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Role Zeleznice v Dopravni politice CR 2014 — 2020
Ing. Ludék Sosna, Ph.D., Ministerstvo dopravy CR

Vychodiska Dopravni politiky CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem
do roku 2050

Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050 (dale jen Dopravni
politika) je vrcholovy strategicky dokument Vlady CR pro sektor doprava, Ministerstvo
dopravy je instituci odpovédnou za jeji implementaci. Dokument identifikuje hlavni
problémy sektoru a navrhuje opatfeni na jejich feSeni. Vzhledem k Sifi problematiky
nemohou byt FfeSeni navrzena do vSech podrobnosti. To je ukolem navazujicich
strategickych dokumentt k Dopravni politice, které rozpracovavaiji jednotlivé oblasti feSené
v Dopravni politice do vétSi podrobnosti. Jejich seznam je uveden v Implementaéni ¢asti
Dopravni politiky. Dopravni politika urCuje gesCni odpovédnost a orientacni terminy
pro pInéni jednotlivych opatfeni, zpusob financovani (nejedna-li se vyloZzené o opatfeni
organiza¢niho charakteru) je rovnéz navrzen jen ramcové a je rozpracovan v navaznych
strategickych dokumentech.

Dopravni politika jako sektorovy dokument vychazi ze zavér( strategickych dokumentl
prufezového charakteru na evropské a narodni urovni. Mezi né Ize zaradit:

Strategie Evropa 2020

Jde o strategii Evropské unie na podporu trvale udrzitelného vSeobecného ristu. Evropska
unie si stanovila ambiciozni cile, kterych ma byt dosazeno do roku 2020, a to v 5 hlavnich
oblastech:

e Zaméstnanost — mélo by byt zaméstnano 75 % populace ve véku 20 az 64 let.
¢ Inovace — 3 % HDP Evropské unie by mély byt investovany do vyzkumu a vyvoije.

o Klimatické zmény — mélo by byt dosaZeno cili dle zasady klima / energie ,20/20/20
(za dobrych podminek v&etné snizeni emisi o dalSich 30 %).

e Vzdélani — podil osob s nedokon¢enym vzdélanim by mél byt pod 10 % a nejméné
40 % populace ve véku 30 az 34 let by mélo mit dokoncené vysokoSkolské vzdélani
nebo vzdélani srovnatelné.

e Chudoba — zmirnit chudobu s cilem zbavit nejméné 20 milionu obyvatel rizika
chudoby ¢i odlouceni.

Sdéleni Komise Plan prechodu na konkurenceschopné nizkouhlikové hospodarstvi
do roku 2050

Sdéleni navazuje na Strategii Evropa 2020. Evropska Unie se souhlasem mezinarodniho
spoleCenstvi v tomto dokumentu vyzvala k drastickému snizeni celosvétovych emisi
sklenikovych plynd s cilem omezit zménu klimatu pod 2 °C. Za uc€elem dosaZeni tohoto
cile musi obecné EU do roku 2050 snizit emise o 80—-95 % pod uroven roku 1990, a to
v kontextu nezbytnych snizeni v rozvinutych zemich jako skupiné. Z analyzy Komise
vyplyva, Ze zatimco v ostatnich odvétvich ekonomiky Ize dosahnout vyraznéjSiho snizeni,
v odvétvi dopravy, které je dulezitym a stale rostoucim zdrojem sklenikovych plyn(, je tfeba
do roku 2050 snizit emise sklenikovych plyn(i alespori 0 60 % v porovnani s rokem 1990".
Do roku 2030 bude cilem v odveétvi dopravy snizit emise sklenikovych plynu pfiblizné o 20 %
pod uroven roku 2008. Vzhledem k vyraznému narUstu emisi z dopravy za posledni dvé
desetileti by to i tak znamenalo, Ze emise by stale pfesahovaly urover z roku 1990 o 8 %.

' Ve srovnani s rokem 2008 to odpovida sniZeni emisi ve vySi pfiblizné 70 %.



Bila kniha Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuZivajiciho zdroje

Tato Bila kniha (dale jen Evropska dopravni politika) dusledné vychazi mj. z obou shora
uvedenych dokumentd a stanovuje cile, které maji byt v oblasti emisi sklenikovych plynu
splnény — tyto cile jsou tedy dany ,shora“, a zdaji se byt ze sou¢asneého pohledu obtizné
splnitelné, nebot’ nejsou stanoveny cestou ,zdola"“ tj. analyzou moznych uspor. Duraz je
na tuto oblast kladen zejména z toho divodu, Ze na zakladé vyhodnoceni pInéni pfedchozi
evropské dopravni politiky? bylo zjevné, Ze zatimco kvalita dopravnich sluzeb se v dopravé
zlepSuje, jeji vlivy na zivotni prostfedi se dafi eliminovat jen velmi omezené, a doprava se
proto i nadale nevyviji udrzitelnym zpusobem.

Vzhledem ke skutecnosti, Ze emise sklenikovych plynl jsou zavislé na spotifebé fosilnich
paliv’, zamétuje se Evropska dopravni politika na cil postupné a vyrazné snizovat zavislost
dopravy na ropé. K tomu vedou nasledujici cesty:

e Nové druhy energii pro dopravu (obnovitelné zdroje, ale i jaderna energetika),
s ¢imz je spojena i snaha vice vyuzivat v pfipadé klasickych zdroju velké zdroje
energii, které maji vétSi moznosti fesSit dopady vyroby energie ve srovnani s malymi
mobilnimi zafizenimi — znamena to vice vyuzivat dopravu napajenou z troleje, a to jak
ve méstskeé dopravé, tak v dopravé zeleznicni.

e Podpora multimodalniho pFistupu — v nakladni dopravé to znamena podporu
principu komodality*, v osobni dopravé je kladen diraz na rychlou dalkovou
Zelezni€ni dopravu (konvencni i vysokorychlostni) a na pfiméstskou a méstskou
dopravu. Z tohoto principu vyplyva snaha Evropské komise podporovat zejména
infrastrukturni projekty Zelezni¢ni, vodni a namorni dopravy.

e ZvySovani ucinnosti dopravy a vyuzivani infrastruktury prostfednictvim informacnich
systémud a trzné orientovanych stimull — jde o zvySeni pravidelnosti provozu,
omezeni kongesci, ale i uplatnéni principu ,znecistovatel plati®.

Politika transevropskych dopravnich siti (TEN-T) a Politika soudrznosti

Obé politiky dosud nebyly definitivné schvaleny. Politika TEN-T je zaméfena na vybudovani
sité¢ TEN-T, ktera je definovana pro zelezni¢ni, silni¢ni, vnitrozemskou vodni, namorni,
leteckou a multimodalni dopravu. Sit samotnd ma dvé vrstvy — globalni sit, ktera by
multimodalné méla propojit vSechny evropské regiony na urovni NUTS II, a hlavni sit,
ktera je podmnozinou globalni sité a méla by zaijistit infrastrukturu pro hlavni dalkové
evropské prepravni sméry v osobni i nakladni dopravé.

Politika TEN-T rovnéZz pocita s vétSim uplatnénim Zeleznice na stfedni vzdalenosti
(do 1000 km), kde by méla nahradit dopravu leteckou. Proto je stanoven cil do roku 2050
ztrojnasobit délku vysokorychlostnich trati v Evropé, a dale napojit vdechna letisté hlavni
sité TEN-T pfimo na dalkovou Zelezniéni dopravu, coz plati i pro letisté Praha.

Prostfednictvim Politiky soudrznosti bude Evropska komise spolufinancovat projekty dopravni
infrastruktury:

e Fond CEF (Nastroj na propojeni Evropy) je zaméfen na podporu projektd dopravni,
energetické a informacni infrastruktury, pfi€emz prostfedky na dopravni infrastrukturu
jsou prevazujici. Fond ma dvé ¢asti:

Bila kniha Evropska dopravni politika do roku 2010: Cas rozhodnout

Nejvétsi jsou emise pfi spalovani uhli (spalovani uhliku), nasleduje ropa (¢aste¢ny podil vodiku) a nejméné
Skodlivy je zemni plyn (podil vodiku vuéi uhliku je zde nejvyssi).

Komodalita znamena ucinné vyuzivani rliznych druh( dopravy provozovanych samostatné nebo v ramci
multimodalni integrace v dopravnim systému za U¢elem dosazeni optimalniho a udrzitelného vyuziti zdroju.



o zakladni CEF — je urCen pro v8echny staty, mira spolufinancovani je ale jen
20 — 40 %. Je ur€en pouze pro projekty hlavni sité TEN-T Zelezni€ni a vodni
dopravy. Silni¢ni infrastruktura je vylou€ena.

o kohezni CEF - je uren jen pro kohezni staty a mira spolufinancovani je

az do 85 %. Je uréen pouze pro projekty hlavni sité TEN-T Zelezniéni a vodni
dopravy. Silniéni infrastruktura je omezena pouze na preshranicni projekty.

¢ Fond soudrznosti je ur€en pouze pro kohezni staty s mirou spolufinancovani az 85 %.
Vzhledem k tomu, Ze v koheznich statech je i silnicni sit’ ve Spatném stavu a hlavni
tahy Casto prochazi intravildny obci, je z fondu mozné financovat i silni¢ni infra-
strukturu hlavni i globalni sité TEN-T. Evropska komise ale opét vyraznéji podporuje
ZelezniCni projekty, a umozniuje proto financovat Zeleznini traté nejen v TEN-T,
ale i mimo tuto evropskou sit.

e Fond ERDF je uréen regionim NUTS Il s niz§im HDP/obyvatele a umozZiuje
financovat veSkerou regionalni dopravni infrastrukturu, velikost tohoto fondu
pro dopravu je ale menSi.

Touto politikou Evropska komise vyrazné preferuje projekty Zeleznini a ¢aste¢né i vodni
dopravy. Pro evropské financovani proto nejsou zplsobilé pouze projekty v ramci tzv.
4 narodnich tranzitnich Zzelezni¢nich koridord.

Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050

Nakladni doprava

Cile a opatieni Dopravni politiky jsou navrzeny na bazi principu komodality. Cilem opatfeni
je vétsi vyuzivani alternativnich druh( dopravy k dopravé silni¢ni, jakoz i zefektivnéni
silniéni dopravy samotné. Nicméné tato opatfeni nejsou zaméfena proti silniénim dopravcim
a cilem neni zasahovat do trznich principu. Jde zejména o podporu nasledujicich druh
podnikani:

e umoznit vznik sluzeb pro silniéni dopravce®,

o vytvofit podminky pro poskytovani sluzeb pfimo provozovateli multimodalni dopravy.

Ddlezitym cilem je podpofit vznik sité vefejnych terminald multimodalni dopravy s parametry
odpovidajicimi dohodé AGTC, Nafizeni €. 913/2010/EU o nakladnich Zelezni¢nich koridorech
i pfipravovanému nafizeni o Politice TEN-T. Problematiku rozpracovava Strategie podpory
logistiky z vefejnych zdroju (usneseni vliady €. 1571/2009). Vzhledem k uspornym opatfenim
ve vefejnych rozpoétech bude podpora fedena az prostfednictvim nového operaéniho
programu pro sektor doprava pro obdobi 2014 — 2020.

Osobni doprava

Opatfeni v osobni dopravé jsou zaméfena zejména na integrované dopravni systémy,
které jsou nezbytnou podminkou pro spravné fungovani Zelezni¢ni dopravy jako patefe
vefejné dopravy. Dllezita je rovnéz provazanost celostatni a krajské objednavky, dale pak
presahy krajskych objednavek na uzemi sousednich krajl. Variantné jsou navrzeny mozné
dalSi modely organizace Zelezni¢ni osobni dopravy.

Dopravni politika rovnéz pocita s pokracovanim financovani obnovy draznich vozidel,
pocita s postupnym otviranim trhu v osobni dopravé (zejména soutéz o trh, z duvodu

® Pro silni&ni dopravce je vyhodné vyuzit sluzeb Zelezni¢ni dopravy na stfedni a dlouhé vzdalenosti, nebot’ jim
to umozni snizit naklady (sniZeni opotfebeni silniénich navésu, uspora mzdovych nakladu u fidicl, nizsi spotfeba
energie, zvyseni stanoveného limitu hmotnosti pfepravovaného zbozi).



omezené kapacity zelezni¢ni infrastruktury se ale k soutézi ,na trhu“ — tzn. ,open access*
stavi spiSe neutralné).

NejobtiznéjSim cilem Dopravni politiky v osobni dopravé je ale stabilizace financovani —
soucasné financovani pfimo prostfednictvim vefejnych rozpoltl bez vazeb na vyznamny
dafiovy pfijem systém do budoucnha ohroZuje.

Zelezniéni infrastruktura

Dopravni politika stanovuje hlavni zasady rozvoje dopravni infrastruktury, nezabyva se ale
konkrétnimi projekty. To je pfedmétem navazné strategie — Dopravni sektorové strategie,
2. faze, které maji podtitul Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlouho-
dobym vyhledem. Dopravni sektorové strategie jsou kondicionalitou (nutnou podminkou),
bez které nemuze byt schvalen operacni program pro sektor doprava pro obdobi 2014 — 2020.
Zpracovani Dopravnich sektorovych strategii je proto monitorovano pfimo Evropskou
komisi. Dokon&eny by meély byt v€etné procesu SEA do kvétna roku 2013. Dopravni
sektorové strategie jsou postaveny na nasleduijicich pilifich:

multimodalni celostatni strategicky dopravni model,

progndzy stanovené na scénarich vyvoje spoleénosti a dopravnim modelu,
ddkladné inventarizaci projektd dopravni infrastruktury,

hodnoceni vyznamu projektt multikriterialnim hodnocenim a zjednodu$enou analyzou
nakladd a pfinosu,

prognoza finanénich moznosti,

stanoveni harmonogramu realizace projektl propojenim potfeb (projekty dle dule-
Zitosti) a finan¢nich mozZnosti.

Hlavni zasady rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury stanovené Dopravni politikou jsou nasledujici:

Dobudovani tranzitnich Zelezni¢nich koridort v€etné ZelezniCnich uzld do roku 2018
(s vyjimkou uzli Praha a Brno, pro které budou stanoveny samostatné harmonogramy
v Dopravnich sektorovych strategiich).

Modernizace trati na hlavni siti TEN-T pro osobni a nakladni dopravu a trati
zafazenych do nakladnich Zelezni€nich koridor( dle Nafizeni (EU) €. 913/2010
do roku 2030.

Modernizace Zelezni€nich trati na globalni siti TEN-T do roku 2050.

Napojeni vSech krajskych mést na kvalitni Zelezni¢ni sit ve sméru do hlavnich
hospodarskych center statu (Praha, na Moravé rovnéz Brno) do roku 2030.

Zajisténi dostate¢né kapacity pro nakladni dopravu pro napojeni priimyslovych zén
strategického vyznamu do roku 2020.

Zajisténi dostate¢né kapacity a rychlostnich parametri pro pfiméstskou dopravu
zejména u mést nad pfiblizné 40 tis. obyvatel a pro méstskou dopravu zejména

umeést nad 250 tis. obyvatel (dle harmonogramu stanoveného v Dopravnich
sektorovych strategiich).

Po strance legislativni a normativni pfipravit prostor pro zahajeni pfipravy projekt
vysokorychlostnich ZelezniCnich trati v ramci rychlych spojeni a zahajit jejich
pfipravny proces v souladu s vystupy Dopravnich sektorovych strategii.

Po strance legislativni a normativni pfipravit prostor pro pfipravu projektd tram-train
systéma.

Ostatni zelezni¢ni traté vyznamné pro dopravni obsluznost nebo nakladni dopravu
postupné optimalizovat dle harmonogramu stanovenych v Dopravnich sektorovych
strategiich.



Elektrizace novych usekl bude provadéna s ohledem na potfebné vedeni linek
vefejné dopravy a s ohledem na pInéni cilG v oblasti pfechodu na udrzitelné formy
energii (dle harmonogramu stanoveném v Dopravnich sektorovych strategiich).

S ohledem na potfebné vedeni linek vefejné dopravy realizovat opatfeni na zelezni¢ni
infrastruktufe malého rozsahu.

Odstranovani uzkych hrdel na Zelezni¢ni infrastruktufe podle zkuSenosti z provozu,
opravnénych pozadavkl dopravcu a objednatelt dopravy.

Dle zavazku plynoucich z evropské legislativy vybavit definovanou Zelezni¢ni sit
systtmem ERTMS; zabezpelovaci zafizeni musi na vyjezdech ze Zelezni¢nich
uzld umozriovat nasledné mezidobi 2 minuty.

Provadét racionalizaci provozu vybranych regionalnich drah v krajich v navaznosti
na zavaznou objednavku dopravy z kraju.

Podporovat rozvoj pfeshrani¢nich projektt zelezni¢ni dopravy.
Zelezniéni sit rozvijet a udrzovat s ohledem na aplikaci TSI.

Redukovat Zeleznicni sit’ o traté, které nejsou vyuZitelné pro pravidelnou dopravni
obsluznost (bude posouzeno na zakladé plant dopravni obsluznosti statu a kraju).
Nepotfebné traté budou nabidnuty k odprodeji bez naroku na budouci dotace
od SZDC nebo SFDI. V pfipadé rusenych trati nebude odebirana dopravni funkce —
budou vyuZity pro potfeby nemotorové dopravy nebo jiné dopravni aktivity v ramci
cestovniho ruchu (prabézné).



Rozvoj zelezniéni infrastruktury ve svétle evropské
dopravni politiky

Ing. Jindfich Kusnir, Ministerstvo dopravy CR

V souvislosti s konkretizaci cilii Bilé knihy pro dopravu v podobé revize Politiky TEN-T,
JjakozZ i zohlednénim proklamovanych zamér( Evropské unie spolufinancovat pfedevsim
projekty s evropskou pfidanou hodnotou, je potieba také na urovni jednotlivych ¢lenskych
statu pristoupit k pfezkumu dil¢ich narodnich politik a jejich priorit. Ve sféfe dopravni politiky je
stéle vice zfejmé, Ze Evropska komise hodla do budoucna sledovat pfedevsim dvé zakladni
oblasti, od nichz si slibuje vedle splnéni environmentalnich cili pfedevsim zajisténi vyssi
konkurenceschopnosti - mj. posilenim svého know-how v obchodné atraktivnich sektorech.

Vybudovani sité vysokorychlostnich Zeleznic a sité nakladnich koridor( piné intermodalné
integrovanych do efektivnich logistickych Fetézc( je proto ukolem také pro Ceskou
republiku. Ministerstvo dopravy se v soucasnosti soustfeduje na nastaveni téchto cild,
nebot v nich spatfuje pfilezitost, jak mize Ceské republika do budoucna potvrdit historicky
danou atraktivni polohu. Kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura je totiz pfedpokladem tspéchu
na evropském liberalizovaném dopravnim trhu a souéasné se pro domaci hraée muze stat
zajimavym podnétem k uplatnéni nejvyspélejsSich technologii i pfilezitosti umoZzriujici zvySit
Jejich konkurenceschopnost.

Nova dopravni politika EU se stale vyraznéji zaméfuje na feseni kliCovych evropskych cild,
k nimz patfi pfedevSim zvySeni konkurenceschopnosti, posileni vnitfni koheze a dosaZeni
environmentalné udrzitelnéjSi Evropy. Pro oblast dopravy byly hlavni cile politiky EU
definovany v tzv. Bilé knize pro dopravu, velka ¢ast z nich je také nasledné konkretizovana
v podobé revize politiky transevropskych siti (TEN-T) a to v€etné ¢asovych ramcl jejich
pinéni.

Pfestoze byla politika TEN-T dosud zvefejnéna pouze v navrhu a je pravdépodobné,
Ze jeji finalni podoba dozna pod vlivem pozadavkl c¢lenskych statd pfi projednavani
v Evropském parlamentu jesté ur€itych zmén, mizeme i bez znalosti kone¢ného znéni
identifikovat jeji hlavni rysy a pfinosy. To je pro Clenské staty velmi dilezité pfedevSim
z hlediska moznosti stanovit hlavni rozvojové priority. Proto by se také Ceska republika
méla jiz dnes zaméfit na pfipravu téch projektd, které budou v souladu s globalnimi cili
evropské (dopravni) politiky a které budou mit v pfistich rozpoltovych obdobich také
nejvysSi Sanci na ziskani finanéni podpory.

V tomto ohledu Ize identifikovat dvé rozhodujici oblasti, kterym do budoucna EU hodla
vénovat maximum usili i disponibilnich finan¢nich prostfedku. Jedna se o projekt
vysokorychlostni Zeleznice a projekt koridord Zelezni¢ni nakladni dopravy, resp. celé
infrastruktury, ktera umozni pfevedeni nékterych silnych dopravnich proudu ze silnic
na Zeleznici.

Vysokorychlostni zeleznice

PfestoZze se donedavna nazory o potfebnosti vysokorychlostni Zeleznice v prostoru stfedni
Evropy znacéné riznily, revize politiky TEN-T do této diskuse vnesla jasno. Evropska unie
s rozvojem vysokorychlostni Zeleznice i v této Casti Evropy pocita. Projekt vysokorychlostni
Zeleznice je celoevropskym zamérem, jehoz poslanim je do budoucna pfevzit rozhodujici
podil pfepravni zatéZe v pfepravé osob na stfedni vzdalenosti — tj. aZ do cca 1000 km.
Z toho duvodu nelze uvazovat o vyjimkach, Zze by se napfiklad néktery stat nepfipoijil,
nebot by to pro néj znamenalo zfejmou konkurenéni nevyhodu.



Ministerstvo dopravy CR (MD CR) tuto podporu ze strany Evropské komise vita, nebot’ si
dobfe uvédomuje, Ze vysokorychlostni traté (VRT) mohou do budoucna vyfesSit fadu
otazek a problémU( souvisejicich s rostouci mobilitou i jeji udrzitelnosti (v ekonomickém
i environmentalnim pojeti). V tomto duchu také chape pozadavek Bilé knihy do roku 2030
ztrojnasobit délku vysokorychlostnich trati ze sou€asnych témér deseti tisic. Souasné
tento cil vnima jako vyzvu pro nové €lenské staty, aby se do tohoto projektu také aktivné
zapojily. Nebylo by spravné, kdyby CR nedokéazala této pFileZitosti vyuZit, &imz by se
dobrovolné vzdala Sance udrzet zaméstnanost, zvysit technologickou urover i know-how,
jez se stava velmi dllezitym exportnim artiklem.

Z pozice CR se zahajeni vystavby zcela nové Zelezniéni infrastruktury jevi jako naléhavy
ukol jiz okolo roku 2020. Vedle celoevropského zavazku lze identifikovat celou fadu
dalSich, zejména provoznich faktoru, které hovofi ve prospéch této noveé infrastruktury také
na uzemi CR. Hlavnimi divody k realizaci VRT v CR je potfeba:
e nové usporadat Zelezniéni sit zohledfujici jak vnitfni potfeby CR, tak vyvoj
infrastruktury v zahranici a sou€asné,
e optimalizovat pfepravni proudy v pfistich desetiletich, zejména odstranénim
nékterych zasadnich deformaci, které na stavajici siti vznikly historickym vyvojem
(napk. spojeni Praha — Bmo ,po odvésnach* pres Ceskou Tfebovou, mezinarodné
pak napf. spojeni Drazdany — Brno, kde vlak ve srovnani s automobilem jedoucim
po 350 km dlouhé dalnici ujede o cca 100 km vice),

o zvysit kapacitu — v soucasnosti narostly na nékterych usecich pocty dalkovych
i regionalnich vlaku tak, Zze se v kombinaci s nakladni dopravou na fadé mist nelze
uspokojivé fesit soubéh vSech kategorii vlaku, které maji odlisné provozni pozadavky.
Situaci v tomto ohledu jesté vice zvyraznil vstup novych tzv. open-access dopravca,
ktefi pro své vlaky pozaduiji kvalitni a rychlé trasy,

e zabezpedit i do budoucna kvalitni dopravni napojeni CR, coZ se jevi jako zvIasté
zasadni Ukol v ose |. TZK, resp. spojnice SZ-JV Evropy, kdy jiz v roce 2020 bude
snadnéjsi spojit vychodni Rakousko popf. i Madarsko s velkou ¢asti SRN bez potfeby
tranzitu pfes Uzemi CR. Realizace novych infrastrukturnich projektd v zahranici tak
muze velmi snadno zménit nasi pozici v dalkové i nakladni dopravé. Dulezitou
skuteénosti v tomto ohledu je, Ze bez aktivniho pfistupu CR, miize ztratit nejen
Ceska republika, ale napfiklad také velka ¢ast zapadniho Slovenska &i ¢ast Saska.
Téma by tak do budoucna mohlo ziskat také politicky rozmér.

Potfeba posilit nasi konkurenceschopnost a zajistit do budoucna kvalitni dopravni spojeni
ob&andm CR vedla ministerstvo dopravy k potfebé revidovat ivahy o vysokorychlostnim
systému v CR do podoby tzv. rychlych spojeni (RS). Pojem rychlé spojeni daleko lépe
vypovida o skute¢ném ucelu budovani téchto trati, jimz neni infrastruktura sama o sobé,
ale zaji$téni rychlého a kvalitniho spojeni mezi vyznamnymi centry v CR a v zahraniéi.
Soucasti rychlych spojeni navic nebudou vyhradné jen traté vysokorychlostnich parametrq,
ale i traté konvencni (s rychlostmi do 200 km/hod.), a proto se toto oznaceni jevi jako celkové
vhodnéjsi, nebot kromé& provozu velmi rychlych mezinarodnich vlaki umozni iprovoz
rychlych vnitrostatnich vlakd kategorie IC a rychlik. Tyto vlaky vyuZiji infrastruktury RS napf.
jen v casti své trasy, avSak i to jim umozni vyrazné zkratit jizdni doby mezi vétSinou
regionalnich center. To je také zasadni inovaci oproti dfivéjSimu pojeti rychlé Zeleznice
v CR a mélo by také pfinést lepsi ekonomické hodnoceni celého projektu.

Na zékladé navrhu nové podoby sité TEN-T v CR je uvazovana nasledujici sit' infrastruktury
rychlych spojeni:



RS 1: Praha — Brno — Ostrava — Katowice — Warszawa / — Zilina - KoSice,

RS 2: Brno — Bfeclav — Wien — Graz / — Bratislava — Budapest,

RS 3: Praha — Plzen — Regensburg — Miinchen / — Nirnberg,

RS 4: Praha — Usti nad Labem — Dresden — Berlin — Hamburg / — Leipzig - Frankfurt,
RS 5: Praha — Wroctaw — Warszawa (ve stadiu provéfovani).

‘ Ministerstve dopravy
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Obr. 1: Schéma trati rychlych spojeni (RS) v prostoru Ceské republiky

Miinchen

K prioritam MD CR v realizaci RS patfi modemizace trati Brno — Pferov pro rychlost
200 km/hod., ktera by méla byt realizovana a financovana v pfistim programovém obdobi,
tj. v letech 2014 — 20. Z&mérem je s ohledem na vyznam této traté v evropském kontextu
zabezpecit financovani z fondu CEF (Connecting Europe Facility), coz je nastroj primarné
ureny k financovani infrastruktury zafazené v ramci revize TEN-T do tzv. core network /
zakladni sité. Na vétvi paralelni k |. TZK je prioritou zafazeni &asti RS4 v Useku Praha —
Lovosice do zakladni sité TEN-T, které by pfineslo povinnost jeho dokonceni do roku 2030.
Tim bychom dosahli vyrazného pfiblizeni se k zapadoevropské siti rychlych Zeleznic.
To by pro mnohé dopravce provozujici vysokorychlostni jednotky, mohlo byt atraktivni napf.
pro zavedeni novych spojl z Prahy do zapadoevropskych metropoli ve velmi atraktivnich
gasech. MD CR rovnéz vyviji Usili o brzké zahajeni realizace RS1 v Useku z Prahy
do BeneSova, ktery by v prvni fazi jesté neslouzil k propojeni Prahy s Brnem, ale zrychlil by
zejména spojeni s jiznimi Cechami a Hornim Rakouskem a umoznil dal$i rozvoj pfiméstské
dopravy v prostoru jizné od Prahy i vy8§i vyuZiti IV. TZK nakladni dopravou.

Nakladni doprava

Bila kniha o dopravé rovnéz pocita s posilenim role nakladni Zelezniéni dopravy v pfepravach
na stfedni a dlouhé vzdalenosti. Pfedné je v8ak potfeba vyieSit nékolik zasadnich
problém, které v sou€asnosti brzdi jeji rozvoj. Zaprvé se jedna o nedostate¢nou kapacitu
ZelezniCnich trati. Osobni doprava je ve velké mife upfednostiiovana a kvali nedo-
stateéné kapacité mnoha trati musi vlaky nakladni dopravy &ekat na volnou tratovou
cestu. Tento problém snizuje prumérnou cestovni rychlost nakladnich viaka a prodluzuje
dobu pfepravy, coz Zeleznici €ini méné konkurenceschopnou. Problém pfedstavuje také
technicka nejednotnost evropského systému, ktera zpusobuje prodleni na hranicich a zvySuje
naklady pfepravy. Obtize se v8ak nevyskytuji jen na strané infrastruktury, ale i na strané



dopravcu, ktefi ¢asto pouzivaji nevhodna vozidla. Mnoho nakladnich dopravcu provozuje
zastaraly vozidlovy park, ktery je pfi€inou nizké operativnosti dopravci s pfimym vlivem
na kapacitu trati. ReSenim jsou investice do interoperabilniho vozidlového parku umozriujiciho
provozni operativnost a snizujiciho naklady na trak¢ni energii a na udrzbu.

Pro podporu nakladni Zelezni¢ni dopravy na urovni Evropské unie existuje nékolik nastroju.
Vedle vySe zminéné politiky TEN-T se jedna zejména o nafizeni 913/2010. Ve vztahu K siti
TEN-T je dulezité vzpomenout, Zze na ni budou zavazné tzv. TSI (technické specifikace
pro interoperabilitu), které predepisuji parametry, jichZz musi byt pfi modernizacich na této
infrastruktufe dosazeno.

DalSim nastrojem, ktery byl vyvinut s cilem podpofit rozvoj zeleznicni nakladni dopravy
ama pfimy vliv na investi¢ni politiku statd je nafizeni o evropské Zeleznicni siti
pro konkurenceschopnou nakladni dopravu (€. 913/2010). Podpora nakladni zeleznicni
dopravy je zaloZena na zfizeni deviti koridor( uréenych primarné pro nakladni dopravu.
Jejich funk&nost ma byt mj. zajiSténa rezervovanim dostatecné kapacity zelezni¢ni infra-
struktury pro nakladni vlaky (poctu tras pro nakladni viaky), uzkou spolupraci provozovatelu
Zelezniéni infrastruktury, zavadénim interoperability ZelezniCni infrastruktury, zfizenim
jediného kontaktniho mista pro zadosti o pfidéleni kapacity zelezni¢ni infrastruktury apod.

CR se pfimo tykaji tfi koridory:

e Kkoridor 5 — Balticko-adriaticky spojujici Gdyni — Ostravu — Vider - Bolonu,

e Kkoridor 7 — Orient koridor spojujici Prahu — Budapest — Bukurest/Sofii — Atény,

e koridor 9 — Ceskoslovensky, spojujici Prahu — Zilinu — Ciemu nad Tisou.
Koridor 7 a 9 musi byt procesné zprovoznény do listopadu 2013, koridor 5 pak o dva roky
pozdéji. CR je rovnéz pozorovatelskou zemi koridoru 8, propojujicim Rotterdam — Berlin —
VarSavu a Kaunas/Terespol. Ponévadz v soucasnosti schazi institucializovany pfistup

z CR k severomofskym pfistavam, MD CR i SZDC, s.o. v soudasnosti usiluji o zfizeni
nové odboc¢né vétve z koridoru 8 do Prahy.
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Obr. 2: Schéma nakladnich koridor(i s pfimou vazbou na Ceskou republiku
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MD CR do budoucna diky vhodnému trasovani, zejména pfiznivym sklonovym pomértim
i rychlostnimu profilu, pfedpoklada zaradit do systému nakladnich koridort prfedevsim stavajici
koridorové traté. Z tohoto divodu je zcela nezbytné dokonéit modernizaci vdech TZK
a zahajit modernizaci nekoridorovych trati, které napomohou dosazeni tohoto cile.
V pfistim programovém obdobi se jedna napf. o tzv. pravobfezni trat z Kolina do Dé&cina.
Rovnéz bude modernizovana trat z Hranic na Moravé do Horni Lid€e. Diléi opatfeni jsou
planovana i na podkruSnohorské magistrale. Cela fada investi¢nich akci bude vyhlasena
s cilem odstranit uzka hrdla a to zejména z hlediska interoperability. Harmonizace
technickych a provoznich podminek tedy bude plnit ddlezitou naplfi investic, nebot
vytvofeni interoperabilni Zelezni¢ni sité je kliCovou podminkou pro pfevedeni dopravni
zatéZe ze silnice na Zeleznici. Z pozice CR je plna interoperabilita podminkou ke zvy$eni
tranzitni pozice v rozhodujicich smérech. V souéasnosti s vyjimkou Balticko-adriatického
koridoru, tedy naseho Il. TZK se ve vSech smérech jedna zejména o pfepravy konéici
&i vychazejici z CR se zcela marginalnim podilem tranzitu.

Z hlediska zamé&feni rozvoje nakladni dopravy se MD CR zaméfi zejména na podporu
kombinované dopravy, ktera predstavuje dosud nejucinnéjSi zpusob prevodu pfeprav
ze silnic na zeleznici. Kombinovana doprava v sobé vyhodné skloubi vyhody Zelezni¢ni
a silniéni dopravy, ale zaroven diverzifikuje rizika. To je dano vyhodnou organizaci,
kdy kazdy ze zminénych dopravnich oborl se v ramci kombinované dopravy uplatiiuje
v té ¢asti pfepravniho fetézce, ve které ma lepSi pfedpoklady a vychozi podminky.
Podpora bude zabirat Siroky okruh opatfeni. Prioritou bude zejména vystavba sité verejnych
terminald a zvySovani kvality provozu rychlych nakladnich vlakd s cilem nabidnout
zakaznikm komplexni logistické sluzby.

Literatura:

[11 Proposal for a regulation of the European Parliament and of the Council on Union
guidelines for the development of the trans-European transport network, Evropska
komise, Brusel, 2011

[2] Bila kniha — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurence-
schopného dopravniho systém ucinné vyuzivajiciho zdroje, Rada Evropské Unie,
Brusel, 2011

[3] High Speed Lines in the World, UIC, updated January 2011 (dostupné na www.uic.org)

[4] Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 913/2010 o evropské Zeleznic¢ni siti
pro konkurenceschopnou nakladni dopravu
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Horni nadrazi Karlovy Vary
Petr Franta, PETR FRANTA ARCHITEKTI & ASOC., s.r.o.

Historie a pamatkova péce

Rozvoj Karlovych Varu ve 2. pol. 19. stoleti potfeboval ke svému rlstu napojeni na Zeleznici.
Roku 1870 je mésto napojeno na evropskou zelezniCni sit, ktera umoznuje snadnou
dopravu lazenskych hostd do mésta, v roce 1898 bylo pak vybudovano vystavni nadrazi.

Puvodni budova byla zni€ena pfi bombardovani spojenci 19. dubna 1945 a stavajici objekt
nadrazi byl vybudovan jako provizorni. Aktualni vypravni budova z prelomu 40. a 50. let je
tedy z hlediska pamatkové péce bez historické hodnoty, vyjimkou je puvodni zachovany
litinovy pristfeSek s vytvarnymi prvky nad 1. nastupistém. Jeho dalsi vyuziti je aktualné
posuzovano v ramci planované peronizace Spravou Zelezniéni a dopravni cesty (SZDC, s.0.)
Jednou z moznych preferovanych variant je jeho rekonstrukce, a pfipadné pfemisténi
do prostoru pfednadrazi. Tato varianta je koordinovana s projektanty SUDOP PRAHA.

Z pavodni vypravni budovy bude zachovano a rekonstruovano vychodni kfidlo budovy
na pozemku CD, a.s., kde je umisténa dopravni technologie SZDC, s.0., novy navrh
telekomunikacniho stozaru s napojenim na tyto technologie a novy rozvadéc¢ pro nové
Horni nadrazi.

Novy navrh vypravni budovy Ceské drahy a.s.

Na misté staré provizorni vypravni budovy je navrZzena nova budova Horniho nadraZzi,
spliujici sou¢asné pozadavky provozu nadraznich budov. Architektonicky jazyk nové budovy
je souCasny. Nova dvoupodlazni budova je zasazena do svazitého terénu se vzrostlou
zeleni, smérem k centru mésta ma organicky tvar. Ustfedni vefejna &ast je prosklena
dvorana s hornim svétlem pfes obé& patra, kde Uroveh pfizemi navazuje na prostor
prednadrazi, a v patfe je hala s pokladnami CD centra a s pFistupem na peron.

