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Dopravni politika CR, evropska politika TEN-T
Ing. Ludék Sosna, Ph.D., Ministerstvo dopravy CR

1. Dopravni politika CR pro léta 2005 — 2013

Dopravni politika CR pro léta 2005 — 2013 (dale jen Dopravni politika) byla pfijata
usnesenim vlady €. 882 v roce 2005. Usnesenim vlady bylo rovnéz stanoveno kazdé dva
roky vyhodnocovat ucinnost Dopravni politiky a predkladat vladé jeji aktualizaci.

Globalni cil DP

Vytvorit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy zaloZené na principech trzni
hospodarské soutéZe a zaméfené na jeji ekonomické, socialni a ekologické dopady
v ramci principl udrZitelného rozvoje a poloZit realné zaklady pro nastartovani zmén

proporci mezi jednotlivymi druhy doprawvy

* Prafezové priority

Zavadéni vysledki vyzkumu a vyvoje, novych progresivnich
i vEetné inteli i i témi a suzeb

(telematiky)

Rovnost Sanci a socidlni politika

Vytvareni podminek pro ani konkur pnosti ceskych
dopravci v podminkach otevieného trhu

Omezovani vliivil dopravy na Zivotni prostfedi a vefejné zdravi v
souladu s principy udritelného rozvoje

Specifické priority
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Obr. 1 Struktura Dopravni politiky



Dopravni politika je vrcholnym strategickym dokumentem vlady pro sektor doprava.
Vzhledem ke své Sifi zabéru se nemlzZe do podrobnosti zabyvat jednotlivymi
problémovymi oblastmi. Tyto problémy identifikuje a pfijima opatfeni k jejich FeSeni.
V navaznosti na tento dokument jsou zpracovany sektorové dokumenty, jejichz ukolem je
rozpracovat opatfeni z dokumentu Dopravni politika a navrhnout strategii k jejich naplnéni
véetné finan¢niho zajisténi. Tyto dokumenty jsou zpracovany variantné tak, aby bylo
mozné eliminovat pfipadna rizika pfi jejich napliovani (napf. omezené financni zdroje,
stfet s ostatnimi prioritami spole¢nosti, apod.).

K hlavnim navaznym strategickym dokumentdm patfi:

Dopravni sektorové strategie - Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury
s dlouhodobym vyhledem. Cilem tohoto sektorového dokumentu je zpracovat
detailni plan rozvoje dopravni infrastruktury véetné navrhu takového finanéniho
modelu, ktery bude optimalné vyuzivat vefejnych zdrojii rozpo&td CR pfi maximalnim
vyuziti finan¢nich zdroji EU.

Vyhledové potieby dopravni infrastruktury budou stanoveny rozloZzenim analyticky
zjisténych dopravnich proudd na realnou dopravni sit. Pro tuto fazi zpracovani
dokumentu budou vyuZity vystupy z dopravniho modelu a dopravnich prognoz,
které stanovi scénafe vyvoje zakladnich objemovych a vykonovych ukazatelll
jednotlivych druhd osobni a nakladni dopravy v CR. Zpracovani prognéz vyvoje
zakladnich ukazatelt jednotlivych obor osobni a nakladni dopravy bude rozdéleno
do etap posouzeni dosavadniho vyvoje do roku 2010, zpracovani predikce do roku
2015 a na navazujici zpracovani prognozy na roky 2020, 2025, 2030 a 2040.

Na zakladé nezavislého ocenéni vybranych projektl budou porovnana zjisténa data
s oficidlnimi odhady finan¢nich nakladd a ocekavanych pfinost jednotlivych
projektd. Pro komplexni posouzeni vlastnosti hodnocenych projektl bude vytvofena
jejich podrobna databaze, ktera bude obsahovat informace o naléhavosti potieby
staveb, ekologickych rizicich, vztahu k mezinarodnim zavazkdm, kriteria bezpec-
nostnich a nakladovych pfinosa pro uzivatele infrastruktury ap.

Nezbytné stanoveni investiCnich moznosti a souvisejici harmonogram alokace
investic na jednotlivé akce bude vystupem metodiky financovani dopravni
infrastruktury. Soucasti této ¢asti dokumentu bude i identifikace, vycisleni a rizikova
analyza moznych zdroju a objemu financovani vzhledem k potfebam, v&etné rozboru
vhodnosti projektd pro rizné typy financovani. Rozdéleni investi¢nich prostfedku
na jednotlivé druhy dopravni infrastruktury (ur€eni podili na celku) bude navrzeno
na zakladé multikriterialni analyzy.

Prvni faze Dopravnich sektorovych strategii dokonena vroce 2009 byla
odsouhlasena na urovni MD a Evropské komise. Je zaméfena na kratkodoby
¢asovy horizont do roku 2013 a je urCena jako strategicky ramec pro Operacni
program doprava. 2. faze - Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury
s dlouhodobym vyhledem bude zpracovana v prabéhu let 2011 a 2012.

Strategie podpory dopravni obsluhy dzemi (usnesenim ¢. 382/2006 vzala viada
na védomi) a z ni vyplyvajici Zakon o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich
jsou zaméfeny na nastaveni systému financovani zavazkd vefejné sluzby
v dopravé a obnovu vozidlového parku ve vefejné dopravé osob. Rozpracovava
opatfeni z Dopravni politiky v oblasti vefejné dopravy.



e Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu (BESIP). Hlavnim cilem Strategie
do roku 2010 je snizeni po¢tu usmrcenych v silniénim provozu na 50 % urovné roku
2002. Strategie byla schvalena usnesenim Vlady Ceské republiky ze dne 28. dubna
2004 ¢. 394.

Po ctyfletém obdobi plnéni Strategie se ukazala jak velka pozitiva pfijatych
opatfeni, tak i rezervy, které jsou na urovni v8ech subjektd a kterym je tfeba
vénovat zvySenou pozornost. Oddéleni BESIP MD ve spolupraci se zastupci kraju
aresortli, vCetné nestatnich neziskovych organizaci proto zpracovali Revizi
a aktualizaci Strategie na obdobi 2008-2010 (2012), ktera byla schvélena
usnesenim VIady Ceské republiky ze dne 16. prosince 2008 &. 1584. Jeji platnost
se predpoklada do doby, nez bude vytvofena a schvalena Strategie nova,
ktera bude vychazet z pfipravovaného 4. Evropského akéniho programu bezpeénosti
silniéniho provozu.

Dopravni politika byla poprvé vyhodnocena v roce 2007 a aktualizovana v roce 2008.
PfestoZze byla pfijata jako dokument, jehoZz platnost by méla pfetrvavat pfes vicero
volebnich obdobi, v roce 2008 byly snahy proces pozastavit pravé z divodu zmény vlady
levicové orientované na pravicovou. Podéitalo se proto se schvalenim zcela nového
dokumentu, a proto aktualizace dopravni politiky probéhla jen na urovni Ministerstva
dopravy a nebyla pfedlozena ke schvaleni vladé. DalSi vyvoj ukazal, Ze je potiebné
v procesu plnéni plvodni dopravni politiky pokracovat, a proto v roce 2009 probéhlo jiz
2. vyhodnoceni ucinnosti dopravni politiky. Do konce roku 2010 bude pfedlozena viadé
ke schvaleni posledni aktualizace dopravni politiky. V roce 2011 se planuje posledni
vyhodnoceni u€innosti dopravni politiky, které se stane podkladem pro pfipravu dopravni
politiky nove, jejiz platnost by méla byt pro obdobi let 2014 — 2020.

2. Politika transevropskych dopravnich siti TEN-T

Hlavni odpovédnost za rozvoj a stav dopravni infrastruktury lezi na jednotlivych €lenskych
statech a na regionech. Vzhledem k tomu, Ze v celoevropském priméru pfevazna cast
pfepravnich objem0 ma vnitrostatni charakter, Clenské staty upfednostiiovaly rozvoj
dopravnich siti pfevazné jako sité vnitrostatni a kladly maly ddraz na propojeni se sitémi
sousedni statd. Ostatné stejny problém nastal i na evropské urovni, kdy byly preferovany
predevsim projekty v ramci Evropské unie, a mala pozornost byla vénovana propojeni EU
s ostatnimi ¢astmi svéta. AvSak zahraniéni obchod a jeho podpora spolehlivymi
a kvalitnimi dopravnimi sluzbami je rozhodujici pro vSechny urovné — pocinaje lokalni,
pfes regionalni, narodni, evropskou i globalni. Proto vznikla evropska politika
transevropskych siti, ktera bude v dalSi etapé posilena o nadevropskou dimenzi.

Dosud platna Politika transevropskych siti vstoupila v platnost v roce 1996 a v roce 2004
byla vyrazné aktualizovana, coz byla zejména reakce na vyznamné rozSifeni EU. Politika
stanovila ambiciézni cile definovanim tzv. komplexni sité¢ (comprehensive network),
ktera méla za ukol mj. napojit vSechny evropské regiony na hlavni transevropskou sit.
Tato komplexni sit' je velmi rozsahla a jeji dokonCeni neni proto mozné zajistit v kratSim
¢asovém horizontu. Proto bylo ustanoveno 30 tzv. evropskych prioritnich projektl
(nejdulezitéjSich projektt) v ramci Evropy, a kterym je vénovana zvlastni pozornost,
a to pfedevsim v jejich pfeshraninich usecich.

Dosavadni plnéni cild pfineslo nepfehlédnutelné vysledky a zlepSeni stavu. Zdroje,
zejména na evropské urovni, jsou omezené, a proto je obtizné spinit vdechny stanovené
cile beze zbytku. Situace v pInéni cild politiky TEN-T vedla Evropskou komisi k tomu,
aby byly zahajeny debaty o nové politice transevropskych siti, ktera kromé stanoveni
realnych cili musi zahrnovat i dal8i vyzvy, které pfinesla doba:



e posileni nadevropské dimenze,

o plnéni evropské ambice na snizovani nebezpedi klimatickych zmén,

o lepsi vyuziti kapacit stavajici infrastruktury,

e ZlepSeni podminek pro podnikani na dopravni infrastrukture,

e zavadéni novych technologii,

o zvySovani bezpec€nosti,

e zajisténi interoperability, propojeni siti jednotlivych druht dopravy v osobni i nakladni
dopravé na zakladé principu comodality a posileni multimodalniho pfistupu k feseni
problémd,

e zaclenéni rdznych iniciativ do jednoho systému (napf. koncepty nakladnich
zelezni€nich koridord a koridord ERTMS, koncept zelenych koridorti, koncept
jednotného evropského nebe, koncept namornich dalnic a dalSich),

o zefektivnéni celnich procedur.
Pro dalSi sméFfovani evropské politiky transevropskych siti zvolila Evropska komise v roce

2009 formu zelené knihy, tj. diskusniho dokumentu. Jadrem tohoto dokumentu byl navrh
tfi variant podoby budouci transevropské sité:

A. UdrzZeni souc€asné struktury o dvou urovnich s komplexni siti a (oddé&lenymi)
prioritnimi projekty.

B. Omezeni transevropské dopravni sité na jedinou uroven (prioritni projekty, patrné
spojené do prioritni sité).

C. Struktura o dvoji urovni s globalni siti a zakladni siti skladajici se z (geograficky
definované) prioritni sité a koncepcniho pilife, ktery ma posilit integraci riznych
typu dopravni politiky a aspektu dopravni infrastruktury.

Vysledkem celoevropské debaty bylo zvoleni varianty C jako zakladu pro definovani nové
politiky TEN-T pro obdobi do roku 2030. DalSim krokem bylo jmenovani celkem Sesti
expertnich skupin pfimo Evropskou komisi, které mély za ukol pfipravit podklady pro metodiku
pro definovani zakladni sité (core network) TEN-T, zasady pro globalni sit (comprehensive
network) TEN-T, jakoz i dalSi aspekty politiky. Zaméfeni pracovnich skupin bylo nasleduijici:

1. vypracovani metodiky pro zemépisnou ¢ast sité,

integrace dopravni politiky a politiky TEN-T,

inteligentni dopravni systémy a nove technologie jako nedilna souc¢ast budouci TEN-T,
propojeni TEN-T se tfetimi zemémi,

financovani TEN-T a finan¢ni nastroje,

6. pravni otazky a nefinan¢ni nastroje pro provadéni TEN-T.

o~ 0b

Vysledek prace skupin expertd byl shrnut v novém diskusnim dokumentu v lété roku 2010
s nazvem Konzultace o budouci politice tykajici se transevropské dopravni sité. Timto
procesem byly prodiskutovany hlavni zasady budouci politiky.

Pokud jde o definovani budouci globalni sité (comprehensive network), bude se vychazet
ze soucCasné sité TEN-T. Stejné jako v minulosti by budouci globalni sit méla zajistit
dostupnost zakladni sité a pfistup k ni a pfispét k vnitfni soudrznosti Unie a ucinné
realizaci vnitfiniho trhu. Globalini sit by méla dostate¢né propojovat vSechny regiony EU,
byt multimodalni a poskytovat infrastrukturni zakladnu pro komodalni sluzby v oblasti
osobni i nakladni dopravy. Bylo konstatovano, ze hustota globalni sité by méla byt
ve statech EU-15 mirné zredukovana, naopak ve statech EU-12 rozSifena, ¢imZ by se
hustota sité v ramci Evropy méla vyrovnat.



Zakladni sit (core network) bude podmnozinou globalni sité a jejim zakladem budou
soucCasné evropské prioritni projekty. Planovani zakladni sité zahrnuje Ctyfi po sobé jdouci
hlavni kroky:

1. Identifikace hlavnich uzld, které vytvareji celkové uspofadani sité.

2. Propojeni hlavnich uzli a vybér mezilehlych uzll pro zahrnuti do sité.

3. Stanoveni pfislusnych technickych parametrd, které maji byt pouzity, na zakladé
pozadované funkce a kapacity.

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

Hlavnimi uzly ur€ujicimi zakladni strukturu konfigurace sité budou:

o nejvétsi nebo nejdilezitéjsi uzly, jako jsou hlavni mésta €lenskych statd, jina mésta
nebo aglomerace nadregionalniho vyznamu ve spravé, hospodafstvi, socialnim
a kulturnim zivoté a doprave,

e vyznamneé vstupni pfistavy a mezikontinentalni pfestupni a pfekladaci pristavy
a letisté spojujici EU s ostatnim svétem a nejduleZit&jSi vnitrostatni pfistavy a nakladni
terminaly.

Technické parametry zaviseji na uvazovanych funkcich, dopravnich objemech a provoznich
hlediscich, jako je pozadovana uroven sluzeb a cil vytvofeni homogennich podminek podél
osy.

Zaroven Evropska komise zadala dvé podrobné studie, které budou podkladem pro definovani
zakladni sité. Jedna se zabyva podrobnou metodikou pro definovani sité, druha pak
vyhodnocenim vyznamu jednotlivych namofnich pfistavl a posouzeni jejich napojeni
na vnitrozemi. Hlavni namoini pfistavy a velka letité jsou vstupnimi branami do Evropy,
a proto je jim vénovana pfi definovani zakladni sit€ TEN-T velka pozornost.

V soucasné dobé probiha aktualizace globalni sité a definovani podoby zakladni sité.
Proces by mél byt ukoncen v lednu 2011. Navrh nového evropského nafizeni by mél byt
pfipraven pfiblizné vdubnu 2011 a vpribéhu roku 2012 se ocekava schvaleni
v Evropském parlamentu a Radé.

Pro vyjednavaci proces pfipravili staty Visegradské &tyfky spolecné stanovisko, které bylo
pfedano komisafi Siim Kalasovi. V pfiloze tohoto stanoviska je pé&t map, které navrhuji
v teritoriu stfedni Evropy globalni sit’ silniéni a Zelezni¢ni dopravy s vyznacenim novych
prvkd TEN-T, dale mapa silni¢ni a Zelezni¢ni sité s vyznacenim globalni i zakladni sité
a posledni je mapa vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému ve stfedni Evropé ve stfedné-
dobém az dlouhodobém horizontu.
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Officially defined TEN-T road network with proposed
high priority and comprehensive road networks
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Budovy zelezniénich nadrazi Ceskych drah, a.s.,
investi¢ni priority 2010 — 2011

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

Moderni a pohodiné vlakové soupravy, pozadavkim pfepravy odpovidajici parametry
Zelezni€ni dopravni cesty a potfebny komfort prostfedi Zeleznini stanice — to jsou hlavni
podminky konkurenceschopnosti Zeleznice vi¢i jinym druhim dopravy. V kompetenci
useku naméstka generalniho feditele CD, a.s. pro spravu majetku je pravé tfeti podminka,
tedy sprava, udrzba a rozvoj nemovitosti Zelezni¢nich nadrazi.

Stavebni stav budov Zelezni¢nich stanic v priméru nelze oznadcit ani jen za uchazejici.
Je to dusledek toho, Ze naklady na udrzbu, opravy i investice byly dlouho na kriticky nizké
urovni. V poslednich letech se pfece jen dafi dat potfebnou prioritu pfi planovani investic
i budovam Zelezni¢nich nadrazi. Pfi rozhodovani je postupovano dle priorit: Pfednost maji
logicky budovy ve stanicich s velkym poétem nastupujicich cestujicich, obvykle tedy
stanice v krajskych méstech nebo stanice na hlavnich koridorech. Dale jsou preferovany
stavby s moznosti podilu externiho financovani (ROP, OPZP, Zelena Usporam, pfimé
dotace...). V ramci revitalizaci Zelezni¢nich stanic jsou upfednostiiovany lokality,
kde existuje realny zajem mésta popt. kraje. Casto se jedna o napojeni autobusovych
a Zelezni¢nich nadrazi, vybudovani parkovist a celkove vylepSeni pfednadraznich prostor.
V potaz vSak musi byt Casto bran i aktualni stavebni stav budov, tedy akutni feSeni
havarijnich zavad a problematickych objektu.

Spoluprace CD, a.s. s developerskymi spoleénostmi na nemovitostnich projektech, tedy
na programu dfive znamém pod ndzvem "Ziva nadrazi", neni ani v budoucnu vylougena.
Na zakladé aktualnich vnéjSich ekonomickych podminek i vzhledem ke zkuSenostem
z pfipravy a realizace jednotlivych revitalizaci zst. ale byly vSechny dosavadni projekty
podrobeny kritické analyze a pokracuji jen ty s prokazanou perspektivou a s realnymi
jiz dosazenymi vysledky.

1. Pfehled nejvyznamnéjSich dokonéenych nebo probihajicich staveb
v roce 2010 dle krajua

Vysocina a Jihomoravsky kraj

Regionalni sprava majetku v Brné v soucasnosti udrzuje v ramci Jihomoravského kraje
a kraje VysocCina 1060 objektld, z toho je 126 vypravnich budov Zelezni¢nich stanic.
Nejvétsi a nejzasadnéjsi opravy roku 2010 se tykaly nasledujicich nadrazi:

V Letovicich byla provedena rekonstrukce prostor pro odbavovani cestujicich (pokladny,
gekarna), vybudovano socialniho zazemi pro zaméstnance CD, rekonstrukce veFejnych
WC, v&. WC pro invalidy, jsou k dispozici i nové komercni prostory a restaurace. Doslo
k vyméné dfevénych oken a dvefi, rekonstrukci stfechy, objekt byl zateplen v&. nové
venkovni omitky, novych piktogram( a oznaeni nazvu stanice. Po dobu rekonstrukce
nedoSlo k pFeruSeni provozu, byl pouze omezen. Na rekonstrukci vypravni budovy
navazuje vystavba pfestupniho terminalu IDS JmK. Pribézné je feSen odprodej zbytného
majetku CD v lokalité (objekty, pozemky) pro prestupni terminal.

Zelezniéni stanice Moravsky Krumlov po leto$nich stavebnich Gpravach mize nabidnout
novou prodejnu jizdenek se socialnim zazemim, rozSifeny vestibul stanice, odpocinkovou
mistnost pro fidiCe IDS, ve zbyvajicich prostorach jsou umistény nové noclezny viakovych
Cet. Byla provedena rekonstrukce stfedni konstrukce, vyména oken a dvefi, zatepleni
objektu a nova venkovni omitka, izolace proti zemni vlhkosti, nova destova kanalizace,
venkovni dlazba. Upravy byly provedeny i v bytovych jednotkach. Soub&zné probihala



stavba SZDC ,Dalkové ovladaci zafizeni“ na trati Stfelice — HruSovany nad JeviSovkou.
Bude nasledovat vystavba pfestupniho terminalu IDS JmK v pfednadraznim prostoru.

V Satové dostala Zelezni¢ni stanice rekonstruovanou stfe$ni konstrukci, vyménéna byla
okna a dvefe, nova je venkovni omitka, izolace proti zemni vihkosti i venkovni dlazba.
Ve vedlejSi budové pak bylo zrekonstruovano WC pro cestujici, v&. WC pro invalidy,
z Casti objektu je vytvofena Cekarna pro cestujici. Nové opravené nadrazi je dustojnou
soucasti traté, kde ke zméné grafikonu 2009/2010 byla otevfena stavba ,Elektrizace
tratového Useku Retz — Satov — Znojmo®, v&. rekonstrukce tzv. Znojemského viaduktu.

J e
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Zelezniéni stanice Telé je dobrym pfikladem spoluprace CD s méstem a SZDC, s.o.
Nakladem CD byla opravena stfesni konstrukce vypravni budovy a zatepleni fasady, dale
pak vybudovani provoznich prostor pro zaméstnance CD v podkrovnich prostorach (misto
prodanych a zdemolovanych objektld). Rekonstrukce povrchi 1. nastupisté probéhla
ve spolupraci se SZDC SDC Jihlava. V ramci akce byla provedena demolice nepotfebnych
objektu, s naslednou rekultivaci prostoru. Vefejné pfistupné prostory vypravni budovy byly
rekonstruovany nakladem Meésta Tel¢ za pfispéni ROP Jihovychod — 3,6 mil. K&.
Na odprodanych pozemcich dnes stoji nové autobusoveé nadrazi.

Olomoucky, Moravskoslezsky a Zlinsky kraj

Regionalni sprava majetku v Olomouci v sou€asnosti spravuje 1251 budov, z nichz je
163 budov vypravnich. Stavby charakteru rozsahlejSich rekonstrukci se v roce 2010 dotkly
nadrazi v Bojkovicich, HoleSové, Jeseniku a v Olomouci.

Ugelem stavby v Bojkovicich bylo zasadni zlepSeni prostfedi pro cestujici vefejnost - nova
¢ekarna, pokladna, vefejné WC, pristfeSek. DalSim cilem bylo snizeni naklad na provoz
a udrzbu plvodné rozsahlého objektu a zlepSeni standardu administrativnich pracovist.
Doslo k demolici vétsi Casti stavajici vypravni budovy s naslednou stavebni upravou
na dva samostatné stojici objekty — vypravni budovu a provozni budovu. Objekt provozni
budovy bude po kolaudaci nabidnut k prodeji.
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Zelezniéni stanice HoleSov byla rekonstruovana za omezeného, nikoliv pferuseného
provozu. Cely interiér proSel rozsahlou modernizaci a byl dispozi€né zménén. Investovano
bylo do nové stfechy, zatepleni objektu a nové fasady. Byla vyménéna vSechna okna,
dvefe a proménou prosla i socialni zafizeni. Casteéné byla rekonstruovana i restaurace
a byty umisténé v prvnim patfe. Diky tomu vznikly i nové komeréni prostory, pro které Ceské
drahy hledaji provozovatele.

Zelezniéni stanice Jesenik byla rekonstruovana ve 4 etapach. Postupné byla provedena
rekonstrukce stfechy z médéného plechu véetné klempifskych prvkil, zatepleni budovy
v€etné vymény oken a natéru fasady, statické podchyceni stropu ve 3. NP vychodni
budovy, upravy v bytech, zfizeni komer¢nich prostor, rekonstrukce vestibulu, pokladen,
uschovny zavazadel a vefejnych WC. Nasledné bylo upraveno zazemi pro zaméstnance
stanice, dopravni kancelaf a provedena strukturovana kabelaz, rozvody plynu a vody,
vnitfni kanalizace. ZavéreCna etapa zahrnuje kompletni rekonstrukci restaurace vcetné
zazemi, provedeni nové kanalizace vCetné lapolu a upravy prednadrazniho prostoru.
Volné pozemky po odstranénych stavbach budou nabidnuty do pronajmu méstu.

Také v Olomouci prochazeji nemovitosti Zelezni¢ni stanice hlavniho nadrazi rozsahlymi
stavebnimi upravami: jiZ od roku 2009 byly provedeny opravy vstupu a vychodu, oprava
stfeSniho plasté, vyména oken + kamenny sokl, vyména vykladu ve 2. NP, uschovna
zavazadel, podlaha vestibulu + malby, ¢astecna rekonstrukce rozvodl elektroinstalace,
rekonstrukce kanalizace. DalSi prace pokracuji ve 2. poloviné roku 2010: oprava stfeSniho
plasté, vSechny vstupni dvefe, dokonceni venkovniho soklového obkladu. V roce 2011
budou pokracovat stavebni prace v ramci opravy pokladen, sjednoceni obkladu a interiér(
ve vestibulu. Do konce roku 2011 by mélo probéhnout dokonéeni opravy celé vypravni
budovy. Cely interiér proSel znaCnou zménou s naslednym vytvofenim novych komercnich
prostorq, které jsou jiz dnes pIné vyuzity.

Praha a Stredocesky kraj

Regionalni sprava majetku v Praze v soucCasné dobé spravuje 1136 staveb, z Cehoz je
144 vypravnich budov. Hlavni investi¢ni poCiny roku 2010 vylepSily nadrazi v Ceském
Brodé, Hostivicich a v Lysé nad Labem.
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V mnoha smérech naroéna je rekonstrukce Zelezniéni stanice Cesky Brod. V ramci stavby
musela byt obnazena €ast zakladd nepodsklepené Casti objektu z divodu zjisténi pficin
sedani této Casti, nasledné byla navrZzena a realizovana opatfeni, ktera zajistila stabilitu
podlozi a zamezila dalSimu sedani. Vybudovano dale bylo nové socialni zafizeni
pro vefejnost. Vyspraveny byly vdechny podkozené fimsy a téZ zasekano stavajici vedeni
(slaboproud, elektro, plyn, apod.) do obvodového zdiva, nové osazeny byly vyplné otvoru,
stfesSni plast, v€etné kominovych hlav a provedena nova fasada objektu. Opraveny byly
prostory slouzici vefejnosti i spole¢né prostor domu (schodisté). Realizovany byly i venkovni
Upravy: oprava Casti podlahy perénu, natér zastfeSeni perdnu, nova zamkova dlazba
chodniku celého pfednadrazi v€etné nového plotu pfed vstupem do vychodniho traktu
hlavni vypravni budovy a podchodem na nastupisté.

. ,,,,//////

& esk Brod

V Zelezni¢ni stanici Hostivice byla provedena uprava interiéru, celkovou opravou prosla
fasada v€. nového barevného feSeni. Chodnik v ulici pfed nadrazim nahrazen skladanou
betonovou dlazbou s protiskluznym povrchem ,Urbia“, pfedlazdéna puvodné piscita cesta
a pomoci sklonu chodniku zaroven vytvofeny bezbariérové rampy ke krytému nastupisti
a od nastupisté ke kolejisti.

Nadrazi v Lysé nad Labem dostane novou, zateplenou fasadu. Soucasti rekonstrukce
jsou kompletni klempifské a souvisejici prace (svody, uzlabi, parapety, bleskosvody),
vyménéna budou stavajici dozila dfevéna okna a dvefe. Nezbytna byla i celkova
rekonstrukce stavajiciho socialniho =zafizeni v€. vybaveni zafizovacimi predméty
»<antivandal“ typu, doplnéni WC pro invalidy. Dispozi¢ni Upravy interiéru zahrnuji prostory
pro cestujici (pokladny, vestibul s Cekacimi prostory, informaéni systém) i provozni
prostory pro zaméstnance. Soucasti finalnich uprav bude uUprava venkovnich ploch
a chodniku se zamkovou dlazbou.

Liberecky, Kralovéhradecky a Pardubicky kraj

Regionalni sprava majetku v Hradci Kralové v sou€asnosti spravuje 1170 budov, z nichz je
206 budov vypravnich a to v ramci tfi kraju. Nejvétsi a nejzasadnéjsi opravy a rekonstrukce
probéhly nebo jesté probihaji v Jablonci nad Nisou a v ramci realizace multifunkéniho
dopravniho Terminalu v Ceské Trebové.
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Zelezniéni stanice Jablonec nad Nisou prosla celkovou rekonstrukci véetné dispoziénich
zmén a vcetné demolice ¢asti objektu. Vyménéna byla stfeSni konstrukce a krytina, stejné
tak vypln& otvor(i, nezbytnou se ukazala byt rekonstrukce elektroinstalace, rozvodd UT,
ZTl, VZT. Soucasti akce bylo vybudovani vefejnych WC a odbavovacich prostoru
v bezbariérovém provedeni. Stavbu zavrSila rekonstrukce fasady, obnova vnitfnich
a vnéjSich povrchl a rekonstrukce zpevnénych ploch. DalSiho vyznamu stanice nabude
diky propojeni dopravni infrastruktury mésta vybudovanim zastavky MHD pfed objektem
CD véetné prijezdové komunikace (akce mésta Jablonec nad Nisou).

Stavebni aktivity v aredlu nadrazi Ceska Tiebova lze rozdélit do 2 hlavnich akci.
1. Sougast Multifunkéniho dopravniho termindlu mésta Ceska Tiebova: zamérem
rekonstrukce bylo pfimé propojeni nové vzniklého podzemniho parkovidté se stavajicimi
podchody vedoucimi k nastupistim CD, a.s. a SZDC s.0., zaroveh je rekonstrukci
umoznén vystup po eskalatoru z podchodd do odbavovaci haly pro cestujici. Probéhla
demolice stavajiciho WC a vystavba nového bezbariérového WC pro vefejnost. Soucasti
rekonstrukce byla tprava ploch mezi vypravni budovou a objektem Ceské posty.

2. Rekonstrukce vnéjsiho plasté vypravni budovy, peronni pristfeSek 1. nastupisté: byla
provedena celkova obnova venkovniho plasté vypravni budovy vcetné natéru oken,
vyména a vyrovnani perénni hrany, rekonstrukce zpevnénych ploch nastupisté,
rekonstrukce dedtové kanalizace. V ramci rekonstrukce peronniho pfistfeSku probéhla
demontaz stavajici konstrukce zastfeSeni, uprava nosnych prvkd, otryskani, natéry a vyména
zkorodovanych casti. Nasledovala rekonstrukce elektroinstalace, osvétleni a rozhlasu
na peronnim pristfeSku. Provedeno nové zastfeSeni 1. nastupisté.

Ustecky a Karlovarsky kraj

Regionalni sprava majetku v Usti nad Labem v sougasnosti spravuje 1117 budov, 135 budov
je z toho vypravnich.

Za nejvyznamnéjSi akci pravé takrka uplynulé stavebni sezony v regionu Ize povazovat
rekonstrukci stanice Klasterec nad Ohfi. Opravena byla stfedni konstrukce vypravni
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budovy (nova stifesni krytina z bezazbestovych Sablon, zfizeny nové kompletni klempirské
prvky z TZn), zfizena bleskosvodna ochrana v€etné uzemnéni. Nova Stukova fasada,
kompletni vyména okennich vyplni, vchodovych dvefi vyrazné vylepSily vné&jsi podobu
nemovitosti. Rekonstrukci prosly prostory pro cestujici, WC a WC na eurokli¢, instalovan
byl kamerovy systém. Nové vyfeSeno bylo temperovani vestibulu, zabudovany mobiliaf,
upraveny byly prostory pro zaméstnance. Stavbu zavrSila realizace dlazdénych ploch
pfed I. nastupidtém a pfistupy do budovy, rekonstrukce kanalizace a napojeni na vefejnou
kanalizaci. Je feSen odprodej zbytného majetku CD v lokalité.

Plzenisky a JihocCesky kraj

Regionalni sprava majetku v Plzni v sou€asnosti spravuje 957 budov, z nichz je 142 budov
vypravnich. Rekonstrukce a opravy v tomto regionu byly sice mensiho rozsahu, presto
vyznamné pfispély ke zlepSeni stavu budov i kvality sluZzeb poskytovanych cestujicim
i dopravcum.

Zelezniéni stanice JindfichGv Hradec (mj. odboéna stanice Gizkorozchodné trati Obratar -
Nova Bystfice) ma od letosniho jara kompletné rekonstruované socialni zafizeni, véetné
vybudovani nového WC pro invalidy (1. ,Eurokli¢” v JC kraji). Vyménény byly vstupni

dvere, skla svétliki krytych prostor nastupisté, vyménéno oploceni parku.

V Zelezni¢ni stanici Chodova Plana byla celkové opravena stfecha vypravni budovy,
vyménéna byla stavajici dozila dfevéna okna a dvefe za nové plastove, celkové byla
opravena a natfena fasada vCetné ozdobnych dfevénych obkladl S§titl a podstfesku.
Ostatni stavebni prace v€etné opravy fasady byly provadény v ramci stavby lll. tranzitniho
Zelezni¢niho koridoru a financovany SFDI.

