytvofit tak ramcovy piehled
o modernich technologiich.

Trakéni napajeci stanice

Zakladnim kamenem napéjeni elektrickych drah jsou trakéni napajeci stanice (dale jen
TNS), které obecné délime na trakéni transformovny (dale jen TT) slouZzici pro napajeni
jednofazové trakéni proudové soustavy 25 kV, 50 Hz a trakéni ménirny (dale jen TM)
slouZzici pro napéjeni stejnosmérné trakéni proudové soustavy 3 kV.

Trakéni ménirny

Nejvétsim vyvojovym skokem v technologii zatizeni pouzivanych na trakénich ménirnach
je pouziti modernich konstrukci usmériiovacii. Typickym ptikladem je skiiflovy usmérnovac
EZB — U 3 kV. Jedna se o usmérniova¢ implementovany do rozvadéce 3 kV na vozikovém
podvozku, coz zna¢né usnadiiuje manipulaci.

Dalsi vyznamny rozvoj se tyka rozvadéct 22 kV, které jsou dnes konstruovany
s uplatnénim spolehlivych vakuovych vypinaci, obvykle pIné¢ izolované plynem SFe
ve skiinovém kovovém provedeni. Vyhodou je zejména znacné sniZzeni prostoroveé
naroc¢nosti rozvadéce.

Mezi nové sméry, kterymi se lze v podminkach infrastruktury SZDC vydat, patii pouZiti
ptimé transformace 110/3 kV v napdajecich bodech stejnosmérné trakéni proudové soustavy
3 kV. Tento typ napdjeni je jiz pouzivan v nékterych statech EU napt. v Polsku, Italii.
Realizace tohoto zpiisobu napajeni DC trakce byla zkousena v byvalé CSSR v 70. letech
minulého stoleti v trakéni ménirné Kostov (dnesni obvod SDC Usti nad Labem). V té dobé
vSak nebyla technicka troven dalSich navazujicich technologickych prvki trakéni ménirny
na takové vysi, aby byly schopny spolehlivé fungovat pti vys$sim zkratovém vykonu, ktery
je s touto soustavou obvykle spojen (rtutové usmériiovace, rychlovypinace — typu VRN).

K nejvétsim pfednostem systému napdajeni s piimou transformaci 110/3 kV patii nejen
uspora z pohledu prostorové naro¢nosti trakéni ménirny, ale zejména zjednoduseni v podobé
eliminace jednoho transformacniho stupné (dnes 110/22 kV a 22/3 kV) a celku rozvodny
nebo rozvadéce 22 kV.

K omezenim tohoto typu trakénich méniren lze zatadit nutnost dostupnosti piipojeni
na vvn vedeni 110 kV. Pouzitim vSak dosdhneme vétSi provozni spolehlivosti napdjeni
z nadtazené distribu¢ni soustavy.

151



Tento zplsob napajeni DC trakce ma jist¢ budouci potencial i v podminkach
zelezniéni infrastruktury SZDC.

Traké¢ni transformovny

V trakénich transformovnéch jde zejména o rozvoj rozvoden vysokého napéti 110 kV.
Ty jsou v fad¢ ptipadii jiz feSeny formou kompaktniho provedeni ¢i dokonce jako zcela
zapouzdiené ve vnitfnim provedeni, coz je vyuzivdno zejména v mé&stské zastavbeé
pfi nedostatku prostoru. Rozvodny 110 kV vSak nelze jednoznacné ptiradit pouze k napdjeni
sttidavé trakéni proudové soustavy 25 kV, 50 Hz, protoze jsou v nékterych piipadech
pouzivany i pro napajeni transformatoru 110/22 kV ve vybranych trakénich ménirnach.

Vyvoj dalsich technologickych prvkl (rozvodna 27 kV, napdjeni vlastni spotieby...)
nebo jednotlivych zatizeni (ochrany, méfeni, ...) neni bohuzel redlné obsahnout v tomto
ptispévku. Zatizenim s nejvysSim stupném pozornosti je filtraéné kompenzacni zatizeni,
kterému je vénovan dalsi Cast.