Dvoupodlazni prostor, kompletné proskleny v pasu 12 metrd dennim hornim svétlem, je
vzdusny vefejny prostor, nadrazni budova bude plna denniho svétla, prostor uvnitf nadrazi
soucasny a zarovef reprezentativni.

NavrZzena stavba ma aerodynamicky tvar, ktery je mimo jiné pfihodny k odvadéni vody
¢i snéhu. Vyuziva terénni viny k dosazeni ucinu jak funkéniho, tak vytvarného. PIast je
koncipovany s ohledem na mistni povétrnostni a klimatické podminky. Nosna ocelova
konstrukce zastfeSeni je feSena systémem ortogonalnich a radialnich pfihradovych vaznic.
Technické feSeni plasté vCetné izolaci a statiky konstrukci, v€etné technologického
vybaveni je navrzeno s dlirazem na nizkou energetickou naro¢nost budovy. Cely objekt
nadrazni budovy je bezbariérovy.

Kromé prostor pro cestujici vefejnost véetné pokladen a dopliikovych suzeb bude v nové
vypravni budové umisténo pracovisté dopravni kancelafe, pracovisté Krajského centra
osobni dopravy (KCOD) a Regionalniho centra provozu (RCP).

V dal$ich fazich projektu je pocitano s podchodem, vedoucim z pfizemi dvorany vypravni
budovy na rekonstruovana nastupisté (pfipravovana akce SZDC, s.o0.).

Soucasti projektu je navrh rekultivace zelené, kvalitni stavajici stromy jsou zachovany a tvofi
soucast nového designu a tvafe nadrazi.
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Urbanni souvislosti, navazujici projekty

1. Horni nadrazi Ceské drahy a.s., nova vypravni budova je situovano na levém biehu
feky Ohfe ve vzdalenosti cca 1 km od historického centra Karlovych Varu, v jeho spadové
oblasti je téz sidlisté Ruzovy vrch na severu a sidlisté Bohatice na vychodé uzemi.
Z toho vyplyvaji navazujici krajské a méstské projekty:

2. Nové feSeni prostoru pfednadrazi zahmujici dopravu MHD i péSi z centra, okolnich sidlist,
Ctvrti Rybare se zachytnym parkovistém, Magistrat Mésta Karlovy Vary.

3. Nové feSeni dnes jiz nevyhovujici pésSi lavky propojujici ¢ast mésta s nadrazim,
prednadrazim a centrem — autor Ing. Prochazka, Pontika, pro Magistrat mésta Karlovy
Vary.

4. Nové feSeni Dopravni kancelare a peronizace kolejisteé Spravy Zelezni¢nich a dopravnich
cest (SZDC, s.0.) a s tim souvisejici napojeni podchodu na perony nového kolejisté
Z nové vypravni budovy.

Zaver
VSechny tyto projekty jsou koordinovany v umisténi, designu a Case na celostatni, krajské
a méstské urovni.

Projekt nové vypravni budovy Horiho nadrazi Karlovy Vary obdrzel cenu v soutézi realizaci
a projektt Stavby Karlovarského kraje 2011.

Prednaska predstavuje novy navrh vypravni budovy ve vSech souvislostech s projekty v okoli
Horniho nadrazi a pfednadrazi.

Investofi v lokalité:
1. Vypravni budova - Ceské drdhy, a.s.
2. Pfednadrazni prostor - Mésto Karlovy Vary i
3. Lavka pro pési - Mésto Karlovy Vary o
4. Peronizace - SZDC, s.o.
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Realizace stavby lll. tranzitniho zelezniéniho koridoru
»Prujezd uzlem Plzen ve sméru lll. TZK*

Ing. Martin Kraus, SZDC, s.o.

Uvod

Stavba ,Prljezd uzlem Plzefi ve sméru lll. TZK* je jednou ze souboru staveb modernizace
lll. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, ktery zahrnuje usek trati ze statni hranice se SRN
pfes Cheb, Stfibro, Plzefi Rokycany, Beroun do Prahy a dale Pardubice, Ceskou Tfebovou,
Olomouc a Bohumin.

Ugelem stavby je uvedeni Zelezniéni trati a souvisejicich staveb a zafizeni do technického
stavu odpovidajicimu evropskym parametrim a standardum. Tyto parametry vyplyvaji
z mezinarodnich dohod AGC a AGTC k nimz se CR pfihlasila.

Z hlediska mezinarodni osobni i nakladni dopravy pfedstavuje usek trati Praha — Plzen —
Cheb dulezité spojeni s Némeckem a ostatnimi staty zapadni Evropy. Ve vnitrostatni
dalkové osobni pfepravé trat =zajiStuje napojeni vyznamnych stfedisek osidleni
StfedocCeského, Plzefiského a Karlovarského kraje.

Dle zadavacich podminek je zelezni¢ni trat navrzena k optimalizaci s dirazem na hledisko
plynulosti jizdy vozidel s naklapéci skfini. Koleje jsou navrzeny na prostorovou priachodnost
pro loznou miru UIC GC. Zelezniéni spodek a souvisejici objekty jsou navrzeny tak,
aby vyhovély pozadované tfidé zatizeni D4 UIC.

Charakteristika stavby

Stavba FeSi problematiku zapadni ¢asti uzlu Plzen od zapadniho zhlavi osobniho nadrazi
zst. Plzen hlavni nadrazi po zapadni zhlavi stavajici Zst. Plzen Jizni predmésti
a dale napojeni tratového useku na usek optimalizovany v ramci stavby ,Optimalizace trati
Plzen — Stfibro“.

Navrzena modernizace vychazi z cilového fedeni, kdy se pfedpoklada, Ze ze Zst. Plzen hl. n.
budou vyustény dvé dvojkolejné Zelezni¢ni traté, jednak koridorova trat do Chebu a dale
dvoukolejna trat s projektovanou tratovou rychlosti 200 km/hod. smérem do Domazlic
a dale do zapadni Evropy. V ramci této stavby se pfipoji modernizované kolejisté
do zapadniho zhlavi Zst. Plzen hl. n. dlouhodobym provizornim stavem, ktery bude zrusen
az ve stavbé osobniho nadrazi Uzlu Plzef. V zst. Plzefn Jizni pfedmésti bude zruseno
vychodni zhlavi a na zapadni strané bude modernizované kolejisté zapojeno stfednédobym
provizornim stavem do stavajiciho zapadniho zhlavi. Odtud az do km 352,130 bude,
u stavajicich tratovych koleji smérem do Chebu, provedena Uprava geometrické polohy
koleje. Jedna se o oblast tzv. ,pfesmyku” mezi severnim a jiznim arealem Skody, kde se
rozbihaji traté na Cheb a Domazlice. V nasledujicim useku smérem do Chebu budou
uvedeny tratove koleje do optimalizovaného stavu a v km 352,644 napojeny na tratové
koleje do Kfimic, upravené jiz ve stavbé ,,Optimalizace trati Plzef — Stfibro®.

V navaznosti na tuto zakladni pfestavbu stavba feSi upravu a vystavbu nastupist
ve stavajici zst. Plzen Jizni pfedmésti v€etné bezbariérovych pfistupu, upravy a rekonstrukci
sdélovaciho a zabezpecCovaciho zafizeni s ohledem na vyhledovy a pfechodovy stav
kolejisté, pokladku novych sdélovacich a zabezpelovacich kabell, vystavbu kabelovodu
v zst. Plzeh Jizni pfedmésti, vystavbu trakéniho vedeni, protihlukova opatfeni a dalsi.

Dominantni ¢ast této stavby tvofi vystavba novych mostnich objektl pfes feku Radbuzu,
Prokopovu a Vejprnickou ulici a Vejprnicky potok.
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Most pfes feku Radbuzu svym hlavnim polem pfekonava tok feky. Stavajici most, tvofeny
dvojici nytovanych pfihradovych ocelovych konstrukci, bude odstranén a nahrazen
mostem novym. Novy most koncep¢né odpovida levému stavajicimu mostu z roku 1996.
Jedna se o Zelezniéni most se tfemi kolejemi o tfech polich s rozpétim 26,35 + 63,40 +
26,35 m. Nosnou konstrukci krajnich poli tvofi spfaZena ocelobetonova konstrukce
uloZzena na ocelovych loZiskach. Nosnou konstrukci stfedniho pole pro v8echny tfi koleje
tvofi trojice ocelovych pfihradovych nosnikd o vysce 7,5 m spfaZzenych s Zelezobetonovou
deskou mostovky.

DalSi z mostl pFevadi trat pfes Prokopovu ulici. Most tvofi dvé samostatné nosné
konstrukce ze zabetonovanych svafovanych nosnikd s proménnou vyskou prafezu s horni
mostovkou a kolejovym loZzem, oddélené tésnénou podélnou sparou. Ocelobetonové
nosné konstrukce jsou vetknuty do svislych stén opér. Pfestavba umoZzni umisténi ¢tvrté
koleje a kolejové spojky na mosté a rozSifeni komunikace pod mostem v prostoru vyusténi
Prokopovy ulice do kfizovatky s ulici U Trati.

Stavajici zelezni¢ni most pfes udoli Vejprnického potoka bude zbouran a nahrazen novym
Zelezobetonovym obloukovym mostem s rozpétim oblouku 26,5 m. Novy most je navrzen
ze dvou samostatnych konstrukci s podélnou dilataéni sparou. Oblouk nosné konstrukce je
parabolického tvaru konstantni tloustky 0,85 m a je vetknut do Zelezobetonovych mono-
litickych opér.

Rekonstrukce zelezni¢niho mostu pres Vejprnickou ulici je navrzena zejména vzhledem
ke zméné polohy koleji a pozadavku na rozSifeni Sifky prostoru pod mostem. Novy most
je tvofen dvéma samostatnymi spfaZzenymi ocelobetonovymi nosnymi konstrukcemi
s plnosténnymi nosniky o rozpéti 32 m.

Do stavby je rovnéz zahrnuta rekonstrukce a vystavba prodlouzeni podchodu pro cestujici
v zst. Plzef hlavni nadrazi severnim smérem do ulice Sumavska a jiznim smérem
do ulice Zelezni¢ni. Toto FeSeni v pfedstihu zajisti p&si propojeni méstské &asti Slovany
s centrem mésta po dobu pfestavby mostl pres Mikulasskou ulici, ktera bude realizovana
jako souéast staveb ,Uzlu Plzeri*.

Zahajeni stavby

Stavba ,Prdjezd uzlem Plzeri ve sméru lll. TZK* je dalsi stavbou, ktera byla zahajena
na prioritni ¢asti lll. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (Praha — Plzefi — Cheb, st. hr. SRN)
a navazuje na jiz realizovanou stavbu ,Optimalizace trati Plzefi — Stfibro“. Pfipravu a realizaci
stavby zajiStuje Stavebni sprava zapad z povéreni objednatele, kterym je Sprava zelezni¢ni
dopravni cesty, statni organizace.

Projektovou dokumentaci zpracovala akciova spole¢nost SUDOP PPRAHA a.s. Zhotovitelem
se na zakladé vysledku vefejné obchodni soutéze stala spole¢nost Skanska a.s.

Smlouva na zhotoveni dila byla uzaviena dne 7. 11. 2011. Stavenisté bylo pfedano dne
11. 11. 2011. Stavebni prace budou dokonc¢eny ke konci Fijna 2013.

Finan¢ni prostfedky pro tento projekt poskytl Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI),
rozhodujici ¢ast bude zajistovana spolufinancovanim z prostfedkt EU v ramci Operac¢niho
programu Doprava (OPD). Dle predpokladu bude zajiSté€n pfispévek ve vysi az 85 %
ze zpusobilych (uznatelnych) nakladu.

Pribéh stavby

Po pfedani stavenisté byly, v zavislosti na klimatickych podminkach, zahajeny pfipravné
prace, predevsim vystavba trakénich podpér, upravy a prelozky kabelizace, vybudovani
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pfistupovych cest na stavenisté, demolice a kaceni zelené, které probihaji pfevazné v prostoru
drahy a na draznich pozemcich.

Hlavni stavebni prace probihaji od bfezna 2012, kdy byly zahajeny nepfetrZité kolejové
vyluky, které budou kompletné ukonéeny na prelomu listopadu a prosince 2012. lhned
po zahajeni vyluk bylo upraveno zapadni zhlavi Zst. PlzeA HI. n. a snesen Zelezni¢ni
svrSek v 1. a 2. koleji v useku Plzeh HI. n. — Plzen Jizni pfedmésti, v 3. a 5. stani¢ni koleji
v Zst. Plzefn Jizni pfedmésti a v 1. tratové koleji v useku km 352,130 — km 352,644.
Po sneseni zelezni¢niho svrSku byly zahajeny demontaze a demolice mostnich objektd.

V Zst. Plzen Jizni pfedmésti byla zahajena vystavby opérné zdi podél Borské ulice, v Zst.
Plzen HI. n. byla zahajena rekonstrukce podchodu pro cestujici v prostoru 4. nastupisté.

V souéasné dobé je dokonCena a uvedena do zkudebniho provozu rekonstrukce
Zelezni¢niho spodku a svrSku v 3. a 5. koleji zst. Plzefl Jizni pfedmésti vCetné pfilehlych
nastupist a byla zahajena vyluka 1. a 2. stani¢ni koleje. V useku km 352,130 — km 352,644
je nové optimalizovana 1. tratova kolej v€etné pfislusné €asti mostnich objektu, stavebni
prace probihaji v mistech 2. tratové koleje. Na mosté pres feku Radbuzu probiha montaz
nosné konstrukce, pfes Prokopovu ulici je dokongena vystavba prvni Casti mostni
konstrukce. Po dokonceni praci na nosné konstrukci mostu pfes feku Radbuzu bude
v useku Plzen HI. n. — Plzen Jizni pfedmésti bude zfizen novy, jiz optimalizovany Zeleznicni
spodek a svrsek.

V roce 2013 bude zbyvat dokonCit rekonstrukci stavajici 3. koleje v useku Plzen HI. n. —
Plzen Jizni pfedmésti v€etné dokoncéeni druhé ¢asti mostniho objektu pfes Prokopovu ulici
a rekonstrukce severni Casti podchodl v Zst. Plzefi HI. n. s vystavbou prodlouzeni
smérem do Sumavské ulice. Veskeré stavebni prace by mély byt dokongeny nejpozdsii
v fijnu 2013.

Koordinace se stavbami jinych investor

Cely rozsah stavby je situovan v samém centru krajské metropole. S tim souvisi i pfima
navaznost a nutnd koordinace s probihajicimi nebo pfipravovanymi akcemi riznych
investor(l. V souvislosti se stavbou ,Priijezd uzlem Plzefn ve sméru Ill. TZK* se pfedevsim
jedna o nasledujici investi¢ni akce.

Ceské drahy a.s. jsou investorem stavby, jejimz pfedmétem je oprava vstupni haly
vypravni budovy Plzen hlavni nadrazi obsahujici opravu omitek, vymalby, rekonstrukce
vyzdoby atd. Rekonstrukce probéhla v terminu listopad 2011 az unor 2012. Pro prace
na omitkach a vyzdobé bylo v hale instalovano prostorové leSeni, nasledné probéhla
vymeéna dlazby. Po dobu realizace této opravy bylo nutné koordinovat pfipadné stiety obou
staveb, ovéfit, zda se néktera kabelova vedeni (jako je napfiklad elektroinstalace, informacni
systém apod.) realizovana v ramci novych Zzelezni¢nich podchodu, €i jinych stavebnich
objektl i provoznich soubori nebudou umistovany ve zdech opravované haly. Na zakladé
uvedené koordinace doslo ke zméné umisténi ovladacich prvkd pro osvétleni podchodu.

Starsi ¢ast vypravni budovy v Zst. Plzen Jizni pfedmésti je v sou€asné dobé ve vlastnictvi
soukromé firmy Klotz a.s. Jedna se o historickou, pamatkové chranénou budovu. Piestavba
méla probihat v roce 2012 po dobu cca jednoho roku a vyuzit tak vylukovou Cinnost
v ramci stavby ,Prdjezd uzlem Plzefi ve sméru lll. TZK* pro stavebni prace zasahuiji
zejména do trolejového vedeni (zfizeni neutralniho pole pro manipulaci jefabem) a dale
do nastupistnich ploch u budovy (zaklady betonovych sloupt, podpirajici betonovy ochoz
na budoveé, ulozeni inZzenyrskych siti). Investor v8ak byl nucen od rozsahu pfipravovaného
zaméru ustoupit a v sou€asné dobé prepracovava projektovou dokumentaci. Zde je i nadale
nutna koordinace navazujicich stavebnich praci a inzenyrskych siti.
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Mésto Plzen pfipravuje investiCni akci ,Rekonstrukce Borska s kfiz. Belanka v Plzni — Il. etapa“
s vypracovanou projektovou dokumentaci, ktera vS8ak nepatrné koliduje s projektovym
feSenim SO 35-38-52 Zarubni zed ulice Borské. V ramci autorského dozoru probéhla
upravu projektu Borské zdi na zakladé podkladi a pozadavkl( projektanta silni¢niho
mostu Klatovské ulice firmy VALBEK Plzen. Dale jsou s méstem Plzen koordinovana
IPHO v Borské ulici souvisejici s jejim pfipravovanym rozsSifenim, které bylo umoznéno
vybudovanim zarubni zdi a koordinace umisténi zakladovych prvkd v zarubni zdi
pro budouci trolejpbusové trakéni vedeni. V Sumavské ulici je pfipravovana vystavba
nového autobusového terminalu, ktera ma dopad do stavebniho objektu feSici prelozku
predtapéciho zafizeni v zst. Plzefi HI. n. Vzhledem k pribéhu zpracovani a pfipominek
k projektové dokumentaci autobusoveho terminalu je nutné provést i upravy navrzenych
pFeloZek v projektové dokumentaci stavby ,Prijezd uzlem Plzefi ve sméru lll. TZK.

Dopad dopravné inzenyrskych opatreni

Situovanim mésta Plzné do soutoku CtyF fek a soub&hu Zelezni¢nich trati ze Sesti sméru
jsou znacné limitovana dopravné inZenyrska opatfeni. Jiz koncem roku 2011 byly méstem
Plzen iniciovany schizky, kde byly projednany a zkoordinovany veskeré planované
uzavirky pro rok 2012 planované nejenom méstem Plzen pro opravné a investicni akce,
ale i poZzadavky ostatnich organizaci.

Stavba ,Priijezd uzlem Plzen ve sméru lll. TZK* fakticky rozdélila méstskou aglomeraci
na dvé ¢asti, coz se vyrazné projevilo pfi Uplnych uzavirkach spojenych s rekonstrukcemi
mostnich objektl. Objizdné trasy pro vozidla nad 3,5 t jsou pomérné dlouhé. Bylo nutné
dlouhodobé zménit trasu tfi trolejpbusovych linek. Znaény dopad maji uzavirky pro pési
a i pfes maximalni snahu dochazi k nerespektovani zakaz(l vstupu na stavenisté a tim
i kK ohroZeni bezpelnosti osob.

Uzavirkou Denisova nabfezi doslo preruseni mezinarodni dalkové cyklotrasy CT 3 Praha-
Plzen-Regensburg-Mnichov a nadregiondlni cyklotrasy CT31 z Plzné do Nepomuku
a Blatné. Vznikl pozadavek na vyznaceni objizdnych tras i pro tyto cyklotrasy. Vzhledem
k neexistenci pfislusné legislativy podrobnéji upravujici zplsob znaceni objizdnych
cyklotras, byly, na zakladé dohody investora, zhotovitele, pfisluSnych odborl magistratu
mésta Plzné a pfislusnych ufadd méstskych obvodl, vyhotoveny tfijazyéné informacni
cedule s vyznacenim objizdné trasy a umistény na jeji zacCatky.

Zaver

Zasadnim vyznamem stavby je pfedevSim skuteCnost, ze se jedna o prvni krok v pfestavbé
a modernizaci zelezni¢niho uzlu Plzen, na ktery budou navazovat dalSi stavby uzlu.
Zahajovana stavba prujezdu obsahuje rovnéz prvek, ktery pozvedne uroven Zeleznicni
stanice ve vztahu k cestujici vefejnosti. Jedna se o novy podchod v Zst. Plzefi HI. n.,
ktery jednak vyfe$i pfistupy na nastupi$té a rovnéz zajisti vyusténi do ulice Sumavska
v severni &asti a do ulice Zelezniéni v jizni asti, s napojenim na méstskou a regionalni
dopravu.

Je potfebné upozornit, ze skute€né ofekavanych parametrd napf. rychlostnich parametru
se dosahne po realizaci navaznych staveb ze souboru staveb ,Uzel Plzefi” tj. realizace
pfesmyku trati a pfestavby Zst. Plzen HI. n.
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Dopravni sektorové strategie 2. faze
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

Zakladni popis projektu

Dokument ,Dopravni sektorové strategie 2. faze“ pfedstavuje zakladni resortni koncepci
Ministerstva dopravy formulujici priority a cile v oblasti rozvoje dopravy a dopravni
infrastruktury ve stfednédobém horizontu roku 2020 a dlouhodobém horizontu az do roku
2050. Hlavnimi divody pofizeni jsou zejména:

e na evropské urovni: potfeba zastfeSujiciho strategického sektorového dokumentu
pro dalSi uvolnéni prostfedkl z fondd Evropské unie v letech 2014 az 2020,

e na narodni urovni: aktualizace koncepce rozvoje dopravy a dopravni infrastruktury
v jednotlivych dopravnich moédech.

Cely projekt je zadan Ministerstvem dopravy Ceské republiky. Zpracovatelem je konsorcium
spolec¢nosti SUDOP PRAHA a.s., Mott MacDonald CZ, spol. s r.o. a NDCon spol. s r.o.
Dal$imi subdodavateli jsou PricewaterhouseCoopers Ceska republika, s.r.o. a VODNI
CESTY a.s. Prace byly zahajeny v zafi 2011 a prfedpoklad dokon&eni je v unoru 2013.

Dokument vychazi z priorit statni politiky v oblasti dopravy a stanovuje priority realizace
dopravni infrastruktury s ohledem na stav a hlavni problémy dopravy v CR véetné
mezinarodnich zavazkl a pfeshrani¢nich souvislosti. Material ,Dopravni sektorové
strategie 2. faze“ je rovnéz kliCovym dokumentem pro pfipravu dalSich koncepcnich
materiall resortu dopravy.

Dokument uplatiiuje koncep&ni pfistup k problematice rozvoje dopravni infrastruktury
na mezinarodni, celostatni i krajské urovni. Tento pfistup je aplikovan prostfednictvim t¥i
zakladnich pilifu:

¢ vytvofeni multimodalniho dopravniho modelu (prognéza budoucich pfepravnich proud
v jednotlivych oblastech dopravy),

¢ identifikace (souhrn) opatfeni na dopravni infrastruktufe ve stfednédobém a dlouho-
dobém ¢asovém horizontu v&etné souhrnu finanéni naro¢nosti jednotlivych projektd,

e analyza moznych zdrojl financovani infrastrukturnich projektu.

Dulezitou ambici tohoto dokumentu je pomoci metody vicestupfiové multikriterialni analyzy
stanoveni priorit infrastrukturnich opatfeni v jednotlivych oblastech a Casovych horizontech.
Jednim z velmi dulezitych kritérii bude v tomto hodnoceni oblast Zivotniho prostredi.

Z hlediska celého projektu Ize formulovat dva zakladni cile v oblasti rozvoje dopravy
a dopravni infrastruktury:

e optimalni vyuziti jednotlivych prvkd dopravni infrastruktury,
e realizace ekonomicky efektivnich rozvojovych projektu.

V Zadavaci dokumentaci projektu byly pfimo uréeny okruhy feSeni, které maji byt
zpracovany. Téchto tematickych okruhu je celkem 10 a budou v zavéru dila sdruzeny
do tzv. Knih (Kniha 1 az Kniha 10).

Kniha 1 — Vychozi podminky pro tvorbu dopravni strategie

Kniha 1 — Vychozi podminky pro tvorbu dopravni strategie je vytvofena na zakladé dvou
zpracovanych dokumentd — analyz: Zpravy Z.1.1 — Hodnoceni existujicich dopravnich
analyz a Zpravy Z.1.2 — SWOT analyza a metodické ramce.
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V jednotlivych zpravach jsou postupné rozpracovana nasledujici témata:

e Zhodnoceni soucasného stavu narodni dopravni politiky, strategii, koncepci a databazi
pro dopravni analyzy, prognézovani a infrastrukturu v CR.

¢ Vyhodnoceni zaznamenanych a ocekavanych trendd v jednotlivych dopravnich
modech v letech 1990 — 2040.

e Regionalni socioekonomicka baze.

¢ Analyza pfepravnich nakladd ¢asu, spolehlivosti.

e Vytvofeni rozhrani mezi narodni, regionalni a mezinarodni dopravni analyzou.
¢ Hodnoceni celkovych dopadu emisi a dalSich externalit na Zivotni prostfedi.

e SWOT analyza jednotlivych dopravnich modu.

¢ Metodika pro posouzeni finan€niho, regula¢niho a socialniho ramce.

Kniha 2 — Strategicky dopravni model CR

V ramci Knihy 2 je zpracovan Strategicky dopravni model CR (model sou¢asného stavu).
Cilem dopravniho modelovani je prognéza dopadld zmén v hospodafstvi, uzemi,
spole¢nosti a infrastruktufe na pfepravni poptavku a zatizeni dopravni sité.

Zakladnim mechanismem dopravniho modelu je interakce dopravni nabidky a pfepravni
poptavky. Dopravni model obsahuje informace o dopravni nabidce, kterou reprezentuje
dopravni infrastruktura a jeji parametry (kapacita, rychlost atd.). Dale jsou v dopravnim
modelu obsazeny informace o pfepravni poptavce, kterou reprezentuji prfepravni objemy
v jednotlivych médech pro osobni a nakladni dopravu, vazané na tzv. zony, které slouzi
jako zdroj €i cil cest pro urcitou oblast dopravniho modelu. Pfepravni poptavku v dopravnim
modelu ovliviuji informace o obyvatelstvu, vyrobé, socioekonomickych charakteristikach
atd. Hlavnim vystupem dopravniho modelu je dopravni zatizeni, pfepravni objemy a vykony
a dalSi odvozené indikatory. Zménami vstupnich parametrl jak na strané pFepravni
poptavky tak dopravni nabidky Ize modelovat jejich dopady na dopravu.

Strategicky dopravni model vétSinou reprezentuje nastroj pro hodnoceni dopravni politiky
a jejich dopadl na urovni statu. Aplikace multimodalniho strategického dopravniho modelu
podporuje rovnovazny rozvoj vSech dopravnich médi a pomaha optimalné definovat
priority dopravni politiky a nasledné analyzovat jeji naplhovani.

Kniha 3 — Scénare budouciho rozvoje — seminar

Kniha 3 se vénuje stanoveni scénafe nejpravdépodobnéjSiho vyvoje spolecnosti, védy
a techniky v horizontu nasledujicich 30 let. Tento vybrany scénafr definuje prostiedi,
v ramci néjz je kalibrovan dopravni model, jeho proménné a dale jsou definovana opatfeni
na dopravni infrastruktufe, v€etné stanoveni jejich priorit.

Pfiprava a vytvafeni scénafl slouzi jako podklad pro nasledné zpracovani nejistot vyvoje
vyznamnych proménnych (populace, HDP, cena dopravy...). Scénafe jsou analytickym
materialem, tedy nepfedvidaji budoucnost. Je proto nutné uvazit dopady souéasné politiky
a rozhodovacich procesi na mozné vyhledové varianty rozvoje. Z tohoto ddvodu je
vhodné definovat i vice nezZ jednu moznou variantu, jako vhodna se jevi volba ¢tyf rdznych
scénaru rozvoje. Ten scénaf, ktery je pak uvazovan jako nejvice pravdépodobny, slouzi
jako jeden z podkladd pro stanoveni prognozy dopravy a kvantifikaci parametr
prognostického dopravniho modelu. Vyhledovy dopravni model je soucasti Knihy 4 Model
dopravnich prognoz.

Do definovani scénafu byla zapojena odborna vefejnost prostfednictvim dvou pofadanych
seminaru.
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Kniha 4 — Model dopravnich prognéz

Kniha 4 popisuje metodologii tvorby dopravniho modelu prognéz a jeho vysledky.
Navazuje na zpracovany dopravni model sou¢asného stavu popsany a kalibrovany v ramci
Knihy 2. Dopravni model slouzi v ramci sektorovych strategii jako jeden z hodnoticich
nastroju navrhovanych opatfeni v prabéhu praci na projektu. Vychozi pfedpoklady
vstupujici do modelu progn6z byly definovany v ramci Knihy 3, dale byla provedena
parametrizace vychozich hybateld prognézy a porovnani vysledkd progndzy s platnymi
evropskymi dopravnimi prognézami.

Dopravni model prognoz je tak pfipraven pro pouZiti pro hodnoceni dopravnich opatfeni
v ramci projektu. Kromé toho bude model dopravnich prognéz slouZit i nadale zadavateli
jako nastroj na priibézné hodnoceni projektt rozvoje dopravni infrastruktury.

Kniha 5 — Principy dopravni strategie

Kniha 5 — Principy Dopravnich strategii definuje vychodiska, cile a principy Dopravnich
strategii. Cilem Knihy 5 je stanoveni u€elu a sméru Dopravnich strategii. Bude podkladem
ke stanoveni kritérii hodnoceni projektd, postupu a pravidel pro sestaveni planu rozvoje
dopravni infrastruktury a potazmo doporu¢eného planu realizace jednotlivych infrastrukturnich
projektu. Kniha 5 tvofi pfechod mezi analytickou a navrhovou ¢asti.

Hlavnimi vnéjSimi vychodisky Dopravnich strategii jsou priority vyplyvajici z Evropské
dopravni politiky a Dopravni politiky Ceské republiky, pro navrh jsou zasadni téz indikatory
pInéni narodni dopravni politiky k roku 2010. Hlavni vnitfni vychodiska jsou zakladni
vystupy uvedené ve SWOT analyze vychozich podminek a ve scénafi budouciho rozvoje,
navrzeném podle zavérd dvou seminar.

Zakladni principy tvorby Dopravnich strategii, jsou definovany ve formé tfech horizontalnich
principl, které budou sledovany pfi vSech dalSich navrhovych krocich:
¢ Princip respektovani potieb rozvoje infrastruktury
¢ Princip vychazeni z disponibilnich finanénich zdroju a jejich alokace
e Princip navrzeni realnych €asovych horizontl implementace strategie
Priority a navazné cile Dopravnich strategii vychazeji z globalniho cile a jsou dale Elenény na:
e prufezové priority a cile tvorby strategii a
¢ specifické cile jednotlivych segmenti/modu veéetné nastroji k dosazeni téchto cild.

Vychozi podminky [Kniha 1]
Scénare rozvoje [Kniha 3]

¥

Strategicky dopravni model [Kniha 2]
Principy Dopravni strategie [Kniha 5]

$

Prognéza piepravnich proudu [Kniha 4] ]

Obr. 1: Schéma analytické ¢asti projektu (Knihy 1 az 5)
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Kniha 6 — Opatieni na dopravni infrastrukture

Hlavnim ucelem Knihy 6 je dokumentace praci realizovanych za ucelem sbéru dostupnych
informaci o planovanych opatfenich na dopravni infrastruktufe, jakozto i samotné ziskané
informace o téchto projektech.

Primarnim ucelem je shromaZzdit udaje o planovanych projektech na siti vyuzivané dopravou
silni¢ni, zelezni¢ni, vodni a leteckou a identifikovat dal$i dosud nesledovana opatfeni
na dopravni infrastruktufe (Uzka nebo chybéjici mista). Dil¢im cilem bylo rovnéz setfidit
vSechna identifikovana opatfeni do pfehledné databazové struktury vhodné k dalSim
¢innostem provadénym v ramci projektu DSS2. Vzhledem k velmi Sirokému tématu, jimz vySe
zminéné ukoly bezesporu jsou, bylo nutné pojmout prace jako dlouhodobéjsi proces, a to
za spoluprace velkého poétu zainteresovanych subjekttl véetné napriklad Reditelstvi silnic
a dalnic CR, Spravy Zelezniéni dopravni cesty, Reditelstvi vodnich cest CR nebo jednotlivych
Krajskych ufada.

Soucasti Knihy 6 je i ¢ast, zaméfena na racionaliza¢ni opatfeni. To plati zejména
pro Zeleznicni sit. RacionalizaCni opatfeni jsou zaméfena nejen na vlastni rozsah sité,
ale i na rozsah jejich jednotlivych Casti.

Kniha 7 — Finanéni potireby projektu dopravni infrastruktury

Kniha 7 je zaméfena na finan¢ni hodnoceni uvazovanych opatfeni na dopravni infrastrukture.
Jedna se nejenom o vytipovani projektd, jejichz finanéni naro¢nost neodpovida dopravnim
ani celospoleCenskym pfinosim, ale i o navrh na Upravu téchto projektl v dalsi fazi
pfedrealizaéni pfipravy.

V ramci Knihy 7 budou shrnuty naroky na investicni prostfedky pro rozvoj dopravnich siti.
Zaroven bude stanoven potfebny finanéni ramec na zaji$téni provozuschopnosti (Udrzba
a opravy) a pfipadné provozovani (fizeni dopravy) dopravnich siti.

Kniha 8 — Metodika hodnoceni projektt dopravni infrastruktury

Cilem hodnoceni je identifikovat takova infrastrukturni opatfeni, ktera naplniuji zasadu 3P —
Potfebnost, Prichodnost a Proveditelnost, coz je zohlednéno ve tfech pilifich hodnoceni.
U opatfeni, ktera tuto zasadu zcela nenaplni, dale umozni tato metodika stanovit potrfebu
zmeén jednotlivych parametru tak, aby byla tato zasada dodrzena.

Hodnoceni je zaloZeno jak na metodé Multikriterialni analyzy (MCA / MKA), tak na metodé
zjednodusené Cost-benefit analyzy (zCBA). Zvlast jsou hodnoceny ,projekty” (infrastrukturni
opatfeni, pro které jsou dostupné detailngjSi informace na zakladé jiz zpracovanych
dokumentaci) a ,zameéry“ (opatfeni, ktera jsou dosud v roviné Uvah bez konkrétniho navrhu

technického fedeni).

Kniha 9 — Finanéni moznosti pro zajisténi rozvoje dop. infrastruktury

V této Casti je zpracovana projekce v budoucnu dostupnych zdroji pro financovani dopravni
infrastruktury ve ¢tyfech modelovych variantach, které se liSi nastavenim predpoklad( ohledné
kombinace zdroju financovani, a tedy i objemem dostupnych zdroji v jednotlivych letech.

Jako nastroj pro projekci objemu dostupnych finanénich prostfedkd pro udrzbu a rozvoj
dopravni infrastruktury byl sestaven interaktivni simulator zdroji financovani. S vyuZzitim
simulatoru zdrojl financovani dopravni infrastruktury byly analyzovany &tyfi varianty kombinaci
opatfeni pro maximalizaci, stabilizaci a lepSi pfedvidatelnost zdroju financovani.
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Vhodnym dopliikovym zdrojem financovani rozvoje dopravni infrastruktury mohou byt
i PPP projekty, zejména v oblasti silni¢ni a Zzelezni¢ni infrastruktury, proto je tato problematika

feSena pravé v Knize 9 jako jeden z moznych zdroju.

Kniha 10 — Realizace dopravni sektorové strategie

V Knize 10 bude sestavena Strategie rozvoje dopravni infrastruktury véetné navrhu
harmonogramu realizace jednotlivych opatfeni a finan¢nich narokl. Strategie je primarné
zameéfena na obdobi let 2014 az 2020 s pfesahem i do dlouhodobého horizontu.

Strategie bude sestavena na zakladé vSech predchozich ¢asti, a to pfedevsim s ohledem na:

e Potfeby (progndza pfepravnich proudu),
[ )
[ )

Moznosti (finanéni zdroje).

POPTAVKA

Prognoza

naplnéni cila r Z
prepravnich

proudt [Kniha 4]

™~

J

Harmonogram
realizace, legislativa
[Kniha 10]

Narocnost (finan¢ni naroky projektl a jejich efektivita),

potieby (scénare)

SN

-

Opatieni na
dopravni
infrastrukture
[Kniha 6]

moznosti Dopravni projekty, programy
strategie
u - s
_ . " Finanéni
MOZNOSTI Finanéni zdroje n narocnost, POTREBY
SIS [Kniha 9] w efektivitaprojekta | —
3 " L [Kniha 7]
s — ) I
poZadavky hogﬁ;’(‘}gh‘i‘mCA ekonomické posouzeni
[Kniha 8]
\ v,
Obr. 2: Schéma navrhové &asti projektu (Knihy 6 az 10)
Zaveér

jednotlivych infrastrukturnich opatfeni, jejich fazeni a pfipadné pfehodnocovani. Zaroven

je pfipravovana zavérecna ¢ast — Kniha 10.
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Rekonstrukce Strelenského tunelu — pribéh vystavby
véetné konstrukce pevné jizdni drahy

Ing. Tomas Machacek, Subterra a.s.
Ing. Mojmir Nejezchleb, ZPSV a.s.
Ing. Ladislav Minaf, CSc., KOLEJCONSULT & servis, spol. s r.o.