Nadrazi Béla nad Radbuzou méa opravenou stfesSni konstrukci vypravni budovy, novou
fasadu, obnoven pfistupovy chodnik, vyménéna dlazba pod pfistfeSkem, oprava omitek.
Jsou pfipravovany demolice objektu (neprodejnych, v havarijnim stavu).
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V ramci oprav Zeleznini stanice SuSice byla vyménéna stfedni konstrukce vypravni
budovy, vyména oken a dvefi, oprava a natér Stukatérskych prvkd fasady, uprava vnitinich
vefejné pfistupnych prostor. V lokalité stanice probéhla demolice objektu byvalé vodarny.

2. Vyhled investi¢niho planu 2011

Navrh na stavebni investiéni akce 2011 CD, a.s. vychazi z pfedpokladu vyuZiti &asti
prostfedkd ziskanych prodejem zbytného majetku. V celkové vySi pak muze C&astka
vénovana na stavebni investice €init pfes 400 mil. K&, z toho zhruba 195 mil. K& tvofi
rozsahlé rekonstrukéni akce zahajené jiz v pfedchozim obdobi.

Celkem je pfipraveno na 30 staveb, na zavér tohoto pfispévku zminime nékolik
nejduleZit&jsich. Mezi takové nepochybné patti rekonstrukce vypravni budovy Zst. Zd'ar
nad Sazavou, na niz se pfimo finan¢né podili mésto. Dokonceny by mély byt rekonstrukce
velkych krajskych nadrazi v Ostravé, Liberci a Usti nad Labem. Pokradovat budou také
rekonstrukce vypravnich budov v Podébradech, Havlickové Brodé.

Jako novostavby jsou pfipravovany budovy Zelezni¢nich nadrazi Karlovy Vary horni
nadrazi a Mlada Boleslav hl. n. Vyznamné opravy &i rekonstrukce €ekaji nemovitosti
nadrazi v Chotébori, Kyjové, Breclavi, Jihlavé (ve spolupraci s méstem), Kufimi,
Sokolové nebo Tynisti nad Orlici. Postupné, po etapach je také planovana rekonstrukéni
a opravna Cinnost na budovach velkych Zelezni¢nich stanic Pardubice hl. n., Plzen hl. n.,
Praha-Smichov.
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Projekt Modernizace trati Praha — Kladno, s pfipojenim
na letisté Ruzyné — kde hledat uspory?
Ing. Petr Zobal, METROPROJEKT Praha a.s.

Zamér patfi mezi nejvétsi projekty v oblasti zelezniCnich staveb. Ma svym charakterem
daleko k béznym koridorovym stavbam, kde hlavni naplfi tvofi Zelezni¢ni trat. Zde navrh
obsahuje pfes 1000 dalSich stavebnich soubort a provoznich objektl, v€etné dlouhych
tunelt, mostu, vestibull metra, parkovist P+R, pfeloZzek komunikaci, inzenyrskych siti
apod. Stavba prochazi urbanizovanym uzemim Prahy 6 a 7 a slozity technicky navrh,

vyhnaly investi¢ni naklady do fadu témér tfi desitek miliard korun.

V dobé, kdy bylo téméf nalezeno prichozi technické FeSeni, podpofené ,Spolecnou
deklaraci® rozhodujicich instituci a souhlasnym stanoviskem EIA, vSak Ministerstvo
dopravy zastavilo z dlvodu nedostatku vefejnych financi realizaci i pfipravu mnoha
staveb, s poukazem na nalezeni uUspornéjSich feSeni. Kde tedy hledat vramci tak
rozsahlého projektu Uspory?

Napovédét mize pohled na strukturu investi¢nich nakladd. Soucasna podoba trasy
obsahuje témér polovinu délky v tunelech, vEetné 3 podzemnich stanic a zastavek,
zanedbatelny neni ani podil mostnich objektl a ve vysledku se tyto umélé stavby podileji
na celkovych nakladech témér ze dvou tfetin. DalSich 10 % nakladu pak tvofi vyvolané
investice (vestibuly metra, parkovisté P+R, pfelozky komunikaci, inzenyrskych siti apod.)
ateprve necela d¢tvrtina obsahuje vlastni Zelezni¢ni trat, povrchové zastavky se
zastfeSenim, ale i vykupy potfebnych pozemki apod.

1. Uspory vyvolané zménou zadani?

V minulosti byly opakované hledany moznosti uspor zménou trasy. Ve vSech pfipadech se
vS8ak doslo k zavéru, ze nejoptimalnéjsi pro zajisténi pozadovanych cill je stopa Busté-
hradskeé drahy.

Realizace projektu ma zajistit nékolik cilu:

e ma zajistit rychlou, spolehlivou, bezpeénou a ekologicky pfijatelnou dopravu mezi
Prahou a Kladnem,

e ma zajistit spojeni centra Prahy a mezinarodniho letiSté Praha — Ruzyné pohodinou
a kapacitni hromadnou dopravou a

e ma zlepsit dopravni obsluznost i Zivotni podminky v méstskych ¢astech Praha6 a 7.

Kazdé ,heslo” v zadani Ize pfevést na striktni poZzadavky a podminky. Spolehlivou a rychlou
dopravu je mozno provozovat pouze na dvoukolejné, elektrizované trati s tim, Ze cestovni
doba z centra na leti5t€ nesmi byt delSi nez 30 minut, aby byla konkurenceschopna
s individualni nebo jinou formou hromadné dopravy. Samoziejmosti musi byt kratky
interval (10-15 minut ve Spi¢ce) Podobné jsou pozadavky i na spojeni centra Prahy
s Kladnem. Ekologicky prijatelna doprava, ktera zlepsSi zivotni podminky v méstskych
Castech Praha 6 a 7 musi vychazet ze splnéni emisnich limitd hluku a vibraci, citlivym
feSenim pfi prichodu parkem Stromovka, ochranou zelené a zivotniho prostredi
a kulturnich pamatek obecné. Bezpeéna doprava znamena také odstranéni uroviovych
pfejezd, které se nyni nachazeji i na komunikaci nadfazeného systému. Pokud se odmitne
pfedpoklad, Ze pfejezd bude ve Spi¢kové hodiné uzavien na 40 minut, nebude moZzno
pfi zachovani urovnich kfizeni zaijistit spolehlivost a pohodli — prodlouzenim intervalu
nad 15 minut klesne pod unosnou miru atraktivita spojeni.
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Je zfejmé, Ze ze zakladnich cilti zadani prilis slevit nelze, zamér by potom ztratil atraktivitu
a tim i spolecensky pfinos.

Namétem k provéfeni tak zUstava redukce novych zastavek, které mély vylepsit dopravni
obsluznost méstskych ¢asti. Napfiklad vypusténi podzemni zastavky Dlouhy lan, odmitnuti
zastavky Sparta nebo Kopanina apod., pfipadné zvazit zfizeni zastavky Vystavisté apod.

2. Uspory vyvolané zménou technického feseni

Zachovani uroviovych piejezdu

U kfizeni se siti dopravné vyznamnych pozemnich komunikaci nepfichazi vzhledem
k délce uzavieni pfejezdu zachovani urovhovych kfizeni do uvahy. U méné vyznamnych
kfizeni mozno posoudit dopravni moment, pfipadny urovniovy pfejezd v8ak znamena
v méstském provozu vyjma bezpecnostniho rizika i riziko pro spolehlivost provozu.

Redukce kolejového feseni

Kolejové feSeni je navrzeno vzhledem ke konfiguraci terénu a vnéjSim omezenim velmi
usporné. V podstaté se jedna pouze o dvoukolejnou trat, kolejové rozvétveni maji pouze
odboc¢né stanice Praha — Bubny a Praha-Ruzyné, kde jsou prostory pro odstavy souprav.
Navrh koncové stanice Praha-Letisté Ruzyné obsahuje tfi koleje a dale jsou uz na trati
pouze manipulacni spojky ve stanicich Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin.

Redukce rozsahu koleji neni prakticky mozna. Pouze koncova stanice Letisté Ruzyné
obsahuje tfeti trvale kusou kolej a pfilehlé nastupisté, ktera ma vyznam pouze pro ukonceni
vlakll riznych dopravcui. Pro provozovani riznych typl spojd, resp. riznych dopravcu by
vSak bylo nutno pfizplsobit i daldi stanice (pfedjizdné koleje, resp. tfikolejné useky)
a proto Ize vypusténi rozsahlych podzemnich prostor pro nastupisté a treti kolej (pozadavek
jednoho z pfedchozich naméstkd MD), které uSetii pfes 600 mil. K&, podpofit.

Redukce zemnich praci

Vypusténim treti koleje s nastupidtém ve stanici Praha-Letist& Ruzyné doslo sice k malo
podstatné Uspofe v nakladech na Zelezniéni trat, aviak se ukazala sila redukce zemnich
praci. Eliminace kazdého kubického metru podzemniho prostoru z vice nez 4 miliénd m®
vykopUl, znamena vyznamnou usporu. K nepfiznivé bilanci zemnich praci pfispiva i nutnost
navrhu hlubokych tunell, budovanych zotevfené jamy, se zpétnymi zasypy. Slozita
geologie (coz potvrdila sousedni stavba méstského silni€niho okruhu Blanka) spolu
s vnéjSimi omezenimi, umoziuje razbu pouze v malé &asti.

NejrozsahlejSi podzemni prostory jsou podzemni stanice. U stanice Praha-Dejvice vzhledem
k pfedpokladanému urbanistickému rozvoji lokality (dle uzemniho planu) pravdépodobné
nebude prichozi ponechat zelezni trat na povrchu. Pro zahloubeni trati hovofi i odstranéni
blizkych urovhovych prejezdu.

DalSi zastavka Praha-Dlouhy lan, ktera byla do dokumentace dopinéna dodate¢né jako
poZzadavek Méstské Casti Praha 6, se navrhuje v ramci uspornych opatfeni zcela vypustit.
Uspofi se tim opét prfes 500 mil. K&, v€etné vylepSeni podélného profilu trati (v zastavce
bylo nutno zmirnit sklon). Casteéné zahloubenou stanici Praha-Veleslavin budu nutno
z davodu mimourovinového kfizeni s Veleslavinskou ulici zachovat, také z ddvodu
koordinace se stavbou prodlouzeni trasy A metra do Motola.

Stanice Praha-LetiSté Ruzyné je dlouhodobé stabilizovana v podzemni poloze.
Povrchova poloha neni mozna z divodu zasahl do ochrannych pasem leteckych zafizeni
a zaboru komunikaci a parkovacich ploch. Dale by se znemoznilo vyhledové protazeni
pod Terminalem 2 — tzv. zaokruhovani letisté.
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Trat'ové tunelové useky

Prvnim tunelovym Uusekem ve sméru Kladno je partie mezi sou¢asnym tunelem Stromovka
a stanici Praha Dejvice. Zde se navrhuje jesté pfed vjezdem do tunelu vypustit umélé
zakryti (zakapotovani) trati, které prosazuje Méstska ¢ast Praha 7. Dale zvazit zakryti trati
v uUseku za souCasnym vyjezdovym portalem tunelu Stromovka. ZhorSenim sklonovych
pomeéra trati (vytvofenim ztracenych spadul) Ize trat v useku pfed stanici Praha-Dejvice
pfibliZit k povrchu, vzroste v8ak potfeba protihlukovych opatfeni.

V useku Dejvice — Veleslavin se jedna o nejdelSi, ttméF 4 km tunelovy usek. Pfipadna
redukce tunelovych Useku bude znamenat vioZeni ztracenych spadu, které pfi vyjezdu
ze stanice Praha-Dejvice jesté zhor3uji souCasny znaény podélny sklon. Po odecteni délky
ramp u zahloubenych krajnich stanic bude trat v povrchovém vedeni cca 2 km trati.

Nejvétsim uskalim povrchového dvoukolejného vedeni je nutnost demolic 4 obytnych
objektd v useku v blizkosti ProboStského dvora. V sou€asném navrhu jsou demolice
eliminovany vedenim trati v razeného tunelu, je v3ak otazkou zdali naklady na razeny tunel
vyvazi celospoleCensky pfinos zachovani téchto objektd. Mezi rizika povrchového vedeni
patfi nutnost vétSiho zaboru soukromych pozemku a zejména navrh slozitych a rozsahlych
protihlukova opatfeni, vyzadujici uplné zakryti trati (umély tunel na povrchu). Aby trat
pfestala tvofit bariéru, bude nutno navrhnout nové pficné vazby apod. Provéfuje se
i moznost vedeni jedné koleje na povrchu a druhé v podzemni poloze atd.

V useku Liboc — Ruzyné je navrzen po pfipominkach Méstské ¢asti Praha 6 kratSi umély
tunel, ktery Ize nahradit zemnim valem, resp. protihlukovymi st&énami.

ZavérecCna partie mezi stanici Ruzyné — Letist€é Ruzyné obsahuje dalSi tunelové useky,
které je v8ak nutno z divodu koordinace se stavbou nové VPD leti§té Ruzyné nutno
zachovat

Dal$i moznosti Gprav po trase

PFi prachodu trati Uzemim Buben a HoleSovic je ve spolupraci s architekty provéfovano
nove vyskové vedeni trati. ZvaZzuje se ponechani trati ve stavajici urovni, ¢imz by se
redukoval rozsah doposud navrzené estakady. Trat by byla po vyjezdu ze zastavky
v délce cca 500 metrl pfipravena na budouci pfestropeni (developerem). U navazné
zastavky Praha Vystavisté bude navrZzena redukce rozsahu a zpUsobu zastfeSeni
(zmenSeni vysky, redukce stozarl a sloupu), avSak se zachovanim protihlukovych
opatfeni.

U zastavky Praha Dlouha mile redukovat rozsah a zpuUsob zastfeni nastupist, pfipadné
zastavku a pfestupni ¢astecné zastropit a vyuzit vzniklou plochu, byt jen pro parkovani.

3. Varianta etapizace

DalSi moznosti, jak napomoci realizaci stavby je jeji etapizace. V prvni fazi sice nebudou
nezajistény vdechny cile zaméru, vyznamné se v3ak zlepsi souasny nevyhovuijici stav.
Bylo totiZz provéfeno, Ze kapacita jednokolejného useku Praha-Bubny — Praha-Veleslavin
s mezilehlou dopravnou Praha-Dejvice bude pfi nasazeni nového zabezpeclovaciho
zafizeni osm spoju do hodiny, pfi zachovani stability jizdniho fadu, coz samo o sobé
znamena vyznamny kvalitativni posun.

Varianta tak vychazi z nasledujicich pfedpokladu:

e pouze modernizovana dvoukolejna trat spojujici centrum Prahy s Kladnem
a s Letistém Ruzyné zajisti dostateCnou atraktivitu pro cestujici a umozni pfevedeni
¢asti pfepravnich proudd v tomto sektoru na zeleznici.
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e pfiprava zaméru trva jiz bezmala dvé desetileti, pfi€emz nalezeni shody vSech
rozhodujicich partnert projektu (MD CR, SZDC, Hlavniho mésta Prahy, véetné
meéstskych ¢asti, Stfedoceského kraje i Kladna) bylo komplikované; podafilo se jej
uzavfit spole¢nou ,Deklaraci” z dubna 2008.

¢ investini naklady na projekt jsou nad souCasné moznosti vefejnych rozpoctl.
Pfi dosud uvaZované dobé vystavby by realizace zaméru vyc€erpala po dobu 3-4 let
zhruba tfetinu celkovych vydaja SFDI, OPD a EIB sméfovanych do Zelezni¢nich
investic.

Varianta se pokous$i nalézt feSeni v zachovani dosud sledovaného cilového feSeni,
ale v jeho rozdéleni na Casové neprovazané faze. Prvni faze musi zajistit vyznamné
ZlepSeni napojeni obsluhovaného uzemi (Kladno, Leti§t€ Ruzyné) do centra Prahy, musi
byt trvale funkéni (i po dobu dostavby dalSich fazi) a musi byt vrealném cCase
ufinancovatelna. DalSi faze pak doplni zamér na cilovy stav.

Vymezeni fazi

Zamér se ve sledovaném feSeni sestava ze dvou investi¢né i funkéné velmi rozdilnych
Casti. Prvni usek Praha-Bubny — Praha-Veleslavina prochazi pfevazné urbanizovanym
uzemim, pfipadné Uzemim uréenym pro zastavbu (okoli stanic Praha Bubny, Praha
Dejvice). Je zde navrzeno vedeni trati pfevazné na umélych stavbach (tunel a estakada).
Dasledkem je vysoka investi¢ni naro¢nost (cca 2 mid. K& na 1 km trati). Na celkovych
nakladech se usek podili zhruba dvéma tfetinami. Prfepravni vztahy mezi oblasti
Veleslavina a Dejvic s centrem Prahy ma vedle Zeleznice zajiStovat téz metro linky A,
jehoz prodlouzeni do Motola se pravé realizuje. Oba dopravni systémy (Zeleznice a metro)
maji ovSem ponékud jiny ukol vramci systému prazské integrované dopravy (vedou
do jinych mist v centru, jsou ureny pro jiny charakter cest a tedy napf. jiny pomér sedicich
a stojicich cestujicich).

Druhy usek z Prahy Veleslavina do Prahy Ruzyné s vétvenim jednak pfes Hostivici
do Kladna a jednak pfes Dlouhou mili na Letisté Ruzyné je veden pfevazné po povrchu.
Ackoliv je tento usek mnohem delSi (skoro trojnasobné), jsou investi¢ni naklady na celou
tuto &ast zhruba poloviéni proti prvnimu Useku. Pfepravni vztahy mezi Prahou
Veleslavinem a Kladnem nyni zajiStuje pfevazné autobusova doprava; nevykonna,
zastarala a nespolehliva jednokolejna Zelezniéni trat ma na pfepravnim trhu jen maly
podil. Napojeni Letisté Ruzyné zajistuji v souCasné dobé vyhradné autobusy a osobni
automobily.

Z uvedeného porovnani je patrné, Ze potfeba modernizace trati je naléhavéjsi v useku
Praha Veleslavin — Kladno a v napojeni Letisté Ruzyné, tedy tento usek by byl zakladni
naplni ,1. faze“ stavby. Podminkou ovSem je zajisténi pfijatelného spojeni s centrem Prahy
pfi odloZzeni modernizace useku Praha Bubny — Praha Veleslavin, a to jak po stavajici
(nemodernizované) trati, tak ostatnimi pfepravnimi systémy prazské integrované dopravy,
pfedevsim metrem. Do doby zahajeni vystavby navazujiciho useku (,2. stavby®) je tfeba
jednoznacné preferovat spojeni po nemodernizované Zeleznici az na Masarykovo nadrazi,
s danymi omezenimi kapacity a rychlosti spojeni. Po dobu dostavby 2. stavby by pak bylo
vyuzito pfestupni vazby na metro, které by sice atraktivitu spojeni zhorsilo, ale presto
udrzelo na pfijatelné urovni.

Prvni fazi nelze chapat jako ,levnéjSi substituci dosud sledovaného FeSeni s pinym
zdvoukolejnénim a musi byt (byt s nékolikaletym zpozdénim) nasledovana dalSi fazi
stavby, nebot’ az ona umozni pfedpokladané pocty vlakul, zvySeni spolehlivost a dosazené
pocty pfepravenych cestujicich.
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Provozné se nabizi pro prvni fazi nékolik variant feSeni, od zakonCovani Casti spoju
od Kladna a Leti§té ve stanici Praha-Veleslavin, s pfestupem na metro az po spojovani
souprav jedoucich od Kladna a od letisté a navaznou spolec¢nou jizdu do stanice Praha
Masarykovo nadrazi. Rozhodujici je omezena kapacita useku Praha Bubny — Praha-
Veleslavin, ktera by byla 15 minut v kazdém sméru.

4. Zavér

V souc€asné dobé probihajici proces hledani uspor by mél pfinést dalsi pohledy do zaméru
MTPK a pfispét k pokracovani pfipravy tohoto rozsahlého projektu.
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Elektrizace trati Zlin — Otrokovice
Ing. Jifi Pelc, SUDOP BRNO, spol. sr.o.

1. Uvod

Pfi zpracovani pfipravné dokumentace stavby ,Elektrizace trati vC. PEU Otrokovice — Zlin
— Vizovice“ (sbornik konference Zeleznice 2009) byly z divodu na urbanistické a technicky
slozit¢ podminky vyCisleny celkoveé investiCni naklady ve vysi, které neumoznovaly
spolufinancovani stavby z fondd EU. SZDC, s.o. ve spolupraci se Zlinskym krajem
a zastupci samosprav pfistoupili k rozdéleni pavodni stavby na dvé Casti a zkapacitnéni
trati Otrokovice-Zlin stfed feSit z divodd majetkovych a ekonomickych, caste¢nym
zdvoukolejnénim. Stavba i pfes jeji zkraceni zahrmuje technicky narocné celky jako napf.
urovhové kfizeni drazni a trolejpbusové trakce (v CR zatim nerealizované) s prestavbou
celé kfizovatky, silniéni nadjezd ,Pritné”“ s pfemosténim cca 170 m a novou vypravni
budovu Zlin stfed, ktera ma slouzit jako viceucelovy objekt pro rizné druhy dopravy
a komercni vyuziti. V letosnim roce také uspé&sSné probéhl proces EIA na celou stavbu
elektrizace. V dal$i Casti pfispévku vam pfiblizim nové technické feseni stavby pod novym
nazvem ,,Elektrizace a zkapacitnéni trati vé. PEU Otrokovice — Zlin (v€etné)“.

2. Historie trati

V roce 1882 byla na trati KFNB (severni draha cisafe Ferdinanda) v obci Otrokovice
zfizena zastavka. Na zakladé iniciativy sdruzeni vizovickych ob&an( je zalozena akciova
spole¢nost na vystavbu drahy z Otrokovic do Vizovic. Délka traté €inila 24,179 km a byla
budovana pro maximalni rychlost 30 km/hod. s napravovym zatizenim 12,5 t. Vefejny
provoz zeleznice byl zahajen 8. fijna 1899.

V roce 1931 firma Bata skupuje akcie mistni drahy a vznika nova spole¢nost Otrokovicko-
Zlinsko-Vizovicka draha (OZVD). Byl zvétSen pocet zastavek, nakoupeny nové vozy a bylo
planovano spojeni dale na vychod. V roce 1934 zacina OZVD ve vlastni rezii pfipravné
prace na prodlouzeni trati. Za 2. svétové valky bylo stavenisté opusténo, ale po valce se
trat budovala az do roku 1951. Poté byly finanéni prostfedky pfevedeny na trat Zilina —
KoSice. Po stavbé zUstaly nedokon&ené Zelezni¢ni stavby mezi Vizovicemi a Pozdéchovem.
Mezi Otrokovicemi a Zlinem z tohoto obdobi zustalo téleso pro druhou kolej v&etné propustu.

3. Stavajici stav trati Otrokovice — Zlin stred

Stavajici trat je zapojena do zst. Otrokovice a je jednokolejna v délce cca 10,5 km. Trat
dale pokracuje do Vizovic, kde konCi. Maximalni stavajici tratova rychlost je 60 km/hod.,
natrati je 18 udrovhovych kfiZzeni, ztoho jedno s trolejpusovym trakénim vedenim
v Otrokovicich. Trat’ je provozovana v nezavislé trakci jak osobni tak nakladni dopravou.
Nakladni dopravu tvofi hlavné kontejnerové vlaky firmy Metrans a dodavka uhli pro teplarnu
Alpig ve Zliné. Na trati je 5 zastavek a 1 zelezni¢nich stanic mimo zst. Otrokovice.

4. Navrzena elektrizace trati

Novy predpokladany takt regionalni dopravy v Useku Otrokovice-Zlin stfed je 20 minut
v dopravni $piCce, takt dalkové dopravy je poZadovan 1 hodina. Dopravni $picka je v rozsahu
4-9 hod. a 12-17 hod. v pracovni dny. Dalkova relace se pfedpoklada Praha — Zlin a zpét
a Brno — Zlin a zpét v intervalu 2 hodiny. Dle zpracované dopravni technologie na toto
nové zadani, bylo navrZzeno zkapacitnéni trati asteénym zdvoukolejnénim. Usek Zlin stfed
— Vizovice zUstava jednokolejny bez elektrizace v ramci této stavby.

Trat bude kompletné rekonstruovana, tzn. svrSek, spodek, mosty, zdi, pozemni objekty
a technologicka zafizeni. Rychlost bude diky vhodnym smérovym pomérim v uUseku
Otrokovice-Zlin zvySena az na 100 km/hod. Na trati nejsou zZadné vyznamné prelozky
nebo tunely. Rekonstruovany budou dopravny a zastavky pro pohodInéjsi nastup a vystup
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cestujicich. V Zst. Zlin stfed je navrzena celkova rekonstrukce stanice s novou vypravni
budovou slouZici jako pfestupni terminal.

Trat bude elektrizovana stejnosmérnou soustavou 3 kV s napajenim ze stavajici trakcni
meénirny Otrokovice a nové navrzené kontejnerové trakéni ménirny Zlin stfed.

V ramci stavby bude vybudovano nové urovriove kfizeni tzv. ,PrStenska pficka“.

Neméné vyznamnou &asti projektu jsou protihlukova, antivibraéni a dalSi ekologicka opatfeni.

5. Specifika stavby

Stavba prochazi silné urbanizovanym Podfevnickym udolim s nedostatkem mista pro dalSi
rozvoj z divodu husté pfilehlé zastavby. Na trati je s ohledem na jeji délku 10,5 km velky
pocCet zastavek, coZ prodluzuje jizdni doby, ale zlepSuje dopravni dostupnost.

Na zakladé hlukové studie bylo tfeba navrhnout na 6,5 km PHS. Obytna zastavba je ve velké
¢asti blizko u trati. Rovnéz bylo nutné provést prizkumy a studie vibraci a navrhnou opatfeni.

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

S ohledem na urbanizované Uzemi v udoli jsou rozsahlé vyvolané investice mnoha
mimodraznich subjektu.

Dle stavebné technického fadu drah neni mozné v urovni kfizit trolejpbusovou a drazni
trakci. Pfesto je toto kfizeni technicky navrzeno a investor usiluje o0 zménu dané vyhlasky
MD €. 177/1995 Sb.

Z davodu vyssSiho taktu drazni dopravy bylo nutné provést prfepocty propustnosti silni¢nich
kfizovatek s ohledem na uzaviené pfejezdy. Dusledkem je rekonstrukce kfizovatky 1/49
a 1/55 v Otrokovicich, mimourovriové kfizeni Prstné a pfidani odbo&ného pruhu v kfizovatce
Terno-OBI.

6. Vyznamné navrzené stavebni objekty

Rekonstrukce krizovatky 1/49 a 1/55

Hlavni kfizovatka v Otrokovicich, jejiZ vyznam snizi az dostavba jihovychodniho obchvatu,
byla navrzena k rekonstrukci. Ddvodem je jeji zkapacitnéni, nevyhovujici vysledky pfepoctu
propustnosti a kfizeni drazni trakce s trolejbusovou.
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Obr. 1 Uprava kfizovatky silnic 1/49 a 1/55 v Otrokovicich
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Uroviové kfizeni drazni a trolejbusové trakce

Stavajici trolejpbusové trakéni vedeni dvou stop je realizovano v izolované proudové soustavé
DC 600V/IT, drazni trakéni vedeni bude v izolované proudové soustavé DC 3000V/IT.

Bezpecny provoz trolejbusové i ZelezniCni drahy je zajistén stfidavym uvedenim pod napéti -
zapinanim a vypinanim beznapétovych izolovanych usekd v jednotlivych trakénich
systémech. Princip pfepinani je zalozen na vzajemné vazbé jednotlivych napajecich bodu,
pfipojovanych do styéného uUseku obou soustav, pfisluSnych ochran, stavu pocitacl
naprav, silni¢niho signalizacniho zafizeni (SSZ) a optickych snimaci pridjezdu trolejbusu.

Napajeci napéti v izolovaném Uuseku je zavislé na informaci od pocitacl naprav, SSZ
a optickych snimacl prajezdu trolejbusu. Pokud ve sledovaném useku neni vilak, je
izolovany usek TV napajen napétim 600 V DC a umozriuje prijezd trolejbusu. Pfi obsazeni
sledovaného useku je izolovany usek napajeny napétim 3 000 V DC a umoznuje prajezd
vlakll. Sledovany usek je vymezen pocitaCi naprav, které slouzi pro primarni povel
k pfepnuti trakce.

Technické feSeni musi umoznit bezpe€ny a bezkolizni prijezd trolejbust v obou smérech
a souCasné nesmi byt omezujicim prvkem pro plynulost Zelezni¢ni dopravy. Oba trakéni
systémy umozni prujezd pfes misto kfizeni s nepferusenym trakénim odbérem pod napétim.

Mechanicky je systém kfizeni jednotlivych troleji umoznén trolejovym kfizem. Konstrukce
trolejového kfize umoziiuje bezpelny prujezd Zelezni¢niho hnaciho vozidla se zvednutym
sbératem rychlosti 60 km/hod. a bezpeny prijezd trolejpbusu rychlosti 40 km/hod.
Trolejbusova trolej neni pferudena, v trolejbusové troleji nejsou zadné dalsi konstrukéni
prvky zhorsujici plynuly prujezd botky.

Konstrukce trolejového kfize vylu€uje moznost fyzického kontaktu sbéraCe Zelezni¢niho
hnaciho vozidla s troleji trolejpusu a sou€asné zabranuje kontaktu trolejpusové botky
s Zelezniénim trakénim vedenim konstrukénim vodicim prvkem. Ve vztahu k ose Zelezniéni
koleje je nutné trolejovy kfiz situovat pod predepsanym uhlem. Povolené rozpéti uhlu je
v pfipadé uvazovaného trolejového kfize 43° az 65°. V nami posuzovaném pfipadeé je zajistén
bezpecny uhel 60°.

Tento uhel kfizeni je dan konstrukénim uspofadanim trolejbusového vedeni a polohou
trolejového kfize. Uvazovany trolejovy kfiz s rozdilnou vyskou troleji jednotlivych systému
(74 mm) je tahovy, tzn., umozni pfedepsany tah v Zelezni¢ni i trolejbusové troleji.

Obr. 2 Poutiti trolejovych kfizd v Zirichu
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Novy silniéni nadjezd Prstné

Navrzené komunikacni propojeni je v souladu s navrhem nového uzemniho planu meésta
Zlina. Vybudovani nadjezdu nad trati ve sméru na pravy bfeh Drevnice bylo v UPN mésta
uvazovano Vv souvislosti s vystavbou 4 proudové pravobfezni komunikace jako soubé&zné
komunikace se silnici 1/49. Vzhledem k dopravni zatézi kfizovatky a prfedpokladanému
nartstu dopravy nelze uroviovou kfizovatku Prstné stavebné upravit a svételné ufidit
za zvySeného provozu na zkapacitnéné trati.

ZruSeni stavajici uroviiové kfizovatky 1/49 s uroviiovym prejezdem trati si vyvolava upravu
dopravniho napojeni pfilehlého Uzemi na komunikaci nadjezdu. Dopravu z Uzemi mezi
trati CD a levym bfehem Drfevnice je tfeba pFesunout na pravostrannou komunikaci
nadjezdu. Navrhovany nadjezd plni nékolik funkci, které se v pribéhu vyvoje budou ménit.
V souéasné dobé& komunikace nadjezdu bude propojovat pravobfezni komunikaci se silnici
I/49 a prostfednictvim ul. Vachovy i pfilehlé Uzemi méstské Casti Letna. Komunikace
neplni pouze funkci spojovaci komunikace sil. 1/49 s vyhledovou komunikaci Pravobfezni.
Z uzemnich podminek vyplyva, Zze komunikace nadjezdu musi propojit ¢ast uzemi Letné,
areal Svit, areal Rybniky a méstskou ¢ast Prstné. Jiné propojeni v daném uzemi neni.

Obr. 4 Novy silni¢ni nadjezd Prstné, podélny fez
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Zst. Zlin stied

Kromé kompletni rekonstrukce je navrzena nova vypravni budova, ktera bude slouzit
jako prestupni terminal pro IDS. V ramci stavby se predpoklada vybudovani prvniho
nadzemniho podlazi a mistnosti pro technologicka zafizeni. Pfipadna parkovaci stani
a obchodni prostory budou investici nedrazniho subjektu.
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Obr. 5 Schéma zst. Zlin stred

Obr. 6 Jizni pohled na vypravni budovu
7. Kapacitni udaje — vybér
Rek. Zelezni¢niho svrSku novym materialem S49 18 040 m
Zfizeni nastupistni hrany 2690 m
Nové mosty 2 ks
Novy podchod 2 ks
Nové vypravni budovy 1 ks
Nové technologické budovy 2 ks
Nové technologické objekty — prefa 9 ks
PristfeSky pro cestujici 12 ks
PHS 6 657 m
Délka kabell nn 32500 m
Délka kabell vn 12600 m
Rozvinuta délka zatrolejovanych koleji 26 900 m
Tratovy kabel 20000 m
Nové komunikace 42 391 m?
Nové chodniky 6 653 m?
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8. Zaver

Zavérem lze fici, Ze stavba elektrizace Zelezni¢ni trati nefeSi jen samotnou elektrizaci,
obsluznost uUzemi drahou, komfort cestovani, zvySeni spolehlivosti drazni dopravy,
ale také pfinasi zkvalitnéni silni¢ni dopravy a zivotniho prostfedi vibec. Pfedpokladany
termin vystavby je zatim po roce 2014.
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Rekonstrukce zelezni¢ni stanice Olomouc
Ing. Jifi Parma, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

1. Uvod

Rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Olomouc je dopravni stavbou Zelezni¢ni infrastruktury.
Stanice je jednim z dullezitych zelezni¢nich uzld na Moravé, lezici na odbocné vétvi Pferov
— Ceska Tiebova, II. tranzitnim koridoru Bfeclav st. hr. — Pferov — Petrovice u Karviné st.
hr. a soucasné také na Ill. tranzitnim koridoru Cheb st. hr. — Plzedl — Praha — Ceska
Tfebova — Pferov — Ostrava — Détmarovice — Mosty u Jablunkova st. hr. Z Zelezni¢niho
uzlu Olomouc dale odbocuje trat Olomouc — Nezamyslice, Olomouc — Krnov, Olomouc —
Sumperk a Olomouc — Senice na Hané. Zst. Olomouc hl. n. je také vyznamnou zastavkou
republikovych i mezinarodnich rychliku a viakd vy$Si kvality InterCity, EuroCity, SuperCity
a EuroNight. Z hlediska uzemni plsobnosti se stavba nachazi na teritoriu SZDC, s.o.,
Stavebni sprava a SDC Olomouc.