Filtra¢né kompenzacni zarizeni - FKZ

Filtratn¢ kompenzaéni zatizeni (FKZ) slouzi k zajisténi kvalitativnich parametrt
odbéru elektifiny a odstranéni zpétnych vlivii na nadfazenou distribu¢ni sit. Jedna se
predevsim o dodrzeni uc¢iniku odebirané elektrické energie v pripojovacim bod€ a omezeni
vyskytu vyssich harmonickych. FKZ je zatfizeni pracujici pouze v trakénich transformovnach
a je urceno pro jednofazovou trakéni proudovou soustavu 25 kV, 50 Hz. Hlavnim zdrojem
vyssich harmonickych (kde zékladni se rozumi hodnota pfi 50 Hz) jsou EHV
s tyristorovou regulaci.

FKZ se sklada ze dvou ¢asti:
e Filtracni (dva sériové filtry pro 3. harmonickou -150 Hz a 5. harmonickou — 250 Hz)

¢ Dekompenzacni (nekompenzujici kapacitu kondenzatort obou filtrtt a TV naprazdno)

Problematika FKZ je feSena studiemi SZDC, které mély ukazuji mozné sméry vyvoje
tohoto zafizeni s vyuzitim nejmoderné;jSich technologii.

Jedné se o predev§im o novou konstrukci a systém fizeni regulatoru ,,COMPACT*.
Nové technologie umoziuji odstranit transformaci 27 kV/6-10 kV pouzivanou doposud
a umoznit funkci dekompenzacéni vétve véetné regulatoru na plném trakénim napéti

Tak bude z FKZ odstranén snizovaci transformator, ktery byl zdrojem vétsSiny poruch
na tomto zafizeni.

Rekuperace

V soucasnosti je samoziejmosti hledat ekonomické Gspory a dbat na enviromentélni
politiku. V kontrastu s témito pozadavky je neustale se zvysujici spotfeba a cena energii
astim spojend snaha o jejich nejvétsi Gsporu. V tomto sméru je nejvice skloniovana
bezesporu energie elektrickd. Z pohledu elektrizovanych trati infrastruktury Zelezni¢ni
dopravni cesty a provozu elektrickych hnacich vozidel (EHV) se piimo nabizi jedno slovo,
které lze v tomto piipadé€ s urcitou nadsdzkou oznacit za synonymum Uspory elektrické
energie a ekologického hlediska. To slovo je rekuperace.
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Rekuperaci oznaCujeme zajisténi moznosti regenerovat pohybovou energii pti brzdéni
elektrického hnaciho vozidla. Pfi rekuperacnim brzdéni nedochdzi jenom k Gsporam
energetickym, ale i ke sniZzeni opotiebeni mechanickych ¢asti brzdného systému EHV.

Rekuperacni brzdéni Ize rozdélit na dva druhy:
a) Spadové
e pfitomto druhu je omezovana rychlost EHV na pozadovanou hodnotu

e vyuZiti je zejména u nékladnich a dalkovych vlaki (na infrastruktute SZDC
neni mnoho useki se vhodnymi sklonovymi pomery)

b) Zastavovaci
e cilem je zastavit EHV z diivodu provoznich nebo bezpecnostnich

e prednostné vyuziti u piiméstské Zelezni¢ni dopravy a osobnich vlacich

Oba druhy rekupera¢niho brzdéni se v praxi se vyskytuji jak separatné tak i ve vzajemné
kombinaci.

V podminkach Zelezniéni infrastruktury SZDC je vhodné rekuperaci déle rozdélit
podle trakénich proudovych soustav.

a) Stejnosmérna trakéni proudova soustava 3 kV DC

Rekuperovanou energii nelze prenést do nadfazené napajeci soustavy a proto lze
rekuperovat jen tehdy, je-li rekuperovand energie spotfebovéna jinymi EHV
jedoucimi ve shodném napéjecim tseku. Toto je zapfi¢inéno pouzitim nefizenych
(diodovych) usmériiovacovych jednotek na trakénich ménirndch. Technicky by
pfenos do vyS$i napdjeci soustavy byl realizovatelny jen za neumérnych
finan¢nich nakladi.

b) Jednofdzova trakéni proudova soustava 25 kV, 50 Hz

V tomto ptipadé Ize bez problémil pfenaSet rekuperovanou energii do nadrazené
distribu¢ni soustavy prostiednictvim trakéniho transformatoru 110/27 kV.
Z tohoto diivodu zde neni omezeni tykajici se nutnosti spotfebovat regenerovanou
energii jinymi EHV ve shodném napajecim tseku.