Uvod

V roce 2011 ziskala Subterra a.s. zakazku Rekonstrukce Stfelenského tunelu, v&etné koleje
¢.1a2vkm22,480 - 23,610 a koleje €. 1 v km 21,110 — 27,261 trati Horni Lide€ — st. hr. SR.
V ramci této zakazky byly provedeny prace na rekonstrukci Zelezni¢niho svrsku v tunelové
troubé a pfilehlych tratovych usecich vCetné rekonstrukce konstrukénich vrstev télesa
Zelezni¢niho spodku, jeho odvodnéni a rekonstrukce nastupisté v zastavce Strelna.

Cela stavba je rozdélena na tfi etapy. V letoSnim roce v ramci prvni etapy byla provedena
rekonstrukce 1. tratové koleje (TK), jejiz soulasti bylo zfizeni pevné jizdni drahy (PJD)
systému OBB-PORR v tunelu a pfedzafezu Celkova délka PJD je v 1. TK v&etné pFecho-
dovych oblasti 459 m. V druhé etapé doSlo k rekonstrukci mostl a propustkii a sanaci
tunelové trouby a &aste¢né opérnych zdi. Ve tfeti etapé, ktera bude probihat v roce 2013,
bude rekonstruovana ¢ast 2. TK, zbytek opérnych zdi a dale dojde ke zfizeni druhé ¢asti
PJD v tunelu.

PJD systému OBB-PORR ve Stfelenském tunelu je prvni PJD tohoto typu - konstrukce
z prefabrikovanych betonovych nosnych desek - realizovanou v Ceské republice.

Obr. 1: Pevna jizdni draha systému OBB-PORR v 1. koleji Stfelenského tunelu
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Rekonstrukce Strelenského tunelu

Strelensky tunel se nachazi v mezistani¢nim useku Horni Lide¢ a Lysa pod Makytou.
Jedna se tedy o Zelezniéni propojeni mezi Ceskou a Slovenskou republikou. Zminéna trat
je dvoukolejnou zelezniéni trati s pravostrannym provozem a elektrifikovanou stejnosmérnou
proudovou soustavou 3 kV SS. Uzemi, kterym trat’ prochazi, je horského charakteru ve vysce
cca 500 m n. m. Pfed i za portalem tunelu prochazi trat hlubokym zafezem v horninach,
které maiji tendenci pfi saturaci vodou k vytvareni sesuvl svahu. Proto jsou v téchto mistech
oboustranné vystavény vysoké zarubni zdi, v pfedportali (pfedzafezu) tunelu ve sméru
na Horni Lide€, pfiéné rozepfené. Rekonstrukce tunelu a zarubnich zdi spo€iva mimo jiné
v obnoveni pIné funkénosti odvodrovaciho systému.

V projektu bylo navrzeno zfizeni PJD, hlavné z duvodu nedostate¢né vysky Stérkového
loZe a stisnénych prostorovych podminek v tunelu (zachovani stavajiciho obrysu). Systém
PJD OBB — PORR byl zvolen mimo jiné s ohledem na $ifku konstrukce 2,4 m, ktera odpovida
prostorovému uspofadani tunelu a nevyzaduje rozSifovani jeho profilu.

Konstrukéni freSeni pevné jizdni drahy

Zakladem PJD systému OBB — PORR je prefabrikovana zelezobetonova nosna deska.
Systém jako celek je v podstaté spfazena konstrukce nosné desky rozméru 2400 x 5160 mm
a vyztuzené podkladni roznaseci vrstvy zhotovené ze samozhutnitelného betonu. Sprazeni
konstrukce je dosazeno konickym tvarem zalévacich otvortd v nosné desce. Spodni plocha
desky a zalévaci otvory jsou opatfeny pruznou oddélovaci rohozi, ktera pusobi jako dalSi
pruzna vrstva v konstrukci PJD a zaroveh usnadnuje opravu, resp. vyménu nosné desky
pfi jejim po8kozeni napf. vykolejenim Zelezni¢nich vozidel. Konstrukce jako celek je
vlastné jednoduchym typem odpruzeného systému (mass — spring system).

/516 m
/(2,56 - 5,16)

Obr. 2: Nosna deska

Podporu kolejnic tvofi 2 x 8 upevhovacich uzli ve vzdalenostech 650 mm s upevnénim
Vossloh 300-1. Jedna se o upevnéni uréené pravé pro PJD. Vysoce pruzné podlozky zde
zajistuji pozadovanou pruznost konstrukce, pruzné svérky pak zajistuji prostfednictvim
stfedniho ramene svérky sekundarni tuhost (omezovani zdvihu paty kolejnice). Odizolovani
kolejnice pomoci plastové podlozky pod patu kolejnice, plastovych uhlovych vodicich
vloZek a plastovych hmozdinek pro uchyceni vrtule zajiStuje upevnéni také pozadovany
elektricky odpor konstrukce.
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Obr. 3: Rez konstrukci pevné jizdni drahy

Reseni systému v pfechodovych oblastech je v podstaté obdobné s jinymi systémy PJD.
Pfi pfechodu na klasicky Zelezni¢ni svrdek je nutné zajistit plynuly pfechod tuhosti
konstrukce. V systému OBB-PORR jsou pouZivany prechodové prefabrikované nosné desky
s odliSnymi rozméry (polovi¢ni délky) a dale prfechodové pfedepnuté robustni zelezo-
betonové praZce, pfipominajici svym tvarem spiSe kratké vyhybkove prazce. Plynuly pfechod
tuhosti je zajiSttn mimo jiné stmelenim Stérkového loze dvouslozkovou pryskyfici
v proménnych objemech a hloubkach a dale v postupném pfechodu pruznosti pruznych
podloZek v upevnéni kolejnic.

Nosné desky PJD byly vyrobeny v souladu s poZadavky a se souhlasem nositele tohoto
systému (spole¢nosti PORR), podle pfedem odladéné receptury betonové smési v zavodé
Uhersky Ostroh spolegnosti ZPSV a.s. Spole¢nost ZPSV a.s. stala spoletné s projektantem
a specialisty firmy PORR u navrhu technického feseni PJD ve Strelenském tunelu.

Na zakladé predlozenych dokladu a konstrukéniho feSeni PJD bylo Spravou zelezni¢ni
dopravni cesty vydano povoleni k ovéfovacimu provozu realizovaného typu PJD.

Zrizeni konstrukce pevné jizdni drahy

PFi zfizovani PJD systému OBB-PORR se na betonové podkladni vrstvé zaméfila poloha
jednotlivych nosnych desek. Po zaméfeni dodlo k osazeni distanéni vyztuze tvaru ,cik-cak®
podkladni vrstvy. Poté byly pod kazdym ¢Etvrtym panelem osazeny plastové odvodhovaci
Zlaby obdélnikového prifezu. Tyto zlaby slouzi pro pfi€né prevedeni vody pod PJD.
Nasledné se polozila kari sit na ,cik-cak® distan¢ni vyztuz. Kari sit se pfelozila vzdy
v misté napojeni minimalné o 10 cm a pomoci vazaciho dratu lehce provazala. V dalsi fazi
jsme umistili podkladky — Ctyfi betonové ve %4 od krajni hrany desky a jeden betonovy
uprostfed. Dale jsme uloZili ocelové podlozky 100 x 100 x 8 mm proti protlaéeni podkladniho
betonu v mistech, kde budou pozdéji osazeny rektifikacni Srouby. V této fazi jsme umistili
nosné desky na pfipravené podkladky tak, aby mezi jednotlivymi deskami vznikla 4 cm
dilatatni mezera. Nasledné doSlo k osazeni kolejnic a dale rektifikacnich Sroubl
do pfipravenych otvort v desce. Provedlo se hrubé vyrovnani a odstranily se podklady
umisténé v krajnich ¢astech. Pomoci rektifikaCnich Sroubl se vyrovnala vySkova poloha
desek s odchylkou +/- 2 mm. Po smérovém a vySkovém urovnani probéhlo osazeni bednéni
boc¢nich stén paneld. Nasledné doslo k podbetonovani nosnych desek zalévacimi otvory
samozhutnitelnym betonem.

Vyrovnani a geodetické zaméreni konstrukce je jednou z nejdulezitéjSich fazi vystavby PJD.
Po zmonolitnéni konstrukce Ize jesté upravit polohu kolejnic pomoci vodicich vioZzek nebo
vymeény podloZek v systému upevnéni, ale tyto Upravy jsou samoziejmé omezené. Vyména jiz
hotové PJD v podstaté znamena vybourani a znovu provedeni celé konstrukce. Proto
pfi provadéni je nutné minimalné dvakrat zaméfit konstrukci pfed samotnou betonazi
podkladni vrstvy, tj. pfed zmonolithénim konstrukce. Jemné vyrovnani by mélo probéhnout
vzdy tésné pfed zfizovanim zalévaci vrstvy. Pokud se jako v naSem pfipadé nachazeji
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¢asti PJD v rdznych prostfedich (v tunelu a mimo tunel) je vhodné tyto Casti zalévat po
usecich. Roztaznost kolejnic a dalSich kovovych €asti systému (rektifikacnich Sroubl) mize
vyvolat vlivem rozdilnych teplot prostfedi nechténé posuny geometrické polohy kolejnic.

2
d
1

Obr. 5: Detail pfechodové oblasti pevné jizdni drahy systému OBB-PORR

DalSi, neméné dulezitou fazi pfi vystavbé PJD je samotna betonaz. Pomineme-li dulezitost
zaplnéni v8ech prostor podkladni roznaseci vrstvy, je dulezité zaméfit se rovnéz na kvalitu
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samozhutnitelného betonu. Pravé kvuli zabezpeceni dostateéného rozliti jsou na vlastnosti
betonu kladeny poZadavky pfedevsim s ohledem na jeho konzistenci. DalSi vlastnosti betonu,
jako je mrazuvzdornost, popfipadé odolnost proti riznym chemickym latkam jsou vazany
mistnim prostfedim a je na projektantovi, popf. technologovi, aby tyto vlivy posoudil a navrhl
dostateCné odolnou a trvanlivou smés. Pro kontrolu kvality Cerstvé smési je doporu¢eno
pfed zatatkem betonaze provést zkousky rozliti kuZzele. V nadem pfipadé byla provedena
i zkouSka obsahu vzduchu v betonu. Kontrola uplnosti vyplnéni prostoru pod panely
betonem je provadéna vizualné. Je dulezité podotknout, Ze bednéni musi byt od panell
odsazeno na vzdalenost tak, aby bylo umoznéno vytlaéeni vzduchovych kapes a hlavné
byla umozZnéna vizualni kontrola vystoupani betonu nad spodni hranu panelu. Vznikly otvor
mezi bednénim a panelem slouzi pro odvzdusnéni, tim je omezeno riziko vzniku vzduchovych
kapes pod panely a navic jim Ize v pribé&hu zalévani kontrolovat, jakym zpUsobem se
beton pod panely rozléva a vyplhuje prostor.

Mechanizace

Volba pouzité mechanizace zavisi na okolnich prostorovych pomérech. PJD se zfizuje
pfedevsim v tunelech nebo Spatné pfistupnych mistech (v hlubokych zafezech nebo vysokych
naspech, na dlouhych mostech atd.) zejména z divodu dlouhodobého zachovani GPK
a prostorové polohy koleje, pfipadné rovnéZz pfi nemoznosti nebo nevhodnosti zajistit
pfedepsanou vysku Stérkového loZe. DalSim divodem muzZe byt dostupnost jednotek
integrovaného zachranného systému k mistu pfipadné havarie. Proto i dostupnost
mechanizace pro pokladku nosnych panell je ve vétSiné pfipadd znacné omezena.
Pfi hmotnosti jedné desky cca 5 t je vybér zdvihaci techniky zasadni.

Pfi realizaci PJD ve Stfelenském tunelu jsme pouzili pro pokladku nosnych desek automobily
s hydraulickou rukou. Pfi tomto zpusobu pokladky je limitujicim faktorem nizka uZitna
hmotnost nakladnich automobill a pfevozni vzdalenost z mezideponie nosnych desek
k mistu pokladky.

Pdvodné jsme uvazovali o pouziti portalového pokladace Robel PA 1-20 ES, ktery spole¢nost
Subterra a.s. vlastni. Tento stroj ma tu vyhodu, Ze pouziva jako pojezdovou drazku dlouhé
kolejnicové pasy, které jsou pak nasledné pomoci manipulatoru nasazeny na nosné desky
PJD a odpada tak dalSi manipulace s kolejnicemi. Pro dopravu nosnych desek jsou pouzity
ploSinové vozy, které jsou zafazeny na jiz hotovém useku Zelezni¢niho svrsku.
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V prvni etapé rekonstrukce jsme ale kvuli nedostatku mista nemohli umistit pojezdovou drazku
a desky pokladat pomoci portalového jefabu. Pfi druhé etapé rekonstrukce ale pouZiti portalu
predpokladame. Bude totiz zaroven rekonstruovana i stfedova stoka tunelu a po odtézeni
Stérkoveho loze vznikne SirSi pas pro umisténi pojezdové drazky. Toto bude realizovano
na jare nasledujiciho roku.

Betonaz podkladni vrstvy mOze byt provadéna bud z vedlejSi koleje pomoci auto-
domichavacu, které mohou byt v pfipadé potfeby nalozeny na nizké ploSinové vozy nebo
betonu pomoci €erpadel musi byt vzdalenost €erpani zkonzultovana s technologem,
aby nedoslo napf. k segregaci plniva betonu. Doprava betonové smési a jeji zpracovani
by méla byt provedena v co nejkratS§i dobé, tomu by méla byt uzpusobena i koordinace
praci na stavbé. Dulezité je neprekroCit maximalni pfipustnou dobu, po kterou muze byt
smés kvalitné zpracovana. V nasem pfipadé jsme zvolili betonaz panelll pomoci Cerpani
smési na vzdalenost 200 m. Betonaz probihala vzdy proti spadu od slovenské strany
a nasledné z Ceské strany. Zkousky in situ jsme provadéli jak pfed Cerpadlem, tak i na konci
hadic. Jednalo se o zkousky konzistence a obsahu vzduchu. Dale byly odebrany zkuSebni
kostky pro zkousky betonu v tlaku.

Zaver
VySe popsanou technologii zfizeni PJD jsme pouzili v zavislosti na mistnich podminkach.
DalSi mozné varianty technologii pokladky, at uz pomoci kolejového jefabu Desec TL 50,

nebo automobilového jefabu, si kazdy zhotovitel zvoli v zavislosti na ekonomickych
a technologickych mistnich podminkach.
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Rekonstrukce Strelenského tunelu — trakéni vedeni
v tunelu a pod zebry zarubni zdi
Ing. Jifi Pelc, SUDOP BRNO, spol. sr.o0.

1. Uvod

V ramci stavby ,Rekonstrukce Stfelenského tunelu, v€. kol. €. 1 a 2 v km 22,480 - 23,610
akol. €. 1 vkm 21,110 - 27,261 trati Horni Lide€ - st. hr. SR" je navrzena v tunelu a pod Zebry
zarubni zdi pevna jizdni drahy typu PORR z ddvodu zvySeni Zivotnosti, ekonomické
navratnosti a nutnosti nezhorsit jiz tak stisnéné prostorové poméry pro umisténi trakéniho
vedeni.

Stavajici vyska trolejového dratu v tunelu a pod zarubni zdi je niz8i, nez normou
predepsanych 510 cm nad TK (az 499 cm nad TK), proto bylo pouzito atypické zavéseni
trakéniho vedeni v tunelu a na Zebrech zarubni zdi (pfed tunelem) s pouzitim novych,
u nas dosud nepouzitych prvka.
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2. Rozsah stavby

//

Soucasti stavby je krom velmi potfebné rekonstrukce Stfelenského tunelu z roku 1936
také obnova koleje &. 1 trati Horni Lideé — statni hranice CR/SR a oprava zastavky Stielna.
Rekonstrukci projde nékolik mostnich objektd a zarubnich zdi. Pfedmétem stavby je také
rekonstrukce trakéniho vedeni a Uprava sdélovaciho a zabezpe&ovaciho zafizeni, silnoproudé
technologie a dalkového fizeni trati.

Investorem stavby je statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty zastoupena Stavebni
spravou Vychod se sidlem v Olomouci. Stavba byla zahajena v zafi roku 2011 s terminem
ukonceni v kvétnu roku 2013. Stavba je nyni v druhé ze tfi etap vystavby.

Délka stavby je 6,152 km, délka stfelenského tunelu je 298 m a rozvinuta délka rekonstruo-
vaného trakéniho vedeni je 10 km. S ohledem na nedostate€nou tloustku kolejového loze
bude v tunelu postavena specialni jizdni draha (SJD) prefabrikovaného typu délky 415,760 m
v kazdé koleji. Trakcni vedeni je navrzeno atypicke s vysSkou troleje 510 cm nad TK.

V ramci trakéniho vedeni je navrzena kompletni rekonstrukce v koleji €. 1 v celém useku
po statni hranici a v koleji €. 2 v useku dotéeném rekonstrukci koleje s pfihlédnutim
k mechanickym dé&lenim trakéniho vedeni. Dale je navrzeno nové trakéni vedeni
ve Stfelenském tunelu a na vzpérach zarubnich zdi a vyména kabelového zesilovaciho
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vedeni. Rekonstruovano bude rovnéZz méfeni spotfeby na statni hranici a vodice
napajeciho vedeni z trakéni ménirny Stfelna.

3. Stavajici stav trakéniho vedeni

Usek Statni hranice CR/SR — Horni Lide¢ je soudasti dvoukolejné celostatni Zelezniéni
trati Hranice na Moravé — Horni Lide¢ — Puchov, ktera je elektrizovana stejnosmérnou
proudovou soustavou DC 3 kV/IT. Trakéni vedeni bylo vybudovano v Sedesatych letech
minulého stoleti. Pfevazna Cast podpér a zavésu trakéniho vedeni je jiz na hranici
zivotnosti. Jedna se zejména o plvodni trakéni podpéry, jejichz zna¢na &ast je situovana
nevyhovuje. Rovnéz délka podpér v nékterych usecich traté je uz zcela nedostacujici.
Nepredvidatelny je stav stavajicich zakladl trakénich podpér, at’ plvodnich nebo novéjsich,
vybudovanych pfi postupnych Upravach TV. Technicky stav stavajicich stozard a zakladu
nevyhovuje pozadavkim stanovenym na trakeni vedeni modernizovanych trati. Stav vodi€u
a ostatnich prvkl trakéniho vedeni odpovida jejich stafi a dobé provozu. Vyska troleje
v tunelu a pod Zebry zarubni zdi je v rozsahu 499 — 510 cm nad TK.

Obr. 1: Pohled na Zebra zarubnich zdi ze zastavky Stfelna smérem do tunelu

4. Systém trakéniho vedeni

Trakeni vedeni je navrzeno podle sestavy ,J“ pro elektrizaci trati proudovou soustavou
3 kV DC v souladu CSN EN 50 119 ed. 2 a CSN 34 1530 ed. 2 a dalSich.

e svislé fetézovkové vedeni do rychlosti 120 km/hod., bez pfidavnych lan

e trolej 150 mm? Cu, tah 15 kN

e nosné lano 120 mm? Cu, tah 15 kN, nahrada pod Zebry trolej 150 mm? Cu, tah 15 kN

e nastavky troleje a nosného lana 70 mm?Bz

e kotveni 1:3 s lanovou brzdou, atypicky pruzinové u stoZard na zarubnich zdech
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5. Trakcéni vedeni v tunelu

Trakéni vedeni je feSeno pomoci vodorovnych izolovanych oto¢nych konzol viz obr. 2.
Pro dodrZeni stanovené vysky trolejového dratu min 510 cm nad TK na tunelovych zavésech
a povolenych izolaénich vzdalenosti v tunelové troubé a pfi respektovani vypocéteného
zdvihu trolejového dratu a sestavy pfi prijezdu sbérace elektrické lokomotivy, je navrzeno
pouzit pro pribéh TV sniZzenych vySek sestavy v zavésu. VySka sestavy v zavésu je navrzena
60 cm, pfipadné 55 cm. Z divodu nedostatku prostoru je pouzit Paralelogramovy boéni
drzak umoznujici obracenou klikatost troleje. Mirné Sikmé vedeni neni v tomto pfipadé
na zavadu. Izola¢ni vzdalenost Zivych ¢asti TV od konstrukce stavby je navrzena podle
CSN EN 50 119 tabulka 2, tj. vzdalenost statickd 150 mm a dynamicka 50 mm. Zavésy
trakéniho vedeni v tunelu budou uchyceny pomoci subtilni konstrukce upevnéné v ose
tunelu pomoci chemickych kotev, ktera je ,zavétrovana“ pomoci dvou regulovatelnych
tahel. Kazdé z tahel je uchyceno k osténi tunelu dvéma chemickymi kotvami. V tunelu
bude dale provedeno kotveni obou pevnych bodu a instalace ukolejhovaciho lana.
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Obr. 2: Priény fez s oto¢nou konzolou typu ,A*

6. Trakéni vedeni pod zebry zarubnich zdi

Z divodu nedostate¢né vysky zeber nad TK (zpravidla 550 cm nad TK) je misto nosného
lana navrzena zdvojena trolej 150 Cu pevné spojena s pojizdénou troleji. ZavéSeni obou
troleji je FeSeno pomoci specialniho nosného boéniho drZzaku, ktery ma Sirokou moznost
regulace. BoCni drzaky jsou pomoci atyp. konstrukce uchyceny k zebrim viz obr. 3. Obé
troleje jsou spolu prubézné spojeny trolejovou svorkou. Z divodu unosnosti viastnich
bocnich drzaku jsou zavésy rozmistény s rozpétim cca 9 m. Do krajnich Zeber bude
kotveno vzdusné zesilovaci vedeni 2 x 120 Cu, které dale bude pokracovat podél zarubni
zdi a tunel v kabelove trase.
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Obr. 3: Zavéseni trakéniho vedeni pod Zebry

Zebrovani pfed tunelem

=G0cm

W

o
o
S

Strelensky tunel

Obr. 4: Ukazka prabéhu TV pod Zebry a v tunelu

7. Zména vysky troleje

Stfelensky tunel se nachazi v oblasti okraje Beskyd a prochazi Lyskym prasmykem,
coz vytvafi vyrazné zmény sklonovych pomérl na trati. Trat je ve stoupani jak ze strany CR,
tak ze strany SR. Bylo tedy nutné podrobné zpracovat zménu vysky troleje i s ohledem
vySkové poméry pod Zebry zarubnich zdi. Ukazka sklonovych pomért a zmény vysky trole
pro tratovou rychlost do 100 km/hod. je vidét na obr. 5.
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Obr. 5: Zmény vysky troleje

8. Zaveér

Projekt rekonstrukce trakéni vedeni byl s ohledem na stisnéné prostorové podminky
v tunelu a pod Zebry zdi velmi naro¢ny. Bylo nutné dodrzet minimalni vysku troleje 510 cm
nad TK a izolaéni vzdalenosti od konstrukci a staveb. | pfes rekonstrukci tunelu a pouziti
pevné jizdni drahy nebylo mozné svétlost tunelu vyrazné zvétsit pro kvalitni umisténi

fetézovky. Pevna trolej byla z divodu malé délky tunelu a vySSi investiéni naro¢nosti
investorem odmitnuta.

Za pouziti atypickych feSeni a u nas novych prvkl se podafilo pozadované parametry
trakéniho vedeni nakonec dodrzet.

Zavérem bych chtél podékovat pripravé a montéram firmy EZ Praha a.s. za prikladnou
spolupraci pfi realizaci této naro¢né zakazky.

9. Fotografie ze stavby

Obr. 6: Novy a stary zavés TV v tunelu
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Obr. 7: Konzola s Paralelogramovym boénim drzakem

Obr. 8: Bocni drzak se zdvojenou troleji (prava je puvodni z diivodu postupu vystavby)

40



Automatické vedeni vlaku na siti SZDC
Bc. Marek Binko, SZDC, s.o.

Shrnuti

Automatické vedeni vlaku (AVV) je automatizaCni zafizeni pro fizeni vozidel s témito
pozitivnimi efekty:
e snizeni spotfeby trakéni energie (v pfip. elektrické trakce je v sou€asné dobé pfinos
pro poskytovatele elektrické trakéni energie, po zavedeni elektromérd na hnacich
vozidlech bude pfinosem pro dopravce),

e zvySeni bezpecCnosti bez ohledu na vybaveni trati vlakovym zabezpeCovacim
zafizenim,

o zvySeni pfesnosti dodrzovani a spolehlivosti jizdniho fadu,

o zvySeni propustnosti ve zhlavi stanic,

e Uspory investiCnich nakladu pfi vystavbé nastupist a

e snizeni opotfebeni pohonu a brzd vozidel a zvySeni komfortu cestovani diky plynulejSi
dynamice jizdy viaku.

Nutnou podminkou pro zavedeni systému AVV je kromé vybavy vozidel i instalace tratové
&asti, konkrétné instalace magnetickych informaénich bodd (MIB). Pro SZDC z toho plyne
nutnost instalovat MIBy a pak poskytovat podporu dopravciim v podobé poskytovani dat
o infrastruktufe (situa¢ni schémata AVV).

Definice systému AVV

AVV (Automatické vedeni vlaku) je automatizaCni systém ureny pro automatizaci fizeni
vozidel pfedevSim na tratich v Ceské republice. Jde o zafizeni ATO - Automatic Train
Operation = zafizeni pro automatické fizeni vlaku, tj. pro provozni ovladani pohonu a brzd.

rychlost okamzita), rychlost udrzovat s pfesnosti do 1 km/hod., cilové zabrzdit do uréeného
mista (na nulovou i nenulovou rychlost) s vysokou pfesnosti (pfesnost zastaveni 1 m,
v pfipadé brzdéni na nenulovou rychlost pak dosaZeni této rychlosti pravé s nulovym
odrychlenim) a fidit vlak tak, aby do nasledujici stanice &i zastavky dojel pravé vcas
a s minimem spotfeby energie.

AVV je tedy pfimo ureno k fizeni vlaku, je schopno ovladat trakéni vykon, pfipadnou
dynamickou brzdu i brzdu samocinnou (pneumatickou).

Na vozidlo se pfenasi pouze informace o poloze vlaku na Zelezni¢ni siti, v€etné informace
0 sméru jizdy, a informace o kodu vlakového zabezpelovale (pokud je tato informace
k dispozici). VSechny ostatni potfebné informace jsou ulozeny v paméti systému, at’ jiz
v pevné paméti (tratova mapa, jizdni fad) ¢i jako data zadana strojvedoucim (Ci pfevzata
z tachografu) pfed zapocetim jizdy (napf. Cislo vlaku, délka vlaku, brzdici procenta).
Vytvarené brzdné kfivky slouzi pro fizené provozni brzdéni. Vlak je na né fizené naveden,
po nich veden a nemély by byt pfekroeny. Pfed cilem je pak zavedeno fizené odbrzdéni.

Brzdéni fizené systémem AVV je béZny provozni jev a je zadouci, aby toto brzdéni bylo
zavedeno pravé z divodu zabranéni zasahu vlakového zabezpecovace.

Dale v8ak AVV zajistuje nékolik provozné dulezitych funkci, které napf. do ETCS
implementovany nejsou, nebot' nejsou bezpecnostné relevantni. Je to napf. brzdéni
do stanic a zastavek, ve kterych ma dany vlak zastavit, i jiZ zmifiované Fizeni pribéhu
jizdy s ohledem na dodrzovani grafikonu a minimalizaci spotfeby trakéni energie.
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| kdyz je vnitfnimi obvody zajisténo, Ze v pfipadé poruchy se AVV zachova bezpeénym
smérem, neni v zadném pfipadé mozno AVV povazovat za zafizeni bezpecné (fail-safe)
Ci zabezpecovaci. V kazdém pfipadé musi byt vozidlo vybaveno schvalenym zabezpefovacim
systémem a tento systém musi byt béhem jizdy v provozu. OvSem v pfipadé poruchy
zabezpecCovaCe béhem jizdy neni nutno systém AVV vypinat, zafizeni pouze vyzaduje
po strojvedoucim zadavani navéstnich znakd ruéné (musi ovSem fungovat systém orientace
vlaku na trati, coZ je mozné pfi stavajicim vybaveni trati (magnetickymi, geodetickymi)
informacénimi body a vybaveni vozidla jejich snimaci). Vypnuti AVV by bylo nezadouci
z hlediska bezpecnosti jizdy, nebot strojvedouci je jiz stresovan vypadkem jednoho systému
a AVV mu pomaha dodrzovanim rychlostnich omezeni, jakozto i samocinnym brzdénim
k navéstidlim, pokud strojvedouci aktivné nezada neomezujici navéstni znak.

Bezpecnostni pfinos systému AVV

Bezpecnostni pfinos systému AVV je vyznamny na tratich s kodem vlakového zabezpeCovace
LS i na tratich nekédovanych. Blizi-li se totiz vlak k navéstidlu bez kddu nebo s kédovanym
Zlutym svétlem nebo Zzlutym mezikruzim, je strojvedouci nucen ru¢né zadat navést
na klavesnici. Pokud tak neucini, systém AVV bude uvaZovat s nejpovazlivéjsi moznou
navésti. (Napf. na nekdédované trati se vlak blizi k pfedvésti s navésti volno, strojvedouci
nezada navést na klavesnici, systém AVV upravi jizdu vlaku tak, aby u hlavniho navéstidla
vlak zastavil. Na kédované trati je tomu obdobné, tj. bude-li se vilak blizit k navéstidlu
s navesti Rychlost 100 km/hod. a volno, strojvedouci nezada navést na klavesnici, systém
AVV upravi jizdu vlaku na rychlost 40 km/hod., ktera je nejpovazlivéjSi s ohledem na pfenos
kodu indikujici na navéstnim opakovadi Zluté mezikruzi.) Systém AVV je timto schopen
zabranit velkému mnozstvi nehod zpusobenych nerespektovanim navésti hlavniho naveéstidla.
vedouci prekroCil dovolenou rychlost, ¢imz doslo k vykolejeni elektrické jednotky 471.005.
Nasledky byly fatalni: smrt strojvedouciho, 9 zranénych a Skoda cca 71 mil. KE. Bohuzel
v daném tratovém useku nebyla nainstalovana tratova ¢ast AVV. Pfitom vybaveni
zbyvajicich Useku na trati Praha - Décin tratovou Casti AVV je otazka investice cca 8 mil. K&...

Vyznamnym pfinosem AVV v oblasti bezpecCnosti dopravy je také eliminace nezadouciho
projeti zastavky (zejména pfi rozdilnosti mist zastaveni na urcité trati) a obecné snizeni
psychického zatizeni strojvedouciho (strojvedouci se muze vice soustfedit na sledovani trati).

Energeticky pfinos AVV

Spotfeba trakéni energie pro jizdu viaku uzce souvisi i s velikosti jizdnich dob. Teoretickymi
simulacemi i praktickymi pokusy je prokazano, ze trakéni spotifeba (trakéni prace) pro jizdu
vlaku o dané hmotnosti na urCitém tratovém useku nelinearné zavisi na jizdni dobé.
Maximalni spotfeba je pfi minimalni (nejkratsi) jizdni dobé&, pfi prodluzovani jizdni doby
v fadu jednotek procent klesa spotfeba zpo€atku velmi strmé, a to zpravidla v fadu desitek
procent (zavisi na konkrétnim tratovém useku, pfedevsim jeho sklonovych a rychlostnich
pomérech, a na druhu vlaku, pfedevS8im na vzdalenosti mezi zastavenimi).

V jizdnim fadu jsou zapracovany Casové rezervy (zpravidla 4 % pro vlaky osobni dopravy
a 10 % pro vlaky nakladni), jejichz primarnim ucelem je vyrovnani dopravnich nepravidelnosti
(eliminace zpozdéni). V pfipadé jizdy vlaku v€as je mozno tyto rezervy vyuzZit pravé
pro sniZeni trakéni spotfeby, rezerva v fadu jednotek procent pfitom dovoluje sniZzeni spotfeby
v fadu desitek procent. Principem je nedopustit jizdu vlaku s naskokem, nybrz vyuzit celou
pravidelnou jizdni dobu v daném tratovém useku.

Nutnou podminkou pro vznik Uspor je dodrzovani GVD. U zpozdéného viaku je nutno kratit
zpozdéni, tj. minimalizovat jizdni doby, coz ma za nasledek maximalni spotfebu energie.
Jizdy zpozdénych vlaku se snazi kazdy dopravce minimalizovat. Z hlediska spotfeby energie
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je v8ak velmi nezadouci i jizda vlaku s naskokem (tj. pfijezd vlaku pfed ¢asem pfijezdu
uvedenym v jizdnim fadu). Pfesné dodrzovani GVD zavisi pfi ruénim Fizeni vlaku pfedevsim
na zkudenostech strojvedouciho, a protoZze postihy za zpozdéni mohou byt citelné,
zpravidla se kazdy strojvedouci snazi spiSe o jizdu vlaku s mirnym naskokem, nebot ta
neni povazovana z pohledu dodrzovani GVD za problematickou.

Pfi pouZiti technického zafizeni pro optimalizaci jizdy vlaku je mozno zlepSit pfesnost
dodrzeni jizdni doby. Lze pfitom vyuzit jednak plnou automatizaci (automatické vedeni viaku —
AVV vyuzivané u vozidel ¢eskych dopravcu), jednak napovédni informacni systém pro stroj-
vedouciho (vyuzivan v nékterych evropskych zemich, napf. Svédsko, SRN, Svycarsko).

Pro posouzeni moznosti Uspor byla v IS SENA provedena cela fada opakovanych simulaci
jizdy vlakd na nejriznégjsich tratich SZDC. Z vysledkd simulaci je patrné, Zze nejvétsich
relativnich uspor je mozno dosahnout na rovinatych tratich, na tratich s vyS$8imi spady
budou uUspory nizsi. U €asto zastavujicich (osobnich) vlaka budou uspory vysSi, nez u viaku
projizdéjicich, pfitom expresni vlaky a rychliky dosahnou ponékud vySSich uspor, nez vlaky
nakladni. Rozdily mezi motorovou a elektrickou trakci Ize pfiCist pfedevsim tomu, Ze motorova
trakce je obecné vyuzivana na méné zatizenych tratich, na kterych se zpravidla vyskytuji
vy$Si hodnoty sklonu, nez na tratich elektrifikovanych.

U vlaki s mensim poctem zastaveni mUze byt pfinosem i optimalizace jizdy v tratovych
usecich s €lenitym rychlostnim profilem (napf. usek Praha - Usti n. L.), kde AVV vyuziva
jizdu vybéhem ke snizeni ztrat brzdénim.

PFi zohlednéni primérné vyse zpozdéni vlakd na siti SZDC je mozno odhadovat prakticky
dosazitelné Uspory. Na zakladé provedenych simulaci je mozno provést odhad, Ze primérné
uspory béhem delSiho Casového obdobi pfi vyuZiti optimalizace jizdy vlaku mohou dosahovat:

e cca 3,5 % u expresnich vlaku a rychlikd
e cca 7 -9 % u osobnich viaku

U nakladnich vlakd neni mozno tento udaj pfesné urcit, nicméné pokud by byla pfesnost
dodrzeni GVD obdobna jako u vlakl osobni dopravy, pak uspory budou nizsi nez 10 %.

Uvedené uspory budou platit za pfedpokladu, kdy ¢asové rezervy GVD budou beze zbytku
vyuzity. To znamena pouZziti optimalizace pfi plné automatizaci fizeni vlaku, tj. zafizeni AVV.
P¥i pouziti napovédnich systému pro strojvedouciho pfi ruénim fizeni budou Uspory pfiméfené
nizsi.

S pfechodem na uctovani trakéni elektrické energie podle skute¢né spotieby bude
energeticka optimalizace jizdy vlaku pro dopravce jesté atraktivnéjsi.