Identifika€ni udaje:
Stuperi dokumentace: Projekt
Objednatel: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
Generalni projektant: ~ MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

V srpnu r. 2010 byl objednateli pfedan projekt stavby, ktery byl zpracovan, v souladu
s pfipravnou dokumentaci, s pfedpokladanym terminem zahajeni realizace stavby na jafe
roku 2011 a s dokon¢enim na podzim roku 2014. Realizaci rekonstrukce zst. Olomouc
hl. n. budou propojeny jiz modernizované koridorové useky navazujici na stanici. Zacatek
stavby navazuje na jiz realizovanou modernizaci iseku trat& Olomouc — Cervenka. Konec
stavby navazuje na dokonenou modernizaci Useku traté Pferov — Olomouc. Stavba
zahrnuje rekonstrukci pfednadrazi, vnitfniho nadrazi a osobniho nadrazi Zst. Olomouc.
Vypracovani projektu je spolufinancovano z prostiedkd Statniho fondu dopravni
infrastruktury a Evropskou unii z programu TEN-T.

2. Historie, vyznam a technicky stav uzlu

Historie olomoucké Zeleznice se zaCala psat v roce 1841, pfesnégji 17. fijna 1841,
kdy do Olomouce pfijel prvni vlak po trase Videri — Olomouc. Severni draha cisafe
Ferdinanda - KFNB, v originalnim znéni Kaiser Ferdinands-Nordbahn, tak zni nazev
spolec¢nosti, ktera byla zfizena pro vystavbu a provoz Zelezni¢ni traté z Vidné do Bochni
s odbo¢kami do Brna, Olomouce, Opavy, Bilska-Bélé a ke skladim soli ve Dworech,
Wieliczce a u Bochni, ktera se zasadila o rozvoj Zeleznice na Olomoucku.

Trvalo dalSi Ctyfi roky, nez po olomouckych kolejich projel dalSi slavnostni vlak. Bylo to
20. srpna 1845 a ocekavany CK vlak pfijel z Vidné po nové trase Viden - Olomouc - Praha.
To uz se jednalo o drahu statni. Provedeni drazni traté bylo svéfeno Ing. Karlu Keisslerovi
(usek z Olomouce do Pardubic) a Ing. Janu Pernerovi (Usek mezi Pardubicemi a Prahou).

Zelezniéni stanice Olomouc hlavni nadrazi se nachazi na vychodnim okraji mésta. To ma
svUj historicky divod. Oproti ostatnim prostorové otevienym méstum, Olomouc byla
vojenskou uzavienou pevnosti, kolem jejichz hradeb nebylo mozné stavét Zadné budovy
a tedy ani nadrazi. Proto tedy bylo postaveno, tehdy relativné daleko od mésta. Aby se
cestujicim v Olomouci lépe cestovalo do samotného stfedu mésta, zavedli tehdejSi radni
novinku tzv. omnibusy, které spojovaly nadrazi s historickym centrem. A jak léta bézela,
k Zelezni¢ni dopravé pfibyla od 1. dubna 1899 doprava tramvajova.
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Ale to se jiZ doba pfehoupla do dalSiho
stoleti a svlj vzhled zménila i budova
nadrazi. Ten, ktery zname my, je z let
1936-1938, kdy byla provedena podle
navrhu Antonina Parkmanna z Prahy
rekonstrukce budovy.

Vyznam Zelezni¢niho uzlu Olomouc
na siti tranzitnich zelezni¢nich koridoru je
dan pfedevsim jeho polohou. Béhem let
se na Olomoucku postavilo hned nékolik
Zeleznic, které zacinaji, konCi nebo se kfizi
pravé na Olomouckém hlavnim nadrazi.
Z zelezni¢niho uzlu Olomouc dale odbocluje trat Olomouc — Nezamyslice, Olomouc —
Krnov, Olomouc — Sumperk a Olomouc — Senice na Hané.

Mimo nadrazni budovu, se ve stavajicim kolejisti nachazi 5 nastupidt s 9 nastupnimi
hranami a 2 podchody, z nichz jizni proSel rekonstrukci a od 6. 11. 2006 spojuje
prednadrazni prostor pfes vSechna nastupisté s méstskou ¢asti Hodolany. Stanici tvofi
60 dopravnich koleji (17 osobni nadrazi + 38 pfednadrazi + 5 Bélidla). Uzlova Zelezni¢ni
stanice Olomouc je rozdélena na osobni nadrazi, vnitini nadrazi, pravé prednadrazi a levé
prednadrazi. Jeji vyznam v osobni dopraveé je pfedevsim v zavadéni rychlych regionalnich
spoju vramci Olomouckého kraje a ve vazbé na sousedni kraje. V nakladni dopravé
spocCivaji vlakotvorné a sefadovaci prace v pfepracovani zatézovych proudd na pravém
prednadrazi. Do zst. Olomouc je zausténo nékolik Zzelezni¢nich vleCek. Soucasti kolejisté
je i Depo kolejovych vozidel, dale jsou ve stanici vycClenény koleje pro technickou
a hygienickou udrzbu osobnich vozu.

Pohled na stavajici kolejisté osobniho nadrazi

Technicky stav zeleznicniho svrsku, trakéniho vedeni a dalSich zafizeni je na hranici
Zivotnosti. Ve stavajicim stavu kolejisté Zst. Olomouc nejsou dodrzeny nasledujici parametry:

e osova vzdalenost koleji ve stanici min. 4,75 m, osové vzdalenosti se pohybuji
v rozmezi 4,60 — 4,75 m

¢ rychlost v dopravnich kolejich 50 km/hod., polomér min. 300 m - nevyhovuji
kfizovatkové vyhybky, nevyhovuji zhlavi osobniho nadrazi

e vzajemna vzdalenost vyhybkovych konstrukci — pozadavky na mezipfimé
mezi vyhybkami pro vloZeni dlouhych betonovych prazcl a vloZeni LIS

e nedostateCna tloustka Stérkového loze na mostnich objektech
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Zasah do slozitych zhlavi osobniho nadrazi vede k jejich komplexni rekonstrukci, ktera se
pfi upravé nepfedpisovych osovych vzdalenosti a vySek nastupiStnich hran rozSifi
i do koleji osobniho nadrazi.

Realizaci kolejovych uprav rekonstrukce osobniho nadrazi zst. Olomouc bude zajisténo
splnéni vétsiny technologickych pozadavkl na vyhledovy stav pfi dodrzeni platnych
pfedpist a norem.

3. Rekonstrukce zst. Olomouc

Prestavba Zelezni¢ni stanice Olomouc vychazi ze zpracované pripravné dokumentace
stavby ,Rekonstrukce Zzst. Olomouc®, kterou vroce 2006 vypracovala spole¢nost
MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

PFfi navrhu kolejového feSeni rekonstrukce zst. Olomouc se vychazelo z téchto navrhd
a pozadavku:
e ZzlepSeni smérovych pomért hlavnich koleji koridorové trati a zvySeni rychlosti
pro prujezd zst. Olomouc na rychlost do 160 km/hod.
¢ vedeni hlavnich koleji koridorové trati obvodem osobniho nadrazi v nové pudorysné
stopé mezi ostrovnimi nastupisti &. 2 a 3
e VetSi vyvazenost sudé a liché skupiny koleji osobniho nadrazi
e dosazeni rychlosti do koleji u nastupnich hran 50 — 60 km/hod.
o roz8ifeni mostu pfes feku Bystfici o jednu kolej uréenou pro vlaky smér Krnov
e moznost jizdy vlakl ze sméru Sternberk ke 4. nastupisti rychlosti 60 km/hod.

e zachovat co nejvétSi rozsah moznych sou€asnych vlakovych jizd na obou zhlavich
osobniho nadrazi.

e umoznit prijezd tranzitnich nakladnich vlakd osobnim nadrazi po koleji bez nastupistni
hrany a to i pro vlaky ze sméru Prostéjov a Kostelec na Hané

e zfizeni nového ostrovniho nastupisté mezi kolejemi €. 12 a 16 ve stopé stavajici
koleje €. 14

e dvé ostrovni nastupisté u hlavnich koleji navrhnout na délku 400 metrd

e odstranit nevyhovujici vySku nastupnich hran

e zachovat pfistup na nastupisté pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu.

o minimalizovani poc¢tu kfizovatkovych vyhybek

e neznehodnoceni zrealizovanych investiCnich akci, jeZz byly v pfedeSlych letech
v Zst. Olomouc uskute¢nény

Cilem stavby je uvést Zst. Olomouc do stavebnétechnického a provozniho stavu,
ktery bude odpovidat parametrim stanovenym ve Smérnici generalniho feditele SZDC
€. 16/2005 ,Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zeleznicni sité CR®,
coz pfedstavuje pfedevsim:

e zavedeni vyssi tratové rychlosti az do 160 km/hod. na dostate¢né dlouhych usecich
tak, aby bylo mozno zvySenou rychlost efektivné vyuzit,

e zavedeni prostorové priichodnosti pro loznou miru UIC GC a SirSi vozidla,
e dosazeni tratoveé tfidy zatizeni D4 UIC pro uroven tratové rychlosti 120 km/hod.,
o zajisténi poZzadované propustnosti,

e vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které umozZni zabezpeceni
provozu na odpovidajici urovni pfi tratové rychlosti do 160 km/hod.,

e vybaveni Zelezni¢ni stanice nastupisti v souladu s vyhlaSkami ¢&. 177/1995 Sb.
a €. 398/2009 Sb. v platném znéni.
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Stavba mimo vysSe uvedené cile zabezpedi:

e vedenim hlavnich koridorovych koleji pfes osobni nadrazi v nové poloze se ziska
vétsi vyvazenost mezi sudou a lichou kolejovou skupinou, pfi posileni liché kol.
skupiny o jednu kolej,

vyluéné vyuZiti celého nastupisté &. 2 pro viaky na sméru Ceska Trebova — Pierov
pro pohodiny pfestup cestujicich z viaku vy33i kategorie do niZSi a opaéné bez nutnosti
prechazeni mezi nastupisti. Obdobny zpusob vyuziti ma nastupisté &. 3, které bude
stejné sluzby nabizet pro vlaky na sméru Ostrava (Pferov) — Praha,

e potfebny rozsah dopravnich koleji a nastupist v osobnim nadrazi zst. Olomouc

vCetné fedeni pfistupu cestujicich na nastupisté,

rekonstrukci stavajiciho podchodu a vyusténi jizniho podchodu s jednoramennym
schodistém na nastupisté a s vytahy pro cestujici s omezenou schopnosti pohybu.

V zst. Olomouc dojde ke komplexni rekonstrukci hlavnich a predjizdnych koleji, véetné
vybudovani nové peronizace stanice. Budou vybudovana nova ostrovni nastupisté
s mimouroviiovym pfistupem a stavajici podchod bude rekonstruovan. Navrzena
maximalni tratova rychlost je v Useku pfednadrazi 160 km/hod. Prijezd osobnim nadrazim
zst. Olomouc (od km 86,680 po konec stavby) je navrzen na rychlost 140 km/hod.

\
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—

Celkovy pohled na navrhovany stav osobniho nadrazi s ostrovnimi nastupisti
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Vyznamnou ¢asti stavby je modernizace mostu a propustkul, které se nachazeji vdaném
rozsahu stavby. Jedna se o objekty se silniénimi komunikacemi, ale také o objekt
nad vodoteci. VSechny funkéni mosty a propustky nad trvalymi resp. ob&asnymi vodotecemi
zustavaji zachovany, veskeré upravy jsou detailné projednany se spravci objektu.

VSechny vlakové cesty do vSech tratovych sméri budou nové zabezpeleny novym
staniCnim zabezpeCovacim zafizenim. Tratové uUseky budou vybaveny tratovym
zabezpeCovacim zafizenim (v8e 3. kategorie). Ve stanicich budou vybudovany nové
el. rozvody, napajeni a osvétleni. Do stavby je rovnéz zahrnuta modernizace trakéniho
vedeni v celém dotCeném useku. Dale bude modernizovano sdélovaci zafizeni v€etné
zfizeni novych integrovanych telekomunikaCnich zafizeni, rovnéz bude vybudovan novy
automatizovany systém dispecCerske fidici techniky.

Stavba ,, Rekonstrukce Zst. Olomouc " je zafazena dle uzemné planovaci dokumentace
mezi stavby vefejné prospésné.

Dopravné-technologické fedeni navrhovaného stavu vychazi ze schvalené pfipravné
dokumentace, sou€asného stavu, vyhledového rozsahu dopravy a vyhledového mnozstvi
dopravni prace. V navrhovaném stavu dochazi k precislovani koleji i vyhybek tak,
Ze v osobnim nadrazi jsou koleje i vyhybky Cislovany sérii 1 az 89, infrastruktura vnitiniho
nadrazi ma pfidélenou sérii 100, na pfednadrazi je navrzena série 200, obvod Olomouc-
Bélidla ma sérii 300, pro vyhybky i koleje v obvodu Olomouc-Hodolany zustane série 400.
Obvod DKV zlstava neprecislovan a obvod vjezdové kolejové skupiny levého pfednadrazi,
soucasné koleje €. 203 az 209, se trvale ruSi a vyrazné se redukuje i smérové kolejisté
levého prednadrazi, soudasné koleje &. 111 az 125. Stanice se tak od St&panova zkracuje
a tratovy Usek smér Stépanov prodluZuje o jeden prostorovy oddil autobloku.

Jako hlavni ukol projektu je sledovano vedeni dvou hlavnich koridorovych koleji uzlem
s technickymi parametry az na rychlost 160 km/hod. Obé hlavni koleje zUstavaji ze sméru
od Stépanova ve stavajici stopé a jsou vedeny uzlem pod novymi &isly staniénich koleji
€. 201,202, 101,102 az do km 86,000, odkud pfechazeji v €asti vnitfniho nadrazi do nové
stopy v sudé kolejové skupiné a pfedevSim na osobnim nadrazi jsou pak jiz vedeny v nové
stopé mezi stavajicim druhym a tfetim nastupistém tak, Ze stavajici kolej €. 1 pfechazi
do osy stavajici koleje €. 2 a obdobné stavajici kolej €. 2 pfechazi do osy koleje €. 4
stavajici. Na jiznim zhlavi osobniho nadrazi je pak nova stanicni koleje €. 2 vedena
pfiblizné v misté sou€asné koleje €. 12a (pod hodolanskym nadjezdem) a nova kolej €. 1 je
vedena ve stopé souCasné koleje €. 2. Zpét se obé hlavni koleje vraci do pavodni polohy
na grygovském zhlavi osobniho nadrazi.

Cilem vedeni hlavnich koridorovych koleji pfes osobni nadrazi v nové poloze je ziskat
vétdi vyvazenost mezi sudou a lichou kolejovou skupinou pfi posileni liché kolejové
skupiny o jednu kolej. Dal8i vyhodou je vyluéné vyuZiti celého nastupisté ¢. 2 pro vlaky
na sméru Ceska Trebova - Pierov pro pohodiny prestup cestujicich z vlaku vy$si kategorie
do nizSi a opacné bez pouziti podchodu. Obdobny zpusob vyuziti ma nastupisté ¢. 3,
které bude stejné sluzby nabizet pro vlaky na sméru Ostrava (Pferov) — Praha. DalSi
nastupisté &. 4 je uréeno pro vlaky na sméru Sternberk a pro smér Krnov je navrzeno nové
ostrovni nastupisté €. 5 v ose souCasné koleje €. 14. Stavajici nastupisté €. 5 je navrzeno
k pfecCislovani na nastupisté €. 1A, s vyuzitim ve stejném rozsahu jako v souCasnosti, {j.
pro vlaky smér Nezamyslice a Senice n. H. Pro vlaky smér Nezamyslice, Prostéjov bude
uréeno i nastupisté €. 1 u vypravni budovy, v novém Cislovani u koleje €. 5. V dopravni
SpiCce tak bude mozno ve stanici souCasné odbavit Ctyfi vlaky hlavni koridoroveé trati
(2 viaky vy$8i a 2 vlaky nizsi kategorie), dva vlaky na sméru Sternberk, dva viaky na sméru
Krnov, dva vlaky na sméru Prostéjov a jeden vlak na sméru Kostelec na Hané. Celkem
11 vlakd osobni dopravy.
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4. Dopravni technologie navrhovaného stavu

Realizaci navrhovanych zmén v dispoziénim feSeni kolejist€ vramci predkladaného
projektu nedojde k vyraznym zménam v organizaci dopravni prace ve stanici a ani
nebudou potfebné zasadni zmény v dopravni technologii staniénich praci ve srovnani
s GVD 2009/2010.

Levé prednadraZzi - Projekt pocita s uplnym zrudenim levého pfednadrazi a ponechanim
zde jen dopravnich koleji €. 203, 205, 207, 209 a manipulaéni koleje €. 211. NavrZzenym
postupem se uvolni témérf cely obvod byvalého vjezdového kolejisté levého prednadrazi
pro jiné vyuziti, napfiklad ve prospéch mésta.

Pravé prednadrazi - Tento obvod zlstava i ve vyhledu jedinym sefadovacim obvodem
lokalniho vyznamu v uzlu, s mistni vlakotvorbou pro odboéné traté a vlastni stanici,
s umisténim kolejovych skupin vedle sebe. Projekt zde nezasahuje do Zadnych zmén
kolejisté. Stani¢ni technologie zUstane i ve vyhledu nezménéna.

Osobni nadrazi - Po Gtlumu nakladni dopravy na siti CD se jedna o nejzatizengjsi obvod
stanice slouzici t¢émér vylu¢né osobni dopravé a provozim s touto &innosti bezprostiedné
souvisejicich. Statutem Olomouce jako krajského mésta se vyznam tohoto obvodu jesté
posili ofekavanym dalSim rozSifenim Zelezni¢ni osobni dopravy v taktovém rezimu.
Na tento stav reaguje i projekt, navrhem na rozSifeni poc¢tu nastupnich hran o dalsi,
v novém C¢islovani patym nastupistém. Ve stanici tak bude mozno soucasné odbavit
minimalné 11 vlakl osobni dopravy. Dopravni technologie tak pocita se smérovym
feSenim jizd vlaku. K tomuto ucelu je navrzeno v novém Cislovani nastupisté &. 5 pro vlaky
osobni dopravy na sméru Velka Bystfice, Krnov, nastupisté ¢. 4 pro vlaky na sméru
Sternberk, Sumperk, nastupisté &.1 a & 1A pro vlaky na sméru Prostéjov, Brno,
nastupisté €. 1A (jedna hrana) pro vlaky smér Olomouc mésto, Senice na Hané. Pro viaky
koridorové hlavni trati je pogitano s nastupi$tém &. 3 na sméru Pierov — Ceska Trebova
a nastupistém ¢&. 2 na sméru Ceska Trebova — Prerov. Na takto dopravnim programem
navrzené uziti nastupistnich hran jsou mozné soucasné smérové jizdy vlaki osobni
dopravy ze vSech zausténych trati.

Nevyhodou osobniho nadrazi zUstava vedeni tranzitni nakladni dopravy pfes osobni
nadrazi kolem nastupiStnich hran po hlavnich prutahovych kolejich €.1 a 2. Tento
nedostatek neni mozno z prostorovych ddvodu odstranit. V nakladni sudé kolejové
skupiné osobniho nadrazi zustava i nadale pracovisté technické a hygienické udrzby
osobnich vozu. Soucasti tohoto arealu jsou koleje €. 18, 20, 22, 24 a astecné i kolej €. 26,
ktera je soucasné spojovaci na vlecku Lesaffre Cesko a.s. Pro dopravu nakladnich viak(
na odboéné traté smér Stemberk a Kmov budou k dispozici dopravni koleje &. 14, 16,
v nocnich hodinach s utlumem osobni dopravy Ize pouzit i koleje u nastupistnich hran.
Pfes tyto koleje je také pocitano s pohybem pfestavnych uvratovych jizd do obvodu
Olomouc Bélidla a Olomouc jih. Soucasné pomoci téchto koleji budou obsluhovany
i vleCky zausténé pfimo do sudé a liché kolejové skupiny osobniho nadrazi. Dale nutno
pocitat i s mimofadnymi jizdami vojenskych vlaki smér Velka Bystfice, Domasov n./B.
Z uvedeného je zfejmé, Ze stani¢ni technologie musi byt postavena na co nejmensim
zatizeni téchto koleji tak, Ze v8echny technologické ukony budou provadény na pravém
pfednadrazi, v€etné skupinového fazeni prestavnych jizd. Velkou zalohou pro posunovaci
prace pfi obsluze vleCek zlstava obvod Olomouc Bélidla, kde nejsou z téchto duvodi
a také z ddvodu vyuZiti na odstavovani osobnich souprav navrhovany zadné redukce
kolejisté. Zde je tedy mozno provadét dofazeni a upravy sestavy posunujicich dild
pfed jizdou na vle¢ky a po jejich navratu.
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Konstrukce novych nastupist bude provedena z nastupiStnich blokd L bez konzolovych
desek, s vydlazdénim povrchu nastupist betonovou zamkovou dlaZzbou. Bezbariérovy
a mimourovnovy pfistup cestujicich k nastupistim je zajiStén dvéma podchody, doplnénym
vytahy. Nastupisté a pfistupy k nastupidtim budou osazeny novym orientacnim systémem
a informaénim zafizenim pro cestujici. Soucasti informacniho zafizeni bude automatické
hlaseni a propojeni s rozhlasovym zafizenim a jednotnym Casem.

Stavajici, nevyhovujici zastfeSeni nastupist bude demontovano. Stavajici zdstane pouze
Cast pultového zastfeSeni nad viezdem z pfednadrazi, které navazuje na vypravni budovu
smérem ke skladovaci ploSe Ceské posty.

Nové zastfeSeni je navrzeno typu ,vlastovka“ s nosnou ocelovou konstrukci, ktera je
nesena stfedni podporou, a tvofena Zebry v osové vzdalenosti 2,1 az 2,2 m. Nosna
konstrukce je umisténa pod stfedni krytinou tvofenou pochozim Zarové zinkovanym
trapézovym plechem. Trapézovy plech je ze spodni strany pfistfeSku viditelny. DeStovy
Zlab je umistén v podéiné ose pfistteSku a pohledové skryty kapotazi z plechu,
ktera slouzi i jako prostor pro vedeni kabelu. Cela konstrukce zastfeSeni je vynasena
dvojici sloupd umistnénych v pldoryse kolmo k podélné ose pfistfeSkd. Ve vySce
2300 mm od plochy nastupisté je rovna ¢ast sloupu vyklonéna a v pohledu tvofi pismeno
Y. Pouze u vystupl z podchodu a vstupu do skladu Ceské Posty jsou pouzity dvé
oddélené podpory kruhového prafezu. Zakladni rastr sloupl je navrzen v ¢asti u vypravni
budovy 6,0 a 6,5 m, v ¢asti zdvojené vlastovky zastfeSeni, mezi VB a rychlozbozZim, 8,6 m,
resp. 8,8 m. V misté vystupu z podchodu a prostoru vytahl je osova vzdalenost sloupl
11,1 m a 10,0 m. Zebra jsou vyuZita pro umisténi zafivkového typu osvétleni nastupisté
a kotveni veSkerych dalSich pomocnych prvkld (informacni systém pro cestujici atd.).
Stifesni svody od Zlabu jsou navrzeny pohledové skryté ve sloupech.

VySka okraje zastfeSeni nad nastupiStni hranou je cca 4100 mm a uroven horni hrany
podpory pod mezistfednim Zlabem je 3800 mm od nastupistni hrany.

Barevné feSeni je zaloZeno na kombinaci barvy ocelové konstrukce Anthracite Grey
s barvou kapotaze Pigeon Blue.

Celkova délka zastfe$eni nastupist je 1434 m. Celkova plocha zastte$eni je 7677 m?.

Rozsah stavby v osobnim nadrazi je vymezen kolejistém a nastupisti, tedy vypravni
budova neni pfedmétem stavby a budou zde realizovany pouze nezbytné stavebni upravy,
souvisejici s rekonstrukci 1. nastupisté, jeho zastfeSenim a uUpravy vyvolané vedenim
kabelovych rozvodu technologickych systému a vybaveni.

Nova ostrovni nastupisté se zastfeSenim a s rekonstruovanym podchodem
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Soucasti stavby, v souvislosti s rekonstrukci zabezpefovaciho zafizeni a umisténim
ovladaci technologie, jsou také stavebni upravy budovy ustfedniho stavédla. Stavebni
upravy se tykaji vyhradné praci, vyvolanych provoznimi technologickymi soubory.
V budoucnu se pocita s upravou obvodového plasté a jeho zateplenim a rovnéz s kompletni
rekonstrukci stavajicich instalaci. V 1. NP jsou umistény prostory pro trafostanici TS4,
ktera bude rovnéz rekonstruovana.

Soucasti uprav budovy ustfedniho stavédla je rovnéz pfistavba, ktera je FeSena jako
nepodsklepeny, zdény dvoupodlazni objekt, se stfechou s nizkym spadem. V 1. NP bude
umisténa dvojgaraz, mistnost nahradniho zdroje pro zabezp. zafizeni a mistnost vstupu
kabelll zab. zafizeni. Celé 2. NP je obsazeno stavédlovou ustfednou.

Dulezitou soucasti stavby jsou celkové rekonstrukce a stavebni upravy trafostanic, véetné
silnoproudych technologii. Celkem je stanice napajena ze sedmi trafostanic.

U tfi objektl bylo vzhledem k rozsahu stavebnich uprav, vyvolanych instalaci nového
technologického vybaveni a také v souvislosti s nutnosti pfepojovani trafostanice
na nahradni zdroj, protoze je nutno i béhem vystavby zajistit nepferusené napajeni Zel.
stanice, zvoleno feSeni, kdy budou stavajici objekty zbourany a nahrazeny novostavbami,
spliujicimi veSkeré pozadavky na umisténi novych transformator a ostatniho
technologického vybaveni. Novostavby trafostanic jsou feSeny jako Zelezobetonové
prefabrikované montované stavby.

V kolejisti, naproti vypravni budové, bude také situovana nova rozvodna pro elektrické
predtapéci zafizeni. Jedna se o samostatné stojici, zdény, pfizemni objekt obdéInikového
tvaru o rozmérech 10,65 x 4,00 m.

V souvislosti s instalaci nového prejezdového zabezpeéovaciho zafizeni na stavajicich
urovhovych prfejezdech nachazejicich se v obvodu Zzel. stanice, jsou ve stavbé také
zafazeny celkem 4 nové releové domky. Jejich situovani u jednotlivych prejezdd bylo
upfesnéno v zavislosti na stavajicich znamych podzemnich i nadzemnich pfekazkach
a na konkrétnich rozhledovych pomérech prejezdd. Po technické strance se jedna
o klasickou zdénou budovu o pldorysné ploSe cca 2,8 x 3,9 m, se sedlovou stfechou,
ktera slouzi pouze pro technologii zabezpe&ovaciho zafizeni.

Na zakladé zpracované akustické studie jsou v projektu navrZzena protihlukova opatfeni,
ktera jsou feSena jednak formou individualnich protihlukovych opatfeni (vyména oken)
a také realizovana prostfednictvim protihlukovych stén.

Celkem jsou navrzeny tfi PHS - u obytné zastavby na ulici Rejskova, v km 86,432 - 86,542
vpravo a v km 86,328 - 86,542 vlevo trati. PHS jsou z ¢asti vedeny po zel. mosté pfes feku
Bystfici. Celkova rozvinutéa délka PHS je 442 m.

Konstrukéné jsou PHS navrzeny z betonovych soklovych panelt a typovych hlinikovych
protihlukovych paneld, ¢lenénych ve vyskovém modulu po 0,5 m, v kombinaci s prosklenim.
Ocelové sloupky jsou vetknuty do Zzelezobetonovych pilot.

U rekonstruovanych mostnich objektt se jedna o objekty se silnicni komunikaci (silni¢ni
nadjezd v méstské c€asti Cernovir), nad silnicnimi komunikacemi (Pavlovicky podjezd),
ale také o objekt nad vodoteci (most pres feku Bystfici).

V km 83,484, v méstské &asti Cernovir, je situovan stavajici silniéni nadjezd, jehoz svétla
Sifka ani vy8ka nevyhovuje novému navrhu trati.

Navrzen je proto monoliticky jednopolovy otevieny ram svétlosti 12,0 m, podjezdné vysky
6,4 m + rezervy z pruhybu nosné konstrukce. PFiCel, s pficnym Fezem tvaru desky
s konzolami, je proménna smérem ke stojkam tloustky 0,51 — 1,0 m. Na stojky navazuji
dilatované Sikmé opérné zdi, jejichZ koruna kopiruje sklon télesa naspu komunikace. Most
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je zalozen ploSné na vrstvé fluvialnich Stérk prostfednictvim roznaseci lavice z vyplfiového
betonu.

Komunikace je na mosté v pfimé, niveleta je vedena ve vrcholovém zakruzovacim oblouku
R =150 m, se sklonem te€en 9 %, s vrcholem v bodé kfizeni. Volna Sitka komunikace je
5,05 m mezi zabradlim, Sifka vozovky 4,05 m. Po stranach mostu jsou navrzeny fimsy
Sifky 0,80 m se zabradlim a protidotykovou zabranou.

Uprava Ucelové komunikace vedené po mosté je vyvolana zdvihem Urovné mostovky
silniéniho nadjezdu nad Zelezni¢ni trati, na néjz se musi komunikace navazat. Stavajici
nasypova télesa na pfedpolich mostl maji strmé svahy, navic se nachazeji v uzemi
s vysokou hladinou podzemni vody a v hustém lesnim porostu. Celkové navySeni téchto
nasypovych téles klasickou technologii by bylo znaéné naro¢né z hlediska plochy zabor,
kaceni zelené, objemu zemnich praci i celkové finanéni narocnosti. Ztohoto divodu
projektant volil ponechani stavajicich nasypovych téles a navyseni jejich koruny pomoci
strmych svahl vyztuzenych geosyntetiky. Povrch komunikace bude tvoreny asfaltobetonem.
Z duvodu vzniku strmych svahu vlivem navySeni nivelety bude nutné v dotéeném useku
osadit silnicni svodidla a ochranna zabradli. Tato budou osazena v nezpevnénych
krajnicich Sifky 1,5 m.

V km 85,761 se nachazi zelezni€ni most (Pavlovicky podjezd), ktery pfevadi 6 stani¢nich
koleji. Jedna se o tfiotvorovy deskovy most z roku 1940 (1929 - deska ze zabet. kolejnic),
svétlosti 2,5+2x5 m. Hlavni nosnou konstrukci je v 1. otvoru deska ze zabetonovanych
kolejnic a v dalSich otvorech pak deska ze zabetonovanych nosnikll. Spodni stavba
je zaloZena v Zelezobetonové vané pod hladinou podzemni vody. V tfebovské opéfe je
zabudovano Cerpaci zafizeni. Po mosté prochazi na obou stranach trati sluzebni chodnik.
Stavebni stav mostu neni dobry, spodni stavba vykazuje Cetné prusaky vody, podhled
nosnych konstrukci nad silnici je poSkozen narazy vozidel.

V novém stavu se v 1. mostnim otvoru odstrani dosavadni nosna konstrukce ze zabe-
tonovanych kolejnic a misto ni se zfidi nova monoliticka Zelezobetonova konstrukce.
Nosna konstrukce bude pfeizolovana a povrch spodni stavby bude sanovan.

Vedle zeleznicniho mostu se nachazi kabelovy most. Byl postaven v roce 1988 a slouzi
k pfevedeni zabezpec., sdélovacich a silovych kabell (nn a vn) pfes silnici u Podjezdu.
Na mosté je umisténo potrubi parovodu. Nosnou konstrukci tvofi ocelovy prosty nosnik
s previslymi konci, v pficném Fezu trojuhelnikového tvaru, vysky 3,1 m. Ochrana kabell
proti povétrnostnim vliviim je provedena z vinitého plechu. Na kabelovém mostu se
provede nova protikorozni ochrana a bude provedena sanace lozisek.