Na zavér jesté dvé poznamky o vyvoji rekuperace v rdmci Evropské unie a o podminkach
na infrastruktuie SZDC:

e Rekuperace je zafazena jako pozadavek vramci technickych specifikaci
interoperability v oblasti energetiky (TSI ENE).

e Rekuperace bude mit na infrastruktufe SZDC prozatim uréité omezeni v podobé
snizeni hodnoty rekuperacniho napéti na DC trakéni proudové soustave,
kde hodnota napéti v troleji ptisluSného napéjeciho Gseku nemiize piekrocit hodnotu
3600 V, i kdyz ptislusné technické normy povoluji pro rekuperaci uroveit az 3900 V.
Omezeni plyne z technickych parametrt EHV strasi vyroby, kdy pii pfekroceni této
hodnoty 3600 V vznika riziko poSkozeni elektrické vyzbroje téchto EHV.

V soucasnosti se nachdzime ve fazi zkusebniho provozu rekuperace, kterému predchazela

studie a fada jednanich a konzultaci se vSemi zainteresovanymi subjekty. Na DC trakcni
proudové soustavé 3 kV je rekuperaéni brzdéni vyuzivano jednotkami fady 471. Na AC
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trakéni proudové soustavé 25 kV, 50 Hz mohou brzdit timto zpisobem pouze EHV fady
1116 a 1216 (TAURUS), a to jen na omezené ¢asti infrastruktury SZDC.

K vyuzivani rekuperace na viech elektrizovanych tratich zelezni¢ni sité CR je nutno
ujit uz jen kousek cesty, ktery vSak nebude jednoduchy. Pii pohledu do budoucnosti se
ovSem nesmime zaleknout moznych problémd, které v pocatku pravdépodobné nastanou -
at’ uz v podobé zmény zazitych standardii nebo v nutnosti dofesit nékteré Cisté technické
problémy. Tento ekonomicky i ekologicky vyznamny proces. Je nutné tispésné dokoncit.

Napajeni zabezpecovaciho zarizeni

Systém napéjeni zabezpecovaciho zatizeni se sklada predevs§im ze systému zajist'ujiciho
dodavku elektrické energie zpravidla do vstupu univerzalniho napdjeciho zdroje (UNZ),
ktery je jiz pokladan za soucast zabezpecCovaciho zafizeni. UNZ vybaven piepinanim
vstupnich ptivodil a zajist'uje dostatecné spolehlivé napajeni zabezpecovaciho zatizeni.

Historicky bylo pro napéjeni stani¢niho i tratového zabezpecovaciho zatizeni vyuzivano
magistralniho rozvodu 6 kV, 50 Hz, ktery byl pozd¢&ji rozsiten o systém 6 kV, 75 Hz.
Toto rozsieni s sebou pfineslo eliminaci negativnich induktivnich vlivil a ruseni frekvenci
50 Hz a tedy vlivli, béZnych napéjecich soustav.

Jednim z modernizacnich krok bylo pouziti ménici frekvence. Z historicky pouzivanych
(stale jsou lokadln€¢ v provozu) rotacnich méni¢lu frekvence byla s nastupem modernich
spinacich prvkl vyvinuta technologie elektronickych ménict. Pti napdjeni rozvoda 6 kV
75 Hz pro NZZ se jako vyhody elektronickych ménict projevila predev§im:

e moznost vzdjemné synchronizace s udrzenim napdjeni i pfi vzniku jedné poruchy

(preruseni) kabelu v napdjecim useku (lze synchronizovat frekvenci napajeni
a udrzet v provozu zabezpecovaci techniku, i kdyz vstticné propojeni téchto ménica
je rizikové)

e znacnd energetickd Gispornost ve srovndni s rotaénimi ménici

DalSim systémem vyuZzivajici moderni technologie je systém napéjeni z trakéniho
vedeni. Byl vyvinut jak pro jednofdzovou trakéni proudovou soustavu 25 kV, 50 Hz,
tak pro napdjeni ze soustavy stejnosmérné 3 kV. Pro stfidavou aplikaci je vyuZito
jednoduché transformace, kdyz v lokédlnich aplikacich, kde neni moZnost vyuZziti napéjeni
z vefejné sité¢ (napf. u zelezni¢nich pfejezdd) je vyuzito relativné jednoduché teSeni
s m&ficimi transformatory napéti, jejichz sekundarni vinuti je upraveno tak, aby bylo
dostatecné dimenzovéano k zajisténi energetickych potteb napt. PZZ.