Prinosy AVV pfri vystavbé, modernizaci a provozu infrastruktury

Cilové brzdéni AVV s prfesnosti na 1 m do nuloveé i nenulové rychlosti ma nasleduijici pfinosy:

e délku nastupist Ize dimenzovat jen na délku vlaku (pfip. i bez délky lokomotivy)
bez jinak nutné rezervy na zastaveni v pfip. ruéniho fizeni, tj. spora 10 — 20 m
na rezervu na zastaveni a pfip. dalSich 20 m na délku lokomotivy,

e diky pomérné strmé brzdné kfivce cilového brzdéni nedochazi ke zbyteCnému
prebrzdéni (k jizdé nizSi rychlosti nezli je nutné), coz ma mj. pozitivni vliv na nizsi
obsazeni zhlavi stanic a tedy zvySeni jejich propustnosti; ze stejného ddvodu
dochazi i k praktickému zkracovani jizdni doby oproti jizdé pfi ruénimu fizeni,

e po zavedeni sektorl na nastupistich, jez je v Evropé standardem a jez pozaduiji i Cesti
dopravci, se vyhody cilového brzdéni oproti ruénimu fizeni jesté akcentuji (bude moci
byt garantovano napf. zastaveni vozu s bezbariérovym pfistupem v urcitém misté),

o zvy3eni pfesnosti dodrzovani a spolehlivosti jizdniho fadu.
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Spoluprace AVV a ETCS

Ackoliv oba systémy nepopiratelné pfispivaji ke zvydeni bezpeénosti a ekonomiky provozu,
jsou jejich konkrétni pfinosy opét dualni a vytecné se dopliuiji.

ETCS je zabezpecovaci systém a jeho primarnim ukolem je technicky zajistit bezpecnou
jizdu vlaku. Bezpecnost je zajisténa aktivni Cinnosti systému, ktery kontroluje jizdu vlaku
tak, aby v zadném misté traté nebyla pfekroena rychlost dovolena navéstidly (proménnymi
i neproménnymi), ani rychlost dovolena dalSimi pfedpisy.

Z hlediska vnitrostatniho provozu v sou¢asnych podminkach je ekonomicky pfinos ETCS
sekundarni a da se odhadnout z uspor, které vzniknou zabranénim nehod, jez by vznikly
vinou nedokonalosti sou¢asného vlakového zabezpecovace a lidského faktoru.

Naproti tomu AVV je automatizacni systém, jehoz hlavni Cinnosti je automatickym fizenim
vlaku Iépe vyuzivat parametru traté a vlaku a toto lepSi vyuziti, sou¢asné s pfesnym vypocétem
oCekavaného prabéhu jizdy, pfevést v koneéném dlsledku na Usporu trakéni energie.

Pfinos AVV k bezpecnosti provozu je v odbfemenéni strojvedouciho od rutinni ¢innosti.
Strojvedouci se tudiz mize plné vénovat situaci na trati a zjiStovat, zdali nehrozi néjaka
kolizni situace, ktera nevyplyva pfimo z dopravni situace a kterou tudiz ETCS nemuze
zjistit a reagovat na ni (napf. pohyb osob v kolejisti, silni¢ni vozidlo uvazlé na pFejezdu,
poskozena trat’ Ci trolejové vedeni, uvolnény naklad na protijedoucim vlaku atd.).

Z uvedeného textu je zatim vidét, Zze obé zafizeni nemaji spole¢né vystupni funkce, tudiz
nelze jedno nahradit druhym. Obé zafizeni se vSak vzajemné funk&né doplnuiji.

Systém AVV muze k ur€eni polohy na trati vyuzivat namisto MIB i balizy ETCS. Do doby
nez bude u konce migrace vozidel k systému ETCS, je vhodné umistovat MIB i duplicitné
k eurobalizam. Na 2 — 4 balizy ETCS se umistuje 1 MIB.

Tratova cast AVV

Nutnou podminkou pro zavedeni systému AVV je kromé vybavy vozidel i instalace tratové
Casti, konkrétné instalace magnetickych informacnich bodu (MIB). MIB slouzi k uréeni polohy
vlaku v okamziku pfejeti a k urCeni pokraCovani jizdni cesty za kolejovym rozvétvenim.
MIB je soucast drahy ve smyslu vyhlasky €. 177/1995 Sb., § 9 odst. i).

) ‘-'V“:"l\ ;
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MIB nese pouze informaci o své poloze. Informace je pfedavana v podobé adresy MIB,
ktera je na siti SZDC unikatni a rizna pro oba sméry jizdy. Ostatni neproménné informace
o trati ziskava systém AVV z dat nahranych v mobilni ¢asti AVV na vozidle — z mapy traté.

MIB je bezudrzbovy a po celou dobu zZivotnosti jej Ize snést, pfekddovat (pfemisténim
magnetl) a pouzit jinde. Prostfednictvim upeviovaci soupravy se pfipeviuje na prazce.

MIBy se umistuji podle zasad uvedenych v nasledujicich schématech:
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AVV s GPS

AVV s GPS je rozsifenim dosud pouzivaného AVV pouzivajiciho pouze MIBy. Ugelem tohoto
roz8ifeni je umoznit vyuziti systému AVV i na méné zatiZzenych tratich, kde by vlivem nizsi
frekvence pomalejSich vlakii s mensi dopravni hmotnosti byla doba ekonomické navratnosti
instalace MIBO méné pfizniva ve srovnani s pfiméstskymi i koridorovymi tratémi s vysSi

frekvenci rychlejSich a tézSich vlaku. Typickou predstavitelkou takovych trati je jednokolejna
trat' s tratovou rychlosti 60 az 100 km/hod. se stanicemi o dvou az Ctyfech dopravnich kolejich.

AVV s GPS zachovava vSechny podstatné funkce AVV, tj. vyuziva mapy traté k uloZeni
vSech potfebnych udajl o trati tak, aby mohlo zajistovat:

o cilové brzdéni k mistiim snizeni tratove rychlosti (s respektovanim rychlosti stanovené),
o cilové brzdéni k navéstidlim zakazujicim jizdu nebo nafizujicim jizdu sniZzenou rychlosti,
e cilové brzdéni k mistim zastaveni u nastupist’ stanic a zastavek a

e vypocCet energeticky optimalni jizdni strategie vlaku.
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UrCovani polohy vlaku na trati podle pfejetych MIBU je nové doplnéno orientaci podle
GPS. Aby bylo mozné zachovat stavajici architekturu AVV, je tato orientace pojata jako
vyhodnoceni prajezdu virtualnimi MIBy, tzv. GIBy (mozno interpretovat jako ,geodeticky
informacni bod“), definovanymi jejich zemépisnymi soufadnicemi. Nejistotu v rozliSeni
sousednich koleji za zhlavimi feSi pomoci tzv. kliCovani, kdy je z vice blizkych GIBU vybran
pouze jeden. Metody kliCovani byly navrzeny dvé:

e jednoduché magnety podobné t&m, kterymi SZDC oznaduje definiéni useky, avsak

v odoln&jSim provedeni vyuzivajicim zkuSenosti z konstrukce MIBu a

o SW tlacitka s oznaCenim koleji, rozsvicena na spodnim okraji displeje pfi vyjezdu
ze zhlavi a obsluhovana strojvedoucim.

Prvni z obou metod sice vyZaduje urcité investi¢ni naklady (jednotkové cca o fad nizsi vuci
MIBUm, navic s niz§im poctem instalovanych jednotek), ale ve srovnani s druhou metodou
nevyzaduje zadnou spoluucast strojvedouciho a navic umoznuje docilit stejné podélné
presnosti jako MIBy.

Druha z metod sice spoluucast strojvedouciho vyZaduje, ale snaZzi se je co nejvyssi mérou
usnadnit a minimalizovat, a to jednak tim, ze tlaCitka s Cisly koleji jsou rozmisténa topologicky,
a dale tim, ze pfi jizdé na jednosvétlovou povolujici navést muze byt pfednastavena kolej
se stejnym Cislem, po niz vlak ke zhlavi pfijel. Pfesto jde ale o zatéz pro strojvedouciho
navic, ktera by v praxi vedla k nepouzivani systému. Navic jednim z principd AVV je praci
strojvedoucimu ulehéit, nikoliv naopak.

AVV s GPS jiz samoziejmé obsahuje jedno z dfivéjSich funkénich rozsifeni klasického AVV,
jimz je tzv. rychlikovy optimalizator (Optimalizator jizdy vlaku = OJV) urCeny pro zfidka
zastavujici vlaky (je poprvé pouzit na lokomotivé fady 380). Tento OJV jiz aktivhé spolupracuje
s rychlostnim profilem traté a je proto schopen pracovat nejen s vice misty vybéhu, ale i se
zamérnym nevyuzitim maximalni rychlosti vliaku. Pro jeho potfeby zacCal byt vyuzivan jeden
byte ve struktufe jizdniho fadu, ktery byl k tomuto u€elu od zacatku vyhrazen. Tento byte
obsahuje informace o pravidelném sniZeni rychlosti znaky navéstidel v blizkosti mista
zastaveni, ¢imz je mozné pfedem pocitat s vlivem jizdy sniZenou rychlosti odbo¢kou napf.
pfi kfizovani.

MIB pro AVV s GPS, oznaCovany jako MIB-1, ma nasledujici rozdily od jinak pouzivaného
MIB-6:

e ma jen jeden magnet oproti osmi,

e ma jen jeden tram o néco malo nez delsi nez 2 prazcova rozpéti oproti dvéma
pétimetrovym,

¢ ma jednodussi upevnéni (dvé jednostranné soupravy oproti tfem oboustrannym),

e montuje se typicky jen ve stanicnich zhlavich, kde je lepSi dostupnost a neni potfeba
vyluka pro rozvoz specialnim hnacim vozidlem (MUV),

e k rozvozu neni potfeba automobil s hydraulickou rukou, ale stai béZzny dodavkovy
automobil.

Podpora AVV

Pro spravnou funkci AVV je nutno mit ve vozidle nainstalovana data v podobé mapy traté
a jizdniho fadu. Mapa traté obsahuje veskeré statické informace o trati a jizdni fad obsahuje
informace o jizdé vlaku, tj. Casy pfijezdl a odjezdu do stanic a zastavek a stanovenou
rychlost pro jednotlivé tratové useky.
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Uloha SZDC spogiva piedevsim:
e v poskytnuti pfisluSnych parametrd o infrastruktufe pro tvorbu map trati pro tento
systém,

e vCasné poskytnuti informaci o zménach téchto parametra pfi Upravach infrastruktury,
e ve spravé, zajisténi provozu a udrzba tratové Easti AVV a
e ve spravé situaCnich schémat AVV.

Vybaveni vozidel AVV

Rada vozidla |Pocet [ Oblasti nasazeni (stavajici, vyhled)

dopravce Ceské drahy, a.s. (celkem 213 vozidel)

163" 129 = Kolin - Pardubice - Ceska Trebova — Svitavy / Letohrad - Lichkov
= vybrané spoje Os

» Pardubice - Hradec Kralové - Jaromér = vybrané spoje Os

» Chlumec n. C. - Hradec Kralové - Chocen = vybrané spoje Os

= Usti n. L. - Lyséa n. L. - Kolin = véechny vlaky R

= Usti n. L. - Lyséa n. L. = aZ na vyjimky v8echny Os

362" 9% | = Praha - Ceskéa Trebova - Brno - Olomouc - Sumperk
= vSechny viaky R

» Praha - Kolin - Havli¢kav Brod - Brno - Pferov - Bohumin
= vSechny viaky R

* Praha - Plzen - Cheb = vSechny vlaky R

» Brno - Bfeclav - Pferov - Olomouc = vSechny viaky R

» Bfeclav - Pferov / Olomouc = vybrané spoje Os

380 20% = Praha - Bmo - Bfeclav - Wien / Bratislava
= vybrané spoje dalkové dopravy
= Praha - Olomouc - Ostrava - Zilina
= vybrané spoje dalkové dopravy
= Praha - Olomouc - Vsetin - Zilina
= vybrané spoje dalkové dopravy
= Bfeclav - Pferov - Bohumin = vybrané spoje dalkové dopravy
» Praha - D&Cin - Dresden = vybrané spoje dalkové dopravy

471 822 = Praha - Bene$ov = véechny Os

* Praha - Pofiany - Kolin = v8echny Os

» Praha - Lysé n. L. - Kolin / Milovice = vSechny Os

» Praha - Beroun = v8echny Os

= Praha - Kralupy n. V. - Usti n. L. = aZ na vyjimky v8echny Os

= Kolin - Pardubice - Ceska Tfebova - Svitavy / Letohrad - Lichkov
= vybrané Os

= Cadca / Mosty u Jablunkova - Karvina - Ostrava-Svinov
= vétSina spoju Os

= Opava vychod - Ostrava-Svinov - Ostrava-Vitkovice / Ostrava
stfed - Havifov - Cesky Té&Sin = az na vyjimky vSechny Os
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Rada vozidla |Poget |Oblasti nasazeni (stavajici, vyhled)

750.7Y 19 = Jihlava - Brno = vSechny vlaky R

» Hradec Kraloveé - Jaromér - Trutnov = vSechny vlaky R
+ vybrané Sp

= Hradec Kralové - Letohrad = vybrané viaky R

842" 37? = Brno - Tiebi¢ / Jihlava) = vybrané spoje Os
= Plzen - Nyfany / Stod / Domazlice mésto = vybrané spoje

Bfhpvee®*® 34? = Kolin - Pardubice - Ceska Tfebova - Svitavy / Letohrad - Lichkov
(961) = vybrané spoje Os

» Pardubice - Hradec Kralové - Jaromér = vybrané spoje Os

» Chlumec n. C. - Hradec Kralové - Chocer = vybrané spoje Os
» Brno - Bfeclav - Pferov - Olomouc = vSechny viaky R

» Bfeclav - Pferov / Olomouc = vybrané spoje Os

» Pferov - Hranice na Moravé = vybrané spoje Os

= Usti n. L. - Lysé n. L. - Kolin = véechny vlaky R

= Usti n. L. - Lyséa n. L. = aZ na vyjimky v8echny Os

Dopravce CD Cargo, a.s. (celkem 30 vozidel)

363.5 30? = cela sit elektrifikovana 3 kV nebo 25 kV, 50 Hz
= vybrané nakladni vlaky

Dopravce SD - Kolejova doprava, a.s. (celkem 3 vozidla)

753.6" 3? = nakladni viaky Nugice / Beroun - Bfezno u Ch. / Kadar

Dopravce CZ LOKO, a.s. (celkem 1 vozidlo)

744.0" 1 = t. &. ve zkuSebnim provozu (rok vyroby 2012),
prfedpoklad zafazeni do lokomotivniho poolu

Stav k 31.7. 2012
1) AVV umoziuje orientaci také podle GIBU (pfes GPS)

2) v souCasné dobé probihaji dodavky vozidel, uveden pfedpokladany celkovy pocet
vozidel, resp. jednotek

3) v soucasnosti je ve zkuSebnim provozu 14 lokomotiv

4) jedna se o zatim dodana vozidla s WTB, pfi¢emz celkovy pocet vozidel dané fady
s WTB nebyl dosud uréen

5) v uvedeném poctu zahrnuta i 362.166 s ETCS

Vyhledove Ize predpokladat mozné vyuziti systtmu AVV i na jednotkach fady 440, 640
a 650 CD (Regio Panter). U lokomotiv fady 754 CD po jiz provedené hlavni opravé spojené
s vyménou fidiciho systému je mozna dodate¢na montaz AVV (investice v fadu tisicu K¢).
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Vybaveni sité SZDC tratovou &éasti AVV

MIBy byly v roce 1993 osazeny na pilotni usek Praha - Kolin (mobilni ¢ast AVV byla
nainstalovana na lokomotivé 163.034 a elektrickych jednotkach 470.001 - 004). V dalSich
letech byly MIBy osazovany na modernizovanych usecich 1. a 2. tranzitniho koridoru,
a to az do doby vzniku SZDC v roce 2003. Od té doby byly nové vybaveny pouze Useky
Ostrava - Opava (z iniciativy AZD Praha, s.r.0.) a Pardubice - PFelou¢ (investice CD, a.s.).

Pro dalSi rozvoj systému AVV je nezbytné rozsifit vybaveni trati MIBy. Prioritou je vybaveni
téch trati, kde je velka Cast provozovanych vozidel vybavena mobilni ¢asti AVV. Druhou
prioritou je dovybaveni chybéjicich Useku v jinak ucelenych tratovych usecich.

Na zakladé pozadavkd dopravcl byl stanoven nasledujici seznam tratovych useku, které je
prioritn& nutno vybavit MIBy:

1) Prfiméstské trati v okoli Prahy
a. Praha - BeneSov u P.
b. Praha - Beroun
c. Praha -Lysan. L. - Kolin
d. Lysan. L. - Milovice
2) Priméstské trati v ostravské aglomeraci
a. Ostrava-Svinov - Bohumin
b. Ostrava-Svinov - Ostrava-Kungice - Cesky Té&sin
c. Ostrava hl. n. - Ostrava-Kuncice
d. Détmarovice - Mosty u Jablunkova
3) Dokonc&eni chybgjicich usekl na trati Praha - D&c¢in
a. Kralupy n. V. - Nelahozeves
b. Vranany - Roudnice n. L.
c. Lovosice - Ustin. L.
4) Prerov - Bfeclav
5) Dokon&eni chybéjicich useku na trati Praha - Ostrava
a. Pardubice - Ustin. O.
b. Dlouha Trebova - Ceska Tiebova
c. Zst. Olomouc hl. n.
d. Grygov - Hranice na Moravé (pfes Prferov i po Dluhonické spojce)
6) Lysan.L.-Ustin.L.zapad
7) Brno - Jihlava
8) Pardubice - Jaromér
9) Chlumec n. C. - Hradec Kralové - Tynisté n. O. - Chocen
10)Usti n. O. - Letohrad - Lichkov
11)Jaromér - Trutnov
12)Ceskéa Tfebova - Brno - Bfeclav
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Trat Brno - Jihlava by byla vybrana jako pilotni pro instalaci MIB-1, tj. pro AVV s GPS.
Tento typ MIBU by z uvedeného seznamu prioritnich Usekl byl nasazen jesté na trati
Jaromér - Trutnov.

== traté vybavené b =/ B e
== traté navrzené

traté navrzené .
(kombinace GIB a MIB-1) \ | h i NS

wwwwww
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Bratislavsky projekt prepojenia zelezniénych koridorov
TEN-T

Ing.arch. Ludovit Horvat, DOPRAVOPROJEKT a.s., Bratislava

Cielom stavieb Projektu TEN-T je dorieSit prepojenie Zelezni¢nych trati na uzemi Bratislavy,
zapojit Letisko M.R. Stefanika na Zelezniénu siet, vybudovat kapacitné Zelezni¢né
prepojenie Bratislavy a Viedne, dostat Zelezni¢né trate ch na kvalitativne vy3Siu uroven
a zabezpecit' integraciu hromadnych kolajovych doprav na uzemi mesta. Tieto aktivity sa
realizuju na baze Prioritného projektu &. 17 (TEN-T) ktorého trasa z Pariza cez Strasburg,
Stuttgart a Viedefi konéi v Bratislave.

Zelezniéné trate v stiGasnej dobe vytvaraju vo vztahu k Bratislave siet radialne vedenych
trati z Prahy priom v Devinskej Novej Vsi je odbo&enie na Marchegg a Vieden, zo Ziliny,
z Galanty, Dunajskej Stredy, Rusoviec a z Viedne cez Kittsee. Na obvode mesta sa dostavaju
do tangencialnej polohy a zastavanu Cast mesta obchadzaju. Tieto trasy potom uréuju
aj polohy existujucich stanic a zastavok a ich vzdialenosti od jednotlivych zdrojov a cielov.

Bratislava tak ako prevazna Cast miest vychodnej Europy po roku 1989 je poznamenana
obrovskym narastom individualnej automobilovej dopravy. Mestska ale ani Zelezni¢na
doprava na takuto skutoCnost nebola pripravena. Podiel individualnej automobilovej dopravy
k hromadnej doprave sa radikalne zmenil a z pdvodnych 20:80 sa obratil na su¢asnych 55:45.
Realizacia dopravnej infrastruktury financovana z verejnych zdrojov vyrazne zaostava
za urbanizaciou mesta financovanou zo sukromnych zdrojov. Koncepcia uzemného planu
z roku 1993 podla ktorej rozhodujuci podiel prepravy oséb v meste mala prevziat rychlodraha
sa do dnesného diia nerealizovala.

Navrhovany nosny dopravny systém na baze systému kolajového a segregovaného
pozostaval z dvoch radialne vedenych tras A a B. Tieto okolo centralnej mestskej oblasti
vytvarali okruh s dvomi prestupnymi stanicami. Na zapadnej strane to bola stanica
Kamenné namestie a na vychodnej strane stanica Trnavské myto.

Navrhovany Projekt TEN-T
Ba predmestie — Ba filialka — Ba Petrzalka, (prepojenie koridorov) — oznacena ako stavba €. 1.

Zeleznitné zapojenie Letiska M.R. Stefanika — oznadena ako stavba 6. 2, ktora je Uzemne
situovana vo viacerych €astiach Bratislavy a z dévodu zjednodu$enia prerokovavania
stavby v uzemnom a stavebnom konani bola rozdelena na 3 samostatne pripravované
stavby:

e Zelezniéné zapojenie Letiska M.R. Stefanika 1. etapa stavba riesi zdvojkolajnenie
trate z Petrzalky po Statnu hranicu s Rakuskom (zst. Kittsee)

e Zelezniéné zapojenie Letiska M.R. Stefanika 2. etapa, stavba riesi zdvojkolajnenie
trate medzi Hlavnou stanicou a stanicou Nové Mesto,

e Zelezniéné zapojenie Letiska M.R. Stefanika 3. etapa, stavba riei vystavbu novej
Zeleznicnej stanice na Letisku a jej jednokolajné zapojenie od Ustrednej nakladnej
stanice a od stanice Nové Mesto.

Ani jedna z uvedenych stavieb nemala oporu v platnom tuzemnom plane.

Ak sa na mapu mesta premietnu v3etky kolajové stavby vidime Ze trasa prepojenia koridorov
Predmestie — Filidlka — Petrzalka, prakticky vedie v Casti trasy pdvodnej rychlodrahy
na vychodnom okraji mesta.

55



Tato skutoCnost a suCasne jedno zo zadani — zabezpec it integraciu kolajovych doprav
na uzemi mesta boli impulzom na zmenu pévodnej koncepcie rieSenia nosného systému
MHD. Navrhované prepojenie koridorov na spojnici Zelezni¢nych stanic Predmestie
a Petrzalka sleduje poévodnu juho-severovychodnu trasu. Navrhovana nova Zelezniéna
infrastruktura ju musi vyuzit. Suasne ale musi technicky a prevadzkovo vyhovovat
spolocnej prevadzke Zelezniénych vozidiel a vozidiel mestskej drahy napr. typ Tram-Train
a musi prepravnou kapacitou vyhovovat poZadovanej dennej prepravnej Spicke. Tomu
v dennej 8picke zodpoveda interval nasledného chodu 5 minat. Trate navrhované v ramci
Projektu TEN-T s trasou mestskej drahy do sidliska PetrZzalka su uvedené na schéme.

Prijatie tejto dopravnej koncepcie si nutne vyziadalo zmenu uzemného planu. Za ucelom
posudenia navrhovanych zmien v koncepcii dopravy a ich dopadu na funkéné vyuzitie
uzemia bola vypracovana Dopravno-urbanisticka Studia, ktora po prerokovani sa premietla
do navrhu zmien a doplnkov uzemného planu ktoré schvalilo Mestské zastupitel'stvo.

Takéto rieSenie umozni dialkovym viakom Zelezniénej dopravy v smere od Ziliny, Galanty
zastavovat' v stanici Filidlka s pokratovanim do Viedne, vlakom osobnej a regionalnej
dopravy zastavovat okrem stanice Filialka aj na zastavkach Slovany, ale hlavne Nivy
a Centrum ktoré sa nachadzaju v centre mesta. Su€asne vlaky mestskej hromadne;j
dopravy z juznej Casti mesta prechadzaju centrom mesta a m6zu pokraovat’ do regiénu
a zabezpedit dopravu obyvatefov z regiénu pravidelne dochadzajucich do zamestnania
a Skol.

Studijny navrh grafikonu medzi stanicou Predmestie a Petrzalka preukazal zvladnutie
intervalu 5 minut €o bolo samostatne preverené aj simulaciou s vyuzitim programu Villon.

Stanica Bratislava filialka

Z hladiska dopravného je kfuCovym objektom prepojenia koridorov nova stanica Bratislava
filidlka. Uvodné poziadavky dopravnych technolégov neprihliadali na stavebno-technicku
a investicénu naro¢nost v podzemi umiestnenej stanice a postupne boli od stanice
so 4 nastupiskami, cez variant stanice s kolajiskom na dvoch podlaZiach skresané na stanicu
s dvomi ostrovnymi nastupiskami uzitoénej dizky 400 m, s jednou kratSou kolajou uréenou
na obraty mestskych viakov a kolajovymi spojkami len na jednom zhlavi.

Takéto rieSenie pokladame za optimalne z hlfadiska zaistenia prevadzky ale aj z hladiska
realizacie a investitnych nakladov. VonkajSie kolaje umoznuju zastavovat dialkovym
vlakom s dizkou do 400 m, vnitorné kolaje umozZfuju zastavovat osobnym viakom a viakom
mestskej drahy. Stredna kolaj umozniuje obraty mestskych viakov zabezpecujucich prepravu
obyvatelov sidliska Petrzalky (cca 140 tisic) v intervale 5 minut do centralnej mestske;j
Casti s ich naslednym prestupom na siet’ elektri¢iek, trolejbusov a autobusov pre ciele ciest
v mestskych Castiach Ruzinov, Nové Mesto, Trnavka.

Dopravné rieSenie zodpoveda aj spdsobu vystavby kde na sevemne;j strane je dvojkolajna
trat vedena v hibenom tuneli a na juznej strane pokracuje v dvoch jednokolajnych tuneloch
razenych metédou TBM.

Z hladiska umiestnenia jednotlivych funkcii je 1. podzemné podlazZie uroviiou hlavnej
staniCnej haly. Nachadzaju sa tu priestory uréené pre cestujucu verejnost, rozptylové
plochy k zvislym komunikaciam (schody, eskalatory, vytahy), ¢akarne, hygienické zariadenia,
prevadzkove priestory - predajne cestovnych listkov, priestory pre prijem a vydaj batoZiny,
informacna kancelaria a zazemie pre zamestnancov. Okrem toho su tu umiestnené —
dopravna kancelaria, prevadzkovo-technologicky dispecing, priestory pre zabezpeCovacie
zariadenie — stavadlova Uustredna, kabelova miestnost, miestnosti pre ovladanie
oznamovacich zariadeni, technologické zariadenia - trafostanice, strojovne hlavného
vetrania.
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Na 2. podzemnom podlaZi si umiestnené vzduchotechnické kanaly prebiehajlice pozdiz
kazdej nastupiskovej hrany uréené pre odsavanie dymu, tepla a splodin horenia a aj pre
vetranie nastupisk.

Na 3. podzemnom podlazi je kolajisko s nastupiskami a na 4. podzemnom podlazi je
podnastupiskovy priestor vyuzity na pozdizne vedené rozvody silnoprudovych, slabo-
prudovych, oznamovacich a zabezpecovacich zariadeni.

Stanica sa nachadza na ploche byvalej Zelezni¢nej stanice ktorej kolajisko v poslednych
rokoch bolo vyuzZivané prakticky len na odstavovanie nakladnych vozriov.

Na povrchu uzemia sa objekt stanice prejavuje vstupmi do podzemného priestoru —
vestibul Sever a vestibul Juh pri€om vestibul Juh ma samostatné vystupy ,Kominarska“
v smere na Raciansku ulicu a vystup ,Trnavské myto“ k prestupnému uzlu na elektricky,
trolejbusy a autobusy. Okrem toho podchod popod Sancovu ulicu umoziiuje bezkolizny
priechod peSich v smere do Starého mesta. PoCet a umiestnenie vestibulov a vychodov
z nich zodpoveda funkcii stanice v systéme mestskej hromadnej dopravy. Pri dizke
nastupiska 400 m si cestujuci méze zvolit ten vystup zo stanice ktory bude zodpovedat
naslednému smerovaniu jeho cesty na povrchu. Statické rieSenie nosnych konstrukcii
objektu stanice umozni buducu urbanizaciu povrchu pri reSpektovani vychodov na povrch
s ich moznym zakomponovanim do zastavby. Objekt stanice ma dbsledne rieSeny pristup
a pohyb o0séb imobilnych a osd6b nevidomych medzi navedenim cestujuceho z pred-
stani¢ného priestoru do vestibulu a s pokracovanim az na nastupisko.

Zastavky Nivy a Centrum

Zastavky Nivy a Centrum su situované v useku trate s dvomi samostatnymi jedno-
kofajnymi tunelovymi rdarami, Comu zodpoveda aj dopravné, prevadzkové a stavebné
rieenie. Oba objekty budu realizovana kombinovanou metddou — vestibul hibenim a stani¢né
a eskalatorové tunely razenim metédou NRTM. Oba objekty maju rovnako na severnom
a juznom konci umiestnené unikové vychody ktoré v 1. faze vystavby sluzia ako pristupové
Sachty pre realizaciu stani¢nych tunelov. Vystupy z vestibulov reSpektuju polohu zastavky
vo vztahu uli€nému priestoru.

Rekonstrukcie existujucich stanic

Realizacia novej trate si vyziada aj rekonStrukciu existujucich stanic v ktorych dochadza
k pripojeniu novej trate na existujuce.

Na zaciatku je to rekonsStrukcia stanice Bratislava predmestie kde bolo nutné rekonsStruovat
juzné zhlavie za ucelom pripojenia novej dvojkofajnej trate v smere do Filialky, ale rekon-
Strukciu si vyziadala aj potreba vybudovat samostatné ostrovné nastupiska pre vlaky
smerujuce do stanice Nové Mesto a samozrejme do stanice Filialka.

Na konci stavby je to rekonstrukcia stanice Petrzalka kde bolo nutné severné zhlavie
rekons$truovat pre umoznenie pripojenia 2 novych kolaji prichadzajucich zo stanice filialka
pricom su tam uZ existujuce 2 kofaje od Nového Mesta. Juzné zhlavie je dotknuté
zdvojkolajnenim trate Petrzalka — Kittsee — Vieden (v samostatnej stavbe) a pripravou
zhlavia na vyhladové zdvojkofajnenie aj trate do Rusoviec.

Nova stanica v nadviaznosti na terminal Letiska M.R. Stefanika

Samostatnou stavbou Projektu TEN-T je vystavba novej stanice v nadvaznosti na terminal
Letiska M.R. Stefanika. Vzhladom na navrhovanu urbanizaciu celého priestoru v ktorom
su vedené nové trate a polohu stanice, je aj tu Zelezni¢na infrasStruktura umiestnena
v podzemi. Aj v tomto pripade bolo potrebné postupne revidovat poziadavky dopravnych
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technologov. V spracovanej dokumentacii pre stavebné povolenie je stanica uz len s jednym
ostrovnym nastupiskom a bude realizovana v 1. &asovej etape s dizkou nastupiska 250 m
a v 2. etape sa prediZi na dizku nastupiska 400 m. V dalekom vyhlade by mala Zelezniéna
trat pokraCovat vychodnym smerom s napojenim na existujucu trat do Galanty a tiez
do Vajnor.

Rekonstrukciu stanice Nové Mesto si vyZzaduje nové jednokolajné napojenie stanice
Letisko a z dévodu zdvojkolajnenia trate Hlavna stanica — Nové mesto aj rekonstrukciu
predmestského zhlavia stanice Nové Mesto.

Technické rieSenie

Z hladiska technického rieSenia su nove trate vzhfadom na ich vedenie v urbanizovanom
uzemi, vzhfadom na umiestnenie zastavok Nivy a Centrum v lokalitach ktoré nevyzaduju
asanacie navrhované s technickymi parametrami:

e navrhova rychlost 80 km/hod.,

e min. polomer smerového obluka 303 m,
e maximalny pozdizny sklon 20 %o,

e priechodny prierez UIC C,

o v tunelovych rdrach nie je uvazované s volnym schodnym a manipulaénym priestorom
— udrzba bude vykonavana v noci v ¢ase dopravného pokoja,

e dizka nastupiska 400 m v staniciach a 150 m v zastavkach,
e Zelezniny zvrSok UIC, v tuneloch pevna jazdna draha,

e trolejové vedenie v tuneloch vrchné s prudovou kofajnicou, vySka TV nad temenom
kolajnice 5300 mm (udelena vynimka z normy),

e stani¢né zabezpelovacie zariadenie — elektronické stavadlo, tratové - elektronické
3. kategérie
Z hladiska naro¢nosti technického rieSenia je mozné poukazat na:

. ppzdiiny profil trate v useku Predmestie — Petrzalka a navrh prie¢neho usporiadania
hibenych a razenych tunelov

e na problém reSpektovania zakladania existujuceho komplexu objektov Eurovea
na nabrezi Dunaja

e na stiesnené priestorové podmienky v PetrZalke vytvorené existujucou tratou Nové
Mesto — Petrzalka a existujucou zastavbou uz realizovanou v ochrannom pasme
drahy

e alebo na rieSenie odboCky Dunaj, v ktorej je umiestneny rozplet trati do stanice
PetrZzalka a do trasy mestskej drahy a tiet objekt unikového vychodu.
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Projekt RAILHUC — Railway Hub Cities and TEN-T Network,
zelezniéni uzlova mésta a sit’ TEN-T

Ing. Vaclav Zikan, Krajsky ufad Kraje Vysocina

Zatimco se stav hlavnich Zelezninich trati ve stfedni Evropé zlepSil a dalSi investice
do hlavnich tahu zUstavaji z hlediska evropskych i narodnich politik prioritni, stav navazuijicich
trati stagnuje anebo se pomalu zhorSuje. Tim je v dobé rostoucich pozadavkl obyvatelstva
na svou mobilitu negativné ovliviiovana efektivhost regionalnich Zelezni¢nich systémd,
obzvlasté v krajich, kterymi neprochazi Zzadny z modernizovanych koridord. Z ddvodu
lepSiho propojeni regionalni dopravy s narodnimi a nadnarodnimi sitémi se spoijilo
12 partnert, prevazné objednatell regionalni vefejné dopravy, z 8 evropskych zemi,
v mezinarodnim projektu RAILHUC. Slovo RAILHUC je akronymem nazvu projektu
Railway Hub Cities and TEN-T Network, ¢esky: Zelezni¢ni uzlova mésta a sit TEN-T.

Evropska uzemni spoluprace

Projekt je podpofen operaénim programem Nadnarodni spoluprace. Operac¢ni program
(OP) Nadnarodni spoluprace je rozdélen do nékolika zon. Ceska republika patfi do zény
Stfedni Evropa (Central Europe), kterou sdili s Rakouskem, Polskem, €asti Némecka,
Madarskem, Slovinskem, Slovenskem, ¢asti Italie, z ne€lenskych zemi Evropské unie pak
s &asti Ukrajiny. Ridicim organem programu Central Europe je Ufad videriské zemské
vliady, v Ceské republice je narodnim koordinatorem Ministerstvo pro mistni rozvoj CR.
OP Nadnarodni spoluprace je spolufinancovan z Evropského fondu pro regionalni rozvoj
a spada mezi operacni programy Evropské Uuzemni spoluprace, tedy pod Cil 3 politiky
soudrznosti EU v programovém obdobi 2007 — 2013. Pro Ceskou republiku je v ném
vyClenéno 37,46 mil. EUR, coz ¢ini pfiblizné 0,14 % veSkerych prostfedka uréenych
z fondii Evropské unie pro CR v souasném programovém obdobi.

Program se zaméfuje na spolupraci mezi organy vefejné spravy a institucemi s charakterem
vefejnych organl s cilem vymény a pfenosu zkuSenosti zejména v oblastech inovaci,
atraktivity mést a regionu, Zivotniho prostfedi a v neposledni fadé dopravni dostupnosti
stfedni Evropy. Politika soudrznosti EU prostfednictvim programi Evropské uzemni
spoluprace podporuje predstavitele a ufedniky mést a regionu z rlznych &lenskych statl
k vzajemnému poznavani, setkavani a spole¢nému feSeni problému(. Pocet spolecnych
projektt roste také na poli dopravy. Jednim z nich je projekt, ktery se zabyva otazkami
dostupnosti za€astnénych evropskych regionu po zeleznici: RAILHUC.

Projektovi partnefi

Vedoucim partnerem projektu Railway Hub Cities and TEN-T Network (Zelezniéni uzlova
meésta a sit TEN-T) je italsky region Emilia-Romagna. Spolu s nim na projektu pracuji
partnefi z vefejného i soukromého sektoru z Fad Uzemnich samospravnych celkd,
koordinatort integrovanych dopravnich systému, Zelezni¢nich dopravcti, spravcu Zeleznicni
infrastruktury a neziskovych organizaci z Italie (mésto Benatky, region Veneto), Slovinska
(Regionalni rozvojova agentura metropolitniho regionu Lublari), Rakouska (mésto Viden),
Madarska (KTl — Institut dopravniho vyzkumu), Slovenska (narodni dopravce ZSSK —
Zelezniéna spolocnost Slovensko), Ceské republiky (kromé& Kraje Vysodina brnénsky
KORDIS JMK), Polska (polska sprava Zzelezni¢ni dopravni cesty PKP Polskie Linie
Kolejowe) a Némecka (metropolitni region Mitteldeutschland a Némecka asociace pro bydleni,
meéstskou vystavbu a Uzemni planovani).