V ramci stavby bude provedena také uprava komunikace prochazejici pod Zelezni¢nim
mostem. SoucCasné by tak mélo dojit i ke snizeni urovné komunikace a ke zvétSeni
podjezdné vysky. Pro svedeni vody od dilataénich spar budou v krajnici komunikace
poloZeny odvodhovaci prvky, napojené na systém odvodnéni pod mostem.

DalSim zelezniCnim mostem, ktery bude ve stavbé rekonstruovan, je most v km 86,486
(pfes feku Bystfici). Stavajici most pfevadi 5 staniCnich koleji pfes feku Bystfici, mistni
komunikaci, chodnik a cyklostezku. Spodni stavba je betonova zroku 1925. V 1. poli
(pfes komunikaci) jsou zabetonované nosniky z roku 1925. Ve 2., 3. a 4. poli (pfes feku
a cyklostezku) jsou Zelezobetonové desky z roku 1945. Vlevo trati je soubézné s mostem
vedeny kabelovy most.

Most bude rozSifen o jednu kolej smérem k ulici Hodolanska (vlevo trati). Nové konstrukce
svym tvarem respektuji prostorové uspofadani a Sikmou linii kfizeni stavajicich konstrukci.
Nova spodni stavba bude Zelezobetonova, plodné zaloZzena na urovni stavajici spodni
stavby. Nové nosné konstrukce budou ze zabetonovanych nosnikld. Spodni hrany novych
konstrukci odpovidaji stavajicim tak, aby nedoslo ke sniZzeni profilu. Na mosté budou nové
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umistény protihlukové stény. Stavajici fimsa vpravo trati nepfenese zatizeni od nové PHS
a nevyhovuje Sifkovym uspofadanim. Proto je navrZeno rozSifeni fimsovym nosnikem
ulozenym na upravenych hlavach pilifd. Stavajici kamenna kfidla vpravo trati budou
nahrazena novymi zelezobetonovymi. Na dosavadnich nosnych konstrukcich bude
provedena nova izolace. Pohledové plochy budou celoplo§né sanovany. Upravy koryta
feky nebudou provadény.

Soubézné s Zelezninim mostem je situovan kabelovy most v km 86,486, ktery slouZzi
k pfevedeni zabezpec€ovacich, sdélovacich a silovych kabell (nn a vn) pfes Feku Bystfici
a soubéznou komunikaci. Nosnou konstrukci tvofi ocelovy prosty nosnik s pfevislymi
konci, v pfi€ném fezu trojuhelnikového tvaru. Ochrana kabell proti povétrnostnim vliviim
je provedena z vinitého plechu. Rekonstrukce kabelového mostu zahrne provedeni nové
protikorozni ochrany OK, vcetné lozisek, zesileni horniho a dolniho pasu nosné
konstrukce navarfeni pasového plechu na pfiruby prafezd a sanaci pohledovych ploch
betonovych opér.

Mistni komunikace, ktera pod mostem prochazi v prostorové omezeném profilu, se ihned
za mostni konstrukci vySkové zveda a Sifkové rozSifuje. Vlivem rozSifeni mostu o jednu
kolej bude nutné prostorové omezeny profil prijezdu prodlouzit o délku, odpovidajici
hodnoté rozSifeni Zzeleznicniho mostu. Tim musi dojit k posunu mista rozsifeni
komunikace a mista vySkového lomu (zaCatek stoupani) az za prodlouzenou mostni
konstrukci, aby nedoslo k dalSimu zhorSeni uz tak nevyhovujicich prostorovych parametrti
komunikace pod Zelezniénim mostem. V souvislosti s upravou komunikace bude
provedena i Uprava tésné pfiléhajiciho chodniku a opérné zidky se zabradlim, ktera se
nachazi na rozhrani komunikace a chodniku. Cyklostezka s chodnikem, prochazejici
v soub&hu pod mostem, se ihned za mostni konstrukci vyskové zvedaji. Uprava
cyklostezky a chodniku feSi posun mista vySkového lomu a zajistuje zachovani alespoh
souCasnych prostorovych parametr pro prijezd cyklistd a podchazeni chodcu
pod Zelezni€nim mostem. Kryt komunikace bude stejné jako v soucCasnosti tvofeny
betonovou dlaZzbou, kterd bude navic oproti sou€asnosti doplnéna o hmatny pas, délici
chodnik od cyklostezky.

Most pfes Feku Bystfici Jizni podchod s vytahy

Vyznamnym mostnim objektem je Zelezni€ni most v km 86,840 (stary podchod
na nastupisté), ktery je ve stavajicim stavu Sifky 6,0 m s podchodnou vyskou 2,5 m.

Z davodu nové konfigurace kolejisté spolu s novymi ostrovnimi nastupisti a vzhledem
k technickému stavu (zatékani, nevyhovujici izolace, nedostatecna tl. Stérkového loze,
nevyhovujici schodisté, ....) je navrzeno odstranéni stavajici konstrukce a nahrazeni
novym stanicnim podchodem. Novy podchod bude uzavieny Zelezobetonovy ram
o svétlych rozmérech 6,5 x 2,55 m, s novymi schodiStovymi rameny na nova ostrovni

41



nastupisté. Dale bude rekonstruovan novy spojovaci tunel mezi vstupnimi schodisti do VB,
ktery je konstrukéné feSen jako uzavieny Zelezobetonovy ram o svétlych rozmérech
2,9x2,5 m. Stavajici hlavni schodist¢ do VB bude zdlvodu novych urovni podlah
odstranéno a nahrazeno novou podkladni deskou s novymi schodiStovymi stupni
s mezipodestou. Podlaha v podchodu a schodisté budou z kamennych Zulovych obkladl,
stény podchodu a schodist budou obloZeny keramickym obkladem.

Pristup na ostrovni nastupidté pro osoby s omezenou schopnosti pohybu je zabezpecen
jiz vybudovanym novym jiznim podchodem s vytahy.

Zelezniéni_most v_ev. km 205,741 (,novy" jizni podchod) byl postaven vroce 2002
a zajiStuje mimouroviové spojeni ostrovnich nastupist s pfednadraznim prostorem.
V pfednadraznim prostoru je podchod napojen na méstsky podchod. Pfistup cestujicich
do podchodu je feSen jednoramennymi schodisti s mezipodestou, pro osoby s omezenou
schopnosti pohybu byly navrzeny ¢tyfi samoobsluzné vytahy. Svétla Sitka podchodu je 4,5
— 6,0 m. Vroce 2006 probéhla vystavba prodlouzeni podchodu do méstské casti
Hodolany. V ramci tohoto prodlouzeni byl vybudovan i novy vystup na nové 5. ostrovni
nastupisté, ktery je v sou¢asné dobé provizorné uzavien.

V novém stavu budou provedeny upravy vystupl z podchodu na ostrovni nastupisté,
aby byl dodrzen poZadavek na maximalni délku prekazky 10 m dle CSN 73 4959
a to s ohledem na Sifku nastupist a vzdalenosti hrany nastupisté vici prekazce. Uvedené
upravy zahrnou demolici dosavadnich zabradli véetné podezdivek, provedeni noveé stropni
konstrukce nad vystupy z podchodu a nové zabradli. Nové navrzené vySkove feSeni
ostrovnich nastupist si vyzada provedeni novych schodiStovych stupiu ve vystupech
z podchodu, upravy vstupniho otvoru do nadzemni &asti vytahovych Sachet a upravu
technologie vytahu. Dale bude dokonéen pfredchystany vystup z podchodu na 5. ostrovni
nastupisté, tj. provedou se nové schodistoveé stupné, nadbetonuje se vystup z podchodu
v€etné nové stropni konstrukce, zabradli a nadzemni ¢ast vytahové Sachty.

5. Zaver

Celou prestavbu stanice je samozifejmé nutno realizovat pfi zachovani stavajiciho provozu
dopravy, s postupnym zapojovanim nové vybudovanych &asti do provozu a s fungujicim
zabezpelovacim zafizenim.

Samostatnou, velmi komplikovanou, kapitolou jsou inZenyrské sité. A to jak stavajici, které
je nutno respektovat a také noveé, jejichz trasy a postup vystavby, bylo nutno koordinovat
s ostatnimi objekty.

Predpoklada se spolufinancovani stavby jak z prostfedk(i Ceské republiky - Statniho fondu
dopravni infrastruktury tak i z finanéni podpory rozvoje transevropské dopravni sité TEN—
T. AvSak v souvislosti sUspornymi opatfenimi  Ministerstva dopravy CR bude
pravdépodobné pfedpokladana realizace stavby odsunuta na nasledujici roky.

Celd stavba je navrzena vsouladu s pozadavky na interoperabilitu jednotlivych
strukturalnich  subsystému  transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému
a notifikovanou osobou (Vyzkumny Ustav Zelezniéni, a.s. Praha) byly vydany dokumenty
vydavané v ramci posuzovani shody a kladné osvédceni o ovéfeni subsystému.
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Variantni feSeni trasy Krasikov — Ceska Trebova,
5 let po dokonceni

Ing. Jifi Maiwaelder, OHL ZS, a.s.
Ing. Jaroslav Lacina, Amberg Engineering Brno a.s.
Ing. Ladislav Minaf CSc., KOLEJCONSULT & servis, spol. s r.o.

1. Uvod

Na jafe roku 2002 bylo v ramci vybérovych fizeni na stavby modernizaci Zelezni¢nich trati
vypsano vybérové Fizeni na stavbu CD DDC, Optimalizace tratového Useku Krasikov —
Ceska Trebova. Soudasti celé stavby bylo i vedeni trasy v nové ose &asti tratového Gseku
Rudoltice v Cechach — Trebovice v Cechach. Tento usek byl zajimavy vzhledem
ke geometrické poloze jednotlivych tratovych koleji (vzajemné kfiZeni koleje Cislo 1 a 2),
coz bylo dano historickym vyvojem v dané lokalité. Hlavni vliv na v8e, co se v historii
v téchto mistech pfihodilo, ma geologicka skladba a jeji chovani v ase.

V ramci vybérového Fizeni predloZil uchaze¢ ZS Brno, a.s. variantni feSeni trasy
v uvedeném tratovém useku. Po vyhodnoceni soutéze jsme byli vyzvani zadavatelem,
abychom zpracovali projektovou dokumentaci, podle které se nasledné cely usek
realizoval v novych smérovych pomérech za vyuziti vSech nejmodernéjsSich technologii,
vhodnych pro danou lokalitu a velmi slozité geologické podminky. Potvrdila se vhodnost
navrzeného feseni po technické, provozni i finan¢ni strance.

2. Popis konstrukci v oblasti trebovského sedla a jejich chovani

ve spravé Ceskych drah. Zajmové Gzemi se nachazi na rozhrani dvou geomorfologickych
jednotek. V SirSim okoli zajmového prostoru se stykaji sedimentarni horniny svrchni kfidy
(slinovce, prachovce a vapnité piskovce) a neogénu karpatské predhlubné (vysoce
plastické jily tuhé az pevné). Mocnost neogénu se udava 170 m. Miocénni jily predstavuji
v zajmoveém prostoru geotechnicky nejrizikovéjsi typ zemin. Svrchni poloha jili je velmi
bohata na organickeé latky.

Pfi navrhu nové trasy koridoru v useku mezi stanicemi Tiebovice — Rudoltice bylo
rozhodnuto o opusténi pavodnich tras samostatné vedenych koleji €. 1 a 2 ve starém
tfebovickém tunelu a v zafezu mimo problematickou oblast. Alternativnhé navrZzena trasa je
celkové kratSi; vyrazné kratSi jsou i inzenyrské konstrukce na ni. Tunel délky 95 m, feSeny
ve variantnim projektu, ma pouze minimalni nadlozi vysky 0,6-2,3 m. Pfedstavuje tedy
technicky nezbytné minimum z hlediska feSeni kfizeni s komunikaci a potfeby biokoridoru
v dané oblasti.

Pres kritickou oblast tfebovického sedla probiha trat hlubokym zafezem a kratkym tunelem
v délce 95 m. Tunel byl postaven metodou ,cut and cover®. Svisla nosna konstrukce je
tvofena podzemnimi sténami hloubky 24 m, rozepfenymi ve stropé a dné monolitickou
deskou. Nadlozi tunelu je vysky 0,6-2,3 m. V misté, kde novy tunel prochazi v tésné
blizkosti nad starym tfebovickym tunelem, je pazeni feSeno pfevrtavanymi pilotami
priméru 1200 mm. Piloty jsou kotveny ve starém tunelu, zaplnéném popilkocementovou
smési. Predportalové zafezy hloubky cca 5-11 m jsou zajistény podzemnimi sténami
v délce cca 170 m. Dno zafezu je zajiSténo stejné jako v tunelu monolitickou Zelbet.
deskou dna.
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Obr. 1 Pohled na tunel se zajiSténym zarezem

Soucasti stavby je i kotvena pilotova sténa délky 250 m, pazici odfez masivu Horka na okraji
tfebovického sedla.

g

v

Obr. 2 Pilotova sténa v km 8,000 — 8,250
Stavba byla dokon¢ena na podzim roku 2005.
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S ohledem na mimoradné slozité geologické poméry byl jako soucast projektového feSeni
navrzen podrobny geotechnicky monitoring béhem vystavby a 20 let po skonceni
vystavby. Podrobny monitoring mél eliminovat rizika vzniku Skod vlivem deformaci
objemové nestalych miocénnich jilu pfi jejich obnazeni stavebni ¢innosti. V sou€asné dobé
se tedy nachazime v jedné cCtvrtiné dlouhodobého sledu stavby, kdy koncCi sled v intervalech
1x za 3 mésice a nastupuje interval 1x roéné.

Podle podrobného statického vypoCtu byly oCekavany pomérné znacné deformace
pazicich konstrukci. Nejvétsi deformace — az 150 mm — vypocet pfedpokladal u zarubnich
zdi v obou pFedportalovych usecich tunelu. Pro sledovani vyvoje deformaci na konstrukci
a rovnéz pro sled chovani okolniho prostfedi byly navrzeny tyto metody monitoringu:

A. Geodeticka méfeni — osazenych pevnych bodu na konstrukcich tunelu a pazicich
stén. Soucasti geodetickych méfeni je rovnéz meéfeni konvergencnich profild
v tunelu a pfilehlych podzemich zarubnich stén.

B. Méfeni ve stavebnich konstrukcich — jedna se o méfeni napéti a pretvofeni
v jednotlivych &astech konstrukce. Soucasti jsou strunové vibraéni deformetry
v zékladovych rozpérnych deskach pode dnem zafezl a tunelu a stropni desce
v tunelu a ty¢ové deformetry v podzemnich a pilotovych sténach. Tyto pfistroje méfi
napéti ve vyztuzi jednotlivych konstrukCnich casti. Dale jsou méfeny sily v kotvach
dynamometry.

C. Mérfeni v geologickém prostiedi kolem konstrukci — méfeni porovych tlakd
piezometry a extenzometrickda méfeni dvoustupriovymi extenzometry pod deskami
dna zafez(l a tunelu, a inklinometrickd méfeni. ta jsou provadéna v lavickach
pfedzafez(i podzemnich stén na obou stranach tunelu a ve svahu za pilotovou
sténou.

Vysledky méfeni pfinesly zajimavé poznatky o chovani masivnich pazicich konstrukci
v Case.

Geodeticka méreni

Konstrukce tunelu a pazeni predzafez( nedosahly zdaleka pfedpokladanych hodnot
posunu. Zajimavy stav nastal na jafe roku 2006, kdy v podzemnich sténach
pred vjezdovym portalem doSlo k nahlému naristu deformace az o 20 mm v dobé jarniho
tani. Tyto deformace se pak v pribéhu jara vratily do puvodni polohy. Pilotova sténa
v km 8,00-8,25 vykazuje deformace pfiblizné odpovidajici vypoctovym hodnotam
do staniceni 8,150. V konci useku dochazi paradoxné k zatlacovani konstrukce do svahu,
coz lze priCist dobré funk&nosti kotev a faktu, Ze nenastala plna aktivace zemniho tlaku
svahu za rubem konstrukce v nizsi vySce odfezu.

Méreni ve stavebnich konstrukcich

Velmi zajimavé poznatky pfineslo méfeni napéti v kotvach dynamometry. V prubéhu
vystavby byly méfeny v8echny typy kotev — trvalé i doCasné ve vSech pazenych zafezech.
V pfedzarezech tunelu pfitom byly navrzeny kotvy nosnosti kolem 1000 kN s kofenem
v jilech s vyznamnym podilem organické pfimési. VSechny kotvy prfenesly tuto silu po celou
dobu vystavby. Po dokonéeni vystavby jsou do soucasné doby méfeny sily v kotvach
pilotové stény vkm 8,00 — 8,25. Do km 8,050 prochazi sténa rovnéz miocénnimi jily
s organickou pfimési. Vtomto useku byly navrZzeny kotvy doCasné. Pfesto 5 let
po vystavbé pini beze zbytku svoji funkci, pokles kotevni sily je zde minimaini.
Ve zbyvajicim useku jsou navrzeny kotvy trvalé, kotvené ve skalnim podlozZi. | u nich
dochazi pouze k drobnym sezénnim vykyvum sil v zavislosti na priibéhu teplot.
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Méreni v geologickém prostiedi kolem konstrukci

Méfeni porovych tlakd ukazuji v celém sledovaném obdobi hodnoty od 2 do 38 kPa.
Nepotvrdila se tedy obava o vyznamném narGstu poérovych tlaki vlivem propojeni
zvodnélych ¢ocek piscitych poloh. Extenzometricka méfeni prokazala, Ze otevienim poloh
objemové nestélych jili nedos$lo k vyznamnym objemovym zménam.

Inklinometricka méfeni byla jednim z nejdulezitéjSich prvkd monitoringu stavby. Po dobu
vystavby sledovala vyvoj deformaci v zavislosti na postupu vystavby. Diky témto méfenim
byly podchyceny rizikové etapy vystavby tak, ze nedoSlo k zadné mimofadné situaci
v dusledku pfekroeni povolenych deformaci konstrukci. Do sou¢asné doby je sledovano
celkem 16 inklinometrd v celé délce pazicich konstrukci a tunelu. Prokazané deformace
terénu za konstrukcemi nepfesahuji absolutni hodnotu 38 mm. Aktivni smykova plocha
nebyla v souCasnosti zjiSténa. Probihajici deformace maji spiSe charakter oscilujicich
naklonl os inklinometra.

Zhodnoceni konstrukci v trebovském sedle

Z uvedenych hodnot méfeni Ize konstatovat, Ze pfes sloZité geologické prostiedi
a hluboké zafezy v ném nedoslo k naplnéni obav geologll a projektanta o vyznamnych
deformacich konstrukce s dynamickym vyvojem v Case. Konstrukce je celkové stabilni.
Projevily se pouze slabé trhlinky v mistech, kde uzaviena konstrukce tunelové trouby
navazuje na nerozepfené pazici podzemni stény v pfedzafezech. Tento projev deformace
v8ak v Zadném pfipadé neovliviuje stabilitu a trvanlivost celého dila.

Podklady: CD, DDC Optimalizace trati Krasikov — Ceska Tfebova, monitoring po dokonéeni
stavby, zavére€né zpravy o monitoringu, Arcadis Geotechnika a.s. 2004 — 2010.

3. Pevna jizdni draha po péti letech provozu

V ramci akce byla realizovana poprvé konstrukce pevné jizdni drahy (PJD). Byl vybran typ
RHEDA 2000, ktera je tvofena prefabrikovanymi ZB prazci s pfihradovinou, které se
zabetonuji do tuhé desky. PJD byla realizovana v délce 440 m v obou Kkolejich.
Pro minimalizaci zmén tuhosti konstrukce PJD a klasickym lozem, byly vytvofeny
pfechodoveé useky délky 30 m.

Konstrukce PJD byly uvedeny do provozu v roce 2004 a 2005. Od té doby probiha
ovéfovaci a zkudebni provoz, v ramci kterého se provadi kontrolni méfeni. Vlastni méfeni
je rozloZzeno na vizualni a experimentalni ¢ast.

Vizualné se provadi kontrola stavu konstrukce, rozsah porudeni, trhlin a celkovy stav.
V ramci experimentalniho méfeni je provadéno méfeni prostorové polohy PJD,
geometrické polohy koleji PJD, méfeni trhlin v PJD a stav pfechodovych oblasti.

Na zakladé téchto provadénych méfeni za provozu v obdobi péti let Ize konstatovat Ze:

e geometrickd poloha koleje je v ramci absolutniho méfeni na prakticky stabilnich
parametrech jako po provozu po 4 mésicich,

e geometrické uspofadani koleji zachovava rovhomérné zmény v rozsahu 4 mm,
tj. konsolidace télesa,

o stav trhlin se po vytvofeni jejich systému - fizena poloha trhlin prakticky zastavil
a nedosahuiji pfi méfeni Sitky 0.4 mm, coz odpovida pozadavkim na konstrukci.

V ramci méfeni byly podrobné sledovany pfechodové oblasti, které vlivem provoznich
podminek vykazovaly vy$Si hodnoty vySkovych deformaci. Bylo tedy provedeno méreni
presnou nivelaci, na zakladé jejichz vysledku byly objednu vyménény podlozky pod patou
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kolejnice. Tak bylo dosazeno vyskoveho vyrovnani prechodovych oblasti PJD, coz bylo
zpétné prokazano mérenim nivelace i MV SZDC.

V roce 2010 byl proveden postfik povrchu hydrofobnim natérem pro minimalizaci vnikani
vihkosti do konstrukce PJD.

Zavérem lze konstatovat, Ze jedinou nevyhodou konstrukce je jeji mala délka.

Konstrukce PJD typu RHEDA 2000 se do dnesnich dni plné osvédcila a nevykazuje Zadné
zmény a poruchy.

===l

Obr. 3 Pevna jizdni draha Rheda 2000
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Realizace stavby Modernizace trati Votice — BenesSov
u Prahy

Ing. Michal Zak, EUROVIA CS, a.s.

Ing. Miroslav Kadlec, Subterra a.s.

Ing. Michal Mokry, Viamont DSP a.s.

Sdruzeni VoBen slozené z firem EUROVIA CS, a.s., Subterra a.s., Viamont DSP a.s.

Stavba ,Modemizace trati Votice — BeneSov u Prahy“ je sou€asti transevropské Zelezni¢ni
sité a IV. narodniho Zelezni¢niho koridoru Dé&cCin statni hranice — Praha — BeneSov — Tabor
— Veseli n. Luznici — Ceské Budé&jovice — Horni Dvofisté statni hranice. Diky modernizaci
tohoto useku ZzelezniCni trati bude mozné, aby vlakové soupravy v podstatné Ccasti
projizdély rychlosti az 160 km/hod.

ZlepsSi se rovnéz prostorova prtchodnost pro loznou miru UIC GS a minimalni tfida
zatizeni trati UIC D4.

1. Popis stavby

V useku Votice — BeneSov u Prahy probéhne kompletni rekonstrukce kolejidté, Zelezni¢niho
svrsku i spodku, nastupist, umélych staveb a modernizace zabezpeéovaciho, sdélovaciho
a silnoproudého zafizeni v navaznosti na optimalizaci tratového useku BeneSov u Prahy —
Strancice. Podstatou modernizace je zdvojkolejnéni stavajiciho jednokolejného Useku trati
s realizaci smérovych prelozek (vystavba tunel(), ¢imz dojde k podstatnému zkraceni
délky trati a navySeni rychlosti projizdéjicich souprav.

V ramci stavby budou pfestavény Zelezni¢ni stanice Votice a Olbramovice, kde budou
upraveny vypravni budovy a vybudovany technologické objekty. Vzniknou zde nova
nastupidté s mimourovihovym pfistupem s pfistfeSky pro cestujici. Ve stanicich bude také
zfizen moderni informacni systém. SoucCasna vyhybna Tomice a zZelezni¢ni stanice
Bystfice budou pfestavény na zastavky s novymi nastupisti. V ramci prelozek trati
vzniknou také dvojkolejné tunely: Voticky (délky 590 m), Olbramovicky (481 m),
Zahradnicky (1 044 m), Tomicky (323 m) a Tomicky Il (251 m).

V celém uUseku bude vybudovano nové trakéni vedeni. Pro umoznéni funkce novych
technologickych zafizeni budou zfizeny mnohakilometrové silnoproudé i slaboproudé
kabelové trasy. Stavba si vyZzada rovnéz rozsahlé pfelozky inZenyrskych siti. Pro snizeni
hlukového zatizeni obytnych €asti v okoli Zeleznice budou vybudovany protihlukové stény
a valy, v nékterych objektech bude realizovana vyména oken s vy$si neprazvucnosti.

Vlastni realizace stavby prob&hne jen s nejnutn&jSimi vylukami zelezniCni dopravy.
V Zelezni¢nich stanicich budou vylou€eny koleje vzdy v jedné skupiné (liché nebo sudé),
tak, aby Zelezni¢ni provoz byl omezovan co nejméné.

Pfed zahajenim nepfetrzitych vyluk, z divodu napojeni stavajici trati na nové prelozky,
pfipadné do nového smérového uspofadani trati v Zelezninich stanicich, budou
provedeny pfipravné prace, pfi kterych dojde k zaloZeni zakladu stozar( trakéniho vedeni
a jejich naslednému osazeni. Dale budou zaloZeny protihlukové stény, budou provadény
upravy odvodnéni drazniho télesa a inzenyrskych siti, které kfizuji ZelezniCni trat.
Provedenim vSech pfipravnych praci pfed zahajenim nepfetrzitych vyluk je mozné tyto
vyluky zkratit na dobu nezbytné nutnou na realizaci vlastnich praci ve vyloucené koleji.
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Obr. 1 Portal Olbramovického tunelu

Technické udaje

Délka modernizovaného useku
Sanace zelezni¢niho spodku

Zfizeni nové koleje UIC 60

ZFizeni uzité koleje S 49

Zfizeni vyhybek UIC 60

Zfizeni vyhybek S 49

Obestavény prostor pozemnich objekt(
Prestavba a sanace Zelezni¢nich mostu
Nové Zelezni¢ni mosty

Zelezniéni propustky

ZruSeni zelezni¢nich mostl

Pfestavba a sanace silni¢nich mostu
Nové silniéni mosty

Noveé silni¢ni propustky

Zru$eni silni¢nich mostu

Celkova délka dvojkolejnych tuneld
Kubatura zemnich praci

Upravy trakéniho vedeni

18,405 km
39,813 km
36,830 km
5,687 km
37 ks

16 ks
3126 m®
17 ks

3 ks

19 ks

3 ks

6 ks

2 ks

5 ks

1 ks
2,689 km
2310618 m®
18,344 km



3. Zakladni informace

Investor: Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
Generalni projektant: ~ SUDOP PRAHA a.s.
Zhotovitel: EUROVIA CS, a.s. — vedouci u€astnik sdruzeni

Subterra a.s. — U€astnik sdruzeni
Viamont DSP a.s. — u€astnik sdruzeni
Termin zahajeni: 08/2009
Termin dokonceni: 12/2013
Finanéni prostfedky poskytl Statni fond dopravni infrastruktury. Sou€asné bylo zazadano

o spolufinancovani tohoto projektu Evropskou unii v ramci Operacniho programu
Doprava. Planovany pfispévek z Fondu soudrznosti €ini 4 085 845 894 K¢.

Celkové investicni naklady: 6 756 893 000 K¢&
Z toho prispévek z Fondu soudrznosti: 4 085 845 894 K&
Narodni zdroje: 2671047 106 K&

Obr. 2 Portal Zahradnického tunelu

4. Vlastni prabéh realizace v letech 2009 a 2010

Stavebni prace zapocCaly na pfelomu mésice srpna a zafi 2009 nultou etapou, kde jako
na vSech koridorovych stavbach byla zahajena vystavba zakladd TV. Tato ¢innost byla
provadéna na useku 88: Bystfice u BeneSova — BeneSov a v useku 81: za€. stavby
(Hefmanicky) — Votice vto, tedy v usecich, kde se nasledné odvijela hlavni ¢ast stavebnich
praci v letech 2009/2010.

Z davodu, zZe stavba bude opoustét v mistech budovani zelezni¢nich tunell pavodni trasu,
bylo do konce roku 2009 hlavni naplni vybudovani pfistupovych komunikaci, ZS tunell
Zahradnice, Olbramovice a Votice, kaceni lesni a mimolesni zelené v mistech portalu
tunell a vlastni vykopové prace hloubenych €asti tunelu.

Mimo tuto Cinnost probéhly také demolice nékterych objektl v Zel. stanicich, které by
kolidovaly v dalSich stavebnich postupech s naslednou vystavbou.
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Na useku Bystfice u BeneSova — BeneSov byla v obvodu Zel. stanice Bystfice vloZzena
vyhybka 10 Xa, ktera zabezpeci vjezd do stanice po vybudovani nové 2 TK.

Do konce roku byly také zahajeny prace na mostnich objektech a zarubni zdi v mistech
zdvojkolejnéni trati v ttmze tratovém useku.

kde dochazi vramci modernizace kvelkym stavebnim udpravam, hlavné smérovym
prelozkam a posunum trati. Ty jsou navic velmi ovlivnény lokalitou lomu firmy ZAPA a jeho
vleCkové koleje, jejiz rekonstrukce je zahmuta do objektové skladby modernizace.
Soucasti téchto uprav byla také demolice starého silni€éniho mostu a vybudovani nového
silnicniho mostu v oblasti tAborského zhlavi zst. Votice.

Noveé smérové feSeni Zelezni¢ni trasy od pocatku stavby po taborské zhlavi dnedni stanice
Votice s cilem dosazeni maximalni tratové rychlosti 150 km/hod., respektive 160 km/hod.
délky cca 1000 m si vyzadalo na této prelozce, ktera se pfiblizuje osadé Strelitov
vybudovat v letoSnim roce vyznamny objekt — opérnou zed tvofenou vyztuZnym télesem
nove trati s obkladem povrchu délky 300 m a vy8ky cca 9 m.

Neméné naroCné ukoly byly splnény pfi zdvojkolejnéni celého mezistani¢niho uUseku
Bystfice u BeneSova — BeneSov. Nepfetrzitd vyluka byla ukoncena v listopadu letoSniho
roku. Prace obsahovaly kromé rekonstrukce a vystavby Zelezni¢niho spodku a svrdku také
rekonstrukci mostnich objektd, trakéniho vedeni, sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni.

Samostatnou lokalitou stavby je prostor deponie-terénnich uprav v Hefmanickach. Jedna
se o fedeni vyuZiti vhodného materialu z prebytku vykopového materialu pro budovani
budouciho naspového télesa drahy na preloZce trati v lokalité Hefmanicky s navaznosti
na pfipravovanou sousedni stavbu ,Modernizace trati Sudoméfice u Tabora — Votice".
Celkové dle projektové dokumentace je kapacita této deponie 450 000 m® materialu.

Velmi sloZité geologické poméry v misté celé stavby maji za nasledek slozZité zakladani
objektl pfi zdvojkolejiiovani trati. Také vystavba Votického dvojkolejného tunelu (délky
590 m), ktery je realizovan v oteviené vykopové jamé na prelozce trati, je t&€mito slozitymi
poméry velmi ovlivnéna.

Obr. 3 Vykopova jama Votického tunelu
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Pribéh stavby je sledovan dle zpracovaného harmonogramu stavby a prozatimni stavebni
objekty jsou budovany dle ného bez vétSich probléma.

Vystavba razenych tunelt Zahradnického a Olbramovického pokro€ila do faze prorazky
tunell (Olbramovicky tunel 18. 5. 2010 a Zahradnicky tunel 30. 9. 2010). Této problematice
se bude vice vénovat konference SUDOPU ,Mosty a tunely“ zaCatkem roku 2011.

O naro€nosti modernizace Useku trati Votice - BeneSov u Prahy svédci také celkova délka
péti prelozek trati— 8 772 m.

Vzhledem k tomu, Ze se stavba nachazi v cenné lokalité pro ochrance zivotniho prostredi
byly navazany uzké kontakty se stanici ochrany zivotniho prostfedi a pfed zahajenim praci
na objektech jsou vZdy technologické postupy konzultovany s poradcem této organizace.

V neposledni fadé byly také navazany dobré vztahy se zastupiteli obci, na jejichz uzemi se
stavba pohybuje, nebot' pfi enormnich pfepravach materialu, ke kterym dochazi, se jevi
tato spoluprace jako nezbytna pro hodnoceni ze strany ob&anu pfilehlych obci.
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Nemanice | — Sevétin: , stavét ¢i nestavét?*

Ing. Michal Babi¢, IKP Consulting Engineers, s.r.o.

Nemanice | — Sevétin je Usek 4. tranzitniho Zelezniéniho koridoru s nejméné pokrogilym
stupném pfipravy. Pfesto v jejim dosavadnim pribé&hu vzrostly investi¢ni naklady na vice
nez dvojnasobek oproti odhadu ve studii proveditelnosti a oteviely tak otazku efektivity
realizace — a to dfive, neZ k nam dorazila svétova hospodaiska krize a sou¢asné vladni
Skrty.