Naprostou novinkou v ptistupu k napéajeni zab. zatizeni je vyuziti magistralniho rozvodu
22 kV, 50 Hz prakticky realizovaného zavésnym kabelem na trakénich podpérach. Tento
systém byl navrzen pro lokality, kde neni mozné ulozeni kabelu do zemé, nebo kde je
energetickd naro¢nost zafizeni pfili§ vysokd a zafizeni jako takové je pfili§ vzdaleno
od zdroje. Typickou lokalitou pro vyuziti tohoto systému jsou poddolovana uzemi, odlehlé
oblasti s hustym vyskytem odbérnych mist vétSiho prikonu apod. Systém umoziuje feSit
nejen napajeni zabezpecovaci techniky, ale u dalSich draznich odbérti, pocita s moznosti
dvoustranného napéjeni z rozvoden 22 kV sousednich trakénich méniren a v mimotadnych
situacich je ve zdvojené varianté pouzit i pro zajiSténi primarniho napéjeni TNS.
(Napf. pro napajeni budouci TM Mosty u Jablinkova)
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Vyvoj v dispeferské Fidici technice (DRT)

Dispecerska fidici technika je jednou z nejrychleji se rozvijejicich oblasti elektrotechniky
na zeleznici vubec. S rychlosti vyvoje novych IT technologii se s nepatrnym zpozdénim
vyvijeji 1 primyslové aplikace a software vyuzivany pro fizeni a zabezpeceni fizenych
procesii. V odvétvi elektrotechniky se jedna predevSim o fizeni distribucni soustavy
zeleznice, o napajeni elektrické trakce a také fizeni napajecich siti pro dalsi odbéry nejen
zelezni¢ni infrastruktury.

Zakladnim kamenem DRT jsou v soucasnosti primyslové poditate nebo logické
automaty, které zajistuji automatizované fizeni jednotlivych technologickych ¢asti nebo
celkl. Jejich vystupy jsou zpracovany mistnim fidicim systémem, ktery rovnéz zajiStuje
komunikaci s koncentratorem technologickych dat. Ten je umistén na elektrodispe€inku
a zpracovava jak data ztechnologie, tak i ptikazy elektrodispecera. Obsluzny program,
slouzici elektrodispecerovi pro vizualizaci a dohled nad konfiguraci napéjeci sité
a umoziujici mu jeji operativni fizeni, se pak nazyva ridicim systémem.

Jednim z nejmodernégjSich tidicich systémt je novy dispecersky systém budovany
ve stavb¢ Elektrizace trati Letohrad — Lichkov, ktery byl jiz zkuSebné zprovoznén
na Elektrodispecinku Pardubice. Tento systém zahrnuje mnozstvi novych bezpecnostnich
prvkll pouzivanych i v oblastech jaderné energetiky a vychazeji z mnohaletych zkuSenosti
dodavatelskych firem. Je systémem otevienym a uzivatelsky velmi komfortnim.

Nové piinosy ocekavame také od fidicitho systému budovaného vramci staveb
zelezni¢niho uzlu Praha.
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Inovace betonovych vyrobku pro pouziti

v Zelezni¢ni infrastrukture
Ing. Mojmir Nejezchleb, technicky feditel, ZPSV a.s.

1. Uvod

Spole¢nost ZPSV a.s. je producentem betonovych vyrobki s vice neZ padesatiletou
tradici v Ceské republice. K nosnému vyrobnimu programu patii piedeviim vyrobky
pro zelezni¢ni infrastrukturu. Zde je sortiment tvofen zejména piicnymi a vyhybkovymi
prazci z predpjatého betonu, prefabrikdty pro néstupisté, odvodiovacimi prvky, prvky
pro protihlukové stény, piejezdovymi konstrukcemi, riznymi typy paneli a drobnych
betonovych vyrobkil pro Siroké spektrum pouziti. Ve vyrobnim programu jsou zafazeny
rovnéz mostni nosniky z predpjatého betonu, ramové a trubni prvky pro konstrukce propustki.