Spoluprace na mezinarodnim zakladé nabizi jedine¢nou pfilezitost k feSeni mistnich problém
v oblasti propojeni méstskych a regionalnich dopravnich systému na Zelezni¢ni traté
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systému TEN-T, které se, na rozdil od napajecich trati, té3i vétdi pozornosti EU i jednotlivych
Clenskych zemi. Aby potencial Zeleznice mohl byt plné vyuzit, mélo by dojit ke zlepSeni
sluzeb pro cestujici také v segmentu regionalni vefejné dopravy. Ustfedni roli v procesu
integrace lokalni, regionalni a dalkové dopravy pfitom sehravaji zelezni¢ni uzly ve méstech.

ResSené zeleznicni uzly

Zelezniénim uzlem Bolofa a problematikou novych Zelezniénich stanic na vysokorychlostni
trati z Milana se bude zabyvat italsky region Emilia-Romagna, vedouci partner projektu.
Emilia-Romagna provede analyzu sou€asnych pfepravnich proudl na zeleznici, po soubézné
dalnici A1 a v regionalni vefejné dopravé. Cilem je maximalizace uzitkd nové infra-
struktury, pfi¢emz blizkost vysokorychlostni trati a dalnice je vnimana jako velka pfilezitost
pro podnikatele a rozvoj regionu. Obdobnou problematiku fesi jihomoravsky KORDIS,
ktery se bude zabyvat Zeleznicnim uzlem Brno, zpracovanim socioekonomické studie
vysokorychlostni trati Brno — Praha (nové Rychlé spojeni RS1), otazkou obnovy osobni

dopravy na Zelezniéni trati Hrusovany u Brna — Zidlochovice a zpracovanim studie
technickoekonomického feseni parkovist P+R v Jihomoravském kraiji.

DalSim feSenym uzlem jsou Benatky, na jejichz uzemi jsou dvé hlavni ZelezniCni stanice:
Mestre a Santa Lucia. Pravé nadrazi Mestre svou polohou na pevniné je pfeduréeno
k rozvoji a rozsahlé modernizaci; bude posouzeno noveé uspofadani stani¢nich koleji
v rozdéleni podle jednotlivych druhG dopravy, pro dalkové, regionalni a pfiméstské vlaky
zvlast. Zlepsena bude navaznost na autobusovou dopravu pfesunutim mistniho auto-
busového nadrazi do vyhodnéjsi polohy. V pfipadé nadrazi Santa Lucia, které se nachazi
v historickém centru, bude prostfednictvim analyzy proudd pési dopravy a jejich simulace
feSena dostupnost Zelezni¢ni stanice a jeji provazanost s mistni vefejnou dopravou —
méstskou i regionalni, a parkovacimi kapacitami v okoli nadrazi. Mésto Benatky a region
Veneto od projektu RAILHUC oclekavaji zejména identifikaci scénarl vyvoje prepravni
poptavky.

Problémy spojené s prestavbou Zelezniéni stanice Lodz Fabryczna bude feSit polsky
spravce zelezni¢ni infrastruktury PKP PLK, obdobné jako mésto Viden, kde bude
vyznamna Cast Zelezni¢ni dopravy centralizovana na novém hlavnim nadrazi. Otazky
rozvoje infrastruktury, harmonizace jizdnich fadu a tarifni problematiky budou feSeny
ve spadové oblasti madarskych uzlG Miskolc a Gyér, stejné jako na Slovensku, v Ziling
a Bratislaveé, kde se slovensky narodni dopravce ZSSK zaméfi na zvySeni své konkurence-
schopnosti vaéi silniéni dopravé. Regionalni rozvojova agentura metropolitniho regionu
Lublan sleduje ve svém zaméru stejny akcent. Region Lublan ma zajem o posileni pozice
Zeleznice ve Slovinsku a jeji proméné ve skutecnou patef dopravy v celé zemi.

Némecti partnefi, zastupujici uzel Erfurt/Dresden/Halle-Leipzig, zastavaji nazor, Ze investice
do némeckych vysokorychlostnich trati od€erpavaji finanéni prostfedky na rozvoj regionalnich
ZelezniCnich siti. Obavaji se, Ze podcenovani regionalnich Zeleznic muze byt kritickym
prvkem rozvoje dopravnich siti jako celku. Prostfednictvim projektu RAILHUC chté&ji ziskat
podporu svych zamérl u centralni vlady, najit nové cesty spole¢né pripravy a financovani
investic. Posouzeno bude také prohloubeni tarifni integrace regionu Mitteldeutschland,
na jehoz uzemi se nachazi nékolik dopravnich svazul (integrovanych dopravnich systémau).
Cilem je dosazeni synergii s investicemi do modernizace Zeleznic systému TEN-T
v podobé zlepSeni mobility obyvatelstva trvale udrzitelnymi formami dopravy.

Uzel Havlickav Brod/Jihlava

Kraj Vysocina do projektu vybral uzel Havli¢kav Brod/Jihlava. Vzhledem k nizké gravitacni
sile obou mést ve srovnani s ostatnimi Zelezni¢nimi kfizovatkami projektu RAILHUC,
struktufe osidleni kraje a chybéjicimu rozvojovému dokumentu v oblasti regionalni Zelezni¢ni
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infrastruktury z pozice kraje, objednatele regionalni drazni osobni dopravy, bude jako
zajmova oblast zeleznicniho uzlu feSeno celé Uuzemi kraje vCetné napojeni na sidla
sousednich regiona.

Na zakladé pFepravni analyzy a prognozy, zpracované pomoci multimodalniho modelu
osobni dopravy, bude identifikovana patefni sit vefejné dopravy Kraje Vysocina. Je mozné
predpokladat, Ze se bude jednat o spojeni obci s povéfenym obecnim ufadem s nadfazenymi
obcemi s rozSifenou plsobnosti, v navaznosti na byvala okresni mésta a krajské mésto
(centralni uzel Havlickav Brod/Jihlava) a s ohledem na pFepravni proudy, které zejména
z vychodni ¢asti kraje diverguji do mésta Brna, také o spojeni do sousednich kraju.

V navaznosti na pfepravni analyzu budou zpracovany varianty koncepce rozvoje paterni
sité vefejné dopravy Kraje Vyso€ina v podobé& navrhd na zdokonaleni integrovaného
taktového jizdniho fadu a jeho rozS8ifeni o patefni linky autobusové dopravy, jelikoz Ize
oCekavat, Z?e také vybrané relace vefejné linkové dopravy, vzhledem k trasovani
Zelezni¢nich trati, budou soucasti patefni sité. Varianty pateini sité pak budou
modelovany s vyuZitim dopravniho modelu za ucelem ziskani prognézy pfepravnich
intenzit a posouzeni finan¢ni naro€nosti navrzenych variant.

Po pfedchozi pfepravni analyze a navrhu dopravnich feSeni, v€etné jejich finanéniho
posouzeni, budou identifikovana infrastrukturni opatfeni potfebna k odstranéni uzkych
hrdel a vedouci k dosazeni systémovych jizdnich dob. Dale budou na patefni siti
identifikovany chybéjici pfestupni termindly, pochopitelné nejen v uzlech pateini sité
(patefni autobus — patefni vlak), ale také na patefnich linkach (ostatni autobus — patefni
vlak). Okrajové, v bezprostfedni vzdalenosti patefni sité, tak bude posouzena moznost
navazani ostatnich linek vefejné dopravy na patefni linky, podrobné oblastni analyzy ale
budou pfedmétem dalSich studii, pro které budou vystupy projektu RAILHUC podkladem.
Pojmenovana budou také dalSi opatfeni vedouci v podminkach Kraje Vysocina k udrzeni
podilu vefejné dopravy na délbé pfepravni prace.

Metodika a fFizeni projektu

Projekt je rozdélen do Sesti spole€nych pracovnich bali¢kd. Za kazdy z nich je odpovédny
jeden z projektovych partnert, ktery od ostatnich stran shromazduje vystupy regionalnich
Casti projektu a zpracovava spoleéné zavéry na nadnarodni uUrovni stfedni Evropy.
Za baliéek &. 1 ,Rizeni a koordinace projektu” odpovida vedouci partner projektu, region
Emilia-Romagna, za bali¢ek ,Komunikace” pak KORDIS JMK. Pfedmétem této Casti je
propagace projektu. Soucasti bali¢ku ,Koncepty“ jsou metodologie dopravniho modelovani,
prepravni a infrastrukturni analyzy a pfiklady dobré praxe, jelikoz nastrojem zkoumani jsou
také vzajemné studijni navstévy.

Zatim probéhly studijni navstévy uzld v némeckém regionu Mitteldeutschland. Zastupci
projektovych partnert se ve mésté Chemnitz seznamili s tzv. ,Chemnitzskym modelem®,
ktery spoCiva v propojeni regionalni zeleznicni sité s méstskou hromadnou dopravou
prostfednictvim systému vlakotramvaji. V Drazdanech pak pfedstavitelé mistniho dopravniho
svazu (Verkehrsverbund Ober Elbe) partnery seznamili s organizaci a fungovanim
systému vefejné dopravy v Drazdanech a ve spolkové zemi Sasko a predstavili roli
pfestupniho terminalu Heidenau v usnadnéni kazdodenniho dojizdéni cestujicich
do zaméstnani &i do Skol. Soucasti byla také ukazka systému RegioRBL. Jedna se o Fidici
a kontrolni systém vyvinuty ke zkvalitnéni regionalni vefrejné dopravy, urCeny zejména
ke sledovani polohy vozidel vefejné hromadné dopravy v redlném Case, zajisténi prestupnich
vazeb a informovani cestujicich.

Posledni navstéva v Berliné byla zaméfena na negativa feSeni nadrazi Berlin
Hauptbahnhof, kde zastupce integrovaného dopravniho systému VBB (Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg) poukazal zejména na nevyhovujici napojeni nového nadrazi
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na méstskou hromadnou dopravu, na dlouhé pfestupni ¢asy mezi podzemni severojizni
trati a zapadovychodni (méstskou) drahou v nejvy§sim poschodi nadrazi, stejné jako na jiz
témér vycCerpanou kapacitu obou trati.

Odpovédnym partnerem baliCku €. 3 ,Koncepty“ je madarsky Institut dopravniho vyzkumu
KTI. Ctvrta ¢ast ,Moznosti a prekazky*, kterou koordinuije italsky region Benatsko (Veneto),
je zaméfena na prfepravni prognozy a identifikaci infrastrukturnich a dalSich opatfeni.
Vystupem balicku €. 5 ,Priority ZelezniCnich uzlovych mést® jsou institucionalni dohody
mezi subjekty podilejicimi se na investicich do vefejné dopravy, tedy objednateli vefejné
dopravy, regiony a municipalitami, Zelezni¢nimi i nezelezniCnimi dopravci, spravci a vlastniky
Zelezni¢ni infrastruktury a dalSimi subjekty.

Pravé memoranda o porozuméni Ci dohody o spolupraci mezi témito subjekty jsou
stran bude prakticka realizace jednotlivych doporuceni projektu mozna jen velice téZko.
Kraj Vysocina zatim ziskal prohlaseni o sdileni budoucich vystupl projektu se Spravou
Zelezniéni dopravni cesty, Ceskymi drahami, méstem HavlickGv Brod a statutarnim
méstem Jihlava. Tato prohlaseni vsak, jelikoz vystupy projektu jesté nejsou znamy, nemaji
charakter cilové institucionalni dohody. Cast &. 5 koordinuje Némecka asociace
pro bydleni, méstskou vystavbu a Uuzemni planovani. Za posledni balicek ,Hodnoceni
mezinarodnich dopad(“ odpovida polsky spravce a provozovatel drahy, spole¢nost
PKP Polskie Linie Kolejowe.

Cilem, ktery sdili vSichni partnefi projektu, je vyvoj modell, navrhd, harmonizovanych
strategickych dokumentd a koordinace politickych krokd sméfujicich k napojeni méstskych
a regionalnich dopravnich systému na meziméstskou Zelezni¢ni dopravu napfi¢ celou
stfedni Evropou. Aktivity projektu RAILHUC jsou zaméfeny na vytvareni spole€nych
navrhd rozvoje regionalni Zzeleznice a Zelezni¢nich uzl(. Navrhy budou vychazet z vymény
zku$enosti, analyz pfikladd dobré praxe, dopravniho modelovani a spole¢nych diskuzi
v ramci pracovnich setkani. Vysledky analyz budou projednany v nékolika kolech
vefejnych diskuzi, které maji dosahnout vSeobecného konsenzu mezi politiky na mistni
a regionalni urovni, budoucimi investory a politiky zodpovédnymi za oblast vefejné dopravy
na narodni urovni.

Na tomto zakladé budou stanoveny priority modernizace infrastruktury a dalSich opatreni
vedoucich ke zlepSeni sluzeb pro cestujici. Opatfeni budou navrzena tak, aby navazovala
na jiz probihajici investi€ni a neinvestini aktivity a vzajemné se s nimi doplrfiovala. Zavérem
budou vyhodnoceny dopady navrzenych a odsouhlasenych opatfeni. Cilem projektu je
zvyseni konkurenceschopnosti vefejné dopravy, zejména Zelezni¢ni, a tim dosaZeni lepsi,
trvale udrziteIné, mobility obyvatelstva.

Projekt RAILHUC je realizovan v ramci Opera¢niho programu Central Europe a spolu-
financovan Evropskym fondem pro regionaini rozvo;.

NEtRort IRl o
::/ EUROPE PSS  DEVELOPMENT FUND

COOPERATING FOR SUCCESS.
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Rekonstrukce traté Praha-Smichov — Rudna u Prahy —
Beroun — neni malych projektu

Ing. Petr Zobal, METROPROJEKT Praha a.s.

V ¢lancich se ¢asto muzeme docist o velkych Zelezni¢nich projektech. Obsahuji rozsahlé
prelozky trati, zdvoukolejnéni, nové tunely nebo dlouhé mosty. V Ceské republice se jedna
pfevazné o useky tranzitnich Zelezni¢nich koridoru; ty v8ak tvofi jen maly podil z celkové
deélky Zeleznicni sité.

Dnes se budeme vénovat projektu na nekoridorove, jak by se mohlo v celostatnim méfitku
na prvni pohled zdat, méné vyznamné trati. Trat' s pfezdivkou ,Rudenka“ spojuje Prahu
s Berounem (pfes stanici Rudna u Prahy), je dlouha pfes 33 km a v jizdnim Fadu ji
nalezneme pod Cislem 173. Jisty vztah k tranzitnim koridordm vSak ,Rudenka“ ma,
konkrétné k Ill. TZK, kdy v Gseku Praha-Smichov — Beroun tvofi pFirozenou odklonovou trasu.

METROPROJEKT uspésné dokoncil jiz tfeti z fady dokumentaci, ktera ma spole¢ného
jmenovatele — totiz Rekonstrukci traté Praha Smichov — Rudna u Prahy — Beroun. Po Uvodni
studii proveditelnosti, ktera stanovila principy feSeni a zakladni navrh, byla zpracovana
realizaCni dokumentace pro opravné prace v useku Praha Smichov — Rudna u Prahy.
Zatim posledni z fady je pfipravna dokumentace pro cely usek, ktera feSi zejména
racionalizaci traté, coz je ve zkratce nasazeni moderniho zabezpe€ovaciho zafizeni, které
umozni dalkové fizeni provozu na trati. Investorem zaméru je Sprava zZelezni¢ni dopravni
cesty, statni organizace.

Studie proveditelnosti

Ve studii proveditelnosti byly v souladu se zadanim vytyCeny cile projektu, ktery ma zajistit:
— zvySeni propustné vykonnosti trati,

— moznost vedeni odklonové dopravy z trati €. 171 (Praha-Smichov — Beroun
pres Dobfichovice — soucasti Ill. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru) zejména pfi jeji
rozsahlé rekonstrukci, ale i v budoucnu v pfipadé riznych mimofadnosti a

— podminky pro stabilni provoz regionalni pfiméstské dopravy s odpovidajicim rozsahem.

Soucasti studie byl navrh budouciho provozniho uspofadani na trati, véetné vyhledového
jizdniho fadu — tzv. ,dopravni technologie®, podloZena zpracovanou prognézou pfepravnich
proudd (s vyhledem na 40 let, jak stanovi metodika). Na zakladé toho a s ohledem na blizky
poZzadovany termin realizace bylo ve variantach navrZzeno technické feSeni a stanoven
odhad investi¢nich nakladi. Pozadované zahajeni stavby v letech 2012, resp. 2013
vyloucilo elektrizaci nebo prelozky nebo zdvoukolejnéni (jen soucet spravnich lhat by
prekrocCil termin realizace). Jednotliva feSeni pak byla podrobena ekonomickému hodnoceni
metodou analyzy nakladu a vynosU dle platné narodni metodiky i doporuceni Evropské
komise.

Zvolena byla ,optimalni“ varianta, ktera ma pfi zachovani stavajiciho rozsahu regionalni
dopravy (interval 30 min ve SpiCce) zaijistit provezeni alespori jedné odklonové trasy
a po skonceni odklonové vozby umoznit vyhledové zvySeni rozsahu regionalni pfiméstské
dopravy. To pfi sou¢asném stavu neni mozné.

Upravy trati ve varianté optimalni jsou zaméfeny jednak na zvySeni kapacity drahy
vybudovanim nové vyhybny Praha-Hlubodepy a odstranéni propadd tratové rychlosti
upravou geometrické polohy koleje v ramci draznich pozemku. Dale je na trati a ve stanicich
navrzena nahrada stavajiciho zabezpecCovaciho zafizeni, novym dalkové ovladanym
zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie, jehoZ instalace odstrani rychlostni propady
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na pfejezdech, snizi provozni intervaly ve stanicich a umoZzni dispeCerské fizeni dopravy,
¢imzZ pfispéje ke zvySeni kapacity drahy a stabilité a bezpeénosti provozu.
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Schéma rozsahu navrzenych Uprav

Mezi hlavni charakteristiky doporu¢ené k dalSi pfipravé patfi:

Vybudovani nové vyhybny Praha-Hlubocepy.

Pfemisténi zastavky Praha-HluboCepy v souladu s uzemnim planem do blizkosti
Zelezni¢niho pfejezdu v ulici Slivenecka.

Zfizeni nového zabezpeCovaciho zafizeni na trati a v dopravnach s dalkovym
ovladanim z provozni budovy v Zst. Beroun, ve vyhledu pak z nového dispecCerského
pracovisté Praha.

Vybudovani novych nastupist’ ve stanicich s vySkou nastupni hrany 550 mm nad TK
vybavené dynamickym informa&nim systémem.

Upravy geometrické polohy koleje ve vybranych mezistaniénich Usecich s cilem
odstranéni propadu tratoveé rychlosti.

Ruseni zbytné infrastruktury ve stanicich, tj. ruSeni koleji a nahrada vyhybek
kolejovymi poli, v souladu s posouzenim rozsahu dopravni cesty (tzv. postradatelnost)
provedenym SZDC, s.o., odborem provozovani drahy, s pfizplsobenim konfigurace
kolejisté novym nastupistim.

Provedena ekonomicka analyza prokazala efektivnost optimalni varianty; projekt zarucuje
navratnost vloZenych prostfedkd. Dojde pfedevSim k usporam nakladd na udrzbu infra-
struktury, které by bylo nutné do technicky zastaralé infrastruktury vynakladat v pfipadé
nerealizace projektu. Zanedbatelny neni ani podil socioekonomickych efektl spocivajicich
ve zvySeni bezpe€nosti a Casovych usporach. Nové zabezpelovaci zafizeni pfispéje
ke zkraceni jizdni doby, zvySeni atraktivity a konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy
ve vztahu k dopravé silnini. To ma zpétny vliv na vznik pfevedené dopravy a tudiz
i na uspory na udrzbé a provozu silniénich vozidel. Jak ukazala pfepravni prognoza, rozvoj
mést a obci v okoli Prahy stale pokraCuje a potencial zvySeni poctu cestujicich na trati je
znacny.
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Projekt pro opravné prace

DalSim specifikem zaméru je jeho etapizace. ProtoZe na trati byly jiz dlouho planovany
rozsahlé udrzbové a opravné prace, které je nutno provadét pfi dlouhych nepfetrzitych
vylukach, bylo rozhodnuto, Ze oprava trati bude vlastné prvni etapou celkové rekonstrukce
praci (investice) nebude mit z hlediska vyluk negativni vliv na Zzelezni¢ni dopravu.
Vyzdvihnout je nutno aktivni pfistup Oblastniho feditelstvi Praha, diky némuz mohla byt
realizovana fada pfedstihovych Uprav, a tim bylo pro navaznou investici uspofeno mnoZzstvi
investi¢nich nakladu.

Opravné prace pod vedenim Oblastniho feditelstvi Praha byly zahajeny jiz 1. 8. 2012 a trvaly
po dobu 60 dni. Pro né byla METROPROJEKTEM zpracovana v pfedstihu dokumentace
,2oprava traté Praha Smichov — Rudna u Prahy“. Tento ,jednostupfiovy“ projekt byl uzce
koordinovan jak se studii proveditelnosti, tak s dalSimi navaznymi zaméry, vCetné zfizeni
novych zastavek Jino€any a Rudna u Prahy mésto.

Hlavni naplni opravnych praci byly:

— opravne prace na Zelezni¢nim svrSku a spodku, které se soustfeduji zejména:
- do mezistaniéniho useku Praha-Smichov (mimo) — Praha-Reporyje,

- v prostoru byvalé stanice Praha-HluboCepy, kde probéhla uprava GPK pro zvySeni
rychlosti na 70 km/hod. (v€etné instalace dvou vyhybek, jako zarodku pro budouci
vyhybnu (jizda do odbocky nebude mozna))

- v useku pfed a za zastavkou Praha-Holyné doSlo k upravé GPK pro zvySeni
rychlosti na 70 km/hod. Zejména v misté byvalé vapenky Biskup, Kviz, Kotrba
(cca 1 km pfed stanici Praha-Reporyje) byly zrealizovany, v ramci drazniho
pozemku, drobné pfelozky trati.

- do prostoru stanice Praha — Reporyje, kde byla pfekonfigurovana obé zhlavi
s vyslednym poc¢tem 3 dopravnich a 1 manipulacni koleje.

- &asteéné do mezistaniéniho Useku Praha-Reporyje — Rudna u Prahy, kde jsou
navrzeny predstihové upravy cilového stavu (rozSifeni télesa pro budouci
pFelozku trati)

- do stanice Rudna u Prahy, kde bylo nové zrealizovano odvodnéni stanice a zcela
prebudovana konfigurace stanice, v€etné rozlozeni dvojité kolejové spojky
na nuc€ickém zhlavi. Stanice nyni obsahuje 4 dopravni a jednu manipulaéni
kolej. Soubé&zné probéhla (v uzké koordinaci, jako samostatna stavba uprava
stfedni €asti stanice, vCetné zfizeni vysokych nastupist)

- naupravy vybranych urovnovych pfejezdu;

— opravné prace na mostnich objektech (mosty a propustky):
- mimo vySe zminované useky téz v mezistanicnim useku Rudna u Prahy — Nucice
- noveé opérné a zarubni zdi, v mistech poruch télesa Zelezni¢niho spodku;

— dale prace vyvolané opravami a Upravami zelezni¢niho svrsku a spodku, v&etné mostu
a propustku, zejména:
- provizomi upravy sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni
- provizomi upravy silnoproudych vedeni, zejména osvétleni stanic.

V podobném ,duchu® by mély nasledovat opravy i v Useku Rudna u Prahy — Beroun Zavodi.
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Pripravna dokumentace

Druha etapa, ktera tvofi naplfii pfipravné dokumentace, zahrnuje samotnou ,investici®
pro zvy8eni kapacity drahy; zejména instalaci nového zabezpe€ovaciho a sdélovaciho
zarizeni a vystavbu novych nastupist apod. — v souhrnu tzv. racionalizaci trati. Investorem
je Stavebni sprava zapad se sidlem v Praze, stavba je planovana v letech 2013-2014.
Navrh dokumentace byl METROPROJEKTEM pfipraven v prvnim pololeti 2012 a v sou¢asné
dobé se dokoncuje jeho projednani, po némz bude nasledovat zapracovani pfipominek,
vCetné pfipominek ze soubézné vedeného zjisStovaciho fizeni EIA, kde je posuzovan vliv
zaméru na Zivotni prostfedi.

Okénko do historie — usek v Prokopském udoli

Pro lepsi orientaci v rozsahu projektem navrzenych Uprav mizeme nahlédnout do historie
trati. NejstarSi usek z Prahy Smichova do Rudné u Prahy pochazi z roku 1873, kdy byl
zprovoznén jako &ast Prazsko-duchcovské drahy. Usek z Berouna do Berouna-Zavodi byl
otevien v roce 1876, jako soucast trati Beroun — Rakovnik. Historie spojovaciho, sklonové
Absence investic nebo rozvojovych zaméru ruku v ruce se stafim a charakterem trati se
podepsala na sou¢asném Spatném postaveni trati v porovnani s ostatnimi druhy dopravy.

Prazsko-duchcovska draha slouZila zejména pro dopravu uhli ze severoleské panve,
na kterou byla napojena u tehdy vyznamného mésta Duchcov (pobliz Mostu). Vznikla jako
konkurence jinym ZelezniCnim trasam, hlavné Spole€nosti statni drahy, ktera méla v té dobé
na dopravu severoCeského uhli do Prahy monopol. Primyslova konjunktura na pfelomu
19. a 20. stoleti byla u zrodu fady vlecCek, které z useku Prazsko-duchcovské drahy vychazely.
Slouzily pfevazné pro dopravu do loml nebo zavodl spjatych s téZzbou v Prokopském
udoli.

Nasledujici tabulka ukazuje pfehled vlecek v Useku Praha Smichov — Rudna u Prahy
(tehdy Dusniky) v letech 1919 a 1935.

Rok 1919 Rok 1935
km firma firma
2,057 Hegert Zlichov Prastav
4,029 | Barta & Tichy (posun zvifaty) Prastav (posun zvifaty)
4,275 | Barta & Tichy — keramické zavody Prastav — keramické zavody
4,346 | Cesky pramysl pro vyrobu kyseliny uhligité | Cesky pramysl pro vyrobu kyseliny uhligité
4,355 | Jinonické vapencové lomy (Schwarzenberg) | Prazské vapenky v Jinonicich
6,190 Barta & Tichy Prastav — Klukovice
7,098 Antonin Hegert Prastav
7,985 | Barta & Tichy Prastav
8,405 Biskup, Kvis & Kotrba Biskup, Kvis & Kotrba
9,361 - Prastav — lom Pozar
10,182 | Barta & Tichy - Reporyje Karel Maly — cihelny Reporyje
10,462 | Hugo Reiser — cihelny Hugo Reiser — cihelny
13,859 | - Cukrovar Zvolenéves — nakladaci rampa

Tézba a zpracovani vapence v Prokopském udoli trva vice nez pul stoleti; v dobé po druhé
svétové valce v8ak vétSina tovaren a lomu postupné zanika a s ni i jejich vleCky. Provoz
na trati tak zUstal t¢émérf jedinou pfipominkou dfivéjsi €ilého pramyslového ruchu.
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Na druhou stranu nutno dodat, Ze pramysl a rozvoj dopravy pfinesl kromé& pracovnich
pfilezitosti také negativni dopady. Dobove zpravy k tomu uvadéji: ,Nyni je tu vSe pokryto
Jjemnym prachem ze zdejSich vépenic. Ale tamni obyvatelé tvrdi, Ze jest to pry zdravé
na plice.”“ Jan Neruda se jesté néco dfive vyjadfoval mnohem razantnéji v jednom ze svych
fejeton(i: ,Udoli svatoprokopské doporuéuji co nejpratelstsji. Nesmirné pouény vylet.
Mnoho vzacnych rostlin. ...JenZze bohuZel plno vapenek, a mnohy navstévovatel, nalokav
se vypart, pada do mdlob.“

Také souCasny Zelezni¢ni provoz je jen odleskem minulosti; trat nyni slouzi pfedevsim
pro zajisténi pfiméstské dopravy za pomoci lehkych motorovych vozu. Nakladni doprava
zde od devadesatych let minulého stoleti prakticky neexistuje, z dlivodu Spatného stavu
trati, ktera by ,neunesla“ pIné vytizené nakladni vozy, se stala malo atraktivni i pro tranzitni
odklonovou nakladni dopravu. V poslednim obdobi byla zrudena dfive rozsahla stanice
Praha-HIluboCepy a na trati tak vznikl pfes 6 km dlouhy jednokolejny usek, bez moznosti
kfizovani vlaku, ktery podvazuje propustnost trati.

Nyni se podivejme blize, v SirSich souvislostech, do dvou partii v Prokopském udoli,
kde jsou navrzeny rozsahlejSi kolejové upravy.

Upravy v byvalé stanici Praha-Hluboéepy

Puvodni Sestikolejnou stanici obklopovala fada vapencovych lomua a provozl na zpracovani
vapna (keramické zavody). Jiz v roce 1860 zde podnikatel Ferdinand Barta zahajil vyrobu
vapna. Pozdéji do podnikani vstoupil Karel Tichy, firma Barta & Tichy odkoupila pozemky
okolo nadrazi a vybudovala zde moderni vapenku s kruhovou peci. Lom se nachazel severo-
zapadné od stanice, trat od lomu délil Dalejsky potok, ktery vlieCka do lomu pfekonavala
mostem pfiblizné v km 4,475. Kromé& normalnérozchodné vlecky slouzila pro daini dopravu
i drazka o rozchodu 600 mm. Ta v km cca 5,0 obsahovala lavku pfes vieCkovou kolej,
Dalejsky potok a tratovou kolej, aby spojila oblast lomu s vysypkou.

Za druhé svétové valky budovali nacisté v lomu podzemni tovarnu. Pozdé&ji byly podzemni
prostory pfevzaty armadou a téZba v lomu byla postupné utlumovana a v letech 1966-8
ukoné&ena. V soucasné dobé& lom vyuziva Armada Ceské republiky (ACR) a cely areal je
predmétem utajovani. O tom svédci i vyjadfeni Vojenské ubytovaci a stavebni spravy
(VUSS), ktera zastupuje zajmy Ministerstva obrany a ACR (pro G&ely priizkumu spravc(
inzenyrskych siti dot€enych stavbou):

»--- Z8jmove Uzemi stanovené pro rekonstrukcni prace predmetne stavby koliduje v rozsahu
Barrandovsky most — obec Klukovice s uzemnimi zajmy ACR dle §. 175 zak. ¢. 183/2006 Sb.
Vzhledem k charakteru téchto zajmu nelze poskytnout pfesné prabéhy IS ve spravé VUSS...”

Mimochodem, v roce 1997 byla tehdy je$té v prostoru stanice (na feporyjském zhlavi)
natoCena jedna ze stézejnich scén povidky Pitomci ¢eského kultovniho filmu Knoflikafi,
ve které herec Rudolf HruSinsky ml. lezic mezi kolejnicemi plive na tabulku s ozna¢enim
nad nim jedouci lokomotivy. Je pfesvédCen, Ze trefit kontrolni Cislici 8 na tabulce dokaze
jako jediny na svété a to mu dodava sebevédomi a silu Zit.

Kdyz byla v roce 2008 nevyuzivana stanice Praha-HluboCepy pfeména na zastavku,
vyjmuté vyhybky byly nahrazeny prostymi kolejovymi poli a tak rychlostni omezeni
(40 km/hod.) zGstalo zachovano. Casova ztrata z divodu nizsi rychlosti nepfiznivé ovliviiuje
jizdni dobu a v dusledku snizuje propustnost traté. Proto doSlo v ramci projektu, v misté
souCasné zastavky, k navrhu dvoukolejné vyhybny v nové stopé, kde prijezdna kolej
vyhovuje rychlosti 70 km/hod.
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Stav pred Gpravou 2.8.2012 Stav po Upravé 5.9.2012

Zabéry na byvalé Feporyjské zhlavi stanice Praha-HluboCepy ndzorné ukazuji drobné pfelozky trati pro zvySeni
rychlosti. Na zabéru vlevo je prabéh koleje poznamenam plvodnim FeSenim zhlavi stanice, kdy byly vyhybky
nahrazeny pouze kolejovym polem, ale rychlostni omezeni (40 km/hod.) zdstalo. Zabér vpravo ukazuje
pretrasovanou kolej pro rychlost 70 km/hod., v€etné nové vyhybky, ktera tvofi zarodek budouci vyhybny.
Vyhybna bude dokon&ena pfi stavbé ,Racionalizace”.

Pfi opravnych pracich byly jako zarodek vyhybny viozeny krajni vyhybky, trvale uzamcené
do pfimého sméru. Pfi racionalizaci dojde k dokonceni a aktivaci vyhybny. Vlastni nastupisté
bude v misté vyhybny zrudeno, resp. pfesunuto do atraktivngjsi polohy cca 500 m blize
ke Smichovu, k prfejezdu ulice Slivenecka. Po 140 letech tak zanikne dalSi pfipominka
primyslové minulosti okoli a vlaky budou moci vyhybnou Hlubo&epy poprvé ve své historii
projizdét témé&F dvojnasobnou rychlosti. Doufejme, Ze to nenarusi obranyschopnost Ceské
republiky.

Upravy trati v km 7,325 — km 8,656 (Holyné)

Za zastavkou Praha-Holyné ve sméru na Rudnou odbocovaly z trati tfi vleCky. Mimo jiné,
v km 9,36 do lomu Pozary, jehozZ East se stala, po ukonéeni téZby, narodni pfirodni pamatkou.

zminované firmy Barta &Tichy (km 7,91) a zejména do vapenky firmy Biskup, Kvis & Kotrba
vkm 8,41. Svédectvim historie byla opét snizena rychlost na hodnotu 40 km/hod.,
se véemi vySe uvedenymi negativy. V bezprostfedni blizkosti trati zGstavaly navic rozpadaijici
se zbytky vybaveni lomu, napf. pilife lavky (km 8,35) nebo zdi byvalé nakladaci rampy.
Do ztichlého arealu vapenky, zejména v ruinach provoznich budov severné nad trati,
se Castou nesou zvuky pfiznivcl paintballu, kterym toto prostfedi vyhovuje.

Firma Biskup, Kvis & Kotrba byla zalozena v roce 1895, kdy zaCala ve Svatoprokopském
udoli s téZbou vapence. Provoz se rozrustal a byl napojen Zelezni¢ni vleCkou. Postupné
vznikly dvé kruhové pece, které byly s lomy a vysypkou propojeny rozsahlym systémem
drazky o rozchodu 600 mm. Po valce doslo ke znarodnéni, véetné ¢astecné rekonstrukce
provozu, ale roku 1968 byl provoz vapenky definitivné ukoncen. Poté areal chatral, i kdyz
uplné opustén nebyl; jeSté v osmdesatych letech zde Zilo nékolik rodin a probihala tu
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dokonce vyroba polyetylenovych sacki. Az po revoluci v roce 1989, kdy restituenti zacali
zvySovat najemné, obyvatelé tovarny odesSli a areal je zcela bezprizorni. Podobné jako
v HluboCepech, i realie vapenky poslouzily jako kulisy filmu — napf. se zde v roce 1968
toCila ¢ast seriald Rychlé Sipy — Vontska valka.

Nutno dodat, Ze téZba vapence v ¢asti lomu jizné nad trati probiha i nyni (snad jako
v posledni prokopské lokalité), ovSem jiz bez asistence Zelezni¢ni dopravy. Silnéjsi trhaci
prace v lomu je nutno hlasit Spraveé trati, nebot’ hrozi zhrouceni, zejména chatrajicich zdi
v blizkosti trati, coz mize ohrozit bezpecnost drazniho provozu.

V useku dlouhém pfes jeden kilometr bylo podobné jako u stanice Praha-HluboCepy nutno
zvysit rychlost, alespon na 70 km/hod., aby se vytvofil uceleny delSi usek, na némz bude
vySSi rychlost realné vyuzita. ZvySeni rychlosti z puvodnich 40 km/hod. bylo mozno v tomto
pfipadé dosahnout jen ,narovnanim® obloukl, coz znamenalo realizovat pfelozku traté,
ale pouze v rozsahu soucasnych draznich pozemku. Zasah do okolnich soukromych
pozemkd, ktery by znamenal zdlouhavé projednavani vykupu, byl tabu, stejné jako rozsahle;jsi
prestavby mostl & propustki v Useku. ReSeni pro rychlost 70 km/hod. bylo nakonec
nalezeno a ,minipfelozka“ trati obsahuje pficny posun osy koleje az v hodnoté 2 metry.
V mistech nejvétSich posunt byly geologickymi sondami ovéfeny zakladové poméry
Zelezni¢niho spodku, ale pomérné mélko byl zastizen vSudypfitomny vapenec a tak
o unosnost plané spodku nemusely byt obavy. Sou€asné s ,vyhlazenim“ osy traté byly
odstranény i relikty byvalé vapenky — hroutici se zed nebo pilif v bezprostfedni blizkosti
traté.