1. Historie pripravy

Usek Nemanice | — Sevétin je veden slozitym terénem na rozvodi mezi Vitavou a LuZnici.
Prestoze SirSi okoli ma typicky jihoCesky rovinaty charakter, trat je vedena pFes tzv.
LiSovsky prah, oddélujici Ceskobudgjovickou a Treboriskou panev, ktery je asymetrickou
pahorkatinou, postupné vystupujici z Tfeboriské panve a strmé& klesajici k Ceskym
Budé&jovicim, resp. udoli Vitavy. Trasa Zeleznice je rozvinuta v uboc¢ni poloze na svazich
nad potokem Libochovka a kolem vrchu Hosin a ma misty podobu az horské drahy
s fadou obloukd o malém poloméru a tratové rychlosti 70 — 100 km/hod.

Pfiprava vystavby 4. koridoru byla zapocata v roce 1997 pfedbé&Znou studii proveditelnosti.
V roce 2000 byla dokonCena série uzemné technickych studii, jednu z nich s nazvem
,Optimalizace tratového useku Ceské Budgjovice (véetn&) — Veseli nad Luznici (véetng)
zpracovala firma ILF Consulting Engineers, nyni IKP Consulting Engineers. Studie feSila
dvé principialni varianty: optimalizaci se zdvojkolejnénim stavajici traté a modernizaci
s pfelozkami traté. Doporuéena modernizacni varianta, pozdéji oznacena jako varianta Z,
vyuZivala stopu a pozemky stavajici traté, ale nevhodné useky byly pfekonany dvojici
prelozek s tunely celkové délky 3,4 km; tratova rychlost byla navrzena 110 — 160 km/hod.
Investiéni naklady byly odhadnuty na 5,2 mid. K& v CU 2000. V roce 2001 byla dokon&ena
Studie proveditelnosti modernizace 4. TZK (SUDOP PRAHA) a usnesenim vlady CR
€. 1317 2 10. 12. 2001 byla pfijata k realizaci varianta modernizace.

Reseni varianty Z vak bylo tvrdé odmitnuto ob&any obce Hrdé&jovice, pfedevsim skupinou
vlastnikd relativné novych rodinnych domkd nad trati. Argumentem bylo rozdéleni obce
Zelezni¢nim koridorem a zatizeni hlukem ze zvySeného drazniho provozu.

Rozdéleni obce je nesporné — trat prochazi obci jiz dnes a déli ji na dvé ¢asti. Stejné tak
nesporné je to, Zze k onomu ,rozdéleni® dodlo expanzi zastavby obce kolem Zeleznicni
traté. Jde o zcela pfirozeny vyvoj osidleni, takto rozdélenych obci najdeme nejen v Ceské
republice bezpocet a modernizace Zeleznice jim pfinasi nahradu urovhovych pFejezdl
novymi bezpeénymi nadjezdy &i podchody, vystavbu nenavidénych protihlukovych stén,
které vSak podstatné sniZuji hlukovou zatéZ okoli traté a v neposledni fadé zlepSeni kvality
osobni dopravy modernizaci zastavek a zvySenim poctu zastavkovych vlaka. To potvrdila
i dokumentace EIA zpracovavana postupné od roku 2001.

Odpovédi na odpor ob&anl bylo provéfovani dalSich variant. V roce 2002 byla firmou
SUDOP PRAHA zpracovana ,Studie variantnich tras 4. TZK v Gseku Nemanice — Sevétin®,
ktera vedle pavodni varianty Z navrhla vedeni traté pfes dopravnu Nemanice Il (varianta
A), zapadné kolem Hrdéjovic (var. B) a vychodné od Hrdéjovic (var. C). Celkova délka
tunell vzrostla az na 4,6 km ve varianté C. Pozdéji byla dopracovana samostatna studie
dalsi varianty D ve vzdalenéjsSi poloze zapadné od Hrdéjovic, a na zakladé vyvoje
ve zpracovani Uzemné planovaci dokumentace nasledovalo podrobnéjsi zpracovani variant
C a D2 (SUDOP PRAHA, 2004, 2006). Tratova rychlost je navrhovana 130 — 160 km/hod.
ve varianté C, resp. 110 — 160 km/hod. ve varianté D2, délka tunelt dosahla 5,2 m, resp.
3,8 km. Odhad investi¢nich nakladi ve studiich neni porovnatelny s pfedchozimi udaiji,
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protoZze zahrnuje jinou délku Useku, ale v aktualizaci studie proveditelnosti v roce 2005
byly odhadované naklady stanoveny na 6,3 mid. K& v CU let realizace 2013 az 2016.

2. Uzemni plan

V roce 2003 zadal JihoCesky kraj zpracovani 2. zmény pfislusné uzemné planovaci
dokumentace VUC Ceskobudgjovické sidelni regionalni aglomerace (CBSRA). V zadani
poZadoval porovnat veSkeré dosud zpracované varianty, pfip. navrhnout dalsi, a z nich
vybrat vhodnou k realizaci. Z provedeného hodnoceni a nasledného projednani vyplynulo,
Ze nelze dosahnout konsensu o vybéru jediné varianty; preferovana byla ale varianta D,
respektujici doporu¢eni dokumentace SEA, zpracované v ramci konceptu izemniho planu.

Pro uvedené varianty byla zpracovana na objednavku investora modernizace téZ nova
dokumentace EIA (Eco-Envi-Consult, 2006), ktera vSak jako doporu€enou oznacila
variantu C. Stanoviska rozhodujicich subjektu se tak prakticky rozdélila do dvou ,tabor(“ —
pro variantu C (MD CR, resp. investor modernizace) a pro variantu D (Jihogesky kraj resp.
obec Hrdéjovice). Nasledné pokusy o dohodu na jediné vysledné varianté ztroskotaly.

Uzemni plan vymezi koridor pro vedeni dopravni liniové stavby a tim do znaéné miry
rozhodne o jejich hlavnich technickych parametrech a téz investi¢nich nakladech.
Ve smyslu Stavebniho zakona a tzv. autorizatniho zakona je odbornym garantem
zpracovani uzemné planovaci dokumentace autorizovany architekt. Na rozdil od projektové
dokumentace, kde je projektant vyslovné povinen pfizvat dal8i autorizované osoby, pokud
jeho odbornost pro zpracovani nestaci, architekt ke zpracovani uzemniho planu dalsi
odborniky pfizvat nemusi (s vyjimkou oblasti Zivotniho prostiedi, kde to nafizuji dalSi zakony),
prestoze sam projektovat inzenyrské stavby nesmi.

Pokud pofizovatel uzemniho planu necha do zadani zahrnout vedkeré dosud zpracované
varianty, dostanou se tam také ty, které jiz investor z urCitych davodu zamitl. Zpracovatel
uzemniho planu tak poté tvar¢im zpasobem hleda rovnovahu mezi podminkami pfiznivymi
pro zivotni prostfedi, hospodarsky rozvoj a soudrznost obyvatel a zvazuje mimo jiné
kompromisy v feSeni dopravnich staveb, které pak zasadnim zplUsobem ovliviuji jejich
technické parametry, investi¢ni naklady a ekonomickou efektivitu.

AvSak béhem zpracovani uzemné planovaci dokumentace nejsou k dispozici prostifedky
umoznujici podrobné porovnat varianty u tak slozité stavby jakou je Zeleznice,
kde infrastruktura, vozidla a provozni koncept tvofi neoddélitelné a vzajemné se ovliviujici
soucasti celého systému. Na druhou stranu to ale ani neni potfeba — stadi respektovat
vystupy pfedchozich odbornych studii a vysledné fedeni vybrané investorem pouze
verifikovat vaé&i limitdm Gzemniho planu. Investor ve vlastnim zajmu predlozi variantu,
ktera ma nadé&ji na uspésSné projednani a zaroven dosahuje vyhovujicich technickych
a ekonomickych parametrd.

V piipadé CBSRA nastala pikantni situace: zpracovatelem zmény se stalo oddéleni
uzemniho planovani IKP Consulting Engineers a postupné se rozhofel vnitrofiremni
nazorovy boj s oddélenim Zelezni¢nich staveb o to, co je pfijatelny kompromis z hlediska
Zeleznicni koridorové stavby. Nicméné z této diskuze se nakonec zrodila mysSlenka, jak
nékolikalety spor obou taboru prekonat.

3. Aktualni reseni

Stavajici trat prfekonava LiSovsky prah s vrcholovym bodem v oblasti Vitina. ZvySeni
tratové rychlosti a zvétSeni polomérd obloukd vedlo k napfimeni (zkraceni) trati, nutny
zaCatek stoupani se tak v novych variantach posunul do oblasti rozpletu trati u Nemanic.
Nové feSeni navrhuje pfenést vrcholovy bod do Sevétina; tim jednak dojde ke sniZeni
pfekonavaného vySkového rozdilu o cca 20 m, a jednak k prodlouzeni useku stoupani
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od Nemanic o cca 2 km, tzn. v udolni nivé Vltavy trasa zlstava na plvodni niveleté a jeji
ucinky na zivotni prostfedi budou vyrazné nizsi.

Po ovéfeni feSeni série variant v technické studii (IKP Consulting Engineers, 2007) byla
jako vysledna doporuena varianta oznaCena C2, ktera nasledné Uuspésné prosla
projednanim a dne 17. 10. 2008 nabyla platnost 2. zmé&na Gzemniho planu CBSRA, &imz
byla po 11 letech pfipravy kone¢né& uzemné ochranéna celda trasa 4. koridoru jako
principialni podminka modernizace.

Cenou za uspésné projednané feSeni je znacné prodlouzeni tunell, jejichz délka vzrostla
na 8,0 km, a tim vyrazné vzrostl i odhad investi¢nich naklad(. To se v roce 2007 nejevilo
jako nepfekonatelny problém, zejména s ohledem na schvalené zvySovani ceny 1.a 2.
koridoru v prabéhu realizace a zkuSenosti z podobnych staveb v zahranici. Dramaticky jina
je v8ak situace vroce 2010, kdy nejenZe se nyni nepfipousti navySovani ceny
modernizace, ale naopak se pozaduji vyrazne Skrty.

Aktualni odhad v soucasnosti rozpracované pfipravné dokumentace (SUDOP PRAHA + IKP
Consulting Engineers) hovofi o 2 az 2,5-nasobku ¢astky plvodné odhadované ve studii
proveditelnosti pfi délce tuneld 7,9 km. Na dalSi vyvoj nakladd bude mit podstatny vliv
projednani dokumentace zejména v oblasti pozarni bezpecnosti. Tunely jsou uvazovany
jako dvojkolejné s unikovymi Sachtami na terén ve smyslu platnych celoevropskych TSI
SRT, podle zkuSenosti s projednavanim jinych staveb v8ak neni mozné vyloucit
kategorické poZadavky narodnich organu napf. na vystavbu dvojice jednokolejnych tuneld,
zfizeni svrsku pojizditelného bé&znymi silni¢nimi vozidly, apod. Zna¢ny dopad muize mit
uplatiiovani nejriznéjSich pozadavkl samospravy a jinych subjektu na dalSi a dalSi
vyvolané, podmifiujici, kompenzaéni a jiné souvisejici investice; samostatnou kapitolou je
vykupovani pozemku. Paradox pfipravy dopravnich staveb, nejen Zelezni¢nich, spociva
v tom, Ze ackoliv je finannich prostfedki obecné nedostatek, jsou nakonec mnohdy
dostupnéjSi nez (v€asné) souhlasné projednani se vSemi ucCastniky Uzemniho
a stavebniho fizeni.

4. Stavét Ci nestaveét

Co se vlastné stane, pokud by nebyla realizovana modernizace useku Nemanice | — Sevétin?
Vedle uspory investi¢nich nakladu se dostavi téz snizeni pozitivnich efektu.

Na prvnim misté to bude niz$i kapacita drahy. Usek Nemanice | — Sevétin je z hlediska
planovaného vyuziti propustné vykonnosti nejzatizenéjSim na celém 4. koridoru i v pfipadé
dvojkolejného provedeni, v jednokolejné podobé& rozhodné nebude mozné provézt
planovany vyhledovy rozsah dopravy. Jednokolejny uUsek s potfebou kfiZzovani vlaku
v dopravnach bude ovliviiovat sestavu grafikonu na celé trati a stabilitu provozu v Sirokém
okoli.

Druhou v pofadi bude cestovni rychlost. Ponechani delSi trasy s nizkou tratovou rychlosti
a ztratovymi Casy pfi kfizovani povede k prodlouzeni jizdnich dob; u nejrychlejSich osobnich
vlakd minimalné o 10 minut, u ostatnich vlak( podstatné vice.

Obé tyto skutec€nosti povedou k nenaplnéni vyhledového provozniho konceptu, ktery byl
firmou IKP Consulting Engineers zpracovan pro celé rameno Praha — Ceské Budg&jovice
v poloviné roku 2010 v ramci pfipravné dokumentace Useku Nemanice | — Sevétin. Podle
aktualnich poZadavku Ministerstva dopravy je vytvofen na bazi integralniho taktového
grafikonu a uvazuje se zavedenim dvou segmentl dalkové dopravy (IC a R).
Nedostate¢na kapacita drahy zfejmé neumozni zavést v pravidelném taktu vy3Si segment
(IC) s planovanou cestovni dobou Praha — Ceské Budgjovice 1:35 a bude-li zaveden,
omezi se na nékolik spoju denné. Zakladem dalkové dopravy tak zistane stfedni segment
(R) zajistujici rychlé regionalni a meziregionalni vazby v hodinovém taktu, ktery vsak je
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vyrazné pomalejSi. V obou pfipadech muze prodlouzeni systémovych jizdnich dob vést
k rozbiti planovanych taktovych uzll a tedy v zasadé k novému hledani vzajemné vazby
mezi provoznim konceptem a infrastrukturou.

Duasledky nerealizovani nékterych staveb jiz naznaclila ekonomicka studie zpracovana
firmou SUDOP PRAHA v zacatku roku 2010. Studie ukazuje, Ze uspokojivych vysledku
nelze dosahnout jednoduse vypusténim nékterych staveb z programu modernizace
bez kompletniho ekonomického posouzeni dopadl a cileného hledani tspor.

5. Dokoncit ¢i nedokoncit

Otazka v nazvu pfispévku by se tak dala upravit na ,dokoncit ¢i nedokoncit?* projekt
modernizace 4. koridoru, resp. Iépe ,jakym zplsobem dokon¢it?“. Infrastrukturni stavby se
pfipravuji a realizuji dlouho, v pfipadé 4. koridoru Ize odhadovat cca 19-23 let, a jesté déle
potom slouzi. Pfes vSechny aktualni krize a finanéni omezeni je tfeba uvazit, zda je
v dlouhodobém horizontu vyhodnéjsi udrzet Ci dokonce seskrtat vydaje, ale nedokoncit
projekt, anebo projekt i za cenu zvySenych nakladl dokoncit a plnohodnotné vyuzivat.

Znacnou roli v tom hraje skute¢nost, Ze systematicky rozvoj Zelezni¢ni sité byl na naSem
uzemi desitky let zanedbavan a soucasna modernizace tak do znacné miry pouze dohani
minulost. Ale ani svét kolem nas neustrnul a na svych dopravnich sitich jako na jednom
ze zakladl prosperujici ekonomiky neustale pracuje. Nikdo odpovédny si nepreje
zadluzovat stat a prfenechat nasim potomkim finan¢ni dluhy, pfedstavuje ale hospodarsky
dluh v podobé nerealizované modernizace infrastruktury, omezujici budouci konkurence-
schopnost nasi zemé v globalnim svété, mensi zlo? Ztraceny ¢as nejde nahradit!

Pokud si opravdu nebudeme moci nyni dovolit dokon&eni Useku Nemanice | — Sevétin,
a tedy celého 4. koridoru, bude pravdépodobné lépe udélat jen minimalistické kroky
na stavajici trati k dosazeni omezené interoperability a modernizaci odlozit na vhodnéjsi
dobu. Rozhodné nebude dobré pokusit se o optimalizaci a zdvojkolejnéni stavajici traté,
nebot optimalizace byla odmitnuta ve v8ech dosud zpracovanych dokumentacich jako
neefektivni varianta.
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Projekt revitalizace traté Litoméfice — Lovosice — Louny —
Rakovnik ve vazbé na cilovy provozni koncept regionalni
dopravy

Ing. Jakub Jefabek, Krajsky ufad Usteckého kraje
Ing. Vit Janos, Ph.D., externi poradce Usteckého kraje

1. Stav a vyhled traté Litomérice — Lovosice — Louny

Vymezeny usek, ktery je predmétem navrhovanych zmén, se sklada zcasti traté
Lovosice — Litoméfice, ktera dale vede do Ceské Lipy a z Casti traté Lovosice — Louny.
Usek byl vytipovan jako uUsek, kde je mozné za cenu relativné malo nakladnych
stavebnich ¢&i jinych uprav podstatné zlepsit provozni koncept osobni dopravy.
Jedna se také o Usek, kde pfipadné zlepSeni provoznich parametrd bude nabidnuto
velkému mnozstvi cestujici vefejnosti. Diky pfestupnim vazbam, zejména v Lovosicich,
budou z lepsich parametri moci tézit i cestujici z dalSich pfepravnich relaci v kraji a to
vCetné spojeni z obci na trati do krajského mésta Usti nad Labem.

1.1 Prepravni potencial na trati

Sougasti Uvah Usteckého kraje nad zlep$enim dopravni obsluznosti je demograficka
analyza obyvatelstva. Zde je zahrnuto a posuzovano obyvatelstvo obci a mést podél traté
Zijici v bezprostfedni blizkosti (vhodné dochazkové vzdalenosti), které by mohlo vyuzivat
zlepSenych pfepravnich sluzeb v pfipadé realizace.

Stanice/zastavka Obec ob;\?aiztl Pokryti 1 km Z:‘;‘;c:ttec:
Louny mésto Louny 18 822 20 % 3764
Louny stfed Louny 18 822 50 % 9411
Louny Louny 18 822 10 % 1882
Veltéze Cernéice 1506 1% 15
Slavétin nad Ohf¥i Slavétin 456 10 % 46
Radonice nad Ohfi Peruc 2138 3% 64
Patek Peruc 2138 12 % 257
Kostice nad Ohfi Kostice 613 75 % 460
Kresin Kresin 329 75 % 247
Dubany Libochovice 3 605 4 % 144
Libochovice mésto Libochovice 3 605 30 % 1082
Libochovice Libochovice 3 605 55 % 1983
Slatina pod Hazmburkem Slatina 264 0% 0
ChotéSov pod Hazmburkem Chotésov 483 50 % 242
(Chotésov pod Hazmburkem) Cerniv 149 90 % 134
Upohlavy Upohlavy 245 100 % 245
Cizkovice Cizkovice 1392 50 % 696
Sulejovice Sulejovice 692 95 % 657
Lovosice Lovosice 8 926 70 % 6 248
Lovosice zavod Lovosice 8 926 5% 446
Zalhostice Zalhostice 528 95 % 502
Litomé&fice cihelna Litomé&fice 23 823 15 % 3573
Litomé&fice horni nadrazi Litomé&fice 23 823 70 % 16 676
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Mezi mésty Litoméfice a Louny je pfimo ktrati v dochazkové vzdalenosti 1000 m,
tedy bez zahrnuti méstské &i jiné navazné dopravy, pfimknuto cca 48,7 tis. obyvatel.

1.2 Slaba mista traté

S popisem slabych mist je postupné nastifiovan cil pro novy provozni koncept,
nebot technické nedostatky se projevuji tak, Zze ukazaly na rezervy ve kvalité spojeni,
tedy provozniho konceptu.

Lovosice — Litoméfice
e nedostateCna tratova rychlost

e zastaralé nebo nizké zabezpedeni nékterych Zelezni¢nich prejezdu
e dlouhé intervaly kfiZzovani v Zst. Zalhostice
e nevhodné vybaveni infrastruktury pro cestujici v Litoméficich hor. n.
(napf. nizka nastupisté)
Lovosice — Louny

¢ nedostate¢na tratova rychlost 50 — 60 km/hod. s ¢etnymi propady tratové rychlosti
(napf. prejezdy) az na 10 km/hod.

e zastaralé, nebo nizké zabezpecleni nékterych ZelezniCnich pfejezdd, vysoka Cetnost
Zelezni€nich prejezdl zabezpecenych jen kfizem, Spatné rozhledové poméry

e dlouhé intervaly kfizovani ve stanicich
e provoz dle pfedpisu D3 komplikuje a zdrzuje kfizovani vlakd

Tyto prvky na trati znamenaji jeji handicap pro dalSi rozvoj a krajem objednavané
regionalni dopravé zplsobuji nemalé problémy. Zastaralost a nekonkurenceschopnost zde
v8ak neni zplUsobena vyhradné trati, nebot zde spoluplsobi i zastaraly vozovy park
vyznacujici se nejen nizkym komfortem, ale i slabymi dynamickymi vlastnostmi. Podnét
Usteckého kraje ke zlepseni kvalitativnich parametr(i provozu je tak mozné vylep$it jediné
soucasnym zlepSovanim infrastruktury i vozidel.

1.3 Rychlost na trati

Tratova rychlost na trati je maximalné 60 km/hod., poloméry oblouki jsou zpravidla
vrozmezi 200 — 300 m. Pfi dostateCnych pfechodnicich a pFfevySeni tak je mozné,
aby rychlost byla zvySena na hodnoty kolem 70 — 80 km/hod. a zuUstali jsme pfitom
v souCasné ose traté. Velké casové bonusy budou dosazeny samozfejmé zabezpecfenim,
nebo zrusenim prejezdu s propadem tratové rychlosti.

Pfiklad soucCasnych rychlosti a moznych zlepSeni pfi respektovani smérovych pomeéra
traté pro usek Lovosice — Louny ukazuje obrazek na nasledujici strance.
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Orienta¢ni schéma rychlostniho profilu na trati 114 Lovosice - Louny

soucasny stav a redlny vyhled pri modernizaci v ose trati

objedndvany provoz UK - intervaly: pracovni den $picka 60 min, sedlo 120 min, volné dny 120 min, vozidlo 814 Regionova
=> soucasnd rychlost neni dlouhodobé udrzitelnd a atraktivni, nutné naklady na zlepseni provéri studie
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Obr. 1 Schéma rychlosti na trati Lovosice — Louny a potencial pro zvySeni

2. Cil nového provozniho konceptu

Na trati Litoméfice — Louny vnimame tyto dva zasadni cile provozniho konceptu:

1) ZlepSeni provozu na Useku Lovosice — Litoméfice hor. n. po zkraceni jizdni doby
na 11 a méné minut. (Odstranéni potfeby kfiZovani v Zalhosticich)

2) Dosazeni nové systémové jizdni doby 60 minut na uUseku Lovosice — Louny,
resp. 30 minut na useku Libochovice — Louny

2.1 Provozni koncept Lovosice — Litomérice

Usek je vyznamny jak pro samotné piiméstské dojizdéni mezi t&mito dvémi mésty,
ale také jako pfipojna doprava na vlaky na trati 090 Praha — Usti nad Labem — Dé&&in
atovobou smérech. Dlouhodobé stabilni je pfitom provozni koncept trati 090
s potkavanim rychlikd v celou hodinu (cca 00 min) v Lovosicich a pfipoje k nim a od nich
a potkavani osobnich vlakd kazdou pual hodinu (cca 30 min) a pfipoje k nim a od nich.

Pro trat do Litoméfic to znamena provoz vlak(l v podstaté kazdou pul hodinu, av$ak
za soucasnych podminek je nutné jejich kfizovani v Zalhosticich, které nejenze prodluZuje
jizdni dobu cestujicim o cca 6 minut, ale prodluzuje i pfestupni dobu v Lovosicich.
Ideadlnim stavem a tedy realnym cilem musi byt dosaZeni jizdni doby takové,
kdy po odjezdu vlaku z Lovosic od jedné pfipojové skupiny (napf. min. 00) stihne vlak odjet
do Litoméfic, az tam se potka s protiviakem, ktery mifi k daldi pfipojové skupiné
v Lovosicich (v min. 30). Po odecéteni pfestupnich dob na vilaky na trati 090 a intervalu
kfizovani v Litoméficich nam vychazi pozadavek na jizdni dobu Lovosice — Litomérice
hor. n. 11 minut.

Vysledkem je velka uspora neproduktivnich ¢ast (stani) v provoznim cyklu systémové
jizdni doby a zejména zkraceni cestovni doby nejen vrelaci Litoméfice — Lovosice,
ale i cest s pfestupem Litoméfice — Usti nad Labem, ¢&i Litoméfice — Praha.

2.2 Provozni koncept Lovosice — Louny

Velmi dobré pfestupni vazby v Lovosicich a nabidka 1hodinového intervalu spojeni vedou
k vysokému pfepravnimu vykonu v useku Libochovice — Lovosice. Nizky pfepravni vykon
v useku Libochovice — Louny (velmi nizka cestovni rychlost, nevhodné situované zastavky
daleko od osidleni: Veltéze, Slavétin nad Ohfi, Radonice nad Ohfi s malou vyménou
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cestujicich). Prvky infrastruktury omezuji moznosti kfizovani na trati a spolu s nizkou
tratovou rychlosti sniZuji atraktivitu spojeni pro pravidelné cesty.

Parametry sou¢asného spojeni jsou: Lovosice — Louny: 34 km — 1 hod. 20 min. Systémova
jizdni doba, tj. cestovni doba + pfestupni doba na pfipoje = 1 hod. 30 min.

Zkraceni cestovnich dob povede k ziskani cestujicich mezi regionalnimi centry
Louny — Lovosice — Litoméfice

Systémovou jizdni dobu Ize pfi zachovani funkénosti systému zkracovat vzdy o polovinu
doby nabizeného intervalu spojeni. DneSni systémovou jizdni dobu 90 minut
Lovosice — Louny je mozno zkratit na 30 minut — coz by vSak odpovidalo stavbé nové
trati..., nebo 60 minut — coz vyZaduje infrastrukturni upravu na trati.

Dale tedy sledujeme cilovou systémovou jizdni dobu 60 minut: Kfizovani je vhodné
realizovat v misté, kde je potencial pro dalSi provazani s ostatnimi prvky systému vefejné
dopravy — v naSem pfipadé Zst. Libochovice. Nutnost dosaZeni systémové jizdni doby
Libochovice — Louny 30 minut. Také zde jsou nastroje na dosaZeni cile jak nasazeni trakéné
vhodnéjSiho vozidla, tak zvySeni tratové rychlosti az na 80 km/hod., zabezpedleni prejezdu.

Systémova jizdni doba 30 minut obsahuje mimo samotné jizdni doby a pobytl v nacestnych
zastavkach i ¢ast doby na prestup v uzlu (pfipadné technologické Casy souvisejici
s Uvratovanim, &i stani€nimi intervaly...)

Uzlem Louny prochazi linka Most — Louny — Rakovnik, kde je v useku Louny Most rovnéz
dosahovana systémova jizdni doba 30 minut, a to v hodnoté 29 minut. Z hodnoty 29 minut
Most — Louny jasné vyplyva, Ze bud musi hodnota systémové jizdni doby v8ech ostatnich
linek (resp. useku linek) sméfujicich do téze pfipojové skupiny v Lounech obsahovat vétsi
Cast pfestupni doby v uzlu, anebo musi zaroven se zkracenim jizdni doby Libochovice —
Louny dojit i ke zkraceni jizdni doby Louny — Most.

Taktovy uzel slozeny z provazani linek vstupujicich do uzlu s homni hranici systémové
jizdni doby by byl nefunké&ni — cestujici by vSechny vlaky sice vidéli, nicméné by mezi nimi
nestihali pfestupovat....

3. Koncepce uvazovanych vozidel

Protoze feSeni uspor jizdni doby pro dosazeni novych cilovych jizdnich dob by bylo
stavebnimi opatfenimi na strané infrastruktury pfili§ nakladné, je mozné a vhodné feseni
dalSich uspor jizdni doby nasazenim vhodnych, trakéné dostateCnych, draznich vozidel.

Situaci si muzeme dolozit opét na pfikladu trati Lovosice — Louny. Pokud by probéhla
obnova trati upravou geometrickych parametri koleje, avSak pIné v ose trati, mizeme
dosahnout tratovych rychlosti dle obrazku 1. Pokud provéfime jizdni doby pro trat
po obnové pro uvazované vozidlo fady 814 Regionova vyrobce Pars, zjistime, Ze ani pak
nedosahneme jizdni doby 30 minut.

Nasleduje srovnani tachogramu motorovych vozu fady 814 Regionova a Rs-1a Regioshuttle.
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Obr. 2 Tachogram jizdy pro modernizovany motorovy viz fady 814 ,Regionova“

Z obrazku je jasné patrné, Ze slabinami vozidla je rozjezd na tratovou rychlost 80 km/hod.,
coz na zadném tratovém useku vibec neni dosazeno. V tomto spatfujeme Casovou
rezervu, kterou potvrdil propocet pro jiné, trakéné vykonnéjsi vozidlo, konkrétné viz

Regioshuttle vyrobce Stadler, viz obrazek nize. Zde s dosazenim rychlosti neni problém.
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Obr. 3 Tachogram jizdy pro novy motorovy viiz fady Rs-1a ,Regioshuttle”
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Pro tuto regionalni drahu je nutné planovat vozovy park nejen s ohledem na trakci,
nizkopodlazni provedeni, kapacitu a dalSi prvky komfortu a vybaveni, ale je tfeba vénovat
velkou pozornost i propoctu trakénich charakteristik. V opaéném pfipadé nepfinese
ZlepSeni parametra infrastruktury pozadovany efekt.

4, Zavér

Zajmem a cilem projektu je, aby byly realizovany takové kroky, jak na strané infrastruktury,
tak nabidkového JR, tak vozidel, aby se uvedené regionalni traté opét staly
konkurenceschopnou kvalitni nabidkou dopravy osob pro cely spadovy region. Koncepc¢ni
feSeni provadéné dostateCné v predstihu ukazuje, Zze aby se dostavil pozadovany
vysledek, je tfeba sledovat vice témat a odbornosti. Vysledny model infrastruktury i vozidel
musi byt soucasné ekonomicky stabilni s minimalnimi provoznimi naklady, tedy vcetné
zestihleni infrastruktury na miru provozu popsanych regionalnich linek. Obnova traté
kromé zlepSeni parametrli koleje a zabezpeleni pFejezdli mlze zahrnovat ruseni
nadbyte€nych koleji, Ci zkracovani jejich uziteCnych délek.
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Studie proveditelnosti zelezni€niho spojeni Benin — Niger
Ing. Jan Nosek, METROPROJEKT Praha a.s.

Z hlediska Zeleznic patfi Afrika k nejméné rozvinutym kontinentim svéta. Zelezniéni traté
zde netvofi klasickou sit, jako zname napf. z Evropy, ale jedna se vétSinou o jednotlivé
Casto izolované Zeleznicni traté. Vétsina z nich byla postavena na pfelomu 19. a 20. stoleti,
v dobé kdy byla velka ¢ast kontinentu ovladana kolonialnimi mocnostmi. Traté byly urCeny
predevSim k rychlé dopravé surovin z vnitrozemi do namornich pfistavl na pobfezi. Takto
byla navrzena, postavena a provozovana i stavajici zelezni¢ni trat z Cotonou do Parakou
na uzemi Beninu.

Nové navrhovana zelezniCni trasa propojujici republiky Benin a Niger je vedena mezi
meésty Cotonou - Parakou (Benin) — Dosso (Niger). Z geografického pohledu lezi obé
republiky v zapadni Africe. Konkrétné Benin je pfimofsky stat na pobfezi Atlantiku
v Guinejském zalivu. Niger je vnitrozemsky stat sousedici
s Beninem na jeho severni hranici. Narodni hospodarstvi a rozvoj
obou statl je vyznamné zavislé na dovozu technologii a zbozi
ze zahraniCi. Niger je navic statem, jehoz znacna cast se
rozklada na Sahare, proto je pro uspokojeni zakladnich potieb
rostouci populace Nigeru zivotné dllezity také dovoz potravin.
Pro zajisténi v8ech téchto potfeb je dnes k dispozici z hlediska
infrastruktury jen stavajici Zelezni¢ni trasa z Cotonou do Parakou
a silnice spojujici Cotonou a Dosso.

Stavajici zelezni¢ni trat’ je situovana v severojizni ose republiky
Benin. Trat spojuje dvé nejvétsi mésta v Beninu

Cotonou a Parakou. Zeleznice je technicky zastarala s nizkou
Obr. 1 Mapa africkych stata ~ prepravni kapacitou. V dnesni dobé je na Zeleznici provozovana

jiz jen nakladni doprava. Paralelné s touto Zelezni¢ni trati je
vedena silniéni komunikace RNIE 2, ktera slouzi jako hlavni dopravni spojnice mezi
namofnim pfistavem v Cotonou a Republikou Niger. Zeleznice za stavajicich podminek
nemuze konkurovat silni¢ni dopravé a to hned z nékolika davodu:

o Zelezniéni trat konci cca v poloviné pfepravni trasy Benin — Niger
e pfi pfepravé po Zeleznici je nutné pfekladat zboZi v Parakou na automobilovou dopravu
e rychlost zeleznicni pfepravy neni dostate¢na

Z vy8e uvedeného vyplyva, Ze pfeprava nakladu je realizovana téméf vyhradné silniéni
dopravou a to se vS8emi jejimi negativnimi dopady na obyvatelstvo a Zivotni prostfedi.
Pfeprava osob je v soucasné dobé vyhradné silnicni.