Vyznamnou oblasti podnikani spolenosti ZPSV a.s. je i vyroba a montaz skeletovych
halovych konstrukei a lodzii pro revitalizaci panelovych obytnych domil. ZPSV a.s. vlastni
rovnéz licence na vyrobu prvkl pevné jizdni drahy systému Rheda 2000 a vyrobu prvka
pro mostni a tunelové konstrukce systému Matiére.

Spole¢nost ZPSV a.s. ma na uzemi CR $est vyrobnich zavodi, ve tiech znich se
vyrab&ji ZelezniCni prazce. Soucasti jednoho ze zavodi je i lom. Hlavnimi odbérateli
vyrobkii ZPSV a.s. jsou stavebni firmy podnikajici v oblasti Zelezni¢niho, silniéniho
a pozemniho stavitelstvi, nejvyznamnéjsimi koncovymi investory reprezentujici dopravni
stavitelstvi Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty a Reditelstvi silnic a délnic.

V pfimé vazbé na pozadavky naSich zdkaznikll, na zlepSovani kvality a uzitnych vlastnosti
vyrobkd, stejné jako v souvislosti s pozadavky evropské i ndrodni legislativy je nezbytné
trvale inovovat ¢i modifikovat nabizené vyrobky i jejich sortiment.

Prispévek si klade za cil pfiblizit aktudlni stav sortimentu zékladnich vyrobkii urenych
pro Zelezni¢ni infrastrukturu z nabidky ZPSV a.s. (2elezni¢ni piiéné a vyhybkové prazce,
systém pro vystavbu pevné jizdni drahy, systémy pro zfizovani nastupist, protihlukové
stény) veetné inovacnich zamérd a vytvofit tak mimo vSeobecné informovanosti rovnéz
zpétnou vazbu pro uspokojovani aktualnich i vyhledovych potieb naSich zakaznika.

2. Pricné ZelezniCni prazce

Pricné Zelezni¢ni prazce jsou vyrabény vyhradné jako pfedem ptedpinané betonové
prvky. Za zékladni a osvédceny typ vyrobku v této oblasti je tfeba povazovat prazec B 91S
urceny pro pouziti predev§im v hlavnich kolejich trati vybrané evropské Zelezni¢ni sité
pro rychlosti do 160 km/h ptfi hmotnosti na napravu 25 t. Pfi niz§ich hmotnostech na napravu

(22,5 ¢i 18 t) je tento typ prazce vhodny i pro vyssi rychlosti (do 220 resp. 300 km/h).
Vyrabi se v provedeni pro kolejnice tvaru S 49 ¢i UIC 60.

Pro Zelezni¢ni trat¢ mimo vybranou evropskou Zelezni¢ni sit' byl vyvinut lehci
a cenove vyhodnéjsi typ prazce s oznacenim B 03, ktery je v soucasné dobé v ovéfovacim
provozu v nékolika usecich celostatnich trati zelezniéni sité spravované SZDC s.o. Prazec
ma délku 2 400 mm a je dle schvalenych OTP urcen pro rychlosti do 120 km/h a hmotnosti
na napravu 25 t. Vyrabi se v provedeni pro kolejnice tvaru S 49. Tento typ prazce nachazi
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svoje uplatnéni rovnéz na tramvajovych tratich, kam jsme pfipraveni jej doddvat mimo
kolejnice tv. S 49 rovnéz v provedeni pro pouziti zlabkovych kolejnic.

Podle ptani nasich odbératelli jsme piipraveni dodavat rovnéz ,klasické™ strunobetonové
prazce SB 8 s tuhym ¢i pruznym podkladnicovym upevnénim.

Tento typ prazce vSak zejména diky pracnéjsi vyrobé a relativné drahému systému
upevnéni povazujeme za vybéhovy. Standardem jsou pro nasi spolecnost v soucasnosti
systémy upevnéni z produkce firmy Vossloh, ale mame mozZnost vyrabét rovnéz prazce

s upevnénim Pandrol FC ¢i Fe, které je preferovdno nékterymi méstskymi dopravnimi
podniky.

Kromé technologické a vyrobni inovace zaméfujici se na zkvalitnéni a kapacitu
vyroby mame v oblasti technické zajem o inovaci systému upevnéni Vossloh W 14
ptfechodem na hmozdinku Sdii 25 v kombinaci s vrtuli Ss 35. V rdmci vyvojovych ukolii
a zkuSebniho sledovani feSime problematiku podprazcovych podlozek, jejichz pouziti by
mélo pfispét k prodlouzeni trvanlivosti GPK.