UZ po skonceni opravné faze maze dojit ke zkraceni jizdnich dob osobnich vlakld o témér
2 minuty. Jesté vice se upravy projevi pfi jizdé odklonovych rychlikd. Nejvétsi efekt bude
samozfejmé dosazen az po dokonceni celého projektu (druhé etapy).

Zaver

Je zfejmé, ze aC se v soucasnosti jedna v méfitku mimokoridorovych staveb o rozsahly
projekt, za nékolik desitek let 0 ném bude v popisu historie trati pouze kratka zminka,
mozna véta. UZ nyni se jisté najde fada Zelezni¢nich odborniku €i pfiznivca, ktera bude
povaZovat navrzené Upravy, zejména zvySeni rychlosti, za nedostateCné nebo nic nefesici.
Bez znalosti souvislosti to tak mize vypadat a snad tento Clanek pfispél k objasnéni
vychodisek i dlvodl vlastnich navrhid. V dané dobé, pfi soucasné hospodarské krizi,
je mozno zahajeni realizace zaméru necely rok po vypsani uvodni studie vidét jako uspéch.

SkuteCnou miru uspéSnosti ukadze az budoucnost, nyni vSak popfejme omlazené
.-Rudence* mnoho dalSich let bezpeéného a spolehlivého provozu.
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Posouzeni obnovy zelezniéni trati Broumov — Otovice
zastavka — Polsko pomoci socioekonomického hodnoceni

Ing. Miroslav Bezdék, Dopravni projektovani, spol. s r.o.
1. Zakladni informace o studii

1.1 Pfedmét a cile studie

Zadavatelem studie se stal Odbor regionalniho rozvoje, cestovniho ruchu a kultury Krajského
Ufadu Kralovéhradeckého kraje. Zpracovatelem byla firma Dopravni projektovani, spol. s r. o.

Pfedmétem feSeni bylo formou studie proveditelnosti posoudit moznost obnovy Zelezni¢niho
spojeni Ceské republiky a Polské republiky v useku Otovice zastavka — statni hranice
CZ/PL a v useku Broumov — Otovice zastavka navrhnout optimalizaci stavajiciho useku traté.
VSe provést v navaznosti na Usek zeleznice statni hranice CZ/PL — Tlumaczéw na polském
uzemi.

Mezinarodni Zelezni¢ni spojeni mezi Broumovskem a sousednim uzemim tehdejSiho Pruska
fungovalo jiz od roku 1889 na Zeleznici Mezimésti — Broumov — Otovice — Ttumaczow —
Scinawka Srednia. Provoz zistal zachovan az do konce valky v roce 1945. Po povaleéné
obnové byla provozovana jiz jen nakladni doprava, a to pouze do roku 1953. Poté byla trat
z Otovic zastavky smérem k polské hranici zruSena a snesena. Obdobné byl demontovan
i svrSek na polském uzemi. Vnitrostatni vlaky z Broumova do Otovic zastavky dojezdily
v roce 2005. Na tomto useku neni provozovana ani nakladni doprava. Od roku 2008 se
datuje podatek obnovy traté na polském Uzemi ze Scinawky Srednie do Ttumaczéwa,
kde byla obnovena téZba kvalitniho kamene a Stérku. Pro odvoz zatéZe byla postavena
nova vle€ka vyuzivajici naspl puvodni zZeleznice.

Polska trat’ nyni konCi asi 2 kilometry od Ceské hranice a na naSem uzemi zbyva dostavét
asi 1,7 km trati. Proto se naskyta myslenka trat znovu dobudovat do své puvodni podoby
a spojit Broumovsko s polskym pfihrani¢im. Tato moznost by poskytovala zlepSit duroven
Zelezni¢ni infrastruktury a navaznych sluzeb na uzemi regionu Broumovska a tim zvysit
celkovou atraktivnost uzemi a moznost jeho daldiho rozvoje bez negativniho dopadu
na kvalitu Zivotniho prostfedi.

Zpracovana studie se zabyvala:
e analyzou pfepravnich vztaht v feSeném Uuzemi Broumovska a polského pfihrani¢niho
Uuzemi,
e posouzenim silnych a slabych stranek, pfilezitosti a hrozeb (SWOT analyza),

e provozni a dopravni technologii stavajiciho a vyhledoveého stavu s navrhem opatfeni
ke zlepSeni sluzeb v Zelezni¢ni infrastruktufe v feSené oblasti (Watbrzych) —
Mezimésti — Broumov — Otovice — (Ktodzko),

e navrhem technického feSeni obnovy Zeleznice v useku Otovice — statni hranice
CZ/PL a optimalizace useku Broumov (mimo) — Otovice,

e stanovenim nakladu stavby v zadaném useku Broumov (mimo) — Otovice — statni
hranice CZ/PL a v navaznych usecich (Zst. Broumov, Mezimésti — Broumov),

e ekonomickym hodnocenim (formou finan¢ni a ekonomické analyzy), které posoudi
podnikovou (SZDC) a spoleCenskou efektivnost dostavby tohoto tratového useku,

e prinosy projektu pro socioekonomicky rozvoj uzemi,
e uvodnim posouzenim vlivu vystavby drahy a provozu drahy na zivotni prostredi.
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1.2 Dopravné-strategicky efekt a organizace dopravy

Hlavnim cilem projektu je vytvofit v SirSim €esko-polském pfihrani¢nim uzemi podminky
pro vznik Zelezni¢niho dopravniho systému pro nakladni a osobni dopravu v osach
Watbrzych — Mezimésti — Broumov — Ktodzko, Broumov/Watbrzych — Mezimésti — Nachod
— Hradec Kralové. Pfinosy tohoto mezinarodniho systému jsou pro rozvoj Broumovska
nesporné — napojeni na polském uzemi na aglomeraci s cca 170 tis. obyvateli. Vznik tohoto
cilového dopravniho systému je vSak podminén realizaci useku Broumov — Otovice zastavka
— statni hranice CZ/PL.

Trat statni hranice — Mezimésti — Broumov — Otovice — statni hranice se stane patefni
dopravni tepnou obsluhujici v podstaté celé uzemi Broumovska s pfeshrani¢ni vazbou
do Polska a s tésnou navaznosti na mistni autobusovou dopravu.

Systém Ize rozsifit na Uzemi Polska (smér Tlumaczéw, Scinawka Gérna, Scinawka
Srednia — Nowa Ruda / Ktodzko, smér druhy Mieroszow, Jelenia Géra / Watbrzych) a tak
vybudovat velmi atraktivni a ekologicky dopravni systém v této pfihranicni oblasti,
kde oboustranné hospodarsky a turisticky potencial bude velmi rychle expandovat a zvySovat
poZadavky na uroven infrastruktury.

Vyhledovy stav uvaZuje s prodlouzenim stavajici zelezniéni trati Mezimésti — Broumov —
Otovice na Cesko-polské hranice a dale do polského vnitrozemi s navaznosti na stavajici
Zeleznic¢ni sit.

V regionu Broumovska se pfedpoklada provozovani nasledujicich pravidelnych dopravnich
spojeni (relaci) zelezni¢ni dopravy.

Pro potfeby této studie byl zpracovan matematicky model pfepravnich vztaht na feSeném
uzemi. V souladu s nim byl stanoven pfedpokladany a doporuovany rozsah dopravy.
Na trati bude zaveden smi8eny provoz — bude provozovana nakladni a vefejna osobni
doprava.

V osobni dopravé predpokladame provoz nasledujicich relaci:

e Bude zavedena nova osobni relace (Klodzko) Scinawka Srednia — Broumov —
Mezimésti — Mieroszéw (Watbrzych) a zpét.

e V useku Broumov — Mezimésti pojedou nové spoje v poloze vybranych stavajicich
spoju osobni dopravy, takze rozsah dopravni nabidky zlstane v tomto useku
zachovan.

e K narUstu osobni dopravy dojde v iseku Scinawka Srednia — Broumov a Mezimésti
— Mieroszéw, kde v obou Usecich neni osobni doprava t. €. provozovana.

e V pondéli az sobotu bude zavadéno 5 parti osobnich vlakd (uvazovana s6lo motorova
jednotka polského dopravce). V nedéle zavadény 4 pary osobnich viakd (uvazovana
s6lo motorova jednotka polského dopravce).

e V useku Broumov — Mezimésti nedojde k narGstu rozsahu dopravy, bude zachovan
stavajici stav.
V nakladni dopravé predpokladame provoz nasledujicich relaci:
e Stavajici relace v poc¢tu 2 pard Pn vlaki Nachod — Mezimésti — Mieroszow —
Waltbrzych zlGstanou zachovany.

e Mistni relace — 1 par manipula¢niho nakladniho viaku Mezimésti — Broumov zlistane
zachovana.

o Budou zavedeny nové relace, doprava kameniva z lomu Ttumaczéw: Ttumaczéw —
Broumov — Mezimésti — Mieroszow (Watbrzych) a zpét; pfipadné Tlumaczéw —
Broumov — Mezimésti (— Nachod) a zpét.
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e V pondéli az ¢tvrtek a v sobotu pfedpokladame zavadéni 2 pard viaku, v patek 3 par(
vlakl, dohromady 13 para viaku tydné.

2. Posouzeni jednotlivych sociodemografickych a socioekonomickych
prinos

2.1 Hodnoceni pfinosu studie

Provedena ekonomicka analyza prokazala pozitivhi ekonomické vysledky. Pro podporu
projektu byla dale doplnéna o socioekonomické hodnoceni, které ji dopliuje o nékteré
dalSi ekonomické efekty a pfinosy vyvolané zamyslenym projektem v oblasti sociodemo-
grafickych a socioekonomickych zmén.

Obdobné jako u ekonomické analyzy jsou vypocty provedeny metodou nakladl a vynost(
(cost-benefit). Za dotéené Uzemi se povazuje cely koridor projektu, respektive vSechny
obce Broumovska, které by byly timto koridorem dotceny.

Autorem pouzité metodiky socioekonomického hodnoceni je prof. ing. arch. Karel Maier,
CSc. Pouzitd metodika a know-how je vyhradnim duSevnim vlastnictvim spoleCnosti
Dopravni projektovani, spol. s r.o.

2.2 Zména hodnoty stavajicich nemovitosti

ZlepSeni dostupnosti pracovistnich center v koridoru nové dopravni investice se projevi
podle teorie trade-off zvySenim hodnoty nemovitosti. Teorie vychazi z toho, Ze domacnosti
se rozhoduji o misté, kde budou bydlet, podle sou€tu nakladd na bydleni a uhrnnych
nakladl ¢lend domacnosti na dojizdku (za praci, za vzdélanim, eventualné za dalSimi
aktivitami). Za naklady na dojizdku se pfitom uvaZuje jak cena jizdného, tak i ¢as straveny
dopravou jako naklady ztracené prilezitosti. Uspory éasu dojizdgjicich se projevi podle
teorie trade-off zvySenim trzni hodnoty nemovitosti dotéenych zménou.

Z provedeného posouzeni ekonomického uzitku vyvolaného vlivem projektu vyplyva,
Ze zména hodnoty nemovitosti ve sledovaném koridoru neni zasadnim faktorem ekonomické
proveditelnosti projektu. Divodem je aktualné nizka hustota osidleni v regionu Broumovska
a obcich dotCenych projektem. Podili se tak na celkovych uzitcich vyvolanych projektem
zhruba 1 %.

2.3 Zména rezidenéni funkce sidel dotéenych posuzovanym projektem

ZvySena atraktivita Uzemi obsluhovaného novou (obnovenou) Zeleznici se projevi
posilenim funkce trvalého bydleni v takto dotéeném uzemi. Noveé pfichozi trvali obyvatelé
posili mistni ekonomiku jednak svymi spotfebnimi vydaji zEasti realizovanymi v misté bydlisté
nebo v obcich uvazovanych studii, jednak svymi investicemi do nemovitosti — vystavbou
domu nebo pfestavbou chalup a statkd na trvalé bydleni.

Zména residencni funkce sidel je v ramci sociodemografického hodnoceni druhym
nejvétSim pfinosem. Tento ekonomicky faktor pro posouzeni spoleCenské navratnosti
projektu se podili zhruba 5 % na celkovych pfinosech vyvolanych stavbou Zeleznice

2.4 Zména turistické atraktivity v uzemi dotéeném posuzovanym projektem

Za sekundarni efekt projektu lze povazovat téz uzitek z narlstu poctu navstévniku
Broumovska, ktefi vyuziji rychlé a komfortni regionalni dopravy, kterou rekonstrukce
a prodlouZeni traté umozni. Kromé toho, Ze tito navstévnici zlepsi ekonomickou navratnost
samotného projektu, jejich vydaje za ubytovani, stravovani a dalSi sluzby turistickému
ruchu posili ekonomiku mistniho podnikani.
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Mezi socioekonomickymi a sociodemografickymi pfinosy se projevi jako nejvyznamnéjsi
prvek. Na celkovych pfinosech (i pfi zahrnuti pfinosu v ramci ,klasické“ ekonomické
analyzy) se umisti na druhém misté a bude se podilet 9 %.

Toto pomérné vysoké Cislo blizici se pfirastku pfijmd z domaciho turistického ruchu Ize
zduvodnit tim, Ze Zeleznice otevie zcela novy pfistup na Broumovsko v trase, ktera zatim
prakticky existuje po malo kapacitni silnici.

2.5 Zména potieby parkovacich ploch pro individualni automobilovou dopravu
v mistech s rekrea¢nim vyuzitim v izemi dotéeném posuzovanym projektem

Rozvoj kolejové dopravy pfevede Cast dopravy souvisejici s turistickym ruchem z IAD
na zeleznici. Tim se snizi potfeba zachytnych parkovacich mist pro navstévniky.

Po pfevedeni Casti dopravy ze silnice na Zeleznici je mozno prodat odpovidajici plochu
pozemkl a vyuzit ji jako zastavitelnou plochu — tento uzitek je jednorazovy. V dalSich
letech pak dochazi k usporam odpovidajicim nakladidm na udrzbu a provoz parkovist.
Souc¢asna hodnota uzitku z nového vyuziti zbytnych parkovacich ploch je ve srovnani
s ostatnimi uZitky projektu zanedbatelna.

2.6 Sluzby poskytované ve stanicich a zastavkach

V ZelezniCnich stanicich a zastavkach Ize provozovat drobny prodej a sluzby prostfednictvim
najemcu prostor. Pfijem z pronajmu je rovnéz uzitkem projektu.

Tento pfijem je pro efektivitu projektu zanedbatelny, pro komplexnost a atraktivnost sluzeb
ma vSak pfima navaznost dopravnich a dalSich sluzeb neopominutelny vyznam.

2.7 Vyvolané sekundarni efekty na osobni dopravu

Vys&Si frekvence pfi rostouci cestovni rychlosti osobnich vlaku pfinese dodatecny uzitek
cestujicim.

UZitek je vypocten jako uspora Casu pfi Cekani na spoj vefejné dopravy. Vzhledem
k posileni dopravy na useku Broumov — Otovice — Polsko o nové Zelezni¢ni spoje dojde
k nartstu dopravni nabidky v sou¢asné dobé charakterizované vyhradné autobusy.

Sekundarni ovlivnéni kvality dopravniho spojeni mimo feSené uzemi patfi tedy k malo
vyznamnym dil¢im efektdm projektu. Na celkovych uzitcich se podili asi 1 %.

2.8 Riziko kratkodobého vypadku dostupnosti kapalnych paliv

Béhem obdobi sledovani ekonomické navratnosti je vysoka pravdépodobnost, Ze dojde
k vyrazné nestabilité na trhu ropnymi produkty, coZ se projevi v nedostatku nebo uplném
vypadku dodavek pohonnych hmot pro individualni automobilovou dopravu. V pfipadé
chybéjici alternativy ve formé drazni dopravy by znamenalo zajisténi pfepravnich potieb
ob&anl a tim i ¢asteCného sanovani vypadku navstévnikl, ktefi by jinak pouzili IAD.
Naopak nulova varianta by zfejmé znamenala podstatné zhorSeni moZznosti navstévnosti
regionu po dobu trvani takovéto krize. Analyza abstrahuje od dalSich spolecensko-
ekonomickych dusledku takové udalosti.

Pfedpoklad turbulentniho chovani s kratkodobymi obdobimi extrémnich urovni ceny
kapalnych paliv je ve védecké komunité bézné pfijiman, shrnuti obsahuje napfiklad Cilek
a Kasik (2008).

Scénar Oil Shockwave (SAFE 2007) pfedpoklada dramaticky narlist ceny ropy v pfipadé
i minimalnich vypadkd — 75 procent narustu pfi vypadku v hodnoté 1,2 %. Tyto vypadky
pak mohou byt podle scénafe zplsobeny napf. kombinaci aktivit teroristd a politickymi
aktivitami v nékterych méné stabilnich statech. Pro vétSi vypadky by byl narust ziejmé

76



elasticité nabidky a poptavky po ropé.

Pro scénar energetické ropné krize byla odhadnuta pravdépodobnost vypadku na zakladé
historie omezené dostupnosti téchto paliv za poslednich sto let, kdy takovato situace trvala
na nasem uzemi celkem 6 let. Pro prvnich 10 let uvazujeme polovinu této hod-noty, tedy 3 %
pravdépodobnost; pro nasledujicich 10 let se uvazuje pravdépodobnost 6 %; posledni
desetileti pak je pravdépodobnost na urovni 9 %. Narlst pravdépodobnosti v jednotlivych
desetiletich vychazi z predpokladaného vzristu rizik plynoucich z poklesu nabidky
v souvislosti s ropnym zlomem a omezenim dostupné rezervni kapacity téZzby. DalSim
podpurnym faktorem narustu rizika jsou dusledky klimatickych zmén a politicka nestabilita,
jez muze vést k energetickému terorismu (vydirani dodavatell i odbératell ropy a umysiné
poskozovani ropnych infrastruktur). Vlivem zhorSovani ziskovosti t&€Zby ropy pfi rostoucim
tlaku na regulaci jejich cen téz narlstaji rizika zanedbavani udrzby a obnovy ropné
infrastruktury s vyvolanymi rostoucimi riziky jejiho poskozeni.

Ve scénafi byl predpokladan vypadek v délce jedné sezoény, kdy se 80 % navstévnikl
nebude schopno dostat do regionu v pfipadé, Ze jim nebude nabidnuta alternativni
moznost prepravy.

Zanedbana byla také problematika dojizdky stavajicich obyvatel Broumovska do zaméstnani,
z cCasti kvuali predpokladu, ze tato dojizdka by byla v pfipadu vypadku dostupnosti
kapalnych paliv pro dopravu feSena pfednostné.

Vliv rizik vyplyvajicich z nestability na trhu s ropnymi produkty zatéZuje nulovou variantu
v Cisté souCasné hodnoté v celkové vysi 3,5 mil. KC.

3. Zavér

Provedena socioekonomickd a sociodemograficka analyza mohla diky zohlednéni
a kvantifikaci dalSich pfinosu vysledky ,klasické® ekonomické analyzy pouze zlepSit. K uzitkim
stanovenych ekonomickou analyzou vycislila dalSi socioekonomické a sociodemografické
uzitky v celkové kladné vysi 112 484 tisic K&, coz znamena navySeni uzitkl o dalSich 16 %
oproti klasické ekonomické analyze. Do skupiny nejvyznamnéjSich socioekonomickych
uzitkt patfi ,zmeéna turistické atraktivity v uzemi dot€eném posuzovanym projektem® (podil
9 %) a ,zména residenc¢ni funkce sidel dot€enych posuzovanym projektem* (podil 5 %).

Ostatni kvantifikované uzitky (,zména hodnoty stavajicich nemovitosti“, ,zména potfeby
parkovacich ploch pro IAD v mistech s rekreaCnim vyuzitim®, ,sluzby poskytované
ve stanicich” a ,vyvolané sekundarni efekty na osobni dopravu®) jsou pouze marginalnimi
pFinosy, kazdy maximalné do vyse 1 %.
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Zkusenosti z posuzovani interoperability vyznamnych
staveb zelezni¢ni infrastruktury

Ing. Petr Felgr, Ing. Oldfich Jirkd, Ing. Vladimir Tomandl, Ing. Marek Pétioky,
Vyzkumny Ustav Zelezniéni, a.s.

Pfi povolovani a uvadéni staveb do provozu v souladu se stavebnim zakonem vyZaduje
Drazni dfad mj. doklady o posouzeni shody subsystému s technickymi pozadavky
na interoperabilitu. Tyto doklady se mohou pro jednotlivé pfipady liSit v zavislosti na typu
traté, na niz se predmétna stavba nachazi, na fazi posouzeni, resp. na zvoleném modulu
posouzeni "l Pro uvedeni subsystému do provozu je dale nezbytné predloZit Zpravu
0 posouzeni bezpeénosti v souladu s ustanovenimi metodického pokynu 2, vice se v8ak
touto problematikou, vzhledem k omezenému rozsahu pfispévku, nebudeme zabyvat.
Veskeré informace tykajici se poZadavkd na posouzeni shody subsystému s technickymi
poZadavky na interoperabilitu by mély byt uvedeny v zadavacich podminkach investora,
resp. ve smlouvé o dilo.

Zemeépisna oblast pusobnosti ma zasadni vliv na charakter a rozsah posouzeni shody.
V tomto ohledu lze konstatovat, ze pfestoze jiz existuji nékteré navrhy, dle aktualniho
platného stavu P! neni Zadna trat na nasem Uzemi zafazena do transevropského
zelezni€niho systému (TEN-T) jako vysokorychlostni. Rozsah posouzeni konvencénich trati
zavisi na tom, zda jsou tyto drahy zaclenény do TEN-T (tj. jsou uvedeny v rozhodnuti
Evropského parlamentu a Rady & 1692/96/ES) nebo zda jsou drahami celostatnimi
nachazejicimi se mimo TEN T. Posouzeni shody s technickymi pozadavky na inter-
operabilitu u drah spadajicich do TEN-T se fidi ustanovenimi smérnice o interoperabilité
8. 2008/57/ES ™ a provadi ho notifikovana osoba na zakladé kontroly poZadavki
technickych specifikaci pro interoperabilitu (TSI) jednotlivych subsystému(. Posuzovani shody
u celostatnich drah nachazejicich se mimo TEN-T provadi urCeny subjekt dle pozadavki
vyhlagky &. 352/2004 Sb. P tj. na zakladé kontroly spin&ni ozndmenych dokument( .
Zde podotkné&me, Ze proces zmény kategorizace Zelezniénich drah v Ceské republice neni
v soucasnosti dokoncen. Kone¢na podoba zavisi na odsouhlaseni Ministerstvem dopravy.
Pro ovéfeni aktualniho zafazeni dané traté je vzdy vhodné kontaktovat pfisluSného
zaméstnance odboru strategie, oddéleni koncepce, Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

Vyznamné stavby Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice téméF vyhradné patfi
do kategorie drah spadajicich pod konvenéni sit TEN-T, a proto se budeme v dalSim textu
blize vénovat posuzovani shody notifikovanou osobou dle pozadavki dvou nejvice
specifickych TSI tykajicich se subsystému Infrastruktura — pfilohy rozhodnuti Komise
2011/275/EU (dale jen TSI CR INS) ! a pfilohy rozhodnuti Komise 2008/164/ES (dale jen
TSI PRM) &,

TSI CRINS

Dokument TSI CR INS oznameny v Ufednim véstniku Evropské unie ze dne 14. 5. 2011
prochazi nyni revizi, pfi které dojde ke slouceni konvenéniho a vysokorychlostniho TSI
do jediného dokumentu, obdobné, jak je tomu jiz dnes napf. u TSI PRM. Tento proces
celkové revize je vSak zdlouhavy a nova TSI nelze oCekavat dfive, nez na pfelomu let
2013 a 2014. Z praktickych davodu byly nékteré konkrétni opravy a aktualizace ve znéni
pravnich textd, které nevychazely z celkové revize TSI nebo z rozSifeni jejich zemépisné
pusobnosti, zmé&nény ve vicero TSI pomoci rozhodnuti Komise 2012/464/EU . Prestoze
je toto rozhodnuti u€inné az od 24. 1. 2013, je doporuceno se jim Fidit jiz nyni. Nejvétsi
dopad ma pfijaté rozhodnuti na obsah registru infrastruktury, nebot pfiloha D, TSI CR INS,
byla zruSena. Nové je nutné podklady pro registr infrastruktury vytvaret dle provadéciho
rozhodnuti Komise 2011/633/EU 1%
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Aby mohla byt stavba dle poZadavk( TSI CR INS notifikovanou osobou vibec posouzena,
je nezbytné znat jeji zafazeni z hlediska TSI kategorie trati, viz tabulka 2, TSI CR INS.
Na zakladé téchto kategorii klade TSI CR INS rozdilné pozadavky. Zarazeni vSech trati
na tzemi Ceské republiky je v mandatu Ministerstva dopravy, které mélo sviij navrh
Komisi zaslat do 1. 6. 2012. Komise ve spolupraci s Evropskou agenturou pro Zeleznice
(ERA) a ¢lenskymi staty zkoordinuje tuto kategorizaci s ohledem na pfekracovani statnich
hranic a poda konecny navrh k pfezkoumani vyboru zaloZzenému specialné pro tento ucel.
Po odsouhlaseni ERA zvefejni kone€nou kategorizaci. Do doby zvefejnéni sdéluje TSI
kategorii trati na pozadani provozovatel infrastruktury svym prohlasenim.

Vykonnostni parametry uvadéné v tabulce 3, TSI CR INS, je mozné pracovné rozdélit
na tvrdé a mékkeé. Tzv. tvrdé poZadavky jsou poZzadavky minimalnimi (obrys vozidla, hmotnost
na napravu), zatimco u mékkych pozadavkl je mozné udélit vyjimku v souladu se smérnici
o interoperabilité 2008/57/ES (tratova rychlost, délka vlaku). O vyjimku neni nutné u mékkych
parametrll dokonce zazadat vibec. V tomto pfipadé vS8ak musi byt notifikované osobé
poskytnuto podrobné odlvodnéni, pro¢ nebyly pozadované vykonnostni parametry
dodrzeny a toto oduvodnéni musi byt navic notifikovanou osobou akceptovano. Uvedené
feSeni je mozné aplikovat pouze na specifickd mista na trati, u kterych vyvstavaji jista
geograficka ¢&i urbanisticka lokalni omezeni. Rovnéz nemusi byt dosazeno kombinace
maximalni tratova rychlost a zatiZeni na napravu. Je povolené nizsi zatiZeni pfi maximalni
rychlosti a naopak, je povolena mensi rychlost, nez je tratova, pfi maximalnim zatizeni
na napravu. Podotknéme, Ze v tabulce 3 je uvaZzovana tratova rychlost pro bézna kolejova
vozidla bez systému naklapéni.

Jednim ze zakladnich parametrl interoperability dle TSI CR INS je také ekvivalentni
kuZelovitost, viz odst. 4.2.5.5. Projektované hodnoty ekvivalentni kuZelovitosti se posuzuji
pomoci vypoé&ta dle normy CSN EN 15302. Pro amplitudu pfiéného posunu y = 3 mm jsou
vysledky vypoctd pro nejpbéznéjsi sestavy Zelezni¢niho svrSku uvedeny v pfiru¢ce pro
aplikaci TSI CR INS, pfiloze 2 . U trati Spravy Zelezniéni dopravni cesty, s.o. je
maximalni rozchod dvojkoli stanoven v souladu s pfedpisy a smérnicemi Evropské unie
na 1426 mm a pro vypocet ekvivalentni kuzelovitosti se ve fazi navrhu uvazuje jednotné
RK100 = 1435 mm, ve smyslu kapitoly 6, normy CSN 73 6360-2. Z uvedeného vyplyva,
Ze priloha 2, pfiruky pro aplikaci TSI CR INS je v podminkach Ceské republiky plné
vyuzitelna, nebot’ rozdil mezi rozchodem koleje a rozchodem dvojkoli je vzdy minimalné
TG — SR = 9 mm, coz pozadovanou amplitudu pfi€ného posunu y = 3 mm umoziuje.
V praxi to znamena, Ze napf. kolejnice tvaru 49 E1 ulozené v uklonu 1:20 a 1:40 nebo
kolejnice tvaru 60 E2 v Uklonu 1:40 pozadavky TSI CR INS na ekvivalentni kuzelovitost
splfuji. Kolejnice tvaru R 65 jsou bez nutnosti dodateénych vypoctld pouzitelné v kolejich
s rychlostmi do 60 km/hod. v€etné. Na vyhybky a vyhybkové konstrukce se posouzeni
ekvivalentni kuZelovitosti nevztahuje.

Pozadavek TSI CR INS na profil hlavy kolejnice v bézné koleji, viz odst. 4.2.5.6, se
vztahuje na veskery materidl, tedy i na uzity resp. regenerovany. Spravce infrastruktury by
mél do pfedpisu SZDC S3 Zelezniéni svrek, dilu XV, podminky pro sledovani profilu hlavy
kolejnice doplnit. Do té doby je nutné omezeni pro pouziti vyziskaného materialu na drahach
patficich do TEN-T uvadét pfimo v projektové dokumentaci stavby.

Pro ucely posouzeni Ize jako stavajici mostni konstrukci zjednoduSené uvaZovat kazdou
konstrukci, u které nedoslo k nahrazeni jejich nosnych &asti. U stavajicich konstrukci je dle
odst. 4.2.8.4, TSI CR INS, nutné provadét kontrolu, zda sledovany objekt je pfechodny,
tj. vyhovi u€inkim vyvolanym zatiZzenim nejCastéji se vyskytujicimi vozidly. Provozni zatizeni
je v takovém pfipadé reprezentovano tratovou tfidou zatiZeni s pfidruzenou rychlosti.
Pozadavky na pfechodnost stavajicich konstrukci jsou uvedeny v pfiloze E, TSI CR INS.
Podotknéme, Ze bézné predkladany vypocet zatizitelnosti Z,;. vychazejici z metodiky sluzebni
rukovéti SZDC SR 5 (S), ktery ma vazbu na zatéZovaci schéma UIC 71, je z pohledu
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posouzeni pozadavkl interoperability nedostalujici. Ovéfeni prechodnosti stavajicich
mostd musi byt provedeno pro vSechny tratové tfidy zatizeni vztazené ke konkrétni TSI
kategorii trati.

Nové mostni konstrukce musi byt navrzeny dle Eurokddu, ke kterému se musi pfihlédnout
rovnéz pfi navrhu novych zemnich téles. Konstrukce nad a podél trati musi byt ovéfeny
z hlediska aerodynamickych ucinkd kolejové dopravy. Velmi Casto se v tomto ohledu
zapomina na vodorovné ochranné konstrukce proti dotyku elektrického vedeni u nadjezdu
resp. nadchodu.

Jiné nez zmifované pozadavky na interoperabilitu dle TSI CR INS, na zakladé zkuSenosti
autorl pFispévku zpravidla nepfinaseji projektantiim vyraznéjsi potize pfi jejich dodrzovani
u navrhu stavby. Nebudeme se jimi proto dale zabyvat.

TSI PRM (pouze ¢ast tykajici se subsystému Infrastruktura)

TSI PRM oznamené v Ufednim véstniku Evropské unie ze dne 7. 3. 2008 je v soudasné
dobé ve stadiu celkové revize. Puvodni pfistup k revizi mél byt totozny s TSI CR INS. Mély
byt vyfeSeny zejména oteviené body, opraveny chyby, protimluvy a nejasnosti v textu
a pfizplsobeny pozadavky souCasnému technickému a socialnimu védéni. Béhem
pfipravnych procedur revize vSak vyplynuly nové skutecnosti, a sice Ze pfistup jednotlivych
Clenskych statu k feSeni otazky bezbariérového uzivani staveb je odliSny, byt si klade
priblizné stejné cile. Transformace pozadavkl narodnich standardi do jednotného
evropského dokumentu by tak byla v disledku téchto odliSnosti velmi slozita. Proto byla
nové revize TSI PRM koncipovana tak, aby upraveny dokument v kone¢né podobé slouzil
predevSim k obecnému pochopeni principl bezbariérového uzivani staveb, aby pokud
mozno obsahoval pouze obecné a funkéni pozadavky bezbariérového uzivani a aby byly
detailné rozepsané jen takové pozadavky, jez jsou pro uzivani Zeleznice specifické.
Obecné a funkéni pozadavky budou pfednostné naplfiovany na zakladé vnitrostatnich
pravidel. Pfi jejich absenci bude mozZné pouzit pfedpisy citované v nové vznikajici
aplikacni pfiru¢ce k TSI PRM, napf. normu ISO/FDIS 21542 apod.

Rovnéz TSI PRM bylo pozménéno rychlou revizi pomoci rozhodnuti Komise 2012/464/EU.
Odstavec 4.1.2.18.1 byl upraven tak, aby vySka nastupisté vysokorychlostni infrastruktury,
u které je v ramci bé&Zného komeréniho provozu uvazovano zastavovani vlakl vyhovujicich
pozadavkim TSI pro vysokorychlostni kolejova vozidla, byla navrzena dle technickych
specifikaci pro interoperabilitu subsystému Infrastruktura transevropského vysokorychlostniho
Zelezni¢niho systému (TSI HS INS). Dale doSlo k upravé pfilohy N, kde puavodni symbol
indukéni smycky N.5 byl nahrazen novym, srozumiteln&jSim symbolem.

Puvodni symbol Novy symbol

T

y 4

)
!

]

Obr. 1: Symboly indukéni smycky, uvedené v TSI PRM
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Problematice tykajici se uplatiovani TSI PRM v praxi byl jiz dfive vénovan pomeérné
rozsahly prispévek ve Vé&deckotechnickém sborniku Ceskych drah &. 31 . Autofi se
proto dale budou zabyvat pouze témi tématy, ktera v citovaném pfispévku nebyla
zverfejnéna vlbec, pfip. se v ném objevila pouze okrajoveé.

Pozadavkem odst. 4.1.2.3, TSI PRM, je mj. také to, aby informace o bezbariérové pristupove
cesté byly osobam se zrakovym postizenim poskytovany prostfednictvim pfirozenych
vodicich linii a umélych vodicich linii nebo jejich specialnich forem uvadénych v bezbariérové
vyhlasce €. 398/2009 Sb., dale prostfednictvim akustickych prvkid nebo hmatnych Stitka
umisténych na madlech &i jinych stavebnich prvcich. Rozsah a kombinaci jednotlivych
prvkd pro bezbariérové uzivani je nutné volit citlivé. Vzdy je vhodné dany navrh konzultovat
se zainteresovanymi stranami. Za timto ucelem byla zprovoznéna sluZba poradenstvi
pro bezbariérové feSeni staveb pro zrakové postizené. Gestorem projektu poradenstvi je
Ceska komora autorizovanych inZenyr(i a technikd ginnych ve vystavbé CKAIT. Vice
informaci o této bezplatné sluzbé Ize ziskat na http://www.ckait.cz/content/poradenstvi-pro-
bezbarierove-reseni-staveb-pro-zrakove-postizene-0.

Obecné Ize o vytvafeni bezbariérové cesty pro nevidomé fici, Ze méné je nékdy vice.
Pfirozené vodici linie by mély byt zfizovany pfednostné pfed umélymi, které mohou
znesnadnovat uzivani stavby ostatnim cestujicim pfip. udrzbu stavby. Prvky akustického
vedeni by mély byt instalovany pouze na dulezitych mistech z hlediska rozhodovani
o sméru cesty (hlavni vstupy do budov, schodisté a rampy na bezbariérové pfistupové
cesté, pohyblivé schody &i pohyblivé chodniky). Velmi ¢asto se zapomina na pozadavek
§ 9, odst. 1, vyhl. & 398/2009 Sb., kde je vyslovné napsano, ze informacni a signalizacni
prvky musi byt vnimatelné a srozumitelné pro vSechny uzivatele. Uvedené znamena,
Ze v pfipadé informacénich panell s pfijezdy a odjezdy vlaku je vyZzadovano dovybaveni
dynamickych informaci ¢tecim zafizenim pro nevidomé, tzv. elektronickym reproduktorem.
Obdobné zafizeni jiz bylo Uuspé&Sné odzkouSeno za provozu, konkrétné v Zst. Hofovice
av zst. Zdice. Nevidomy si mulze elektronicky reproduktor spustit a ovladat pomoci
povelovych tlagitek vysilacky €. 5 a 6, v zavislosti na pozadované funkci a typu zafizeni.