Jako nejvhodnéjsi feSeni vzniklé situace se jevi modernizace stavajici zeleznicni traté
Cotonou — Parakou a novostavba Zelezni¢ni traté v useku Parakou — Dosso. Tim dojde
k propojeni obou sousednich statd kapacitni Zelezni¢ni trati a zaroven bude poskytnuta
alternativni pfepravni cesta pro zbozi z pfistavu v Cotonou do Beninu a Nigeru. Vzhledem
k tomu, Ze trasa bude kapacitni, rychla a spolehliva da se pfedpokladat prevzeti vyznamné
¢asti objemu silni¢ni pfepravy na trase Cotonou — Dosso. Stanice Dosso je vramci této
studie uvazovana jako konecna stanice trasy, nicméné v dalSich rozvojovych planech se
pocita s prodlouzenim trasy zapadnim smérem do Niamey (hlavni mésto Nigeru) a vystavbou
nove trasy vychodnim smérem do Zinderu. Tyto traté pak budou tvofit zaklad Zelezni¢ni
sité Nigeru. V Dossu bude také umistén kontejnerovy terminal, ktery umozni rychlé
pfeloZeni zasilek ze Zeleznice na silni¢ni dopravu.
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Trat bude slouzit nejen k mezinarodni pfepravé. Ve vnitrostatni dopravé se predpoklada
silna pfrepravni vazba mezi mésty Cotonou — Parakou. Pro zatraktivnéni této vazby se
planuje vystavba kontejnerového terminalu v Parakou a jeho napojeni na Zeleznicni sit.
Odtud pak bude obsluhovana spadova oblast stfedniho Beninu.

Zelezniéni trat Cotonou — Parakou - Dosso bude plnit nékolik zakladnich funkci:
e patefni linka beninského dopravniho systému
e obsluha vyznamnych mést v severojiznim sméru
e pfimé napojeni odlehlych oblasti na namofrni pfistav

VySe uvedené skutecnosti a fakt, Ze dopravni infrastruktura je v kritickém stavu si uvédomuiji
i pfedstavitelé obou statd, a proto navazali spolupraci v ramci projektu Africarail.

1. Projekt Africarail

Snaha o zkvalitnéni dopravni infrastruktury a vyfeSeni problém( v zasobovani severniho
Beninu a Nigeru vyustila v roce 2002 v podpis usneseni o zfizeni koncesované spole¢nosti
Africarail, jejimZ ukolem je zajiSténi rozvoje Zeleznic v regionu. DalSimi zakladatelskymi
staty kromé& Beninu a Nigeru jsou Togo a Burkina Faso. Spole¢nost Africarail je fizena
spravni radou a je pfimo podfizena ministerstvGm dopravy statu, které k projektu
pristoupili. Projekt obnovy a prodlouzeni Zelezni¢ni trasy mezi mésty Cotonou — Parakou -
Dosso byl vybran v ramci projektu Africarail jako pilotni. Mezi dalSi pfipravované Zelezni¢ni
stavby v regionu patfi Zelezni¢ni spojeni Dosso — Niamey, Niamey — Kaya a Cotonou —
Lomé. Realizaci téchto staveb dojde v budoucnosti k propojeni Zelezni¢nich siti Beninu,
Nigeru, Toga a Burkiny Faso.
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2. Stavajici zeleznice Cotonou — Parakou

Stavajici Zelezni¢ni trat’ spojujici mésta Cotonou — Parakou lezi na izemi Beninu. Do roku
1960 patfilo toto uzemi pod francouzskou kolonialni spravu. Stavba Zeleznice z Cotonou
do Parakou byla zahajena v roce 1900 a po nékolika etapach vystavby dosahla roku 1933
mésta Parakou ve stfednim Beninu. Pokraovani stavby smérem na Dosso a Niamey
pferuSilo vypuknuti 2. svétové valky. Od té doby byly jiz nékolikrat prace na prodlouzeni
a dostavbé Zeleznice smérem do Niamey obnoveny, ale vzdy skoncily ve fazi projektu.
Stavajici zeleznice Cotonou — Parakou méfi 438 km, je uzkorozchodna - rozchod je
1000 mm. Provoz na zeleznici zajistuje spole¢nost OCBN (Organisation Commune Benin-
Niger des Chemins de Fer et des Transports), coZ je mezinarodni organizace zfizena
obéma staty pro zajidténi prepravy v koridoru Benin - Niger. Zhruba od roku 2006 je
na zeleznici preruSena osobni pfeprava. Preprava osob dosahla vrcholu v roce 1996,
kdy bylo pfepraveno cca 715 000 cestujicich, naproti tomu v roce 2005 to bylo jiz jen
117000 cestujicich za rok. V kombinaci s nedostatkem vhodnych provozuschopnych
vozidel situace vyustila v pferuSeni osobni dopravy a tento stav trva dodnes. Oblast
nakladni dopravy na tom neni o mnoho Iépe. V roce 1994 dosahl objem pFepravy
450000 t., v roce 2007 to bylo uz jen 36000 t. Dnes jsou dle zdroju z OCBN provozovany
max. 3 nakladni vlaky na useku Cotonou — Parakou tydné. Silni¢ni doprava zacala vyrazné
Zeleznici konkurovat pravé v devadesatych letech, kdy byla dokonéena silnice spojujici
Cotonou pfimo s Dossem. Od té doby je patrny trend pfesunu nakladni prepravy
ze zelezniéni na silniéni dopravu.

3. Prepravni trh v Beninu a Nigeru

Benin a Niger jsou staty, které jsou pro uspokojeni vlastnich potfeb, nuceny vétSinu zbozi
dovazet. Dle statistickych udaj z let 2001 — 2008 bylo 88 % (6,1 mil. t.) zbozi pfelozeného
v pfistavu v Cotonou uréeno pro import a 12 % (0,9 mil. t.) pro export. Z dovezeného
mnozstvi je 51 % (3,1 mil. t.) ur€eno pro trh v Beninu, 31 % (1,9 mil. t.) pro trh v Nigeru
a17 % (1,1 mil. t.) pro trhy Nigerie, Toga, Burkiny Faso a Mali. Dovoz do Beninu tvofi
predevSim potraviny 35 %, pohonné hmoty 18 %, stavebni materialy 12 % a dopravni
prostfedky 8 %. Situace Nigeru je velice podobna dovoz tvofi pfedevsim potraviny 40 %,
pohonné hmoty 16 %, textil 12 % a chemické produkty 7 %.

Objem exportu z Beninu se pohybuje na urovni 860000 t. ro¢né. Hlavni exportni artikly
jsou: ropné produkty 30 %, zemédélské produkty 17 % a bavina 13 %. Niger exportuje
cca 110000 t. zbozZi a surovin rocné ovSem objem nakladu, ktery se pfepravuje v koridoru
Dosso — Cotonou, se pohybuje kolem 10000 t. Export tvofi pfedevSim zemédélské
produkty - cca 78 % a uran cca 20 %.

Vyhled do budoucnosti v oblasti pfepravy surovin a zboZi je ve zdejSim regionu pomérné
optimisticky. Sever Beninu je bohaty na nerostné suroviny, pfedevSim Zeleznou rudu,
fosfaty a vapenec. Jen v lokalitach Lombou a Madékali se odhaduji zasoby Zelezné rudy
v kazdém lozisku na 250 mil. t. V sou¢asné dobé zde probihaji prazkumné prace. Nigerska
ekonomika je zalozena na ziscich z t&€zby uranu. V sou€asnosti probihaji prizkumné prace
v oblasti lozisek Imouraren a Azelik. PfedbéZny odhad potfebného roéniho objemu
prepravy (export + import) je pro lozZisko Imouraren 450000 t. a pro lozisko Azelik
125000 t. Tyto objemy pfepravy by mély byt dosazeny jiz v roce 2016. DalSim vyznamnym
projektem je probihajici vystavba rafinerie v Zinderu, kde je pfedpoklad objemu pfepravy
140000 t. po jejim uvedeni do provozu v roce 2012.

Z vySe uvedenych udaju vychazi i zavéry prognézy prepravy, podle které by v roce 2020
mélo byt po Zeleznici pfevezeno 3,725 mil. t. zboZi a v roce 2040 6,725 mil. t.
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4. Navrh dopravné - technologického usporadani trati

Z hlediska dopravni technologie byla trat v useku Cotonou — Pahou (25 km) navrzena jako
dvoukolejna (dopravné silné zatizeny usek mezi pfistavem a nakladnim nadrazim).
Ve zbytku trasy mezi stanicemi Pahou — Parakou — Dosso (900 km) je trat navrzena jako
jednokolejna. Stanice nebo vyhybny jsou na trati umistény ve vzdalenostech cca 20 km
a jsou navrzeny stfidavé ve dvoukolejném a tfikolejném uspofadani. V useku stavajici
trasy z Cotonou do Parakou jsou navrzeny jen zelezni¢ni stanice a zastavky. V Useku
Parakou — Dosso, ktery prochazi odlehlymi oblastmi bez vyznamnéjSich sidel, jsou
Zelezni¢ni stanice a zastavky doplnény vyhybnami. Stanice i vyhybny jsou navrzeny
s uziteCnou délkou koleji 750 m. Provoz na trati bude zajiStén motorovou trakci. Vzhledem
k tomu, Ze trat bude slouzit pfevazné nakladni dopravé pfedpoklada se maximalni zatizeni
na napravu 25 t. Navrhova rychlost osobnich viakd je 120 km/hod., nakladnich viaku
80 km/hod. Propustnost takto vybavené trati je spoltena na 2 pary rychlikl, 3 pary
osobnich vlaki a 10 pard nakladnich viaka v prdbéhu 24 hodin. Predpokladany rocni
objem pFepravy se bude pohybovat v rozsahu 4,0 — 7,0 miliénu pfepravenych tun zbozi.

5. Technické reSeni trati Cotonou — Parakou — Dosso

Jako nejvhodnéjsi feSeni Zeleznitniho spojeni mést Cotonou — Parakou — Dosso se
ukazala modernizace stavajici trati v useku Cotonou — Parakou délky 425 km a novostavba
trati v useku Parakou — Dosso délky 500 km. Trat bude v celé délce 925 km provozovana
se standardnim rozchodem 1435 mm.

Modernizovana Cast trati i novostavba trati jsou navrzeny se shodnymi navrhovymi parametry.
Tratova rychlost je nové zvySena ze stavajicich Vmax = 60 km/hod. na Vmax = 120 km/hod.
Tomu odpovidaji i minimalni pouzité poloméry smérovych oblouki Rmin =800 m.
PFi pouziti téchto navrhovych parametri doSlo k napfimeni a zkraceni trasy v Useku
Cotonou-Parakou o cca 13 km. VySkové je na stavajici trati maximalni stoupani
ve vybranych usecich 17,5 promile a tento stav je zachovan i v navrhu nové trasy. Trasa
v celém useku z Cotonou do Dossa prochazi rovinatou krajinou. Postupné stoupa od more
do nadmofiské vySky cca 400 m n. m., za Parakou (426 km) trasa zane opét pomalu
klesat az k fece Niger (765 km) do nadmofiské vysSky cca 200 m n. m. a v této urovni
pokraCuje az do kone¢né stanice Dosso (905 km.) Paralelné byla provéfovana varianta
max. stoupani trasy 12,5 promile, ale po porovnani investi¢nich nakladl a provoznich
uspor byla opusténa.

Zelezniéni svrek je predb&zné navrzen s pouzitim kolejnic tvaru 60 E2, pruzné
upevnénych k pfi€nym betonovym prazcum, které budou ulozeny do Stérkového loze.
Z hlediska Zelezni¢niho spodku jsou navrzeny typové konstrukce dle predbézné
geologické studie. Jedna se pfedevSim o: sanace neunosného podloZzi v kombinaci
s konstrukéni vrstvou, nahrazeni zemin podlozZi v kombinaci s konstrukéni vrstvou nebo
zfizeni konstrukéni vrstvy pfimo na zhutnénou zemni plan. Dale bylo navrZzeno
zmodernizovani stavajiciho odvodnéni Zelezni¢niho spodku v useku Cotonou — Parakou
a nové navrzeno odvodnéni v useku novostavby Parakou — Dosso.

Konstrukce propustku je navrzena jako obdélnikova betonova ramova o rozmérech 2x1 m.
Predpoklada se pouziti prefabrikovanych dilct, které budou pouzity v sestavach
dle aktualni potfeby. Mostni konstrukce vyuziji technologie prefabrikovanych betonovych
predpjatych nosnikl, spfazenych s monolitickou mostovkou. Modernizovana trasa v useku
Cotonou — Parakou pfekraCuje dva vétsi toky — feky Zou a Ouemé. Délky navrZzenych
mostnich konstrukci jsou 74 m a 173 m. V useku Parakou — Dosso je nejvyznamnéjSi
prirodni pfekazka hranicni feka Niger. Most pfes feku Niger je 530 m dlouhy tj. 17 poli
o rozpéti 30 m. Ostatni mostni konstrukce na celé trase budou o rozpéti do 30 m.
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Obr. 2 Situace Zelezni¢ni trasy Cotonou — Parakou - Dosso

Pro kfizeni hlavni komunikace RNIE 2
jsou navrzeny silnicni nadjezdy, ostatni
komunikace se budou kfizit Urovnové.

Konstrukce propustkll je navrzena
jako obdélnikova betonova ramova
orozmérech 2x1 m. Pfedpoklada
se pouziti prefabrikovanych dilcq,
které budou pouzZity v sestavach
dle aktualni potfeby. Mostni konstrukce
vyuziji technologie prefabrikovanych
betonovych  pfedpjatych  nosniku,
spfazenych s monolitickou mostovkou.
Modernizovana trasa v useku Cotonou
— Parakou prekraéuje dva vétsi toky —
feky Zou a Ouemé. Délky navrzenych
mostnich  konstrukci jsou 74 m
a173 m. V useku Parakou — Dosso
je nejvyznamnéjsi pfirodni prekazka
hranicni feka Niger. 530 m dlouhy
most pfes Feku Niger je tvofen 17 poli
o rozpéti 30 m. Ostatni mostni
konstrukce na celé trase budou
o rozpéti do 30 m. Pro kfiZzeni hlavni
komunikace RNIE 2 jsou navrzeny
silnicni nadjezdy, ostatni komunikace
se budou kfizit uroviove.

V Zelezniénich stanicich a vyhybnach
jsou do predjizdnych koleji jednotné
navrzeny vyhybky 1:12-500 pro rych-
lost 60 km/hod. Ostatni vyhybky v kole-
jovém rozvétveni jsou pro rychlost
40 km/hod. Zelezniéni stanice budou
pro odbaveni cestujicich vybaveny
ostrovnimi nastupisti délky 250 m
s uroviovym prichodem pfes koleje
na nastupisté. VySka nastupni hrany
bude 550 mm nad T.K.

Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni je
navrzeno jako ZZ 3. kategorie fj.
elektronické stavédlo. V tratovych

usecich je navrzen autoblok 3. kategorie. Kompletni fidici elektronické stavédlo se zfidi
v 8 stanicich mimo jiné v Cotonou a Dosso. Vzdalenosti mezi takto vybavenymi stanicemi
jsou cca 50 km. V ostatnich stanicich bude instalovano decentralizované stavédlo. Cela
trat bude fizena z dispederského pracovisté, které bude umisténo v Cotonou. Zalozni
dispecerské pracovisté bude zfizeno v kone¢né stanici Dosso.

Navrzené sdélovaci zafizeni vytvofi zakladni komunikacni infrastrukturu, ktera nebude
slouzit pouze pro fénicky provoz, ale i pro pfenos dat, dalkové fizeni a diagnostiku
systémUl zabezpeclovacich zafizeni a dalkové Fizeni a diagnostiku pfidruzenych systému.
Nezbytnou podminkou funk&nosti celého systému je vybudovani stuhové radiové sité
pro provozni spojeni s jedoucim vlakem a pro fizeni mistni prace v Zelezniénich stanicich
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a vyhybnach. V sou€asnosti se Fidici pracovnik se strojvidcem dorozumiva pomoci mobilniho
telefonu s vyuZitim vefejné telefonni sité.

6. Navrh provozné - technologického usporadani trati

Pfi navrhu provozni technologie vyhazime ze skuteénosti, Ze trasa bude docCasné
izolovana od okolnich Zeleznic, tzn. musi byt naprosto sobéstacna v oblasti udrzby a oprav
vozidel a Zelezni¢ni trasy. PGvodni dilny a depo v Cotonou jsou zastaralé a prostorové
nevyhovujici, proto je navrzena kompletni pfestavba na nové lokomotivni depo, které bude
provadét opravy stfedniho rozsahu. Druhé - hlavni lokomotivni a vozové depo je navrzeno
ve stanici Dosso. Bude provadét veSkeré opravné a udrZovaci prace na draznich
vozidlech. Kromé toho udrzba a menSi opravy vozidel budou probihat také v mistech
provozniho oSetfeni ve stanicich Pahou a Parakou. Stanice Cotonou a Dosso budou
vybaveny myckou kolejovych vozidel. Pro zajisténi provozu v motorové trakci je navrzena
zakladni sit deviti tankovacich stanic. Vzdalenost mezi tankovacimi stanicemi je cca
120 km. Stanice Pahou a Dosso budou navic vybaveny zazemim a mechanizmy
pro udrzovaci a opravné prace na zeleznicni trase.

Z hlediska nakladniho provozu budou stanice Pahou, Parakou a Dosso vybaveny nakladni
skupinou koleji, kde bude probihat sestavovani, rozfazovani a odstaveni vlakovych
souprav. Pfeprava mezi pfistavem v Cotonou a stanici Pahou bude vyzadovat zkraceni
vlakovych souprav, kvili omezené uzite¢né délce koleji v pfistavu. Proto se zde predpoklada
vySSi intenzita provozu a trat je navrzena z divodu propustnosti ve dvoukolejném uspofadani.
Ostatni stanice na trase budou vybaveny malym nakladovym obvodem - kusou koleji
s bo¢ni rampou a skladem. T¥ikolejné vyhybny budou vybaveny kusou koleji, ale ta bude
urena jen pro odstaveni draznich mechanismu.

Osobni doprava bude provozovana v celé délce trasy z Cotonou do Dossa. V Useku mezi
stanicemi Cotonou a Pahou (25 km) se zvaZuje zavedeni systému pfiméstské dopravy.

7. Navrh vozového parku

Stavajici vozovy park OCBN je vlivem zanedbané udrzby ve velmi Spatném stavu. Jeho
dalsi vyuziti se jevi jako nerealné. Jedinou vyjimkou je 9 ks nové nakoupenych
renovovanych indickych lokomotiv YDM4. Jejich technicky stav je dobry, avSak nezbytnou
podminkou dalSiho vyuZiti je zména rozchodu z 1000 mm na 1435 mm. Pro zajisténi
nakladni dopravy vrozsahu 10-ti pard viaki denné je tfeba 19 lokomotiv. DalSich
7 lokomotiv je tfeba pro vozbu osobnich vlakld a 3 lokomotivy jsou zaloha. Provoz je v celé
délce trasy uvazovan v motoroveé trakci.

Pocet nakladnich vozu nutnych k zajisténi provozu dosahuje pfedbézné hodnoty 1683 vozu.
Tento udaj vychazi z pfredpokladaného objemu pfepraveného zboZi na urovni
7 milion0 t./rok. Pro osobni pfepravu postaci 44 vozu pfi primérné obsazenosti 60 %.
V8echny vozy a lokomotivy budou vybaveny automatickym spfahlem typu AAR, které je
doporuceno Africkou unii Zeleznic. Jeho vyhodou je pfeneseni vy3Si tazné sily, az 1500 kN.
Takto vybavena vozidla jdou sestavovat do té&€zSich vlakovych souprav, nez pfi pouZiti
haku a Sroubovky.

r v 7

8. Netechnické casti projektu

Studie se kromé technického feSeni zabyva také statopravni ¢asti, ve které vytvafi prehled
pravniho prostfedi v oblasti dopravy v Beninu a Nigeru, jeho mozny vyvoj do budoucnosti
a navrhuje mozné zmeény nékterych pravnich norem. DalSi ¢asti je studie lidskych zdroj(,
kde jsou vycisleny predpokladané pocty pracovnikli a predbézné navrzeny plany jejich
vzdélavani. Soucasti projektu je i sociologicka studie vlivu stavby na spole¢nost, ktera se
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zaméfuje i na témata boje proti chudobé a Sifeni HIV. AvSak nejrozsahlejSi netechnickou
Casti studie je ¢ast popisujici vliv stavby na Zivotni prostfedi. NaplA studie je v podstaté
totozna s hodnocenim EIA tak jak ho zname u nas.

9. Investiéni naklady a ekonomické hodnoceni

Investi¢ni naklady stavby jsou jiZ jen diky rozsahu celého projektu obrovské. V sou¢asnosti
se naklady na vystavbu 925 km dlouhé trati tak jak byla vySe popsana pohybuji na urovni
3,66 miliardy $USD. Naklady stavby v této vysi zatim prekracuji rozpoctové moznosti
zadavatele projektu, a proto se vsouCasné dobé hledaji mozné finan¢ni uspory
v technickém fedeni a rozsahu projektu. Zaroven probihaji jednani o vstupu zahrani¢nich
investort do projektu, ktery je jiz dnes kromé narodnich vlad podporovan i mezinarodnimi
institucemi. Jako pfiklad Ize uvést Ekonomické sdruzeni zapadoafrickych statd (ECOWAS),
Africkou rozvojovou Banku (AfDB) a Africkou unii. Jednani o podpofe probihaji i se
zastupci Evropské unie a jejimi Clenskymi staty (Francie). Projekt zaroven sleduji
soukromé spolecnosti, které maji zajem na rozvoji svych podnikatelskych aktivit vdaném
regionu.

Projekt z pohledu finanéni analyzy neni efektivni, zdporna hodnota ukazatele FNPV = -1,6
mid. $USD, FRR = 2,68 znamenda, Ze pocate¢ni viozené investi¢ni prostiedky jsou
nenavratné. Ovéem z pohledu ekonomické analyzy ENPV = +2,2 mid. $USD, ERR = 15,67
se projekt jevi jako celospoleCensky pfinosny. Z ekonomického hodnoceni tedy vyplyva,
Ze po provedeni pocatecni investice do realizace projektu bude jeho dalsi provoz jiz
ziskovy.

10. Zavér

Zavérem lze konstatovat, Ze realizace projektu je zakladnim pfedpokladem rozvoje celého
regionu. | kdyz se projekt jevi z finan¢niho hlediska jako neefektivni je v sou€¢asné dobé
jen otazkou Casu, kdy bude realizovan. Celosvétova zvySena poptavka po surovinach,
potieba narodnich viad Beninu a Nigeru pfijmout opatfeni k podpofe hospodarského rozvoje
a tlak soukromych investoru, to vSe bude sméfovat projekt k realizaci. Z technického
hlediska je projekt zajimavy pfedevSim svym rozsahem a komplexnosti, se kterou se
v evropskych pomérech €asto nesetkavame. Nové se navrhuje nejen cela Zelezniéni trasa,
ale také jeji zazemi a to vcetné vozového a lokomotivniho parku.
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Svilengrad — Turecka hranice — Projekt ,,design and build*
v bulharskych podminkach

Ing. Ivan Pomykacek, SUDOP PRAHA a.s.

Obr. 1 Vizualizace rozhodujiciho objektu stavby: 400 m dlouhy most pres feku Maricu

SUDOP PRAHA a.s. se v roce 2009 s OHL 7S a.s. - klon Sofia pod vedenim pana
Lubomira Polaka jako subdodavatel projekénich praci zu€astnil tendru pro stavbu v rezimu
.vyprojektuj a postav® na posledni useku vystavby Zelezni¢niho koridoru Plovdiv — turecka
hranice. Tendr na stavbu s oficialnim nazvem ,,Electrification and reconstruction
of the railway line Svilengrad-Turkish Border”“ OHL ZS vyhralo a SUDOP PRAHA se
tak stal projektantem stavby. V realité se jedna o 16,8 km dlouhy usek jednokolejné
Zeleznicni trati, z €éehoz cca 15 km je vedeno v nové trase, mimo jiné zahrnuje 12 novych
ZelezniCnich mostl, jeden novy silniéni nadjezd véetné uUpravy komunikaéniho feseni,
jeden novy podchod pro péSi, dvé sanace stavajicich Zelezni¢nich mosti a projekt
kompletné nového trakéniho vedeni trati (jeho napajeni je feSeno v pfedchazejicim useku)
a souvisejici upravy a prelozky dotéenych inZenyrskych siti, zejména silnoproudych
nadzemnich vedeni.

Vlastni projek&ni prace probihali(ji) v nasledujicich fazich:
o Revize tendrového projektu — ideovy navrh zhotovitele
e Zhotoveni technického projektu — podklad pro vydani stavebniho poboleni
o Realiza¢ni dokumentace zhotovitele
o Dokumentace skuteCného provedeni stavby
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1. Revize tendrového projektu — ideovy navrh zhotovitele

Soucasti zadavaci dokumentace tohoto tendru byla zjednoduSena projektova
dokumentace — Ideovy projekt, jejimz obsahem byla situace s osou a podélny fez se
zakladnimi parametry smérového a vyskového vedeni trasy a schematicky znazornénymi
objekty umélych staveb (mosty a propustky), ale soulasné také zaborova cara
s projednanymi pozemky pfeduréujici polohu stavby v uzemi. Nasim prvnim ukolem bylo
provést revizi tohoto projektu a predlozZit tak klientovi (zde OHL ZS) zé&vazny podklad
pro dalSi projekCni a nasledné i stavebni prace, pfestoze jejich objemy jiz musely byt
zavazné ohodnoceny tendrovou nabidkou zhotovitele. BohuzZel se postupné ukazalo,
Ze Revize tendrového projektu — ideovy navrh zhotovitele nebude pouze formalnim
potvrzenim premis danych vstupnim dokumentem a tim i nabidkou zhotovitele. Zasadnim
problém plvodniho Ideového projektu byla pfedevSim nevhodné zvolena niveleta koleje,
ktera byla navrzena s jedinym kritériem, a to minimalizaci zemnich praci bez ohledu
na ostatni souvislosti. Vysledkem takového pfistupu bylo, Ze valna vétSina mostnich
objektd v podstaté neSla v danych podminkach s vysokou hladinou spodni vody,
nemoznosti gravitaéniho odtoku vody srazkové a v danych hranicich zaboru realizovat.
Prace v nasledujicich mésicich spocivala hlavné v pfesvédCovani supervizora (FIDIC
InZenyr), jehoz hlavnim ukolem bylo branit celkové naklady stavby pro investora, Zze témeér
vSechny mostni objekty navrzené v Ideovém projektu se musi kompletné zmeénit
v navaznosti na nutnou upravu nivelety vyhovujici skute€nym okolnim podminkam. Jak
jsme se pozdéji dozvédéli, byly stejné problémy i na pfedchazejicich usecich a zdaleka ne
vzdy se projektantovi a stavebnikovi podafily s klientem Uspésné vyiesit, coz demonstrovalo
nékolik negativnich televiznich reportazi v prabéhu obhajoby naseho feSeni. To nam mozna
také pomohlo revizi zdarné a hlavné nahle rychle, bez dalSiho zpochybnovani spravnosti
naseho feSeni, ukoncit.

Jako podklad, pro ovéfeni a potvrzeni spravnosti naSich prfedpokladu, pro viastni projekéni
prace probihaly jiz v pribéhu revize tendrové dokumentace lokalnimi zpracovateli v nasi
rezii i prlzkumné prace jakymi byly:

e Geodetické zaméfeni dotéeného uzemi v€etné vyhotoveni 3D modelu

¢ Geotechnicky prizkum pro navrh Zelezni¢niho spodku v€etné umélych staveb

e Pruzkum stavajicich inzenyrskych siti

¢ Hydrologie a hydraulika pro navrh odvodnéni a dimenzi mostu a propustkl

2. Zhotoveni technického projektu, podklad pro vydani stavebniho
povoleni

Po provedeni vySe popsané revize zadavaci (tendrové) dokumentace, na které jsme
stravili nad oCekavani vice Casu, nez se plvodné predpokladalo, a ktera byla spiSe
technického charakteru, nasledovala daldi faze projekéni pfipravy tj. vypracovani
adekvatni projektové dokumentace, ale také obstarani veSkerych dokladld (souhlast)
pro vydani stavebniho povoleni v souladu s bulharskou legislativou {j. s lokalnim Stavebnim
zakonem (Ycmpotlcmeo Ha mepumopusima u cmpoumersicmeo - Hapedba Ne 3 om 31 ronu
2003 2.). Jak jsme pozdéji zjistili Stavebni povoleni vydava i pro Zelezni¢ni stavby
Ministerstvo pro regionalni rozvoj (MuHucmepcmeo Ha peauoHarTHOmo passumue
u briazoycmpoticmeomo), klasicky drazni ufad zde neexistuje a kupodivu ani Ministerstvo
dopravy se timto nezabyva.

Stejné jako u nas bylo pro stavebni povoleni pfedkladanou projektovou dokumentaci nutno
oVvéfit ,modrym* razitkem autorizovanou osobou, které je ¢lenem komory autorizovanych
inzenyrd v Bulharsku, u inZenyrskych konstrukci (zde mosty zdi, propustky) navic jesté
.cernym® razitkem osobou majici zvlastni opravnénym k vykonu takovéto ¢innosti.
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PFi ziskavani stanovisek ucastnikl stavebniho fizeni se postupovalo obdobné s ¢eskym,
prostfedim pouze korespondence probihala v bulharském jazyce. Osloveny byly postupné
dotCené organy a organizace statni spravy, stejné jako potencionalni vliastnici dotéenych
inzenyrskych siti a dal8i lokalni infrastruktury. Jednoznaéné nejvétsi diraz se zde kladl
na posouzeni stavby z hydrologického hlediska tj. v mistech kde dohazelo k jejimi styku
s trvalou Ci obCasnou vodoteCi. Zde jsme museli uspokojit zajmy melioraCni spravy
a spravy povodi (v Bulharsku tzv. ,Napojitelny systémy*), a dale u€astniky integrovaného
zachranného systému tedy Hasice a tzv. ,GraZzdanskou zastitu” (v pfekladu asi ob&anskou
ochranu). Pro hydrologicka posouzeni museli byt obfas pro zdarné odsouhlaseni
prislusnymi doplnény ovéfeni stanovena klasickou metodou i sofistikovanéjsi posudky
zhotovené na podkladé matematickych modell, které vSak vzdy pouze potvrdily a tim
pouze za vySSi naklady fekly to, co posudek puvodni, mozna jen ponékud detailngji
podloZeno.

Stavebni povoleni na pfedlozené feSeni bylo vydano v 04/2010 v 05/2010 pak nabylo
pravni moci. Slabym mistem navrzeného a stavebnim povolenim potvrzeného feSeni vSak
stale zGstavaji nejasnosti na obou koncich staveb a to: napojeni trak&niho vedeni na tento
systém na tureckém Uzemi a nejasnost kolem skuteéného napojeni na pfedchozi stavebni
usek — investorem dosud neschvélené koneéné feSeni stanice ZST Svilengrad. Presto
bylo stavebni poveleni vydano a v 05/2010 byly slavnostné zahajeny stavebni prace
za ucasti Ministra dopravy Bulharské republiky p. Alexandra Tsvetkova. Soucasnou
situaci navic komplikuje skutecnost, Ze zhotovitel (italska firma Astaldi) pfedchozi useku
ukoncil své prace asi v jedné tfetiné puvodniho rozsahu pro udajny nedostatek finanénich
prostfedkll, a to i pfestoze se ve své nabidce a smlouvé s bulharskou stranou k tomuto
s pevné danou smluvni cenou zavazal.

3. Realizacni dokumentace zhotovitele, dokumentace skute¢cného
provedeni stavby

Ihned po dokonceni dokumentace pro stavebni povolena byly zahajeny prace na zhotovitelské
realiza¢ni dokumentaci, na zakladé které po schvaleni investorem a FIDIC InZenyrem je
mozné realizovat jiz vlastni stavebni Upravy na stavbé, coz se v souCasnosti (pfesnéji
od 05/2010) jiz cca 6 mésicu déje.

Pochopitelné, Ze po dokonéeni stavebnich praci bude vyhotovena a pfedana uzivatele
dokumentace skute¢ného provedeni, ale to nejprve musi Kk jeji realizaci skute¢né dojit.
Soucasny predpoklad ukon&eni stavebnich praci na tomto Useku v 06/2011 se prozatim
jevi ne nerealnym, tak uvidime.

4, Zavér

Co fFici zavérem, lIze projektovat a stavét v cizi zemi v cizim prostfedi v nestandardnim
rezimu? Ano Ize a snad i uspé&sné, ma to vSak své specifika jako jsou mistni legislativa
a zvyklosti. AvSak urcité nejvétSim hendikepem je neznalost mistniho jazyka, ktery lze
ob¢as nahradit angli¢tinou, nikdy vSak zcela. Ani spolehnuti na mistni spolupracovniky
nebyva dle naSich praktickych az tak stoprocentni. Proto je dle mého prakticky
nenahraditelné viadnout jazykem okolniho prostfedi alespoi tak, jak to dokaze napfiklad
p. Polak z firmy OHL ZS vedouci popisovaného Projektu.
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Obr. 2 Snimek z vystavby betonového mostu pfe feku Maricu, na pozadi stavajici ocelovy most
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AVV s vazbou na VZ LS 90 zvySuje bezpeénost dopravy
Ing. Josef Schrétter, Ing. Petr Lapacek, AZD Praha s.r.o.