Jakékoli obecné pouziti inovovanych & novych vyrobki v kolejich SZDC s. o. je
samoziejmé podminéno jejich schvalenim ze strany této organizace.

Prazec B 91S
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3. Vyhybkové prazce

V oblasti vyhybkovych prazct, obdobné jako u prazcii pti¢nych, se jednd o predem
pfedpinané betonové prvky.

Vyhybkové prazce jsou dodavany pro moznost kompletace Zelezni¢nich vyhybek
pfevazné do vyroben spolecnosti DT vyhybkéarna a strojirna Prostéjov a pouZivaji se
pro vyhybky v soustavach UIC 60 a S 49. Pouzito je pievazné pruzné podkladnicové

upevnéni se svérkami Vossloh, podkladnice jsou v piipadé pouziti v kolejich SZDC
uchyceny v prazci prosttednictvim prazcovych Sroubii a hmozdinek PLASTIRAIL.

Ptipravované vyhledové aktivity nasi spolecnosti sleduji pfedev§im zmény v systému
upevnéni, s cilem projednat provozni ovéfeni, po jeho ukonceni dosdhnout schvaleni
a ve vhodnych ptipadech pouzivat vyhybky s bezpodkladnicovym upevnénim ve stfedni
a srdcovkové ¢asti. Stejné tak plati, podobné jako u pficnych prazci feSeni problematiky
podprazcovych podlozek. Tyto podlozky jsou v soucasnosti rovnéz v provoznim oveérovani.
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4. Systém konstrukce koleje s pevnou jizdni drahou

Spoleénost ZPSV a.s. jenositelem licence na vyrobu dvoublokovych prazct
pro konstrukci pevné jizdni drahy (PJD) systému Rheda 2000, ktery uvedla na trh némecka
spole¢nost Rail One GmbH (piivodné Pfleiderer).

V provoznim oveéfovani je tato konstrukce v délce cca 500 m dvojkolejné trati
na zemnim télese pouzita v useku Tiebovice v Cechach — Rudoltice v Cechach na trati
C. Ttebova — Prerov.

Piedpokladame a vé&fime, Ze s postupujici modernizaci Zelezni¢nich trati v CR,
zejména v piipadech novostaveb €i rekonstrukei trati v tunelech, na mostech ¢i v jinych
vhodnych ptipadech najde pouziti konstrukci PJD svoje jednoznacné, technicky,
kvalitativn€, bezpecnostné a ekonomicky zdiivodnéné pouziti.

Nase spolecnost je pripravena nabidnout kromé& dodavek betonovych prazcti pro systém
Rheda 2000 nabidnout i technickou pomoc projektantiim a zhotoviteliim ve fazi navrhovani
a zi'izovani této konstrukce. Otazka obecného pouziti systému Rheda 2000 je opét podminéna,
stejné jako v piipadé jinych typti PJD, jejim schvalenim ze strany SZDC, s. o.
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Schiene UIC 60 |
Abstand 650 mm
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5. Systémy pro ziizovani nastupist’

K tradi¢nimu sortimentu spolenosti ZPSV a.s. patii vyroba a dodavani prvki
pro zfizovani nastupist’.

Jisté neni ucelné uvadet zde relativné Sirokou Skalu vyrabénych prvkl pro jednotlivé
konstrukce nastupist, které jsme piipraveni vyrobit a dodat podle prani zékaznika
a zpracované projektové dokumentace. Za podstatnou povazuji zminku o vyvojovych
trendech v této oblasti a aktualni nabidce nasi spole¢nosti.

Za jadro nasi nabidky povazujeme typy konstrukci s nastupiStnimi deskami typu K (KD).

Tyto typy konstrukci jsou priibézné inovovany mimo jiné i s ohledem na povrchovou
upravu desek a jejich design ve vztahu k moznostem pohybu a orientace postizenych osob.
Dalsi vyvoj zamétime v nejblizsi dobe do oblasti drsnosti povrchovych ploch nastupistnich
desek s cilem nabidnout povrchy se zvySenou drsnosti (vymyvané betony, tryskani...).