Bezbariérova pfistupova cesta rovnéz nemusi byt vedena pro vSechny uzivatele stejnou
trasou. Pro vytvofeni bezbariérové rampy je ¢asto nezbytné volit cesty, které vedou oklikami
nebo nejsou pfimo napojeny na bod zajmu. Byt je takova cesta pro osobu na ortopedickém
voziku dllezita, osoby s omezenou schopnosti orientace bezpecné zvliadnou chuzi po trase,
ktera vytvafi pro osoby s pohybovym postizenim omezeni. Nevidomi také vétSinou nevyuziji
vytah (pokud maji na vybér jiny, ,méné intimni“ zpasob dopravy) nebo toaletu pro osoby
na voziku. NapF. akustické navadéni k t€mto mistim je tedy zcela zbytecné.

Zajimavym prvkem vybaveni stanice, ktery se v zahraniCi velmi osvédcil, je tzv. opora
ke stani. V odst. 4.1.2.8, TSI PRM, je uveden pozadavek na délku opérného pultu min.
1400 mm (nevhodny preklad opory ke stani z angl. origindlu TSI). Modulové Ize bé&zné
zakoupit vyrobky o délce 900 mm. Je povolené poskladat poZzadovanou minimalni délku
ze dvou i vice opor, které ani nemusi na sebe pfimo navazovat.

Striktni pozadavky pfilohy N, TSI PRM, na odstiny barev signaini bilé RAL 9003 a no¢ni
modré RAL 5022 vybranych piktogram( jsou pfili§ svazujici a jejich pouziti mize pasobit
ruSivé ve spojeni s grafickym designem nékterych Zelezni€nich spolecnosti. Z tohoto
ddvodu vydala Evropska agentura pro Zeleznici dokument ™%, ve kterém zmirfiuje pozadavky
na uvedené dvé barvy. Bila barva musi byt nové v souladu s kap. 11, normy ISO 3864 1.
ISO norma definuje trichromatické soufadnice krajnich bodd plochy, ktera je v diagramu
barevné teploty oznaCovana jako plocha bilé barvy. Jakykoliv odstin lezici v této oblasti
vyhovuje pozadavkid ISO normy na bilou barvu, jsou-li zaroven dodrzeny pozadavky
na Cinitele jasu. Jedna se o obdobny postup, jaky se dle TSI PRM aplikuje pro barvu
zelenou u symbolu N.7. Pro stanoveni pozadavkd na tmavé modré odstiny vSak ISO norma
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vyuzit nelze. Oblast diagramu barevné teploty definovana jako modra ma pfrilis svétlé
odstiny. Z toho divodu byl uveden konkrétni interval barevnych odstind, které Ize povazovat
za tmavé modre. V systému RAL se jedna o odstiny 5002, 5003, 5004, 5011, 5013 nebo
pUvodni 5022.

Barevné odstiny CD tmavomodra, CD bila, resp. CD zelena uvadéné v ,Manualu orientaéniho
systému a systému odbaveni ve stani¢nich budovach® poZzadavkim interoperability vyhovuii.
Bezpednostni znadeni sklené&nych ploch, tak jak je pouzito v manualu Ceskych drah, véak
pozadavky TSI PRM, konkrétn&ji bodu 4.1.2.6, nesplfiuje. Manual Ceskych drah je
po registraci a uvedeni divodu jeho pouziti dostupny na strankach http://dm.ceskedrahy.cz.

Je-li pfistup na nastupisté zajistovan pomoci centralnich pfechodu, prejezdl pro zavazadlové
voziky Ci zZelezni¢nich pfejezdd, musi umoznit bezbariérové uzivani pro vdechny kategorie
osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace, pro néz neexistuje v daném misté
alternativni bezbariérova cesta. Zde je nutné mit na paméti, Ze pro osobu na voziku jsou
vlivem existence Zlabku pro okolek bezbariérové pouze konstrukce s uzavienym zlabkem.
Pofizovaci naklady téchto specialnich prejezdl a pfechodl jsou cca 0 5 % vySSi, nez naklady
na bézné konstrukce. Systém umoznuje bezpecné vyuziti v kolejich s max. tratovou
rychlosti 80 km/hod. Pro osoby se zrakovym postizenim jsou standardné zabezpeleny
Zelezni¢ni pfejezdy a pfechody pomoci zvukového signalizaéniho zafizeni spousténého
na vyzadani povelovou vysilackou. Akustické zabezpec€eni centralnich pfechodu ve stanicich
je v8ak doposud pouze ve fazi pfiprav (zst. Stara Paka). Neexistuji zatim platné technické
specifikace na toto zafizeni. Centralni pfechody, tak jak je dnes zname, vytvarfeji
pro osoby s postiZzenim zraku bariéru, cozZ je spolu s bezbariérovou vyhlaskou v rozporu
také se stavebnim a technickych fadem drah €. 177/1995 Sb.

Zaver

Interoperabilitu transevropského Zelezni¢niho systému, do néhoz patfi témér bez vyhrady
v8echny vyznamné stavby Zelezniéni infrastruktury na Gzemi Ceské republiky, Ize zajistit
teoreticky snadno, nebot vétSinu pozadavkd TSI CR INS a TSI PRM Ize feSit prostfednictvim
narodni legislativy. Pro zbylé parametry, na které jsou kladeny diky TSI nové nebo pfisné;si
pozadavky, by bylo vhodné vytvofit implementacni dokumenty, pfip. uvést narodni

legislativu do souladu s TSI. Kolektiv autorl véfi, Ze jejich pfispévek muze byt dobrym
pomocnikem pfi ujasfovani si otazek interoperability Eeské Zeleznice.
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Vyvoj konstrukci nastupist’ pouzivanych u SZDC
Ing. Hana Bouberlova, SZDC, s.o.

Uvod

Pocatky Zeleznice u nas spadaji do zagatku 19. stoleti. Zeleznice byly budovany primarné
pro nakladni dopravu. Hlavnim ukolem bylo spojit oblasti vyroby s misty nejvétsi spotfeby.
A pravé Zeleznice nabizela v tomto sméru velké vyhody: levnou, pravidelnou a bezpecnou
dopravu. AZ mnohem pozdéji dochazi k rozvoji také osobni dopravy. Nedilnou soucasti
kazdé ZelezniCni stanice nebo zastavky s osobni dopravou se stavaji mimo jiné i nastupisté
pro cestujici vefejnost. Typ nastupisté je vétSinou dan frekvenci cestujicich a prfedevsim
také charakterem traté. A tak napfiklad kryta ostrovni nastupisté byla v minulosti budovana
pouze ve vyznamnych Zelezni¢nich uzlech, kde byla velka frekvence cestujicich,
respektive prestup cestujicich. Mnohem vice byly rozSifeny rdzné levngjSi varianty
nastupist — nekryta, urovriova, bez podchodu.

Hledisek, podle kterych Ize ¢lenit nastupisté je mnoho. Napf¥.:

Podle pfistupu:

e Uroviiové nastupisté - pfistup cestujicich na nastupisté je v trovni koleje, vyska
nastupistni hrany je (s vyjimkou poloostrovniho nastupisté) do 250 mm nad spojnici
temen kolejnic.

¢ Mimouroviové nastupisté - pfistup cestujicich je mimo uroven koleje (podchod nebo
lavka), vysSka nastupistni hrany je zpravidla 550 mm nad spojnici temen kolejnic.

Podle umisténi v kolejisti:
e Ostrovni nastupisté - mimouroviiové nastupisté lezici mezi kolejemi, vétSinou
oboustranneé.
¢ Poloostrovni nastupisté - uroviiové nastupisté lezici mezi kolejemi pfistupné pres
centralni pfechod, vySka nastupistni hrany je 550 mm nad spojnici temen kolejnic.

o Jazykové nastupisté - prodlouzena ¢ast mimouroviiového nastupisté pristupna
z Cela.

e VnéjSi nastupisté - nastupisté umisténé na vnéjsi strané krajni koleje, Sitka ma byt
nejméneé 3,0 m.
Podle poctu hran:
¢ Jednostranné nastupisté - nastupisté s jednou nastupni hranou (z jedné strany se
nastupuje do vlaku, z druhé strany je nastupisté ohrani¢eno zabradlim).

¢ Oboustranné nastupisté - nastupisté s nastupni hranou na obou stranach, jedna
se zpravidla o ostrovni nastupisté.

Vzhledem k tomu, Ze problematika nastupist’ je velice obsahla, je tento pfispévek uzce
zamérfen na stavebni Upravu nastupist, tj. na typy konstrukci nastupist, které se pouzivaly
a pouzivaji u Spravy zelezni¢ni dopravni cesty.
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Sypana nastupisté

V minulosti nejvice pouzivany typ. Sypané nastupisté je provedeno z nenamrzavého
propustného materialu s uzaviraci vrstvou z drti dobré zhutnitelnosti (doporucena frakce je
16 — 22 mm) tak, aby byla zajiSténa spravna ¢innost kolejovych obvoda.

Vyhody:
— Nizka cena
Nevyhody:
— Nutna neustala udrzba vysky nastupiStni hrany.

— Zasypavani upeviiovadel v pfilehlé kolejnici mGze zpUsobit korozi upeviiovadel
nebo znesnadni jejich vizualni kontroly (u rozponového upevnéni mize dojit

k nebezpe&nému rozsifeni rozchodu).

— Z ddvodu povrchu nastupisté a nestalosti vySky nastupistni hrany nelze zajistit

bezbariérovost nastupisté.
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Obr. 1: Sypana nastupisté
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Nastupisté Tischer

Nastupisté typu Tischer bylo v minulosti pomérné rozSifené. Nastupisté tvofi nastupistni
zidky z betonovych prefabrikatl. Nastupistni zidka se sklada z podloZzek nastupistnich
tvarnic Tischer a z nastupiStnich tvarnic Tischer, které tvofi pevnou hranu. Pevnou
nenastupni hranu tvofi betonovy obrubnik. Vlastni téleso nastupisté je z nenamrzavého
materialu a zhutnéno. Povrchova uprava nastupistni plochy je vytvofena bud asfaltem,
betonem, drti nebo dlazbou.

Vyhody:
— NizSi cena
— Pevna nastupistni hrana
Nevyhody:
— Nemoznost strojniho Cisténi Stérku v pfilehlé koleji (pfi jednostranném nastupisti
Ize teoreticky kolej odsunout)
— Obc¢as dochazi v prabéhu €asu k poruseni geometrie nastupistni hrany.
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Obr. 2: Nastupisté Tischer

Jak sypana nastupisté, tak nastupisté typu Tischer jsou tzv. urovriova nastupisté. Vyska
téchto nastupist’ je nedostate¢na. V sou€asné dobé se sypana nastupisté ani nastupisté
Tischer nesmi nové zfizovat, avSak vzhledem k mnozstvi takto vybudovanych nastupist
zejména na regionalnich drahach je nutné znat pozadované parametry pro jejich udrzbu
a opravu. ZvySovani vysky nastupist v ZelezniCnich stanicich, které byly zfizeny podle dfive
platnych pfedpist a norem, |Ize v mnoha pfipadech pouze za pfedpokladu pfestavby celé
Zelezni¢ni stanice. (Tim by se zvétSila osova vzdalenost koleji a bylo by mozné prestavét
dnes urovriova nastupisté na mimourovriova).

Vzhledem k pokroku v provadéni rekonstrukci a modernizaci trati — zejména v oblasti
Zelezni¢niho spodku a vzhledem k poklesu dopravy substratd — zejména hnédého uhli,
klesa nutnost zajisténi moznosti strojniho Cisténi koleje v oblasti nastupisté (dfive se
obnovou svrsku z&asti feSily problémy v Zelezni¢nim spodku). Diky tomu se zacinaji
prosazovat nové konstrukce nastupisté.
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Nastupisté SUDOP

Nastupisté typu SUDOP je velmi rozSifeny typ nastupisté zejména na zastavkach nebo
v Zelezni€nich stanicich s malou osovou vzdalenosti koleji. Principem této konstrukce je
konzolova deska ulozena volné a konzolovité na nastupistni tvarnici typu Tischer, ktera je
pevné osazena na uloznych blocich. Odvraceny konec desky od osy koleje je ulozen bud
na zhutnéné kamenné drti, vlastni téleso nastupisté je nasypano z nenamrzavého
materialu a osazena zachytna deska brani zneciStovani kolejového loze nasypovym
materialem, nebo je konec desky uloZzen na betonové opéfe, prostor pod konzolovou
deskou je pak nezasypan a zachytné desky se nepouZziji.

Vyhody:
— Po odklopeni desek Ize Stérkoveé loze v koleji u nastupisté strojné Cistit.
— Vcelku rychla montaz diky velkoploSnym deskam.
Nevyhody:
— Obc¢as dochazi ke smérovym posunum desek i jejich vzajemnému poklesu.
— Na previslych koncich desek dochazi v zimé k promrzani.
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Obr. 3: Nastupisté SUDOP
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Nastupisté se sklopnymi deskami

Nastupisté se sklopnymi deskami bylo zkudebné pouzito v Zst. Krasikov, se zamérem
snadného vyklopeni desek pfi udrzbé koleje. Nastupisté tvofi prah zakladu sklopné desky,
zaklad sklopné desky a sklopna deska nastupisté.

Vyhody:
— Teoreticka moznost snadného vyklopeni desek.
Nevyhody:
— TézZké sklopné desky se bud provozem, nebo vlivem podnebnich podminek posunuly
smérem ke koleji.
— Nedokonalé vyfeSeni loZiska pro vyklapéni desek — doslo k nerovnostem na nastupisti.

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 292-19
PRAVY

SKLOPNA DESKA NASTUPISTE
NASTUPISTE AZZ 295-19

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 290-19

ZAKLAD SKLOPNE DESKY
NASTUPISTE AZZ 291-19
LEVY

PRAH SKLOPNEHO NASTUPISTE
AZZ 300 —-19

Obr. 4: Sklopné nastupisté
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Nastupisté UMSTEIGER PLUS 2000

Nastupisté typu UMSTEIGER PLUS 2000 tvofi zakladové patky tvaru U, podélné zelezo-
betonové tramy a nastupistni desky.

Vyhody:
— Diky konstrukénimu uspofadani se vyborné hodi pro zfizeni v mistech, kde je trat
vedena na naspu a to bez nutnosti rozSifovani tohoto télesa.
— PohodIné vedeni kabelovych tras ve Zlabech umisténych pod nastupistnimi panely.

— Moznost bezproblémové integrace protihlukovych stén &i nastupistnich pristfesSku
pfimo do konstrukce nastupisté.

— Velmi dobfe fungujici systém, umoznujici vyhfivani desek pomoci geotermalni energie
(napfiklad vyuzitim tepelného potencialu pfilehlé vodote€e). Vyhfivani desek by
umoznilo snizeni udrzby v zimnim obdobi a eliminaci nepfiznivych ucinkd materialu
posypu na mechanizmus otevirani dvefi motorovych Ci elektrickych jednotek.

Nevyhody:
— Pomérné vysoka cena

Prefabrikovany tram
Prefabrikované desky

Prefabrikovany tram

Prefabrikovany zaklad

Podkladni vyrovnavaci
vrstva

Obr. 5a a 5b: Nastupisté UMSTEIGER PLUS 2000
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Nastupisté typu L

Nastupisté, které v souCasné dobé vyrabéji a dodavaiji rizné firmy. Tento typ nastupisté je
zalozen na principu, kde spodni stavba nastupisté je tvofena betonovym prefabrikatem
typu L, ktery nahradil ulozny blok a tvarnici Tischer. Takto vytvofena spodni stavba nastupisté
je urcité stabiln&jSi a rychlejSi pfi vystavbé.

Nastupisté typu L s konzolovou deskou:

Nastupisté je tvofeno nastupistni zidkou z prefabrikatu typu L a konzolovymi nastupistnimi
deskami, které jsou na jedné strané volné a konzolovité uloZzeny na nastupistni zidku do vrstvy
malty a na druhé strané na opéru nasypanou z drté.

Pred ¢€isténim kolejoveho loZe je nutné odsunout konzolovou desku smérem od koleje.

Vyhody:

— Prostor za nastupistnim prefabrikatem typu L je mozno vyuzit pro kabelovou trasu.
Nevyhody:

— Obcas dochazi ke smérovym posunim desek Ci jejich vzajemnému poklesu

— Na previslych koncich desek dochazi v zimé k promrzani.
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Obr. 5: Nastupisté typu L s konzolovou deskou
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Nastupisté typu L bez konzolové desky:

Nastupisté je tvofeno nastupistni zidkou z prefabrikatu typu L, na kterou navazuje zpevnéna
plocha nastupisté (zamkova dlazba, asfalt, dlazdice, desky).

Vyhody:
— Pomérné jednoducha stabilni konstrukce s rychlou dobou vystavby nastupisté.
— Konstrukce umoznuje razné feSeni pochozi plochy nastupisté.

Nevyhody:
— Zatim nejsou znamé.
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Obr. 6: Nastupisté typu L bez konzolové desky

Nastupisté H 130 a H 130/2

Na principu nastupisté typu L je postaven i novy typ nastupisté, ktery byl ovéfen
v zst. Olbramovice. Jedna se o prvek nastupistni hrany H 130 a H 130/2. Bylo vytvofeno
mimouroviové nastupisté se standardni vySkou hrany 550 mm nad spojnici temen
kolejnice, kde naslapna hrana prvku byla opatfena protiskluzovym dezénem. Horni ¢ast licové
strany prvku je navrzena ve sklonu, ktery eliminuje problém kolize nastupistni hrany
s prijezdnym prufezem u nastupist v oblouku s maximalné povolenym prevySenim 110 mm.
Nastupisté H 130 je ureno k pouziti bez konzolové desky s navazujicim povrchem nas-
tupisté z libovolného materialu (ve vétSiné pfipadu ze zamkové dlazby).
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Obr. 7: Nastupisté H 130

V zst. Stahlavy probiha provozni ovéfovani nového typu nastupistni hrany H 130, ktera je
navic na licové strané opatfena zvukové pohltivymi matracemi z recyklované pryze.
Zvukoveé pohltivé prvky na nastupistnich hranach by mély vést ke snizeni hlukové zatéze
v bezprostfedni blizkosti jejiho zdroje a umoZznit tak redukovat rozsah navrhovanych
protihlukovych stén, které se buduji az za vlastnim nastupistém a tedy pomérné daleko
od koleje, na niz hluk vznika. Pokud se toto fedeni osvédcCi, stane se H 130 s pohltivou
vrstvou jednim ze standardnich prvku protihlukové ochrany.

Obr. 8: Nastupisté H 130 s pohltivou vrstvou
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Zaver

V souasné dobé& musi byt vSechna nové budovana a rekonstruovana mimourovnova
nastupidté bezbariérové pfistupna a pouZitelna i pro osoby se sniZzenou schopnosti
pohybu a orientace. Této podmince vyhovuji bezezbytku pouze nastupisté s vyskou 550 mm
nad spojnici temen kolejnice. Sprava zelezni¢ni dopravni cesty v ramci své ¢innosti
postupuje podle ekonomickych moznosti Ceské republiky a podle rozpo&tu na jednotliva
obdobi. Upravit vSechny ZelezniCni zastavky a stanice bezbariérové neni technicky
ani ekonomicky mozné. AvS8ak u vSech staveb Zelezninich koridorG jsou bezbariérova
nastupisté povinnosti, kterou uklada stavebni zakon a SZDC tak &ini. VyfeSeni vSech
problémU bezbariérové dopravy je vSak zalezitost dlouhodoba. Nasim prvofadym ukolem
je dasledné dodrzovat, aby novostavby a zmény staveb byly pfipravovany a predevSim
realizovany bezbariérové.

Literatura:

[1] CSN 73 4959 Nastupisté a nastupistni pfistfesky na drahach celostatnich, regionalnich
a vle€kach

[2] Vzorové listy Zelezniéniho spodku Z8 Nastupisté na drahach celostatnich, regionalnich
a vleCkach

[3] Vyhlaska €. 98/2009 Sb., o obecnych technickych pozadavcich zabezpecujicich
bezbariérové uzivani staveb
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GSM-R a jeho implementace v CR
Bc. Ondfej Borovsky, SZDC, s.o.

O GSM-R

Digitalni radiovy systém GSM-R (Global System for Mobile Communication — Railways) je
jednou ze dvou slozek evropského systému pro Fizeni Zelezni¢ni dopravy ERTMS
(European Railway Traffic Management System). Druhou je systém evropského vlakového
zabezpeCovate ETCS (European Train Control System). Systém GSM-R vychazi
ze standardu vefejného systému GSM a je dopInén o vlastnosti specifické pro Zeleznici,
jako jsou prioritni volani, skupinova volani, volani funkénimi Cisly a adresace zavisla
na poloze.

Historie vzniku

V roce 1997 bylo pfipraveno memorandum o porozuméni (Memorandum of Understanring
— MoU), které podepsalo 32 Zelezniénich spoleénosti. Za Ceskou republiku Memorandum
podepsaly Ceské drahy, stejné jako o dva roky pozd&ji Dohodu o implementaci (Agreement
on Implementation — Aol), &imz se Ceska republika zavazala implementovat systém GSM-R
na hlavnich transevropskych koridorech (TEN-T, TERFN). Vyvoj implementace GSM-R si
vyzadal v ramci UIC zaloZeni pracovnich skupin pro spravu a aktualizaci technickych
specifikaci a garantovani zachovani interoperability:

e ERIG (European Radio Implementation Group) — hlavnim cilem je monitorovani
situace se zavadénim GSM-R a sprava a aktualizace technickych specifikaci

e GSM-R Operators Group — zabyva se otazkami provozovani a spoluprace siti GSM-R,
aktualizaci specifikaci EIRENE SRS, EIRENE FRS a MORANE a vyvojem a stan-
dardizaci novych funkci

e GSM-R Functional Group — vyhodnocovani pozadavkid na zmény a standardizace
novych funkci EIRENE FRS a jejich vyvoj

e GSM-R Industry Group — sdruzeni vyrobcl technologii pro GSM-R
¢ NMG (Network Management Group) — aplika¢ni feSeni propojeni a roamingu siti GSM-R

e ENIR (European Networks Interconnection Group) — technické feSeni mezinarodniho
propojeni siti GSM-R a aktualizace propojovacich tabulek

Rozdil mezi GSM-R a GSM

Systém GSM-R je vyvinut ze stejného zakladu jako je systém GSM, ktery pouzivaji vefejni
operatofi, a pouziva i podobné hardwarové komponenty. Pfesto je mezi témito systémy
fada rozdild.

Hlavni rozdil mezi témito dvéma systémy je ve vyuzivani technologie. Systém GSM-R je
vyuzivan pro fFizeni dopravni procesi na zeleznici a je prenosovym systémem
pro zabezpecovaci systém ETCS urovné 2 a 3, vypadkem by mohlo dojit k omezeni
provozu na Zeleznici. Systém GSM je pozivan jako vefejny nastroj pro komunikaci mezi
ucastniky.

1. Pokryti signalem

GSM systém pokryva maximalni rozlohu uzemi pfi zachovani minimalnich nakladd

GSM-R systém garantuje pfesnou minimalni hodnotu pokryti v Usecich traté, ktera je
definovana specifikaci EIRENE. Proto jsou v nékterych pfipadech nutné vysoké investice
pro vykryti relativné malych problematickych oblasti.
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2. Frekvencéni pasmo

GSM: 890-915 MHz (vysilani mobilni stanice), 935-960 MHz (vysilani zakladnové stanice)
GSM-R: 876-880 MHz (vysilani mobilni stanice), 921-925 MHz (vysilani zakladnové stanice)

3. Kvalita versus bezpecnost a spolehlivost

GSM: zakladem je kvalita hovoru (nasazeni kodekl pro zlepSeni kvality hovoru). Drobné
vypadky a pfetiZzeni sité jsou mozné.
GSM-R: prvoradym cilem je bezpecnost a spolehlivost systému. Sit se dimenzuje na vyssi

kapacitu, nez ktera je potfeba. VeSkera komunikace na Zelezni¢ni dopravni cesté je
zaznamenavana.

4. Sluzby — funkéni vlastnosti sité
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GSM-R systém obsahuje jak standardni GSM vlastnosti, jako jsou komunikace bod-bod,
SMS, GPRS, tak doplrfikové sluzby, jako je Cekajici hovor, nebo pfesmérovani hovoru
atd. Mimo tyto funkce byly vyvinuty také specifické funkce pro drazni prostfedi:

Advanced Call Speech Items (ASCI)

V roce 1997 ETSI standardizovala jako Cast specifikace GSM faze 2+ tyto tfi funkce
oznacované:

1) Enhanced Multi-level Precedence and Pre-emption (eMLPP) — urcitym typum volani
je mozné pfifadit prioritu. Tato priorita Ucinkuje takovym zplsobem, Ze pokud je
dostupny pfenosovy kanal obsazen hovory nizsi prioritou, je jeden z téchto hovoru
ukonCen a v uvolnéném kanalu probiha hovor vysSi priority. NejvySSi prioritu ma
Zelezni¢ni nouzové volani, které lze pouzit v pfipadé odvraceni hroziciho
nebezpeéi. Toto volani ma dokonce vys8i prioritu nez béZzna nouzova volani
do vefejnych siti (112), ktera jsou v systému GSM-R rovnéz dostupna.

2) Voice Group Calling Services (VGCS) — skupinové volani je vyuzivano predevsim
k posunu nebo organizaci udrzby na zafizenich Zelezni¢ni dopravni cesty. Mobilni
telefon se v tomto médu chova jako vysilaCka a ucastnik vstupuje do hovoru
stisknutim tlacitka PTT (Push To Talk).

3) Voice Broadcast Service (VBS) — obdoba vySe uvedeného skupinového volani, ale
komunikace je pouze jednosmérna. Hovofit mize pouze ucastnik, ktery toto
skupinové volani inicioval.

Drazni specifické funkce pro GSM-R

1) funkéni adresace (functional addressing) — volani podle funkce volaného, neni

zapotiebi znat telefonni Cislo konkrétni osoby a navic mit informaci, ze je pravé
ve sluzbg, ale stai pouze vytocit potfebné funkéni Cislo. Funkéni adresace je
standardizovana ve specifikaci EIRENE. Funk&ni adresace pfedpoklada moznost
volani na vlaky, hnaci vozidla a vozy. Dale umozriuje volani funkénimi adresami
na zameéstnance fidici provoz (dispecery, vypravC€i) a zaméstnance zajistujici provoz
(elektrodispecefi nebo dispecefi Zelezni¢ni dopravni cesty).
Diky funkéni adresaci je mozné volat strojvedouciho urcitého viaku bud &islem
tohoto vlaku, nebo Cislem hnaciho vozidla na vlaku anebo ucastnickym Cislem.
Nutnou podminkou pro spravnou funk&nost téchto funkénich adres je jedine¢nost
Cisla vlaku v celé siti (pozadovana v TSI CCS) a po ukonceni jizdy deregistrace
funk&niho €isla obsluhujicim zaméstnancem, v tomto pfipadé strojvedoucim.

2) Smérovaci tabulky (access matrix) — definuji komunikaéni opravnéni mezi jednotlivymi
typy ucastnika v siti GSM-R.



3) adresovani zavislé na poloze (location dependent addressing) — vyuziva se hlavné
pro volani na dispeCerska pracovisté, popf. k vypravéim nebo elektrodispeceram.
Na vozidlové radiostanici je tladitko pfimé volby — strojvedouci se nemusi starat
o to, kdo je pfislusny dispecer a kde je jeho pracovisté, systétm GSM-R ho vzdy
Spoji se spravhou osobou.

Roaming GSM-R

Koncova zafizeni — mobilni terminaly systému GSM-R (vozidlové radiostanice nebo mobilni
telefony pro specifické vyuziti — typ OPS pro posun, OPH pro fizeni provozu nebo GPH
pro v8eobecné pouziti) jsou navrzeny tak, aby mohly komunikovat i v sitich vefejnych
operatordt GSM v ramci pfipadného narodniho roamingu. V takovém pfipadé mize
terminal GSM-R komunikovat v siti GSM, ale ucastnici vefejné sité GSM v8ak v siti GSM-R
z bezpec€nostnich divodud komunikovat nemohou. Divodem zfizovani narodniho roamingu
terminall GSM-R ve vefejnych sitich je jak vyuZiti mobilnich terminald systému GSM-R
v mistech, kde neni vybudovana infrastruktura GSM-R, tak i pro mozné zalohovani
komunikace GSM-R v pfipadé poruchy komponentl sit¢ GSM-R. Narodni roaming ma
vSak jistd funkéni omezeni, nebot vefejné sité GSM nejsou schopny zprostfedkovat
nékteré specifické Zelezni¢ni funkce systému GSM-R, jak jsou popsany vyse.

Roamingové dohody mezi sebou podepisuji i jednotlivi spravci zelezni¢ni infrastruktury.
Podminkou propojeni siti GSM-R je vytvofeni fyzického propojeni ustfeden GSM-R
a podepsani roamingové dohody. Diky existenci specifikaci a norem jsou vSechny
funkcionality GSM-R u roamingovych partner( funkéni. SZDC podepsalo zatim roamingové
dohody se SRN (DB-Netz), Rakouskem (OBB) a Nizozemskem (ProRail) a v pfipravé jsou
se Slovenskem (ZSR) a Polskem (PKL).

Stav vystavby GSM-R v CR

Jelikoz se jedna o celoevropsky systém, je na tyto stavby poskytovana dotace z fondu
Evropské unie. Tato dotace umozriuje rychli rozvoj systému GSM-R tak, aby se v budoucnu
stal jedinym radiovym draznim systémem v Evropé.

Dééin [D] — Praha — Kolin — Ceska Tiebova — Brno — Breclav [SK&A]

Pro pokryti radiovym signalem GSM-R trati v celkové délce 528 km bylo potfeba 104 BTS
a 21 repeatert spolecné se 148 km optickych kabell. Soucasti stavby byl pilotni projekt
na 210 km trati spojeny se stavbou GSM-R ustfedny technologie NORTEL vcetné
zaznamoveého zafizeni v Praze. Stavba byla dokon¢ena v lednu 2009.

Breclav [SK&A] — Prerov — Ostrava — Petrovice u Karviné [PL]

Pro pokryti radiovym signalem GSM-R trati v celkové délce 206 km bylo potfeba 29 BTS
a 3 repeatery. Soucasti stavby byla i vystavba 258 km optickych kabel(. Stavba byla
dokoné&ena v zafi 2010.

Ceska Trebova — Pierov & Opava — Ostrava — Jablunkov [SK]

Tato stavba je v souasné dobé v realizaci a jeji ukonCeni se pfedpoklada na zacatek roku
2013. Na pokryti radiovym signalem GSM-R trati v celkové délce 236 km je potfeba 39 BTS.
Décin vychod — Lysa nad Labem — Nymburk — Kolin

Tato stavba je v sou€asné dobé v realizaci a jeji ukonceni se pfedpoklada na konec roku
2013. Na pokryti radiovym signalem GSM-R trati v celkové délce 162 km je potfeba 28 BTS.
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DalSimi pripravovanymi stavbami je pokryti signalem GSM-R trati:

Kolin — Havli¢ktv Brod — Brno;

Praha — Beroun & Praha — BeneSov u Prahy & Praha — Lysa nad Labem;

Cheb [D] — Plzefi — Beroun & Plzefi — Ceska Kubice [D];

BeneSov — Ceské Budé&jovice — Horni Dvoristé [A] & Veseli nad Luznici — Ceské
Velenice [A].

Pocita se i s ostatnimi stavbami na siti TEN-T a celkové by mélo byt pokryto signalem
GSM-R 2400 km trati.

Zaver

Systém GSM-R byl vyvinut ve spolupraci vyrobcl komponent a evropskych draznich
spole¢nosti. Technicky jde o digitalni systém, ktery byl upraven pro potifeby zakazniku tzv.
,na miru“ a jeho nejvétsi prioritou je jeho bezpecnost a spolehlivost. Vystavba GSM-R je
zaroven nutnou podminkou pro implementaci systému evropského vliakového zabezpecovace
(ETCS) druhé urovné.
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Rekonstrukce vypravni budovy zst. Usti nad Labem

Ing. Patrik Konopéasek, CD, a.s.

Krajské mésto Usti nad Labem je dlleZitym Zelezni¢nim uzlem, pfes ktery vedou vyznamné
mezinarodni spoje. Samotna Zeleznice zde ma dlouhou historii. V roce 1845 byly zapoc&aty
prace na trati Praha — Drazdany a v roce 1846 padlo definitivni rozhodnuti o umisténi
Zelezniéni stanice v Usti nad Labem. Cela trat byla zprovoznéna v roce 1851 a nyni je
sougasti |. tranzitniho Zelezniéniho koridoru Berlin — Praha — Videfi/Budapest. Rizenim
pfipravnych praci vystavby trati byl v roce 1945 povéfen stavebni rakousky inzenyr Alois
Negrelli a hlavnim projektantem byl jmenovan Cesky inzenyr Jan Pemer.

Samotny objekt vypravni bu-

!y Tissi hiho > > XAt H e
" VN, e e jmm . dovy Zelezni¢ni stanice slouzil

cestujicim az do konce 2. Své-
tové valky, kdy byl 17. a 19.
dubna 1945 zni€en véetné
celého Zelezniéniho uzlu spoje-
neckym naletem. K rozhodu-
jicim ukolum povaleénych dnu
patfilo uvedeni Zelezni¢ni
dopravy do plného provozu
a az v dalSich letech postupné
nahrazovani zni¢enych kapacit,
vCetné vypravni budovy tehdy
jiz oznagené jako Usti nad
Labem hlavni nadrazi.

V roce 1951 tak zacCala prestavba usteckého hlavniho nadrazi. S ohledem na hospodarské
potize povale¢nych let v8ak bylo nakonec rozhodnuto postavit nadrazni budovu jako
provizorium s vyuzitim €asti vypravni budovy, ktera pfeckala niCivé spojenecké nalety.

V pribéhu dalSich let se hlavni
nadrazi v Usti nad Labem dale
dil&im zptsobem upravovalo dle S ‘ _‘ H ' \
provoznich potieb své doby. Byl zde ‘ i | !*. \
vybudovan podchod, ale veskeré el | AL
Upravy mély presto doCasny chara- |
kter, a to v€etné opravy Skod, které
vypravni budové zpUsobily povodné =
v roce 2002. Pfes svUj rozsah se
v8ak podafilo v roce 2003 provoz
vypravni budovy obnovit a to v€etné
vSech poskytovanych sluzeb. Vypra- o
vni budova tak jiz nasledujici rok po povodnlch opet sIoqua cestu1|C|m

Vyznamnym milnikem v novodobé historii Zelezniéni infrastruktury v Usti nad Labem bylo
az planované zahdjeni rekonstrukce I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, v ramci kterého
byla v roce 2005 zahajena ze strany SZDC, s. o. celkova modernizace Zelezniéniho uzlu
v Usti nad Labem. Na probihajici rekonstrukci Zelezniéniho uzlu navézalo svoji investiéni
ginnosti také Mésto Usti nad Labem, které zahajilo postupnou revitalizaci méstské &asti
v okoli ZelezniCni stanice. Tyto investiCni aktivity si podminily také pfipravu a nutné
zahajeni rekonstrukce povale€ného provizoria vypravni budovy usteckého hlavniho
nadrazi ze strany jejiho vlastnika — Ceskych drah, a.s. ReSeni celé lokality a provazani
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investiéni vystavby vSak s sebou neslo nutnost disledné koordinace a zajisténi navaznosti
investiéni vystavby.

Geneze vyvoje spoluprace a vystavby:

 2005: Podepsani Memoranda o koordinaci staveb uzavfené mezi MD CR, MMR CR,
SFDI, SZDC, s.o., CD, a.s., Usteckym krajem a Méstem Usti nad Labem.

e 2005 — 2008: Stavba ,Priijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Labem* — SZDC, s.o.

e 2008 —2010: Stavba ,Revitalizace méstského centra Ustin. L., Il etapa — pfednadrazni
prostor, nadrazi, nabfezi“ — Mésto Usti nad Labem

e 2010: Podepsani Memoranda o spolecné soucinnosti a koordinaci staveb uzaviené
mezi SZDC, s.o., CD, a.s. a Méstem Usti nad Labem.

e 2011 -2012: Rekonstrukce vypravni budovy Zelezniéni stanice — CD, a.s.

V minulych letech tak byla kultura cestovani v Zelezniéni stanici Usti nad Labem hlavni
nadrazi a jejiho okoli dotéena a negativné ovliviiovana stavebni &innosti probihajicich
rozsahlych staveb a nasledné zasadné zménila nadrazni a pfednadrazni prostor.