Vlakovy zabezpeloval (dale jen VZ) je zafizeni, které z kolejovych obvodd indukéné
snima informaci o navéstnim znaku navéstidla pfed vlakem, zobrazuje ho strojvedoucimu
a dle jeho hodnoty, pfip. pfi jeho absenci, kontroluje bdélost strojvedouciho. Pokud
strojvedouci bdélost v uréeném C&ase nepotvrdi, dojde k nouzovému zastaveni vlaku.
Vlakovym zabezpeCovacCem je vybavena vétSina hnacich vozidel. Viakovy zabezpecCovac
LS 90 (a verze vySSi - LS 06 a dalsi) navic pfedava informace o navéstech systému AVV,
ktery dokaze snizit rychlost vlaku na hodnotu navésténou navéstidlem.

Systém AVV (Automatické vedeni vlaku) je systém pro automatizaci fizeni hnacich vozidel,
v zahrani€i je AVV oznacovano jako zafizeni tfidy ATO (Automatic train operation). Systém
sestava ze dvou casti - mobilni a tratove.

Mobilni ¢ast se sklada z fidiciho pocitace, snimacu magnetickych informacnich bodu,
displeje a zadavaci klavesnice. Dulezitou soucasti mobilni ¢asti AVV je datova cast.
Ta obsahuje popisy trati (tzv. Route Map), které obsahuji detailni popis vSech dulezitych
bodu na trati (km poloha daného mista a jeho charakteristika - napf. informacni bod a jeho
kod, stanovisté navéstidla, nastupisté, sklon trati, dovolena rychlost atd.) a data z jizdnich
fadu viaka.

Tratovou C&ast tvofi tratové magnetické informacni body (dale jen MIB), coZ jsou dva
podélné tramce (dfevéné &i z recyklovaného plastu) obsahujici 8 permanentnich magnetd,
do jejichz rozmisténi a polarity je zabezpeCené zakddovana pozadovana informace.
Informacni body tak poskytuji jednoznacnou informaci o poloze vlaku a sméru jeho jizdy.
MIB jsou instalovany jak na S$iré trati, tak v Zelezni¢nich stanicich. Na Siré trati slouZzi
pfedevsim k upfeshovani polohy vlaku na trati, pfi vétveni traté ve stanici se pomoci MIB
zZjiStuje skutecné pokraCovani vlakové cesty. Konstrukce MIB nebrani strojnimu podbijeni
traté, kromé toho se MIB umistuje pokud mozno do mist, kde je jiz jiny prvek vyzadujici
pozornost pfi udrzbé traté (napf. stykovy transformator a jeho pfivody). Je mozno fict,
Ze vyuziti MIB se neomezuje jen pro uc€ely AVV. MIB je mozné napfiklad vyuZzivat
pro orientaci méficich vozu tratového svrSku nebo trakéniho vedeni, k ochrané vice
systémovych vozidel na styku dvou proudovych soustav apod.

Vlakovy zabezpecovac typu LS 90 (a verze vySsi - LS 06 a dalSi) poskytuje pro zafizeni
AVV na trati s kddovanim kolejového obvodu navéstni znak nejblizSiho navéstidla. AVV
pak na zakladé téchto informaci samocinné fidi trakéni vykon a brzdy vlaku tak, aby:

e vlak jel nejvySe rychlosti, ktera odpovida dovolené rychlosti vtom kterém useku
traté, v€etné stanovené rychlosti viaku pro pfislusny usek traté, i kdyby strojvedouci
uplatnoval pozadavek na vyssi rychlost,

o vlak zacal zvySovat rychlost teprve tehdy, kdyZ cely vlak vyjede z useku se
sniZzenou rychlosti, i kdyZ strojvedouci uplatnil volbu vysS&i rychlosti jiz dfive,

a prave s nulovym odrychlenim ("nepodbrzdéni"),

e vlak zastavil 50 metr( pfed navéstidlem v poloze ,Stdj* tak v€asnym zahajenim
snizovani rychlosti, aby k tomu bylo potifeba cca 50 % ucinnosti brzd.

Pokud by v Usti n. L. - Vafové byla trat vybavena MIB, v Gvodu zminéna nehoda by se
s nejvétsi pravdépodobnosti nestala, nebot’ systém AVV (jimzZ jsou jednotky CityElefant -
fada 471 - standardné vybaveny) by jesté pfed vyhybkami, na nichz vilak vykolejil, snizil
rychlost na 40 km/hod.
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AVV muze také spolupracovat se zabezpeCovacim zafizenim ETCS. ETCS rychlost viaku
nefidi, pouze hlida nepfekroCeni dovolené rychlosti tim, Ze na nejdfive akusticky a opticky
upozorni strojvedouciho. Pokud neni rychlost upravena, dochazi k aktivaci plné
provozniho brzdy nebo k rychlo€innému brzdéni. AVV naproti tomu Ffizenym brzdénim
provozni brzdy navadi vlak na urcité misto. Spoluprace AVV s ETCS spociva v tom, Ze:

e AVV doplfiuje funkci ETCS tim, ze Fidi jizdu vlaku, tj. reguluje rychlost vliaku tak,
aby nedochazelo k zasahum ETCS - vlakového zabezpecovace,

e AVV je schopno pfejimat z ETCS informace o naposledy prejeté balize (LRBG)
a tim ziskat informaci o poloze vlaku na trati (v dusledku toho nejsou pro vozidlo
vybavené ETCS potfebné MIB).

Systém CRV&AVV je v provozu na Ceské Zeleznici od roku 1993. ZkuSenosti strojvedoucich
s timto systémem jednoznacné ukazuji, Ze se stal jejich neocenitelnym pomocnikem.
Zpusob zobrazovani, sdélovani a ovladani systému AVV je uzivatelsky pfistupny,
nevyvolava u strojvedoucich pocit vyfazenosti z procesu fizeni viaku.

Systémem AVV jsou vybaveny nebo vybavovany elektrické jednotky fady 471, dale pak
nove tfisystémove lokomotivy Ffady 380 ¢i rekonstruované motorové vozy fady 842.
Planuje se jeho nasazeni i na pfipravované rekonstrukce lokomotiv fady 750.7 &i fidici
vozy fady 961 a je mozné je snadno doplnit i na provozované motorové vozy 843
Ci rekonstruované lokomotivy fady 754.

Pfi realizaci tratové €asti systému instalaci MIB je vyhodné vybavovat ucelena dopravni
ramena.

Systém CRV&AVV s vazbou zabezpeCova¢ LS 90 (a vysSsi verze) tak muze vyrazné
Zlepsit bezpecnost na Ceské Zeleznici.
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VPN a bezpeéna komunikace v datovych sitich SZDC
Ing. Vaclav Sipla, CD - Telematika a.s.

1. Uvod

Nasledujici &lanek se vénuje bezpeéné komunikaci na datové infrastruktufe SZDC. Jak asi
vite, v &ervnu lofiského roku do$lo k migraci celého intranetu SZDC na MPLS VPN a tim
byly vytvofeny podminky pro dalSi kroky, které by nakonec mély vést k zasadnimu zvySeni
bezpe&nosti v datovych komunikacich skupiny Ceské drahy. Kazda organizace, ktera bude
provozovat datové komunikace na této infrastruktufe, by méla mit garantovanu urcitou
uroven bezpecnosti svych dat.

Protoze pojem VPN je pouzivan v riznych souvislostech, definujme si ho v oblasti pfenosu
dat:

VPN (Virtual Private Network) neboli Virtualni Privatni Sit' je obecné feCeno prostfedek
pro propojeni dvou a vice pocitacu prostfednictvim datové sité. Cilem je stav, kdy spolu
pocitae mohou komunikovat v ramci takovéto uzaviené sité. Toho Ize dosahnout fadou
zpusobu, principielné tedy rozliSujeme zakladni tfi typy VPN, které se od sebe zasadné
liSi:

e VPN na sitové vrstvé (L3) referenéniho modelu OSI

e VPN na transportni (L4) a aplika¢ni (L7) vrstvé referenéniho modelu OSI

e VPN na spojoveé vrstvé (L2) referenéniho modelu OSI

2. VPN na sitové vrstvé (L3) referenéniho modelu OSI

V pfipadné VPN na sitové vrstvé se jedna v principu o zabezpeceni datovych paketl jako
takovych. Datové pakety jsou pfenasSeny pres nezabezpecenou sit, kde je potencialni
utoénik muze zachytit a pokusit se zjistit jejich obsah. Pakety jsou v8ak zaSifrovany,
pFipadné zabezpedeny dal$im sitovym protokolem. Sifry jsou vyménovany pomoci
digitalnich certifikatli, bez jejichz znalosti nemulze uto¢nik obsah paketu rozSifrovat.
Pro vytvoreni takovéhoto typu VPN je tfeba nasazeni koncovych zafizeni, které Sifrované
spojeni vytvofi (router, VPN klient), jedna se tedy o spojeni bod-bod.

Tento typ VPN se provozuje nad siti SZDC dvéma zplisoby:

e Permanentni IPSec tunely pro lokality pfipojené do sit€é pomoci vefejného
operatora — zde je Sifrované spojeni vytvofeno mezi routerem v koncové lokalité
a centralnim firewallem.

e Pfipojeni pfes VPN klienta do vnitfni sit¢ SZDC — tento zpusob vsichni znate
a pravdépodobné vyuzivate. Misto routeru zde Sifrované spojeni vytvafi program
VPN klient (at' uz nativni v MS Widnows, nebo aplikace od Cisca).

3. VPN na transportni (L4) a aplika¢ni (L7) vrstvé referenéniho modelu OSI

V pfipadé VPN na transportni a aplikaéni vrstvé se jedna o podobny princip jako
v pfedchozim pfipadé. Rozdil je vtom, Ze se neSifruji celé pakety, ale pouze aplikacni
data. Sifrovani také nezajidtuje sitové zafizeni jako napfiklad router, ale samotna
aplikace. Tento typ VPN vSichni znate napfiklad z internetového bankovnictvi, nové tfeba
z Datovych schranek.
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4. VPN na spojové vrstvé (L2) referenéniho modelu OSI

Pokud hovofime o VPN v souvislosti s datovou siti SZDC, mame na mysli pfedevsim tento
pfipad, tedy VPN na spojové (druhé) vrstvé referenéniho modelu OSI. Tato VPN funguje
na zcela jiném principu nez pfedchozi dva pfipady. Nevyuziva zadny zpusob Sifrovani —
nesifruji se ani celé datové pakety, ani samotna aplikacni data. Zabezpeceni zde funguje
na principu dusledného oddéleni datovych paketd. Sitové prostiedi zajisti to, Ze datové
pakety jsou pfenaseny pouze mezi stanicemi (pocitaCi, servery...) pfisluSejici do dané
VPN. Utoénik zjiné VPN se k obsahu datového paketu nedostane ztoho prostého
dlvodu, ze paket vibec ,nevidi*.

Toto feSeni ma tu zasadni vyhodu, Ze je velmi dobfe $kalovatelné. U siti typu SZDC,
kde se jedna o tisice, az desetitisice pfipojek, prvni a druhy typ VPN v podstaté nepfichazi
v Uvahu, protoZe se jedna o pfipojeni bod — bod. U sité typu SZDC by to znamenalo
vytvofit Sifrovana spojeni ,kazdého s kazdym®“ coz je v praxi nerealné.

Na druhou stranu ma samozfejmé i nevyhodu, a sice v tom, Ze neni nijak zabezpecena
proti utoku ,zevnitf VPN. Klade tedy velké naroky na to, aby v pfislusné VPN byli
skute¢né pfipojeni jen uZivatelé, ktefi na to maji pravo.

Implementace tohoto typu VPN nad siti SZDC spodiva ve vytvofeni VPN siti pro sité
jednotlivych technologii, které od sebe musi byt oddéleny z divodu zajisténi jizZ zminéného
bezpecného oddéleni komunikace, sité jednotlivych organizacnich slozek skupiny drah,
apod.

Vzhledem k tomu, Ze vétSina téchto siti nadale musi vyuzivat sdilené sluzby (typicky
email, SAP, datova ulozisté atd.), byla vytvofena dalSi VPN takzvanych sdilenych sluzeb.
Tato VPN je pfistupna z ostatnich VPN, které do ni potfebuji pfistup, tyto VPN se vSak
navzajem ,nevidi“ (viz. Obr. 1).

Internet

g Servery &

¢D )y ¢D CARGO

G==)>  Piny pristup
=P :4ny pristup

Obr. 1
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V siti SZDC jsou jiz VPN spustény, zatim vSak byly vytvofeny pouze zakladni VPN:
e VPN pro véechny uzivatele sit¢ SZDC, CD, CD Cargo a vSech dal$ich dcefinych
spolecnosti,
¢ VPN pro dohled a servis (management sité),
e VPN sdilenych sluzeb (serverovny),

¢ nekolik technologickych VPN (dispecerska fidici technika, kamerové systémy,
EPS,...).

5. Navrh

VPN sité na datové infrastruktufe SZDC maji tedy zasadni vyznam pfi zvySovani
bezpecnosti datovych komunikaci. PfedevSim pak technologické datové sité zajisti
bezpeéné oddéleni provozu aplikaci pfimo spojenych s fizenim dopravy od aplikaci
ostatnich - at uz opét technologickych nebo administrativnich slouzicich pro propojeni
kancelafskych PC, komunikaci se servery, do internetu, ....

V tuto chvili jeSté neni znam presny design datovych siti, protoze nejsou zmapovany
komunikacni potfeby téchto aplikaci, ale je zfejmé, Ze se cilovy stav bude blizit zhruba
déleni uvedeného na Obr. 2 a 3.

RAILNET

Datova sit’

Admin.sit’
SZDC

Obr. 2

87



Intranet

Obr. 3

V tuto chvili je zfejmé, Ze musi dojit k oddéleni provozu siti technologickych a admini-
strativnich.

6. Technologicko-provozni sité

Sité DRT, EPS, EZS, kamerové systémy, systémy Redat, radiové site, VolP dispecerske
sité, sité pro aplikace nutné pro fizeni provozu na ZDC

Sité pro dohled a monitoring funkcnosti jednotlivych prvkid — routery, switche, ONS, ATM,
pfevodniky, modemy, ...

7. Administrativni sité
Administrativa SZDC
Administrativa CD a.s., CD Cargo a.s., ...

V oblasti administrativnich siti se ve spolupraci se SZDC pfipravuje projekt s nazvem
,Railnet®, ktery by mél na datové infrastruktufe SZDC poskytnout dostatec¢né spolehlivé
a kvalitni datové VPN pro jednotlivé organizace skupiny drah.

8. Jak zajistit pozadovanou bezpeénost

V nékolika bodech se pokusim shrnout zakladni podminky pro bezpecnou datovou
komunikaci.

e Zamezeni fyzického pfistupu nepovolanych osob k zafizeni, a to jak sitovym prvkim,
tak i k samotnym PC a serverim.

¢ Ddasledna evidence a kontrola pfipojnych bodu nebo pfimo samotnych koncovych
zarizeni.

e Jednoznacna pravidla pro komunikaci se sdilenymi zdroji. Stale se pohybujeme
v prostfedi, kde si jednotlivé organizace data sdileji a je tfeba toto respektovat.

e \yjimecné pfechody mezi jednotlivymi VPN drzet na nutném minimu a realizovat je
pres centralni firewall, povolovat jen to, co je skute¢né nutné, pfipadné jen na dobu
nutnou, v8echny tyto pfistupy logovat pro pfipadné feSeni neautorizovanych
pfistupd.
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e Pfistup do internetu pro jednotlivé VPN provozovat vyhradné pres firewall — i kdyz
je na jednotlivych organizacich co pro své zaméstnance na FW povoli.

e Pristup uzivatell do sité FeSit pomoci autentifikace dot1.X — zabezpeceni na nejnizsi
mozné urovni, uzivatel se vibec nepfipoji do sité, pokud k tomu neni opravnén.

e Pro bezdratovy pfistup pouzivat dot11.X, wi-fi pfenosy vSechny disledné Sifrovat
(WPA2 atd.)

V8echny vy8e uvedené zasady by ale byly zbyteéné, pokud nebude uvnitf sité VPN
provozovano takoveé prostredi, ve kterém se nebudou Sifit vity, malware apod. Takze jako
nutna soucast bezpecné komunikace uvnitf VPN je provozovani antivir a antimalware
programi na vSech PC a serverech.

Mimo VPN je pak nutné na samotné datové infrastrukture:
¢ Nepouzivat telnet (neSifrovany plain text), nahradit vSude SSH.
o Nastavit autentifikaci sitovych protokoll (OSPF, BGP, NTP, VTP).

e P¥i pfistupu na zafizeni disledné pouzivat tacacs+ nebo radius, vSechno dusledné
logovat pro pfipad neautorizovaného zasahu.

Bezpecnost siti a datovych komunikaci na nich je komplexni problém, a pokud ma fungovat
efektivné, pak se musi fesit komplexné.
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MOMDIS — modularni multifunkéni displej strojvedouciho

Mgr. Miroslav Horky, CD — Telematika a.s.
Ing. Tomas Tichy, UniControls a.s.

Soucasné trendy v konstrukci a provozovani kolejovych vozidel pfinaseji stale veétsi
mnozstvi informatickych aplikaci na palubu vozidla. Pro podporu prace strojvedouciho jsou
na jeho stanovisté dosazovany nové a nové technické systémy. Bez standardizace by
rozmanitost ovladacich a informaénich prvkd rliznych typl vozidel mohla vést naopak
k pfetizeni strojvedouciho a nezadoucimu odvadéni jeho pozornosti.

1. Evropské stanovisté strojvedouciho

Evropsky projekt EUDD (European Driver’'s Desk) proto stanovil pozadavky na jednotny
vzhled a zpusob fidiciho stanovisté zelezni¢nich vozidel pro dosazeni unifikace ovladani
a tim lep8i moZnosti interoperability vozidle v ramci evropské Zeleznicni sité.

Jednim z vystupl projektu je definice standardniho zobrazovaciho a ovladaciho displeje
ztélesnéna v sérii vyhlasek UIC 612-Ox. V téchto dokumentech je definovan jednotny
vzhled, rozmér, popisy ovladacich prvkl(, rozmisténi az 4 displeju na stanovisti
strojvedouciho a jejich funkce. Pfedpoklada se také vzajemna zastupitelnost displeju a tim
zvyseni spolehlivosti celého subsystému stanovisté strojvedouciho

- -
- . e 3 0&-Control

06-Electronic S A % Command Display

Timetable Display 02-Technical and

Diagnostic Display

01-Train radio
Display

10 - Emergency
stop valve

40-Keyboard

Obr. 3 Jednotné pracovisté strojvedouciho EUDD

2. Projekt MOMDIS

V Ceské republice navazal na tyto aktivity projekt MOMDIS, v ramci kterého byl vyvinut,
vyroben a provozné ovéfen modularni, multifunkéni, displejovy systém strojvedouciho
véetné prostfedkl radiové komunikace a jeho integrace jednak do jinych systému vozidla
nebo vlaku a jednak do centralniho informa¢niho a dispeCerského systému dopravce
a manazera infrastruktury.

Vysledkem projektu je systém, jehoz zakladni architektura je znazornéna na
Obr. 4.
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Obr. 4 Zakladni architektura systému MOMDIS

Systém MOMDIS se sklada z palubni (mobilni) ¢asti a pozemni (stacionarni) &asti,
které jsou propojeny prostfedky radiové komunikace. Mobilni ¢ast obsahuje displejovy
systém strojvedouciho DDS (driver's display system) s mozZnosti zalohovani jednotlivych
aplikaci na rlznych displejich systému a s moznosti spoluprace s jinymi systémy vozidla
nebo vlaku. Stacionarni ¢ast obsahuje prostfedky pro pfipravu dat pro mobilni ¢ast
a komponenty kooperujici s mobilni ¢asti a navazujici cely systém na souvisejici aplikace
stacionarnich informac¢nich systému( dopravce a manazera infrastruktury.

Systém DDS sestava z operacni platformy a z mnoziny HMI (human machine interface)
aplikaci, tj. aplikaci, které bézi na displejich systému DDS a interaguji se strojvedoucim
pomoci obrazovky a funkénich tlacitek (alternativné je k dispozici dotykova obrazovka).
Operac¢ni platforma poskytuje HMI aplikacim definované jednotné operaéni prostredi
arozhrani k dalSim systémim vozidla a Fidi jejich pfepinani mezi béhem na popredi
a na pozadi. HMI aplikace mohou nebo nemusi komunikovat s centralni ¢asti MOMDIS.

Obrazek Obr. 5 zachycuje vztah mezi DDS, stanovistém strojvedouciho, displeji a HMI
aplikacemi. Systém DDS mdlze byt umistén na 1 nebo 2 stanovistich strojvedouciho,
pficemz kazdé z nich mize obsahovat az 4 displeje. Moznost spusténi tychz HMI aplikaci
na vice displejich stanoviSté a spusténi vice aplikaci na jednom displeji je zakladem
pro feSeni zalohovani displeju a HMI aplikaci. Na daném displeji pracuje vzdy jen jedna
HMI aplikace na popfedi, tj. je v interakci se strojvedoucim, ostatni bézi na pozadi.
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Obr. 5 Vztah mezi DDS, stanovisti strojvedouciho, displeji a HMI aplikacemi

Systém DDS byl ovéfen i ve své maximalni konfiguraci — 2 stanovisté, kazdé se 4 displeji.

Systém MOMDIS je generickym systémem. To znamena, Ze jeho aplikace v konkrétnich
vozidlech se muze liSit napfiklad poctem displeju, sortimentem HMI aplikaci, vazbami
na dalSi systémy vozidla. Jako konkrétni konfigurace systému MOMDIS pro prostiedi
Ceskych drah je v soutasné dobé& nasazovan jedno displejovy systém s nazvem MAT
(multiplikaéni terminal).

V ramci projektu MOMDIS byly plné realizovany nasledujici HMI aplikace: Elektronicky
jizdni fad ETD (electronic timetable display), ovladani radiostanice TRD (train radio display)
a elektronicka kniha oprav EKO.

3. Elektronicky jizdni rad

Aplikace ETD poskytuje strojvedoucimu na displeji informace potfebné k spravnému
vedeni vlaku po dané trati v ramci jizdniho fadu. Funkéné poskytuje nahradu stavajicich
seSitovych jizdnich fadu s vyhodou okamzité aktualizace a pIné interoperability v ramci
jednotného uzivatelského rozhrani podle UIC 612-05.

Aplikace ETD komunikuje s centralni pozemni ¢&asti, odkud ziskava aktualni jizdni
podklady. Tohoto spojeni je mozné vyuzit také pro rozSifeni aplikace o modul Rozkazy
a dalSi moduly tvofici komplexni systém elektronickych podkladu pro jizdu vlaku EPoPed.

ETD muze byt volitelné rozSifena Asistencnim systémem strojvedouciho (ASIS) o doporuceni
vhodné jizdni strategie vedouci k energeticky optimalni jizdé pfi dodrzeni v€asnosti jizdy
a respektovani infrastrukturnich, technickych a legislativhich omezeni.

4. Ovladani radiostanice

Dalsi aplikaci na platformé MOMDIS je ovladaci displej radiostanice TRD (train radio
display). Ten je vysledkem snahy o sjednoceni riznorodych ovladacich skfinék vyrobcl
radii a jejich zaclenéni do displejového systému stanovisté strojvedouciho. Aplikace TRD
sjednocuje uzivatelské rozhrani GSM-R radia podle UIC 612-04 a rozhrani narodnich
modull radii.

Displej s aplikaci TRD je pouzit jako HMI rozhrani kabinového radia (CAB radio).
To znamena, Ze zvlastniho radia dostava data pro zobrazeni a pfedava mu povely.
Systém MAT s aplikaci TRD byl ovéfen s kabinovym radiem VS67 vyrobce T-CZ a.s.
V této kombinaci umoziiuje interoperabilni provoz jak v siti GSM-R, tak v narodnich sitich
(napf. TRS).
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5. Elektronicka kniha oprav

Systém MOMDIS je mozné vyuzit také k vedeni elektronické knihy oprav vozidla EKO.
Ta slouzi jako podrobné evidence o vSech zavadach vozidla a je synchronizovana
s pozemnim ERP systémem pro planovani udrzby, oprav a nahradnich dilu.

6. Komunikaéni platforma

PFenosova ¢ast systému MOMDIS je realizovana Zelezniéni bezdratovou komunikaéni siti
(ZBPS). Siti ZBPS se rozumi mnozina technickych prostfedkd zajistujicich bezdratovou
komunikaci pro potfeby provozovani Zelezni¢ni dopravni cesty a provozovatell drazni
dopravy. V ramci této sité jsou definovany komunikacni standardy, kvalita a bezpecnost
komunikace.

Do sité¢ ZBPS se systém DDS a centralni ¢ast MOMDIS pfipojuji pomoci komunikaénich
bran. Jako mobilni komunikacni brana je pouzita komunikacni jednotka, vybavena
softwarem pro pfipojeni do sité ZBPS. Komunikaéni jednotka byla také vybavena
modulem GPS. S udaji o poloze, které poskytuje, pracuje aplikace ETD.

7. Pozemni ¢ast systému

Pro pozemni ¢ast systému MOMDIS byl vytvofen centralni server, v némz je obsazena
vedkera logika aplikace. Je vybaven vstupnim rozhranim pro pfistup k heterogennim
externim zdrojim dat, ktera jsou nutna pro vytvafeni a aktualizaci jizdnich podkladu
aplikace ETD. Toto rozhrani transformuje datové véty z jednotlivych zdroji do jednotného
formatu, tj. formatu odpovidajiciho struktufe databazovych tabulek databaze MOMDIS.
Vzhledem ke stavu datovych zdroji v8ak konverze do databaze MOMDIS predstavuje
vysoky podil ruéni prace.

Centralni server spolupracuje s dalSimi elementy pozemni ¢asti MOMDIS: s databazovym
serverem, na némz je umisténa databaze MOMDIS, Log serverem zajistujicim spravu
pristupovych prav jednotlivych uzivatell, Web serverem pro zprostiedkovani pfistupu
stacionarnich klientskych aplikaci k datim a komunikacni branou, ktera jej pfipojuje
k ZBPS. Server absolvoval sérii funkénich a vykonnostnich testl a v sougasné dobé slouzi
pro pilotni provoz systému MOMDIS na vozidlech CD a CD Cargo.
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Vysokorychlostni zelezni€ni systém

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

Zeleznici nelze vnimat jako homogenni celek. Jeji polarizace je velmi vyrazna.
Po nékterych tratich pfepravi lokomotiva za tyden jen par nakladnich voz(. Na svété jsou
v8ak i traté, po kterych proudi v tésném sledu nakladni vlaky Eitajici stovky plné lozenych
vozU. V nékterych oblastech FeSi politici otazku, zda vlak, vezouci 10 osob cestovni
rychlosti 30 km/hod., nahradit autobusem a trat zrusSit, i ji zachovat. Jinde vozi vlak
1 000 osob rychlosti pfes 300 km/hod. a politici feSi otazky, jak nabidnout cestujicim vice
spoju, jak postavit dalSi nové traté. Propast mezi Zeleznici, ktera je stinem své minulost,
a Zeleznici, ktera odpovida potfebam souc€asnych i budoucich let, je mohutnd a rok
od roku se zvétsuje.

Jsou nejen zemé, ve kterych zeleznice upada, Ci zemé, ve kterych je micky trpéna,
ale i zemé, kde zaZiva rozvoj srovnatelny snad jen s epochou budovani Zeleznic ve druhé
poloviné devatenactého stoleti. Nejde o velikasstvi, ani o prestizni projekty, ale o racionalni
pfistup k zajisténi mobility. Disproporce mezi Zeleznici, odpovidajici sou¢asnym potfebam
obyvatelstva i sou¢asnym technickym mozZnostem jejiho fedeni, a Zeleznici, odpovidajici
potfebam obyvatelstva 19. stoleti i technickym moznostem té doby, jiz dosahla rozmért
prekracujicich ramec moznosti Uprav a modernizaci puvodni sité. Skoncilo obdobi
vyuzivani zeleznice jen v ramci jeji tradini sité vzniklé v poloviné 19. stoleti. Nastala
epocha rozsahlé vystavby novych Zeleznic.

1. Vyvoj mobility

Zeleznice prestala plnit roli jediného vSestranné pouzitelného dopravniho prostredku,
zajistujiciho veskeré priepravy. K zajisténi operativy, tedy pfeprav ve sméru slabych
¢i ob&asnych prepravnich proudu, se lépe nez Zeleznice hodi individualni i hromadna
silnicni doprava. AvSsak pro silné a pravidelné pfepravy je zeleznice vyhodnym dopravnim
systémem. To je dano jeji vysokou vykonnosti a produktivitou. K témto dvéma vSeobecné
pozitivné vnimanym vlastnostem pfistupuji dalSi dvé, v sou€asnosti ne zcela docerfiované,
vlastnosti Zeleznice: nizka energeticka naro¢nost a schopnost vyuzivat elektrickou vozbu,
tedy schopnost zajistit mobilitu nezavisle na kapalnych uhlovodikovych palivech — na ropé.

Konec dvacatého a zaCatek jednadvacatého stoleti charakterizuji dva velmi vyrazné
trendy, které pasobi v rizné mife ve vSech zemich svéta:

e pokraCujici vysidlovani odlehlého venkova a koncentrace obyvatelstva do mést
a jejich okoli,
e prohlubujici se délba prace v narodnim i nadnarodnim méfitku.

Oba tyto trendy vyvolavaji potfebu silnych a pravidelnych pfepravnich vztahl. Ty je
vhodné feSit ZelezniCni dopravou. AvSak ktomu, aby byla Zeleznice akceptovana
ke splnéni tohoto ucelu, musi nabidnout naleZitou kvalitu. Zejména rychlé, Casté a pohodiné
dopravni spojeni.

Prvy zvySe uvedenych trend(, koncentrace pracovnich pfilezitosti do mést a stim
souvisejici stéhovani obyvatelstva do mést a do pfilehlych (satelitnich) obci, vyvolava
zvySené naroky na rychlost, Cetnost a pfepravni kapacitu pfiméstskych viaka. Druhy z vySe
uvedenych trendud, spoluprace pfi tvorb& hodnot, vyvolava zvySené naroky na rychlost,
Cetnost a prepravni kapacitu dalkovych viaku.

Oba zminéné prepravni pozadavky se setkavaji na pfiméstskych usecich hlavnich trati,
na kterych dochazi k soubéhu dalkové i regionalni dopravy. Vznikla kapacitni disproporce
sméfuje k vystavbé novych kapacit. Jiz vS8ak nikoliv k vybudovani tfeti a Ctvrté koleje
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vedenych paralelné s pavodni (tradi¢ni, sto padesat let starou) trati, ale trasy v jiné ose,
ktera se vyznacuje pfiznivéjS§imi smérovymi poméry a tedy dovoluje vySSi tratovou
rychlost. Zatimco plvodni (historické) traté byly s ohledem na trakéni schopnosti
tehdejSich lokomotiv budovany jako trasy o stalém sklonu, nové traté jsou budovany jako
trasy stalé rychlosti. Cilem je dosahnout kratké pFepravni Casy a zaroven nemaifit
kinetickou energii rychle jedoucich viakd regulaénim brzdénim.

Segregace dopravy na pfiméstskych radialach, tedy vyhrazeni novych trati pro dalkovou
(zejména osobni) dopravu, spojena s jejich vedenim mimo obce a nadrazi, a vyuzivani
pavodnich trati pro pomaleji jedouci vlaky (osobni zastavkové vlaky a bézné nakladni
vlaky), vede k optimalizaci jizdnich fadd na obou tratich a k plnému vyuzivani jejich
propustné vykonnosti.

Bylo by v8ak chybné spatfovat v nové budovanych pfiméstskych radialach traté mistniho
vyznamu, feSici dopravu v okoli velkych mést. Zkudenost ukazuje, Ze evropska sit
dalkovych vysokorychlostnich Zeleznic vznika od zdola nahoru, tedy propojovanim dil€ich
usekl novych trati. To je potfebné mit na zfeteli a nové traté budovat nejen tak,
aby posilily kapacitu dopravni cesty na nejexponovanéjSich usecich Zelezni¢ni sité, ale téz
tak, aby je bylo mozno v dalSich letech zaclenit do sité vysokorychlostnich trati narodniho,
evropského i euroasijského vyznamu. Tato skute¢nost je dlivodem k vaznému zabyvani se
budouci podobou vysokorychlostnich Zeleznic v Ceské republice.