Skladba nastupist¢ SUDOP

Konzolova deska hladké4 bez dezénu

162



Konzolova deska fady KD — v provedeni zdmkova dlazba

Konzolova deska fady KS

Konzolova deska fady KS
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Pro usnadnéni montaze nastupist’ je mozné v fad¢ ptipadl pouzit s vyhodou pro uloZeni
desek nastupiStni blok L 130, ktery doddvame rovnéz v provedeni pro moZnost zfizeni
rampy na konci nastupiste.
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materiol — konzolovd deska KS—230Z
— néstupistn? blok L 130
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Za novinku je mozno povazovat zahajeni spoluprdce nasi spolecnosti s némeckou
formou Frenzel-Bau GmbH pii vyrobé a distribuci prvka nastupist’ systému UMSTEIGER
PLUS 2000. Tato nastupiste jsou v soucasné¢ dob¢é vybudovana na zelezni¢nich zastavkach
Zelezna Ruda — centrum a Pisek — Dobesice. Jejich velkou piednosti je konstrukéni systém,
ktery podstatnym zplisobem omezuje naroky na zabor sousednich pozemkl z divodu
vystavby nastupisté. Veétime, ze tento typ konstrukce bude vyuzivan i v budoucnu ve vSech
vhodnych piipadech.

Z nabidky spole¢nosti ZPSV v oblasti nastupist’ uvedu jestd systém konstrukce
sklopného nastupiste, ktery byl pouzit pfi vystavbé nové Zeleznicni zastavky v Krasikove.
Tento systém umoZiluje zajisténi priijezdu trafové mechanizace (SC, $térkové pluhy,...)
bez nutnosti rozebrani konstrukce nastupiSté a naruSeni povrchu ploch v prostoru
za nastupiStnimi deskami.
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PREFABRIKATY SKLOPNEHO NASTUPISTE

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 292-19
PRAVY

SKLOPNA DESKA NASTUPISTE
NASTUPISTE AZZ 295-19

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 290-19

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 291-19
LEVY

o,
99,

PRAH SKLOPNEHO NASTUPISTE
AZZ 300 —19

6. Mobilni protihlukova sténa

Tento typ vyrobku piedstavuje plnou novinku v produkci spolenosti ZPSV a byl
vyvinut v kooperaci se spolecnosti MC VELOX Praha, s.r.o. Pfedpokladame jeho uplatnéni
na silnini a Zelezni¢ni infrastruktute, stejné jako pfi zajiSténi minimalni hlukové zatéze
pfirealizaci jakékoli vystavby v intravildnu mést a obci.

Vyhodou této konstrukce je moznost jejiho zifizovani bez stavebniho povoleni vSude
tam, kde je potteba docasné chranit okoli pfed nadmérnou hlukovou zatézi.
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Jsme ptipraveni podle pfani zakaznika zajistit jak prodej tohoto vyrobku, tak i jeho
zapujceni v pozadovanych technickych parametrech. Témito parametry jsou vyska a délka
mobilni protihlukové stény a typ akustickych prvka. Kotevni bloky jsou pfipraveny
pro zabudovani jak Zelezobetonovych paneli v pohltivém i odrazivém provedeni,
tak i pro akustické prvky na bazi dieva nebo recyklovanych plasti ¢i panely se
Stépkocementovou pohltivou vrstvou. Podle typu pouzitého kotevniho panelu lze vybudovat
protihlukovou sténu o vysce od 3,3 do 5,7 m.

7. Zavér

Spole¢nost ZPSV je piipravena trvale uspokojovat potieby a piani svych ,,zelezniénich*
zakaznik dodavkami kvalitniho sortimentu betonovych vyrobkii. Nasim zdjmem je rovnéz
zlepSovani technickych a uzitnych vlastnosti nasi produkce a sledovani nejnovéjSich
vyvojovych trendll ve vSech oblastech, v nichz jsou nase vyrobky pouzivany.

Velmi si vazime spoluprace s naSimi investory a obchodnimi partnery, mimo jiné
1 v otazce ,zpétné vazby* mezi nasi produkci a potfebami trhu. Jsme kdykoli pfipraveni
poskytnout veskeré informace tykajici se nasich vyrobk a jejich pouziti, véetné technickych
konzultaci a poradenstvi. To se samoziejmé tyka predev§im nového vyrobniho sortimentu.
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