2. Aktualizace koncepcnich plant

Myslenka vystavby vysokorychlostnich Zeleznic na Uzemi Ceské republiky neni nova,
v minulosti jiz byla vicekrat feSena. Trasy vysokorychlostnich trati na tzemi CR, zanesené
v uzemnich planech a respektované v projektech perspektivnich staveb, vznikly v minulém
stoleti. Z toho logicky vyplyva, ze nemohly respektovat trendy poslednich let, které jsou
dané jak praktickymi zkuSenostmi z mnohaletého kazdodenniho provozu stovek vozidel
na tisicich kilometra vysokorychlostnich Zeleznic i vyvojem evropské legislativy (zejména
ve vztahu k interoperabilité) a technické normalizace. Rychla osobni Zelezni¢ni doprava se
z predstav proménila v realitu.

a) Navrhy rychlych Zeleznic na uzemi CR je potfebné fesit nejen jako vysokorychlostni
traté (VRT), ale jako vysokorychlostni Zelezni¢ni systém (VRS), skladajici se z fady
subsystému (traté, napajeni, zabezpeceni, vozidla, provoz, ...). Je nutno posuzovat
funkénost Zelezni¢niho systému (nejen vysokorychlostniho) jako celku a optimalizovat
systém jako celek,

b) navrh rychlych Zeleznic na Gzemi CR je nutno Fesit vsouladu s pozadavky
interoperability definovanymi v TSI. To je ur€eno zakonem o drahach i podminkami
financovani z fondd EU. Respektovani pozadavkd TSI vede k vyuziti know-how z jiz
ovéfenych feseni (technické, ekonomickeé, bezpecnostni i environmentalni aspekty)
a tim snizuje potencialni nebezpeci chyb,

- je nutno brat v uvahu vSechny v sou€asnosti znamé urovné vyuziti novych trati
- posileni kapacity pfiméstskych radial v okoli velkomést segregaci dalkové dopravy
- vnitrostatni vyuziti s navaznosti na sit konvencnich zeleznic

- mezistatni evropské propojeni

- eurasijské propojeni

c) vsouladu s TSI se jevi vyhodné koncipovat vysokorychlostni Zeleznice jen
pro vysokorychlostni dopravu, nikoliv pro smiSeny provoz. Tedy lépe je k terénu
pfizpusobit vy$Simi podélnymi sklony a mensimi poloméry obloukl (vliv vy$Siho
stavebniho pfevyseni i vysSiho pfi€ného nevyrovnaného zrychleni). Tim Ize nové
traté stavebné i provozné zlevnit a usnadnit jejich realizaci. Kombinace mensSich
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polomérd obloukl, umozhujicich rychlou jizdu pfi velkém stavebnim prevySeni,
nelimitovaném pomalymi vlaky, a zaroven velkych podélnych sklont vede
k menSimu rozsahu umélych staveb, zejména tuneld. To pfinasi nizSi stavebni
naklady, krat§i dobu vystavby, niZsi spotfebu energie a mensi problémy v otazkach
zajisténi bezpeénosti,

d) je nutno respektovat vyvoj v Evropé, zejména v okolnich statech. Jde pfedevSim
o navaznost na nové iniciativy v Sasku, Bavorsku a v Polsku (rozhodnuti
o vybudovani vysokorychlostni traté ve sméru VarSava — Lodz — Poznan / Vratislav),

e) je nutno poditat nejen se zapojenim Ceské republiky do Evropské, ale i do Evropsko —
Asijské vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy, tedy stat se soucasti jejiho zapadniho
rozvétveni.

3. Soucasna situace

PretiZzeni pfiméstskych trati z Prahy ve sméru vSech Ctyf narodnich Zelezni¢nich koridort
soubéhem dalkové a pfiméstské dopravy vede k akutni potfeb& vystavby novych
priméstskych radial (Praha — Beroun, Praha — Bene$ov, Praha — Kolin, Praha — Vranany).
Podobna situace se vyviji i v okoli Brna (Brno — Vyskov). Tyto nové stavéné pfiméstské
traté pro dalkovou osobni dopravu se stanou souclasti celostatni a evropského
Zelezni€niho systému, a proto musi ve smyslu zakona o drahach splfiovat TSI.

Evropsky Zelezni¢ni systém je tvofen vysokorychlostnim Zelezniénim systémem (HS)
a konvenénim Zelezni€nim systémem (CR). Jednim ze zakladnich rozhodnuti proto je,
zda nové budované prazské pfiméstské radialy (a na né v budoucnu dale navazujici useky)
koncipovat:

a) jako soucast konvencéniho evropského zelezni¢niho systému podle TSI CR INS,

b) jako soucast vysokorychlostniho evropského Zelezni¢niho systému podle TSI HS
INS v kategorii | (nové budované pro rychlost zpravidla 250 km/hod. a vysSi
do 350 km/hod.), pfipadné v kategorii Il (modernizované traté pro rychlost v fadu
200 km/hod.).

V zasadé jde o budouci provozni vyuZiti t&chto trati pro viakovou dopravu:

ad a) na konvencnich zelezni¢nich tratich podle TSI CR INS Ize provozovat konvenéni
vozidla podle TSI CR RST i vysokorychlostni vozidla podle TSI HS RST (snizenou
rychlosti, odpovidajici konvenéni trati),

ad b) na vysokorychlostnich Zelezni¢nich tratich podle TSI HS INS Ize bez dalSich
opatfeni provozovat jen vysokorychlostni vozidla podle TSI HS RST (plnou
rychlosti, odpovidajici vysokorychlostni trati). Pouzitelnost konvencénich vozidel
na vysokorychlostnich tratich neni bez pfijeti dalSich opatfeni zaruéena.

Orientace nové budovanych trati v Ceské republice je jednoznaéné sméfovana na traté
evropského vysokorychlostniho systému, to znamena podle TSI HS INS. Neni sporu
o tom, zda maji byt stavény a provozovany podle TSI CR INS nebo podle TSI HS INS.
Samotna vysokorychlostni trat' je subsystémem Zelezni¢niho vysokorychlostniho systému,
ktery dotvareji dalSi strukturalni subsystémy, zejména energetické napajeni ve smyslu TSI
HS ENE a zabezpeCovaci a sdélovaci technika ve smyslu TSI HS CCS. Provedeni
dopravni cesty interoperabilni vysokorychlostni Zeleznice je proto pomérné presné uréeno.

Pfedmétem uvah a diskusi v3ak je, zda nové traté koncipovat jen pro provoz
vysokorychlostnich vozidel podle TSI HS RST, nebo je koncipovat i pro provoz
konvenc¢nich vozidel. Tuto moznost TSI HS INS nezaruCuji, ale pfipoustéji.
Na vysokorychlostnich tratich je mozZno uskutecnit urcita blize nespecifikovana pfidavna
opatfeni k zajisténi provozu konvenénich vozidel (napfiklad: zvétSeni vzdalenosti os koleji),
avsak jediné za podminky, Ze tato opatfeni neomezi provoz vysokorychlostnich vozidel.
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Jde tedy o rozhodnuti, zda zvysit naklady na budovani novych vysokorychlostnich trati,
které umozni i provoz konvencnich vozidel (splfiujicich zvlastni podminky, nikoliv vSech).

V zasadé toto rozhodnuti nemusi byt jednotné. V odivodnéném pfipadé muaze byt Cast
nové budovanych vysokorychlostnich trati koncipovana tak, aby umoziovala provoz
i konvencnich vozidel (tedy stavéna nakladnéji s uplatnénim dalSich opatfeni) a ¢ast tak,
jak postacuje pro vyhradni provoz vysokorychlostnich vozidel, tj. Cisté podle TSI HS INS
(tedy stavéna levnéji bez uplatnéni dalSich opatfeni). Rozhodujici je budouci vyznam
pfislusné traté.

4. Parametry standardnich introperabilnich vysokorychlostnich trati

V pfipadé novostaveb vysokorychlostnich trati podle TSI HS INS pujde o dvoukolejné
traté, elektrifikované systémem 25 kV 50 Hz (respektive pro zvySeni pfenosové schopnosti
trakéniho vedeni 2 x 25 kV 50 Hz) a vybavené radiovou siti GSM-R a vlakovym
zabezpecovatem ETCS level 2. Tyto traté jsou urCeny pro provoz vliaku tvofenych:

e vozidly tfidy 1. podle TSI HS RST (vysokorychlostni tlakotésné elektrické jednotky
s distribuovanym pohonem, nejvy$si provozni rychlost 350 km/hod.),

e vozidly tfidy 2. podle TSI HS RST (rychlé tlakotésné elektrické jednotky s Celnimi
trakénimi vozy, nejvys$Si provozni rychlost 250 km/hod., respektive lokomotivami
tazené Ci sunuté tlakotésné netrakéni jednotky s nejvySSi provozni rychlosti
230 km/hod.),

Vozidla provozovana na téchto tratich musi vyhovovat nasledujicim pozadavkum:

e musi spliovat TSI HS RST,

¢ musi spliovat TSI SRT a to v kategorii A, pokud je délka tunelt do 5 km, respektive
v kategorii B pro délku tunelt az 20 km,

e musi byt schopna na tratich s pevnou jizdni drahou projizdét rychlosti 300 km/hod.
oblouk pfi nedostatku pfevySeni | = 150 mm (pficné nevyrovnané zrychleni
0,98 m/s?).
Mezni parametry traté jsou v TSI HS INS definovany nasledovné:
a) tratova rychlost do 350 km/hod.,
b) nejvysSi podélny sklon 35 %o v délce do 6 km a 25 %. pfi délce nad 10 km,
c) stavebni pfevySeni v obloucich 180 mm,

d) nedostatek prevySeni 80 mm (respektive 150 mm pro rychlost 300 km/hod.
a pevnou jizdni drahu),

e) vySe uvedenym hodnotam prevySeni odpovidajici minimalni polomér oblouku 5 560 m
(respektive 3 220 m pro rychlost 300 km/hod. a pevnou jizdni drahu),

f) vzdalenost os koleji 4 500 mm (respektive 4 200 mm pro rychlost 300 km/hod.),

g) délka tunelu nejvySe 5 km (kategorie A), respektive 20 km (kategorie B),

h) prafez, tvar a provedeni tuneld nesmi pfi nejvy$si povolené rychlosti jizdy viaku
zpusobovat kolisani tlaku vétsi nez 10 kPa,

i) vySka nastupisté 550 mm nad TK,
j) délka nastupisté 400 m,
k) délka pfedjizdnych koleji 400 m,
[) prdjezdny prifez odpovidajici vztaznému kinematickému obrysu GC
Tyto parametry jsou plné vyhovujici pro vnitrostatni i mezistatni provoz rychlé osobni

dopravy. Technické smérnice interoperabilty proto predstavuji velmi vyznamny nastroj
transferu know-how od zemi, které se vyvojem vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy cela
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desetileti intenzivné a systematicky zabyvaly, k zemim, které stoji na pocCatku jejiho
zavadeéni.

PozZadavky na traté i jejich vybaveni (elektrické napajeni a zabezpefovaci technika) jsou
podrobné popsany v technickych smérnicich interoperability jednotlivych subsystém( TSI
HS INS, TSI HS ENE, TSI HS CCS. To usnadriuje jejich projektovani, vystavbu, zkouseni
i certifikaci (prokazovani shody s pozadavky). Podobné je tomu na strané subsystému
vozidel, kde jsou pozadavky i zpusob prokazovani shody popsany v TSI HS RST.

Ponékud obtiZznéjsi situace nastava pfi FfeSeni pFechodnosti konvenénich vozidel
na vysokorychlostni traté, respektive pfi pfizpisobovani vysokorychlostnich trati provozu
konvenénich vozidel. Pokud je takovy pfipad opravnény, tak je rozumné opustit rovinu
obecnosti a konkrétné definovat kategorie vozidel, ktera by pfichazela v uvahu, a pro tyto
kategorie provést podrobné Setfeni s urenim nezbytnych opatfeni.

5. Provoz konvenénich vozidel na vysokorychlostnich tratich

Hlavnim fyzikalnim ddvodem, ktery brani provozu konvenénich vozidel na standardnich
vysokorychlostnich tratich podle TSI HS INS, jsou aerodynamické tlakové ucinky
protijedoucich vlakd. Jde o velmi zavazny divod bezpecnostni povahy, nebot pfipadné
poskozeni vozidel tlakovou vinou (vytrZzeni okna nebo dvefi, uvolnéni nakladu, vychyleni
vozidla z prujezdného prafezu a podobné) ohrozuje oba mijejici se vlaky. Dal$i duvody,
které vyluCuji konvencni vozidla z provozu na standardnich vysokorychlostnich tratich,
jsou ekonomického razu. Naklady pro stavbu vysokorychlostnich trati jsou nizSi, pokud
jsou uréeny vyhradné jen pro provoz vysokorychlostnich vozidel:

e poloméry obloukl Ize minimalizovat pouzitim stavebniho prevyseni az 180 mm,
které by na pomaleji jedouci vozidla pusobilo nezadoucimi dostfedivymi silami,
namahajicimi jak trat, tak i vozidlo,

e délku tuneld a mostd lze minimalizovat podélnymi sklony az 35 %o, které by
vozidlim nekonformnim s TSI HS RST mohly ¢init potize v oblasti trakce i brzdéni,

e |ze pouzivat tuneltl delSich nez 5 km, tedy tuneld vyzadujicich vozidla ve tfidé B
pozarni odolnosti podle TSI SRT,

o protihlukova opatfeni na strané trati 1ze dimenzovat vyhradné jen pro principialné
ticha vozidla s kotou€ovou brzdou, nikoliv pro vozidla s litinovymi brzdovymi Spaliky
a tedy s osminasobné vy3Sim akustickym vykonem (+ 9 dB).

6. Zvlastni upravy vysokorychlostnich trati pro provoz konvenénich
vozidel

Vysokorychlostni trat, umoznujici provoz nejen vysokorychlostnich, ale i konvencnich
vozidel, se ve srovnani se standardni interoperabilni vysokorychlostni trati podle TSI HS
INS, uréenou jen pro vysokorychlostni vozidla, bude vyznacovat:

e VeétSi vzdalenosti os koleji pro snizeni tlakovych vin na protijedouci viaky,

o vétSimi svétlymi prufezy tunell ke sniZeni ucinku tlakovych vin,

e kratSimi tunely vhodnymi i pro vozidla s nizSi pozarni odolnosti,

e nizSim podélnym sklonem vhodnym i pro provoz vozidel s menSim mérnym
vykonem a méné ucinnymi brzdami,

¢ vlivem menSiho prevyseni vétSimi poloméry oblouku (pojizdénych urcitou rychlosti),

e prfipadné snizenou nejvyssi provozni rychlosti, a to jak z ddvodu snizeni amplitud
tlakovych vin, tak i z divodu kompromisni volby stavebnich pfevySeni v obloucich.
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Veskera tato opatfeni vedou ke zvySeni nakladll na vystavbu vysokorychlostni trati. Proto
je potfebné peclivé uvazit, zda trat budou za provozu konvenéni vozidla skute¢né
vyuzivat. Nebo se jedna pouze o setrvacnost mySleni, o pfizplisobovani investice
do infrastruktury s vice nez staletou dobou budouciho vyuzivani vozidly, ktera jsou jiz nyni
na sklonku sveé Zivotnosti & dokonce za ni.

Rovnéz je potfebné vnimat neblahé dusledky smiSeného provozu riznymi rychlostmi
jedoucich vlakl na pokles propustné vykonnosti traté. Z hlediska tvorby jizdniho fadu
i plynulosti provozu je zadouci homogenni vozidlovy park, tvofeny jen vysokorychlostnimi
vozidly. Ze zahraniCi jsou znameé pfipady nakladného vybudovani vysokorychlostnich trati
v parametrech pro smiSeny provoz, ktery vSak v provozu neni vyuzivan.

Téz nelze opomenout, ze opatfeni k zajiSténi provozu konvencnich vozidel na vysoko-
rychlostnich tratich nejsou v Evropé standardizovana. Na jejich vyzkum je tedy nutno
vynalozit potfebné naklady. Obdobné neni snadné prokazovani technické zpusobilosti
rutinniho provozu konvencnich vozidel na vysokorychlostnich tratich.

7. Zvlastni pozadavky na konvenéni vozidla s prechodnosti
na vysokorychlostni traté

TSI nestanovi podminky k pfechodnosti konvencnich vozidel na vysokorychlostni traté.
Je vSak zfejmé, Ze urcitymi kroky na strané vozidel (nad ramec pozadavkd TSI CR RST)
Ize vyjit vstfic k umoZnéni provozu konvenénich vozidel na vysokorychlostnich tratich, tedy
ke zmirnéni rozsahu opatfeni na strané infrastruktury. Proto je ucelné podminit pfipadnou
prechodnost konvenénich vozidel na vysokorychlostni traté (pro né specialné upravené)
nasledujicimi poZzadavky:

e provedeni podle TSI CR RST,

o tlakotésnost a tlakopevnost,

e splnéni pozarni kategorie alesponn A (vozidla vhodna pro provoz v tunelech
dlouhych 1 az 5 km) respektive i B (vozidla vhodna pro provoz v tunelech dlouhych
5 az 20 km),

e splnéni ur€ité minimalni hodnoty meérného vykonu (analogie k obdobnému
pozadavku v TSI HS RST). Cilem je pfizplsobit vozidla vyS$Simu sklonu trati
a dosahnout pfi prdjezdu obloukem urcitou rychlost, aby vlak a trat nebyly pfilis
namahany dostfedivym ucinkem stavebniho prevyseni.

8. Etapizace

U velmi rozsahlych investic, kterymi vystavba vysokorychlostnich trati nepochybné je, je
obvyklé pfedavat dilo do provozu postupné, tedy po etapach. To ale vyZaduje napojovani
vysokorychlostni traté na existujici sit konvencénich zeleznic. Pfislusné odbocky a sjezdy
jsou v8ak pomérné drahou zalezitosti a jejich pfispévek k dopravnim vykonum traté byva
po jejim dokonc&eni relativné maly. Proto stoji za zamysleni i inverzni etapizace — v prvé
fazi vybudovat a dat do tranzitniho provozu celou trat a teprve potom pfipadné budovat
stanice a odboCky mistniho vyznamu.

9. Zaver

Interoperabilita vyznamné ovliviiuje podobu vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.
V pfipadé konvencnich Zeleznic jsou TSI CR vnimany jako dokument, ktery pfichazi
a nesnadno sjednocuje Zeleznice sto padesat let po té, co byly zfizeny. AvSak v pfipadé
vysokorychlostnich Zeleznic jsou TSI HS, zejména v zemich, které je dosud nemaji,
voditkem k tomu, jak funkéni a kompatibilni vysokorychlostni Zelezni¢ni systém vybudovat.
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Statistika nastupist’ v Zzelezniénich stanicich na uzemi CR
Martin Vanék a spol.!, CVUT v Praze Fakulta dopravni

1. Uvod

Kromé& vhodné sestaveného jizdniho fadu s ucelné provazanymi pfestupy mezi jednotlivymi
druhy Zelezniéni osobni dopravy (tj. dalkova, regionalni, pfiméstska a, v prostfedi CR
zatim vyhledové, téz méstska), modernich vozidel, atraktivniho tarifu a kvalitni Zelezni¢ni
infrastruktury jsou pro fungovani a atraktivitu tohoto druhu dopravy klicové Zeleznicni
stanice, na néz se bohuzZel mnohdy pfi optimalizaCnich zasazich do Ceské Zeleznic¢ni sité
diky vySsi investiCni narocnosti zapomina. Zasadnim prvkem, umoZznujicim vlastni pfistup
cestujicich do/z vlakovych souprav, jsou nastupisté. Jedna se o zafizeni Zelezni¢niho
spodku s upravenou zvySenou dopravni plochou v obvodu drahy, ktera slouzi primarné
pro vystup a nastup cestujicich a pfipadné také pro manipulaci se zavazadly. Nastupisté je
logicky rovnéz cestujici vefejnosti nejcitlivéji vnimanou soucéasti konstrukce Zeleznicni
infrastruktury. Radového cestujiciho vibec nezajima pouzity typ drobného kolejiva
Ci konstrukce télesa Zelezni¢niho spodku. Cestujici se chce rychle, pohodIng, distojné
a bezpecné prepravit z vychoziho do cilového bodu své cesty. A pravé k vys$Simu komfortu
pfepravy, stejné jako k bezpecCnosti provozu, pfispivaji vhodné zvolena a umisténa
nastupisté a pfistupy na né.

Pfestoze optimalizaéni &innost na Zelezniéni siti Ceské republiky v poslednich patnacti
letech cilené sméfuje pfedevsim na narodni tranzitni Zelezni¢ni koridory, pfipadné na dalsi
trati tzv. vybrané evropské ZelezniCni sité, dochazi i na ostatnich tratich k ojedinélym
investiénim akcim rozlicného rozsahu, které vice ¢i méné zdafile eliminuji nevyhovujici
stav jednotlivych prvka Zelezni¢ni infrastruktury. Je vSak potfeba si uvédomit, Ze kvalitativni
posun v zafizenich pro pfepravu osob je pro celkovy dojem z investicnich akci stézejni,
avSak stale jeSté pomérné zfidka zohlednény. Respektovani této skutecnosti je jednou
z cest, jak napomoci zatraktivnéni Zelezni¢ni osobni dopravy a pfi vhodné koordinaci se
zafizenimi pro navaznou dopravu viastné i vefejné hromadné dopravy jako celku.

ZlepSeni komfortu pro cestujici byva standardné dosazeno vystavbou novych nastupist
s vySkou nastupni hrany 550 milimetri nad temenem kolejnice (TK), jez umozriuji obecné
pohodInéjsi nastup do Zelezni¢nich vozidel — v pfipadé vozidel s nizkopodlazni ¢asti pak
umoZniuji pfistup dokonce bezbariérovy. ZvySeni bezpe€nosti provozu ve stanicich na tratich
evropského Zelezni€niho systému se dosahuje zfizenim vyhradné mimourovnového
pristupu k nastupistim, na tratich mimo tento systém ji pak byva docileno redukci vétsiho
poctu urovhovych pfechodl k nastupistim zpravidla na jeden centralni pfehledny pfechod.
Pro navrhovani nastupist v &eském prostiedi plati norma CSN 73 4959 (Nastupisté
a nastupistni pfistfeSky na drahach celostatnich, regionalnich a vle¢kach, 2009), vyhlaska
€. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah, v platném znéni, a TSI
PRM (Technické specifikace pro interoperabilitu tykajici se osob se snizenou schopnosti
pohybu a orientace v transevropském konvencnim a vysokorychlostnim ZzelezniCnim
systému, 2008).

'Ing. Ondtej Havlena, Ing. Martin Jacura, Bc. Toma§ Javoiik, Ing. David Péschl, Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.,
Ing. Martin Van¢k
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2. Vyhodnoceni a zavéry

V ramci praci na projektu SGS Ceského vysokého uéeni technického v Praze, jehoZ cilem
je vydani metodickych zasad pro zafizeni pro pfepravu osob na tratich mimo evropsky
Zelezni¢ni systém, doSlo mj. ke zmapovani aplikovanych uspofadani a typl zafizeni pro
pristup cestujicich do draznich vozidel v Zelezniénich stanicich na tzemi Ceské republiky,
jakoz i vysledovani procentualniho rozdéleni stanic dle jejich jednotlivych typa. Vysledky
provedeného prizkumu byly statisticky zpracovany a tento pfispévek nabizi jejich letmou
prezentaci.

Systematickou Cinnosti jednotlivych u€astnikd grantu bylo posouzeno celkem 1151 dopraven,
které maji statut ,zelezniCni stanice®, vCetné ,dopraven D3“ s kolejovym rozvétvenim
a zafizenim pro nastup a vystup cestujicich. Pfi tvorbé databaze stanic se vychazelo
z prehledu stanic v kniznim jizdnim Fadu 2009/2010, pfedpisu SZDC SR 70 (Ciselnik
ZelezniCnich stanic, dopravné zajimavych a tarifnich mist) a Prohlaseni o draze 2010,
pficemZ jednotliva stani¢ni zafizeni byla zmapovana kombinaci vlastnich terénnich
prizkumu a analyzou dat z Pomacek GVD 2009/2010. Statistika zahrnuje osobni stanice
na drahach vSech provozovateld drahy na tzemi CR a je platna k datu 31. 08. 2010.

Prvnim sledovanym faktorem bylo déleni jednotlivych typl zelezni€énich stanic na ¢eské
siti. Bylo zjisténo, ze v podminkach CR pomé&mé logicky prevazuje vyskyt mezilehlych
stanic (v po€tu 786), nasledovany stanicemi pfipojnymi (116), odbocnymi (82), koncovymi
(77), uzlovymi (59), kfizovatkovymi (12) a uvratovymi (7), které jsou principialné
podmnoZinou stanic mezilehlych. Zde je nutno podotknout, Ze mnoho Zelezniénich stanic
se pohybuje na rozhranni mezi riznymi kategoriemi, a to z nékolika davodd (rozdilnost
mezi stavajicim a historickym provoznim vyznamem, uspofadanim zabezpeCovaciho
zafizeni a kolejisté apod.). Procentualni rozdéleni zachycuje Graf 1.

Stanice byly dale hodnoceny dle zakladniho usporadani jejich nastupist’, kdy bylo
ovéfeno, Ze v naSich podminkach stale vyrazné prevladaji stanice s klasickymi nizkymi
nastupisti (s vySkou hrany do 200, resp. 250 mm nad TK) a urovhovym pfistupem
pres kolejisté stanice (914). Nasleduji stanice plné peronizované, tj. s mimouroviiovym
pfistupem ke vS8em nastupidtim bez nutnosti pfekraCovat kolej v urovni TK a bez ohledu
na vySku nastupni hrany (120), poloperonizované, tj. kombinace pfedchozich dvou
usporadani (69), a stanice s uroviiovym pfistupem k tzv. vysokym nastupistim (s vyskou
hrany 550 mm nad TK) (35), jejichz uspofadani se stava v sou€asnosti standardem na tratich
mimo evropsky Zelezni¢ni systém. Procentualni statistika je zobrazena v Grafu 2.

Podil jedotlivych typt Zeleznicnich Podil zakladnich uspofadani nastupist
stanic v siti CR [%] v Zelezniénich stanicich CR [%]

1,(?‘4 513 3,04
7 B mezilehld

- kincovali M Uroviiova nizka
™ pfipojnd ® poloperonizace
L] odbo’cna peronizace
™ Gvratova M (roviiovd vysoka
krizovatkova

uzlova

Graf 1 Graf 2
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DalS$im hodnocenym parametrem bylo déleni stanic dle zpuisobu pfichodu na jejich
nastupisté. Vyrazné prevladaji stanice s pfistupem prostfednictvim uroviiového pfechodu
pres kolejisté (v€. Zelezni¢niho pfejezdu) (974). Stanic s podchodem je 163 a stanic
s nadchodem pouze 14. Graf 3 opét zachycuje procentualni rozdéleni.

Nasleduji statistiky, které se tykaji jiz pfimo jednotlivych nastupnich hran. Téch je
v zelezni¢nich stanicich na nasi siti celkem 3310, tj. v priméru 2,88 na jednu stanici.
Vzhledem k ob&asné nejednoznacnosti bylo opét pomérné narocné jiz viibec samotné
vytvofeni vlastni kategorizace nastupnich hran do statistické databaze. Vyhodnoceni
poctu jednotlivych typl nastupnich hran v Zelezni¢nich stanicich nakonec vypada
nasledovné (v zavorce pocet nastupnich hran; hodnoty v procentech jsou pak zobrazeny
v Grafu 4):
e Urovinova nastupisté, v&. vnéjSich nizkych (s vyskou do 200, resp. 250 mm nad TK)
(2490),
e vnéjSi vysoka (s vySkou 550 mm nad TK, pfistup bez pfechazeni koleje) (110),
e uroviiové nizké oboustranné (pfedchidce sou€asnych oboustrannych poloostrovnich
nastupist, vyska do 300 mm nad TK) (42),
e poloostrovni jednostranna vysoka (s vyskou 550 mm nad TK, pfistup v Urovni koleje)

(4),

e poloostrovni oboustranna vysoka (s vyskou 550 mm nad TK, pfistup v urovni koleje)
(52),

e ostrovni nizka (tj. s vySkou hrany do 300 mm nad TK, mimourovriovy pfistup) (248),

e ostrovni vysoka (tj. s vySkou hrany 550 mm nad TK, mimourovriovy pfistup) (288),

e jazykova nastupisté z .plochy® (ti. z prostoru, ktery neni nastupistém) nizka
(tj. s vySkou do 300 mm nad TK) (26),

e dtto vysoka (tj. s vySkou 550 mm nad TK) (22),

e jazykova nastupisté ,z nastupisté“ (tj. prstové prodlouzena &ast oboustranného
nastupisté) nizka (tj. s vySkou do 300 mm nad TK) (21),

e dtto vysoka (tj. s vySkou 550 mm nad TK) (13).

Podil pFI’StUPfI na nastu Pigté \ Podil jednotlivych typli nastupnich hran v Zelezniénich
zelezniénich stanicich CR [%] stanicich CR [%]

066, 0,63

bl

1,22

B pfechod
® podchod
nadchod

Graf 3 Graf 4
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Hodnoceni pristupd k nastupnim hranam v Zelezni¢nich stanicich obecné dle Grovné
viceméné kopiruje vySe uvedenou statistiku zaméfenou na vlastni stanice. Vysledkem je
2588 nastupnich hran s pfistupem v urovni koleje a 728 hran s pfistupem mimouroviiovym.
Celorepublikové procentualni podily jsou znazornény v Grafu 5, statistiky za jednotlivé
kraje pak v Grafu 7. NejpfiznivéjSi situace z hlediska bezpecnosti pro cestujiciho panuje
ve stanicich na uzemi Hlavniho mésta Prahy, ani zde v8ak podil mimourovnovych pfistupu
nedosahuje poloviny (48,67 %), mimo Prahu je to pak v kraji Moravskoslezském
(37,40 %); nejméné prizniva situace je v krajich Kralovéhradeckém a Libereckém
s podilem 7,73, resp. 9,70 % hran s mimourovhovym pfistupem.

Jednotlivé nastupni hrany byly vyhodnoceny rovnéz z hlediska jejich vysky, a to principialné
na ty, které odpovidaji stavajici normé& CSN 73 4959 (duben 2009), tzn. s vyskou nastupni
hrany 550 mm nad TK (norma pfipousti na tratich mimo evropsky Zzelezni¢ni systém
u koleje s polomérem do 300 m a se souhlasem vlastnika drahy i vysku 380 mm, ta vSak
zatim v praxi na Ceské Zelezni¢ni siti nebyla nikde aplikovana). Této normé odpovida
pouze 477 nastupnich hran, zatimco vétSina (2841) nikoliv. Procentualni statistiku za celou
CR ukazuje Graf 6, vysledky za jednotlivé kraje pak Graf 8. Ten opét potvrzuje jisté
specialni postaveni Prahy mezi ostatnimi kraji, nebot’ zde podil ,normovych* nastupnich
hran dosahuje hodnoty 29,20 %. Nasleduje kraj Pardubicky s 25,15 %. Naopak na chvostu
pomysiného Zebficku se pohybuje kraj Vysocina s podilem pouhych 3,11 % vysokych
hran, tésné nasledovany opét krajem Libereckym s 6,67 %.

Pfistup dle Grovné k nastupnim hranam Nastupnihrany dle vysky v Zeleznicnich
v zelezniénich stanicich CR [%)] stanicich CR [%]

N

B vysoké (tj. 550 mm
B mimoduroviiovy nad TK)

Urovriovy nizké (tj. pod 550 mm
85,83 nad TK)

Graf 5 Graf 6
JHC JihocCesky kraj PAR | Pardubicky kraj
JHM Jihomoravsky kraj PHA Hlavni mésto Praha
KHK Kralovéhradecky kraj PLZ Plzensky kraj
KVK |Karlovarsky kraj STC | StfedoCesky kraj
LIB Liberecky kraj UST | Ustecky kraj
MSK | Moravskoslezsky kraj VYS Kraj VysocCina
OLM | Olomoucky kraj ZLK Zlinsky kraj

Tabulka 1 Zkratky jednotlivych krajd CR pro niZe uvedené statistiky
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Pfistup dle trovné k nastupnim hranam v Zelezniénich stanicich jednotlivych kraja CR [%]

100,00 92,27

90,00 84,62

80,00
70,00
60,00

50,00 B mimourovriovy

= droviiovy
40,00
30,00

20,00

10,00

0,00

Graf 7

Nastupni hrany dle vy$ky v Zelezni¢nich stanicich jednotlivych krajd €R [%]

96,89
100,00 93,33

90,00

80,00
70,00
60,00

50,00 M vysoké (tj. 550mm nad TK)

" nizké (tj. pod 550 mm nad TK)
40,00
30,00
20,00

10,00

0,00

Graf 8

Souhrnna Tabulka 2 v absolutnich Cislech komplexné znazorniuje vySe komentované
statistiky. Zavérem se sluSi podotknout, Ze zpracovatelsky tym se pfi kompletovani
databaze s urcitosti nemohl vyvarovat vSech potencialnich chyb, nicméné ucelenou
a pfiblizné pfesnou pfedstavu se zanedbatelnou statistickou chybou o parametrech
staniénich (nikoliv zastavkovych) nastupist v jednotlivych krajich i v ramci celé CR tento
¢lanek jisté poskytuje. A Ize si jen prfat, Ze se do budoucna bézny cestujici (samoziejmé
v rozumnych a obhajenych mezich investinich nakladd) bude setkavat se stale vétSim
podilem bezpecnych a komfortnich zafizeni pro jeho pfistup do draznich vozidel.

Clanek vznikl za podpory projektu SGS CVUT & SGS10/215/0HK2/2T/16 ,Optimalizace

usporadani zarizeni pro prepravu osob v prestupnich uzlech vefejné hromadné dopravy*
(http://vlaky-sgs.fd.cvut.cz).
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