K nejdulezit&j$im prvkGm modernizace v ramci ,Prijezdu uzlem Usti nad Labem* (stavby
SZDC, s.o.) patfilo vybudovani nového Ustfedniho stavédla, kam bylo centralizovano
fizeni provozu pfevazné vétSiny usteckého Zelezni¢niho uzlu. Cestujici vefejnost vSak
hlavné ocenila, v ramci rekonfigurace dispozice hlavniho nadrazi, nové vybudovany
prostorny podchod, nova ostrovni nastupisté s bezbariérovym pfistupem (nové vybudované
eskalatory a vytahy) a celkové komfortni urover fungovani Zelezni¢ni infrastruktury.

Na zékladé pozadavku Magistratu mésta Usti nad Labem a z diivodu pfipravované stavby
Revitalizace méstského centra v prostoru pfednadrazi, nadrazi a labského nabfeZi byla
do modernizace Zelezni¢niho uzlu zafazena také uprava stavajiciho podchodu pro pési.
Vybudovan byl prijezd s pfistupem k podzemnimu parkovisti. Zprovoznénim rekonstruované
Zelezniéniho uzlu Usti nad Labem byla zéarover zakon&ena modernizace |. tranzitniho
Zelezniéniho koridoru na Useku Praha — Dé&&in, statni hranice a Mésto Usti nad Labem tak
ziskalo zaklad nového a bezpecného nadrazi splfiujiciho naroky na moderni cestovani.

Na to vS8e navazala investi¢ni akce
,Revitalizace méstského centra“ g ———
(stavba Mésta Usti nad Labem).
Jednalo se o celkovou revitalizaci
méstského centra v prostoru pfed-
nadrazi a nabfezi (zanadrazi). Do
pfednadraziniho prostoru tak byla
zpét pfivedena méstska hromadna
doprava a doSlo k oziveni nabfez-
niho prostoru.
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Posledni akci, ktera Cekala na své zahajeni tak byla rekonstrukce povale¢ného provizoria
vypravni budovy usteckého hlavniho nadrazi ze strany Ceskych drah, a.s.

Samotna rekonstrukce vypravni budovy Usti nad Labem hlavni nadrazi byla jednou
z nevyznamnéjich investiénich akci na nemovitém majetku Ceskych drah, a.s. v roce
2012. Hlavnim ddvodem pro jeji realizaci byla nutnost vytvofeni optimalniho vstupu
do nové budovy a vstupu do podchodu propojujiciho pfednadrazni prostor s prostorem
nabfeznich teras a nabfeZi feky Labe a zaijistit dispoziéni upravy vypravni budovy tak,
aby splfiovala naroky jedné z nejvytizené&jsich vypravnich budov Ceskych drah, a.s. umisténé
navic v sidle kraje (budovou ro¢né projde 1,5 mil. cestujicich a nadrazi je z tohoto pohledu
na desatém misté v CR).
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Z nékolika predlozenych variant navrhi byla, zejména s ohledem na investiCni zdroje
CD, a.s., vybrana varianta, ktera je navrzena v duchu dvou propojenych odliSnych konstrukci:

: Qh ih ~
i L

POHLED JIHOVYCHODNI o

o Cast historicka (dochovana) éast byla upravena v historickém razu — sjednoceni
vzhledu vyplni otvort, zatepleni a doplnéni fasady o plastické prvky (fimsy, Spalety,
osténi okolo oken atd.). NejvyraznéjSim zasahem byly stavebni upravy ,schodiStové
véze“ do podoby shodné s predsazenou &asti fasady na levé (vychodni) strané.

Navrh pfedpokladal snizeni ,schodistové véze®, tak aby byla shodna se zbytkem
historické Casti a vytvarela v zasadé symetricky objekt.

e Cast nova - povélecna pristavba byla bohuZel omezena svym pldorysem. Doslo
zde k zachovani netradi¢niho zaobleného narozi ze strany centra a na celé pivodni
pfizemi byla instalovana po zfizeni hlavniho prichodu nova odbavovaci hala.
Konstrukci haly tvofi ocelové kruhové profily bezvaznicového systému. Obvodovy
plast a délici stény tvofi proskleny fasadni systém dopinény sklenénym obkladem
interiérd. Prosklena hala s vnitfni terasou ma interiérové evokovat pocit uklidriujiciho
vzdusného prostoru.

Architektonické feSeni vypravni budovy v souladu s feSenim okolnich staveb zpracoval
Ateliér AP, spol. s.r.o. v roce 2010. Dokumentace stavby, v€etné stavebniho povoleni,
zpracovala spoleénost SUDOP PRAHA a.s., pracovisté Usti nad Labem. Rekonstrukce
vypravni budovy hlavniho nadrazi
byla zahajena vybranym zhotovitelem
spole¢nosti BM Construction s.r.o.
na konci roku 2011 a terminem
jejiho dokonéeni je prosinec 2012.
Pfedpokladany termin uvedeni do
rutinniho provozu je zacatek roku
5 2013 (po provedeni vSech nez-
bytnych méfeni a zkousek).

Neopominutelnou skutecnosti je,
Ze vystavba probihala za plného
provozu bez omezeni poskytovani
sluzeb cestujicim.
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Realizace stavby byla rozdélena
na 2 etapy:

1. Odbavovaci hala s prlichodem
do podchodu,

2. Rekonstrukce historické ¢asti.

Modernizovana odbavovaci hala,
ktera byla vCetné nového vstupu
uvedena do zkudebniho provozu
na konci srpna 2012, je situovana
na ploe 170 m? v nové (proskleng)
Casti vypravni budovy vcetné vnitini
terasy pro cestujici vefejnost, kde
budou mit cestujici moznost pfijemné vycCkat pfijezdu svého vlaku. V ramci nové
odbavovaci haly jsou k dispozici 4 nové pokladny, véetné mezinarodni, dalsi sluzby pak
poskytuje CD Centrum. Prostor rekonstruované vypravni budovy nabizi zaroveri obchodni
prostory, které jsou vitanou doplikovou sluzbou pro cestujici.

Dokonceni rekonstrukce vypravni budovy tak napliiuje puvodni zaméry spole¢ného
Memoranda z roku 2005 a zavrSuje nékolikaletou investi¢ni Cinnost, ktera cestujicim
pfinese moznost komfortniho cestovani.

—

ED Qsti = e
Sti nad Labem hlavni Nadrazi 3

Y s ST T
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Elektromobilita — perspektivy rozvoje a potencialu nového
odvétvi prumyslu a strojirenské vyroby

Bc. Zdenék Z&ak, Narodni spolek pro elektromobilitu a podporu modernich technologii

1. Od rozvoje dopravnich a distribuénich siti k elektromobilité

Moderni zapadni civilizace se potyka s nékolika fatalnimi problémy, jez v mife stale
akutné&jsi ohrozuji zakladni pilife jejiho fungovani. Ze sedmi nejvyznamnéjsich rizik je
odpovédnymi sveétovymi institucemi jako ¢asové nejnaléhavéjSi definovana hrozba systémové
a provozni nespolehlivosti distribuénich a dopravnich siti (v Ceské republice je tato
strategicka priorita pravné zakotvena v tzv ,HOPKS* — Hospodarska opatfeni pro krizové
stavy — Zak. 241/2000 Sb.).

Hladomory byly zptsobeny
hlavné tim, ze selhaly
distribu¢ni cesty od zasob
Poffeba K potfebnym
socialni
pfijatelnosti

Potieba
environmentalni
pfijatelnosti

Potfeba ekonomické
pfijatelnosti

Potreba energetické bezpecnosti
(kontinuity zasobovani)

Potreba pristupu k primarni energii

Nové vznikajici multidisciplinarni obor — ELEKTROMOBILITA — skyta v dneSni dobé
nevidany ristovy potencial. Ten je tvofen multiplikacnimi efekty vznikajicimi spojenim
globalnich strategickych feSeni dvou esencialnich existencnich problémi moderni zapadni
civilizace. Jsou jimi feSeni kritickych situaci pro oblast fungovani dopravnich siti a feseni
pro krizi siti energetickych. Analytici globalnich instituci oCekavaji, ze diky vytvoreni
multioborového synergického efektu a zasluhou dnes jiz vSeobecné respektovaného
zasadniho strategického vyznamu pro funkénost infrastruktury (zivotné dalezité pro preziti
zapadni civilizace) predstavuje elektromobilita obrovsky rozvojovy potencial pro pramysl,
strojirenstvi, dopravu a energetiku v nejbliz8i budoucnosti.
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Dvéma zasadnimi komponentami inkriminovaného problému jsou:

1.1 Energetické sité (SMART GRIDS)

Energetické sité moderniho svéta jsou dnes na samé hranici systémového kolapsu,
zpUsobeného nejen krizi zdroji (otazky budoucnosti jaderné energie, snizujici se dostupnost
a spolehlivost dodavek fosilnich paliv, cena), ale pfedevSim pretizenosti distribucni
soustavy. Distribu¢ni sité, (projektované a budované na konzervativnim principu minulého
stoleti /vyroba-distribuce-spotifebal/) jsou vystaveny opakovanym Sokim nepfedvidatelnych
masovych pfesunl megawattovych kvant alternativni energie, jez jsou cyklicky stfidany
stejné nepredvidatelnymi vypadky a tudiz deficity z vypadku téchto zdroju.

Jedinym vychodiskem z do této chvile nefesitelného problému, kam s obrovskymi kratko-
dobymi pFebytky, a identicky, jak pokryt kratkodobé dramatické deficity, je budovani tzv.
SMART GRIDS, neboli inteligentnich siti.

Jejich principem je zasadni obrat, kdy kolabuijici historicky princip ,Vyroba-distribuce-spotfeba“
je nahrazen rozpusténim (rozptylenim) obrovskych dnes transportovanych kvant energie
do sité (viz schéma), kdy dfive pasivni ¢lanky sité (spotfebitelé), se stanou aktivnimi prvky
systému (skladovateli a v jisttm smyslu slova i distributory nebo alespor redistributory
energie). (viz ptiklad).!”

Co umozhuji chytré sité?

Smart Grids pfedstavuji v porovnani s tradi¢nimi sitémi inteligentni a otevieny systém,
ktery dovoli efektivni kombinovani elektrické energie z tradi¢nich a alternativnich zdroju.
Chytré sité jsou schopny samy reagovat na hrozici pretizeni a pfesmérovat tok elektfiny
tak, aby predeSly moznym vypadkdm. Smart Grids také dokazou monitorovat d&j a technicky
stav sité a fesit poruchy i eventualni vypadky. V realném €ase také zvladnou komunikovat
se zakaznikem a optimalizovat jeho spotfebu s pfihlédnutim k cené i Zivotnimu prostfedi.

1.2 Dopravni a distribuéni sité

V poslednich dvou desetiletich doSlo k nékolika zasadnim zménam, které vratily ,na pofad
dne“ myslenku vozidel pohanénych elektfinou. Zasadnim problémem dnesnich dopravnich
technologii se stava prudce rostouci nespolehlivost strategickych surovinovych zdroju
(cena, zasoby vs. dostupnost, civiliza¢ni stfet vyplyvajici z boje proti terorismu) a z toho
plynouci obava o fungovani Zivotné dilezité infrastruktury nasi zapadni civilizace.

K dramaticky rostoucimu strategickému vyznamu tradi€nich dopravnich prostfedku
pohanénych elektfinou (vlaky, tramvaje, trolejbusy) se pfidava novy fenomén navratu
elektromobilll (v tomto SirSim smyslu slova rozuméj osobni elektromobily, elektrobusy
a elektricka nakladni silni¢ni vozidla elektrotrucky).

Klic¢ovym technickym imperativem v této oblasti je rozvoj technologie akumulatord,
ke kterému dochazi v poslednich letech zejména diky masivnimu rozvoji notebooki,
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mobilnich telefond, digitalnich fotoaparatd a dalSich pfistroji napajenych bateriemi.
Technologicky rozvoj pfinesl vyrazné zvySeni kapacity baterii, snizovani jejich hmotnosti
a prodluzovani zivotnosti. Moderni technologie také umoznily zdokonaleni fizeni dobijeni
a vySSi rychlost obnoveni kapacity baterii. V neposledni fadé je technologicky pokrok
pomocnikem pro shizovani cen baterii.
Kromé chronicky znamych vyhod elektromobill, ke kterym dnes v prvé fadé patfi:

— moznost vyuzivat obnovitelnou energii s velikou ucinnosti

— moznost okamZitého maximalniho vykonu

— moznost opakovaného a mnohonasobného pretizeni

— rekuperace energie

— eliminace hluku, vibraci a jinych emisi

— pfesnost a jednoduchost ovladani

— konstrukce je jednodusSi a poCet komponentl je mensi, nez u vozidel se spalovacimi

motory,

dnes akceleruji drive prehlizené vyhody, jez prinaseji nadéji na vyporadani se s vyse
popsanymi NOVYMI CIVILIZACNIMI HROZBAMI. Jsou to pfedevsim:

~ ODBOURANI NEBEZPECI NESTABILITY PLYNOUCIHO ZE STRATEGICKE
ZAVISLOSTI NA NESPOLEHLIVYCH ZDROJICH SUROVIN

—~ SCHOPNOST STAT SE JEDNIM Z UHELNYCH KAMENU NOVE VZNIKAJICICH
SMART GRIDS

1.3 Elektromobilita

Socialné slozité systémy (nasi zapadni civilizace) zavisi na prebytku energie a spolehli-
vosti distribuénich siti (jak téch energetickych, tak dopravnich).

TOTAL
ENERGY

Propojenim elektromobility (v uzSim smyslu slova) a Smart grids (inteligentnich siti) vznika
novy dynamicky obor, ktery kromé kliCového strategického imperativu (eliminace dvou
hrozeb, jez ohrozuji budouci rozvoj zapadni civilizace /nestabilita energetickych siti
a nespolehlivost distribu€nich dopravnich siti/) pfinasi dramatické zvySeni efektivity obou
kooperujicich systém( a zisk na stranach vyrobcu, distributor( i dnesnich spotfebitell
(zapojeni elektromobild do smart grids vyrazné snizi naklady a zrychli masovy a plosny
nastup elektromobill, coz bude mit za nasledek dramatické zvySeni stability siti a zhodnoceni
v8ech dnes znamych vyrobnich kapacit, které nebudou omezovany limitovanou kapacitou
distribu¢ni soustavy).
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2. Priklad

Zakaznik (muze to byt jak jednotlivec, tak napf. dopravni spole¢nost, ale i municipalita),
ktery si pofidi elektromobil (elektrobus, elektrotruck atd.), mize své vozidlo provozovat
v konvenénim rezimu (,naCerpa“ elektrickou energii z dobijeci jednotky ve své garazi,
¢i z rychlonabijeciho stojanu na parkovisti €i ,rychloCerpaci® stanici /cca 60 % kapacity je
dnes mozno nabit za 10-15 min./).

Mize v8ak téz vyuzit nabidky distributora dat k dispozici ¢ast volné kapacity akumulatoru
svého vozidla, kterou v tu konkrétné pfedem dohodnutou “chvili“ nepotfebuje (muze
to tedy byt nejen noc, kdy stoji v garazi, ale i den, kdy stoji na parkovisti nebo Cas,
kdy elektrobus stoji ve vozovné €i obratisti). Z vozidla se tak razem stane mala ,pfecerpavaci
elektrarna“, do které distributor pfi pfebytku energie (zafoukal vitr, zasvitilo slunce) ulozi
Cast prebyteCné energie. Naopak v dobé nedostatku energie (utichl vitr, zaSlo slunce,
zvysila se spotfeba) ¢ast ulozené energie odkoupi zpét. Zakaznik tak mize v idealnim
stavu nakupovat levnou energii a ¢ast z ni za mnohonasobné vysSi cenu prodavat zpét
jako Spi¢kovou a v idealnim stavu tak za nacerpanou energii zaplati méné, nez kolik utrzi
za zpétné odprodanou energii, pfitom jezdi (ale nejen jezdi, ale téz zdarma parkuje v centrech
meést u nabijecich stojan() témér zdarma.

Dostatec¢né husta sit’ elektromobill tak funguje stejné jako luzni les v prirodé. Jako
houba nasaje ,povoden“ nepredvidatelné ,zelené” alternativni energie, kterou je
schopen zpétné uvolnit do sité v dobé jeji nejvétsi potreby.

Role zakaznika se tim zméni ve vztah distributor — zakaznik a dostane se na uroven
vzajemné komunikujicich a kooperujicich rovhocennych partnerd. A co vic! Z nejednoho
zakaznika se stane i vyrobce, resp. redistributor, ktery bude energii, vyrobenou z obno-
vitelnych zdrojl, napf. fotovoltaiky, dodavat do sité.

E-mobilita mdze byt v SirSim kontextu chapana, jako komplexni feSeni nového konceptu
chytrych elektrickych siti, takzvanych Smart Grids, a siti dopravnich. Pravé elektromobily
pfipojené k nabijecim stanicim mohou v budoucnosti plnit Ulohu jakéhosi velkého
zasobniku elektrické energie, kterou bude mozné v pfipadé potieby efektivné a rychle
vyuzit; navic zasobniku ploSné rozptyleného a stabilizujiciho vyuzivanou distribu€ni sit'.
Pro velké technologické spoleCnosti pfedstavuje tento koncept stale silngjsSi vyzvu, jak
chytré sité uvadét do praktického Zivota a mit pro tuto oblast pfipravenu fadu dil€ich
feSeni, ktera jsou jiz ovéfovana v pilotnich projektech.

Atraktivitu vySe popsaného komlexniho pfistupu k elektromobilité akceleruje pfijemny fakt
velmi zasadnich pozitivnich ekonomickych efektd pro vSechny zucastnéné participanty
(vefejné rozpocty - Uspora za gigantické projekty, ostatni podil na zisku z pfimych i vedlejSich
efektl v€. participace na uvodnich vefejnymi a EU rozpo¢ty subvencovanych etapach).

3. Doporuéeni

Na rozdil od vétSiny civilizovanych zemi, kde je systém elektromobility v€etné Smart grids
(inteligentich siti) nejen pro svij strategicky vyznam velmi intenzivné podporovan viadami,
v Ceskeé republice je zatim spravci véci vefejnych (Mala ,V*!) témérF absolutné opomijen.

Dokonce i Narodni akéni plan Ceské republiky pro energii z obnovitelnych zdroja, ktery byl
dne 25. srpna 2010 schvalen Ceskou vladou, neni dostate€nym naplnénim pozadavki
smérnice 2009/28/ES. Kombinace akéniho planu a vladniho navrhu velké novely zakona
o podpofe obnovitelnych zdroji energie mize paradoxné vést k utlumu tohoto sektoru.
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1. velkokapacitni elektrarny, 2. alternativni zdroje energie, 3. kogeneracni jednotka v misté spotieby energie, 4. elektromobil,
tomatizované kontrolni centrum, 6. Smart Home, 7. Smart Meter, 8. elekiromobil, 9. skladovani energie, 10. dalkové ovladace
1zory, 11. izolovana cast distribucni sité

Abychom mohli vyuzit obrovského potencialu Ceské republiky (daného jednak stra-
tegickou polohou z pohledu energetickych a distribu¢nich siti a jednak dostateCnym
poctem technologickych firem schopnych vypofadat se s high-techovymi technologiemi),
je tfeba neprodlené Sifit osvétu tak, aby stavajici politicko-narodohospodaiské elity
spravujici véci vefejné dohnaly zpozdéni ve vnimani tohoto strategického fenoménu
a vytvofily zazemi pro rozvoj nového oboru. Odménou nejen jim v podobé tak vitanych
bodl v politické soutézi, ale celé zemi, bude krom zmirnéni akutnich strukturalnich hrozeb
bonus v podobé masivniho prorlistového impulzu pro narodni ekonomiku. Netfeba
zdurazriovat jakou Sanci dostat se do elitni skupiny high techovych spole¢nosti je véasné
zapojeni se do technologie elektromobility a smart grids pro ¢eské pramyslove, strojirenské
a elektrotechnologickeé firmy.

Narodni spolek pro elektromobilitu a podporu modernich technologii ma ambici sehrat
unikatni roli pfi podpofe pfipojeni se Ceské republiky a jejich podnikatelskych subjekt(
k aktivitam souvisejicim s prudkym rozvojem nového High-techového oboru, ktery, mj. diky
svému dnes jiz vSeobecné respektovanému fatalnimu vyznamu pro stabilitu hospodarstvi,
bude v budoucnu sehravat vyznamnou roli v ekonomikach modernich zemi a pfinaset
profit vSem jeho u€astnikim.

Rozvojem elektromobility a obzvlasté pak v€asnym budovanim Smart grids a rozvojem
novych energetickych zdroji muze velmi dramaticky vzrist dlouhodoby strategicky
vyznam i vliv Ceské republiky v ramci evropského hospodafského prostoru a jeho
distribuénich siti.
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Prefabrikované propustky Skanska pro nosné konstrukce
propustkl zelezni¢nich drah a pozemnich komunikaci

Ing. FrantiSek Kozel, Skanska a.s.
Ing. Jan Komanec, Pontex, spol. s r.o.

Podminky pouziti

Prefabrikované dilce jsou uréeny zejména pro vystavbu propustkd na tratich Zelezni¢nich
drah. Dale je mozno z dilct budovat i propustky na pozemnich komunikacich. V pfipadé
pouziti na tratich zelezniCnich drah je nutnou podminkou, aby vySkovy rozdil mezi niveletou
loZné plochy praZce a povrchem stropni konstrukce byl v nejtenim misté min. 350 mm,
v pfipadé pouziti na pozemnich komunikacich je nutnou podminkou, aby vySkovy rozdil
mezi niveletou vozovky a povrchem stropni konstrukce byl v nejtenim misté min. 800 mm.
Pro navrh a realizaci kazdého propustku musi byt zpracovana samostatna realizacéni
dokumentace, kde bude feSeno osazeni stavebniho objektu do terénu, napojeni na vodotec,
zalozeni objektu na spolecné Zelezobetonové zakladové desce véetné nadvySeni (nutna
znalost geologické skladby podlozi), skladba dilct, projekt hydroizolace, dalSiho mostniho
vybaveni apod. Prefabrikované dilce jsou navrzeny a posouzeny dle evropskych norem
CSN EN.

Celkova koncepce reseni

Konstrukce propustku je tvofena uzavienymi prefabrikovanymi Zelezobetonovymi ramy,
které jsou uloZzeny na prabézné Zelezobetonové zakladové desce. Prvky umoziuji
komplexni vystavbu celého propustku bez nutnosti dodateéné betonovat ¢asti konstrukce
z monolitického betonu. Proto jsou navrzeny jako soucast typového fesSeni i prefabrikované
dilce umoznujici vyusténi koryta do svahu a fimsové prvky, jejichz soucasti je i Celni fimsa
nad vtokovym a vytokovym otvorem. Podlaha dilct vytvafi pfimo koryto vodotece (kineta).
Podélny sklon vodotece se vytvafi ulozenim dilcd do pozadovaného podélného sklonu.
Standardni podélny sklon je uvazovan od 2 % do 4 % (vySSi sklon nutno individualné
posoudit). Ramové dilce tvofi spolu se zakladovou deskou spole€ny nosny systém a jejich
pouziti bez Zelezobetonové zakladové desky neni pfipustné. V ramci samotné realizacni
dokumentace je nutno provést navrh a posouzeni zakladové Zelezobetonové konstrukce
a to vCetné pfipadného nadvyseni, které je nutné pro eliminaci deformaci propustku od
tihy pfisypaného zemniho télesa. Dilce maji proménnou tloustku dna a stropu a konstantni
tloustku stén. Konstrukce je na vystupu ze zemniho télesa ukonc¢ena dilci s integrovanou
fimsou. Dilce jsou navzajem pospojovany pomoci spoju na pero a polodrazku. Ve spare je
po celém obvodé osazeno integrované pryzové tésnéni, které zajiStuje vodotésnost spoje.

Prefabrikované dilce

Prefabrikované dilce maji vnitfni Sitku 2,0 m a svétlou vysku 0,9 (0,7); 1,1; 1,3 a 1,5 m.
Dilce jsou spojovany na pero a polodrazku, ve spoji je osazeno integrované pryZove
tésnéni. Zakladni dilce oznacené ,S“ maji tvar obdélnika s vné&jSimi opsanymi rozméry
2,40 x 1,38 m az 2,40 x 1,98 m. Tyto dilce jsou na jedné strané ukonéeny polodrazkou,
na druhé strané perem, aby mohlo dojit ke vzajemnému pospojovani. Skladebna délka
standardniho dilce je 1,5 m. Ve vyjimecCnych pfipadech je mozno vyrabét tyto dilce i se
zkracenou délkou v intervalu skladebné délky 1,0 az 1,5 m, aby bylo moZno dosahnout
potfebné délky objektu. DalSim dilcem je pfechodovy kus oznacdeny ,P“, ktery se
od standardniho dilce liSi usporfadanim Cel. Na obou stranach je tento dilec ukoncen
perem. Tyto dilce se vyrabéji standardné ve skladebné délce 1 m. U toho dilce se bézné
pfedpoklada, Ze dilce budou vyrabény ve skladebnych délkach v rozmezi 0,8 az 1,5 m.
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Proménnou délkou tohoto dilce bude kompenzovana délka celého objektu. Cilem je, aby
vSechny ostatni dilce mély vzdy standardni skladebnou délku a tak byl omezen pocet
atypickych dilcd na minimum. Objekt je pod nasypem Zelezni¢niho télesa ukoncen
fimsovym dilcem oznaCenym ,,R“, ktery je vyrabén i s integrovanou fimsou, ktera rovnéz
slouzi pro ukotveni ochranného zabradli. Zabradli neni soucasti dodavky dilce a je nutné
ho samotné navrhovat a dodavat. Pro ruzné svétlé vySky propustku maji tyto dilce vzdy
odlisné skladebné délky. Pro vySku 0,9 m je skladebna délka 0,8 m, pro vysku 1,1 m je
délka 1,1 m, pro vysku 1,3 m je délka 1,4 m a pro vySku 1,5 m je skladebna délka 1,7 m.
Nejprve jsou betonovany nosné ¢asti dilct a nasledné s pracovni pfestavkou jsou na dilce
dobetonovany ve vyrobné fimsy. Poslednim prvkem je dilec oznaceny ,,K* s pficnym
tvarem pismene U, ktery slouzi pro natok a vyusténi vodoteCe do navazujiciho koryta.
Tento koncovy dilec je shodny pro vSechny vySky dilct a ma skladebnou délku 1,60 m.

Beton

VSechny dilce jsou vyrobeny z betonu C35/45 — XA2 (A3), XC4, XF3 (C2)-Cl 0,2-Dpax =
22 mm. Na zakladé poZadavku objednatele je mozno dilce vyrobit z betonu s odolnosti XF4.

Betonarska ocel

Dilce jsou vyztuzeny z oceli BSO0OB. Pfi ukladani betonarské vyztuze se zajisti spravné
kryti pomoci vhodnych betonovych distan¢nich podlozek. Minimalni kryti uvedené
na vykresech plati pro veSkerou betonarskou vyztuz, tj. v€etné spon, které maji pouze
nekladné tolerance. Hlavni betonafska vyztuz je navrzena s toleran¢nim zvétSenim kryti
5 mm dle SN EN 1992-1-1, 1992-2. Na vSech povrSich je jmenovité kryti 50 mm, minimalni
kryti je 45 mm. Vyztuz vycnivajici do polodrazky a pera ma z prostorovych diavodu
minimalni kryti 25 mm, proto budou tyto vyztuzné vliozky metalizovany ponorem v zinku
vil. min. 60 ym a opatfeny dvouvrstvym epoxidovym natérem tloustce 2 x 60 uym.
Pfi ukladani vyztuZze do bednéni se kfiZujici vlozky vyztuZe vzajemné spojuji pfevazné
vazanim. Svarovani vyztuze se uzije pouze tam, kde je to projektem pfimo predepsano,
jinak pouze vyjime¢né. PFi svafovani je nutno postupovat podle schvalenych WPS,
aby svafované vlozky nebyly oslabeny a zarovern postupovat v souladu s pozadavky
smeérnice na ochranu konstrukci proti u€inku bludnych prouda.

Presnost vyroby a osazovani dilct, tolerance
Platné normy a predpisy:

e CSN 73 0210-1 Geometricka pFesnost ve vystavb&. Podminky provadéni. Cast 1:
Pfesnost osazeni

e CSN 73 0210-2 Geometricka pFesnost ve vystavb&. Podminky provadéni. Cést 2:
Pfesnost monolitickych betonovych konstrukci

e CSN 73 0212 Presnost geometrickych parametr ve vystavbé. Kontrola presnosti

e CSN 73 0112-5 Geometricka pFesnost ve vystavb&. Kontrola pfesnosti. Céast 5:
Kontrola pfesnosti stavebnich dilcu

o TKP staveb statnich drah, kapitola 18

PFi vystavbé je nutno vénovat pozornost presnosti osazovani dilcu, zejména v pfipadé,
Ze propustky budou budovany po etapach a novou &asti se bude navazovat na jiz
vybudovanou ¢ast.
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Povrchové upravy prefabrikovanych betonovych konstrukci

pro drazni propustky budou dilce vyrabény v souladu s TKP staveb statnich drah. Povrchy
dilci budou vyrabény v pohledové kvalité. Bednéni bude provedeno do hladkého bednéni

z velkoploSnych vodovzdornych desek nebo z ocelového plechu. Dilce nemaji zadné
pracovni spary. Pro dilce vyrabéné pro pouziti na pozemnich komunikacich musi byt
splnén pozadavek TKP staveb pozemnich komunikaci. Povrchy budou provedeny
v kategorii C1d (pfeklizka nebo ocelové bednéni bez nutnosti dalSich uprav).

Ochrana proti bludnym proudiim

Jednotlivé dilce konstrukce jsou navzajem oddéleny pryzovym tésnénim, tésnicimi tmely
a tésnicimi polyuretanovymi pénami. V ramci kazdého prvku dojde k vodivému propojeni
podélné a pficné vyztuze. MéFici body nebudou zfizovany. Opatfena budou provedena
vsouladu s TP 124 ,Zakladni ochranna opatfeni pro omezeni vlivu bludnych proud
na mostni objekty a ostatni betonové konstrukce pozemnich komunikaci®.

Technologické zasady

provadéni a kontrola betonové konstrukce propustku se provadi podle CSN EN 206-1
a TKP staveb statnich drah kap. 18 (event. dle TKP staveb pozemnich komunikaci).
Tyto normy obsahuji pozadavky na vlastnosti, vyrobu, ukladani a kriteria hodnoceni
betonu jako vyrobku a dale pozadavky na vlastni provadéni (vyrobu, dopravu, ukladani,
o$etfovani betonové smési atd.) Beton propustku je navrzen ve smyslu CSN EN 206-1 pro
agresivitu prostifedi C35/45-XA2, AC4, XF3. V pfipadé potfeby je mozno dilce vyrabét
z betonu s odolnosti XF4. Dilce je nutno zasadné vyrabét najednou, oddélena betonaz
urcitych ¢asti (dno, stény, strop) oddélen od zbytku konstrukce je nepfipustna Jedinou
vyjimkou je dodateCna betonaz fimsy na fimsovém dilci. U dilce musi dojit k dodatecné
betonaZzi nejpozdéji do 7 dni po vybetonovani zakladni &asti prvku. Z hlediska konstrukce
bednéni je nutno upozornit na zkoseni vSech hran ukosem. VSechny kolmé hrany,
kde neni vyznacen ukos, budou okoseny 10/10 mm. Bednéni musi byt hladké, tésné,
s otvory pro jeho Cisténi a nesmi pfilnout k betonu. Zvlastni pozornost nutno sparam,
kde je osazeno integrované tésnéni (Celni spary mezi dilci). Tyto spary jsou zasadné
provadény dle schvaleného firemniho detailu firmy Skanska.

Osazovani dilci na zakladovou desku

jednotlivé dilce jsou na zakladovou desku osazovany na vrstvu suchého jemného pisku
frakce 0/4 smichaného s cementem v mnozstvi 300 kg/m® v tloustce 20 mm. P¥i urovnavani
tohoto podkladu na celou délku montované konstrukce je nutno docilit rovinatosti povrchu
pod 2 m lati 3 mm. Tato vrstva bude vytvaret kluznou mezivrstvu pfi zasouvani jednotlivych
dilcu. Mezivrstva bude pfirozenou vihkosti ve spafe postupné hydratovat. Pro zajisténi
dostatecné pfitlacné sily pro spojovani dilcl jsou pouzity montazni pfipravky osazené
do jednotlivych prvkd, pfipadné bude pouzito firemnich pfipravkd firmy Skanska (pfi¢niky
pfikladané z Cel propustk() DalSi dualezitou funkci této mezivrstvy je zajisténi
rovnomérného podepfeni spodni desky po celé plose.

Zalozeni objektu

Objekt musi byt vzdy zaloZzen na nosné Zelezobetonové zakladové desce s tloustkou
min. 200 mm beton tfidy min. C20/25. Zakladova deska tvofi s uzavienymi ramy jeden
nosny systém a ma tyto funkce. Slouzi k roznosu zatizeni do zakladové spary, vytvari
rovny podklad pro osazovani jednotlivych dilcd konstrukce, zajiStuje smykové spojeni mezi
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jednotlivymi dilci, umoZhuje vytvofeni nadvySeného tvaru konstrukce pro eliminaci
deformaci od nasypani zemniho télesa. Zakladova deska musi byt vzdy navrZzena
v samostatné realizacni dokumentaci stavebniho objektu. Jeji navrh musi pfihlédnout
k mistnim podminkam, geologické skladbé podloZi, vySce a Sifce zemniho télesa, postupu
vystavby objektu (napf. vystavba objektu po etapach pod provozovanou dvojkolejnou trati),
urovni hladiny spodni vody apod. Na zakladé vnéjSich podminek je nutno navrhnout délku,
Sifku a tloustku konstrukce (v€etné nadvySeni) a zvolit adekvatni vyztuzeni a kvalitu
betonu. V pfipadé nedostateéného unosného podlozi je nezbytné v ramci tohoto RDS
navrhnout i sanaci podlozi. Zakladnim poZadavkem je, aby podloZi pod propustkem bylo
pokud mozno homogenni. Proto je nutno zvlasté u delSich propustkd vénovat problematice
homogenniho podloZzi maximalni pozornost. Dldvodem je samozfejmé dosazeni
pozadovaného podélného sklonu tubusu propustku, nebo dno ramové konstrukce tvofi
zaroven koryto vodoteCe. V pfipadé, Ze by se vSak pod propustkem vyskytovalo
nehomogenni prostfedi (vychoz skaly, v pfipadé rekonstrukci napf. cast starych
zakladovych konstrukci apod.) je nutné, aby byla provedena uprava podlozi. Rovnéz
tehdy, kdyZ se v podloZi propustku budou vyskytovat neunosné vrstvy, je nutno provést
vyménu podlozi. Pfi ulozeni na nehomogenni podlozi je nutno tloustku roznaseciho
polstafe navrhnout individualnég, aby bylo docileno pruzného uloZeni dna nadrze.

Stanoveni nutné tloustky roznasSeciho polStafe je nutno provést vzdy individualné
na zaklad mistnich zakladovych pomérl. Zakladnim prfedpokladem je zajisténi stejnomérného
sedani vSech dilG. Aby byla zajisténa poloha montované konstrukce v i zakladové desce,
budou po smontovani vSech dilct pfed a za koncovymi dilci vybetonovany pfi¢né prahy,
které budou spojeny se zakladovou deskou. Pfi¢né prahy budou spojeny s deskou pomoci
pricné vyztuze z tfmenu profilu 12 mm, které budou kladeny ve vzdalenostech po 150 mm.
Aby tato vyztuz nebranila montazi, je nejvhodné&jSim opatfenim osadit do koncu
monolitické zakladové desky vylamovaci liSty napf. firmy Halfen, typ HBT-8 nebo HBT-9
s oky pfislusné délky. Dobetonovanim koncovych prahu pfed ¢ela montované konstrukce
dojde k zajisténi polohy prefabrikované konstrukce. PFfi¢né prahy jsou soucasti navrhu
Zelezobetonové zakladové desky. Vlastni prahy musi vyt vybetonovany z betonu
s dostate€nou odolnosti dle mistnich podminek, doporu¢ujeme pouzit beton C30/37- XA2,
XC4, XF3.

Tésnéni spar mezi dilci, hydroizolace

Dilce jsou navzajem pospojovany spoji s upravou na pero a polodrazku. V polodrazce
kazdého dilce je osazeno ve vyrobné integrované pryZove tésnéni z materidlu EDPM
(material odolny povétrnostnim vlivim pro pracovni teplotu -30 °C a +80 °C), které zajistuje
vodotésnost spoju. Z vnitini strany jsou spary mezi dilci vyplnény trvale pruznym tmelem.
Systém izolace a ochrany je proveden dle schvalenych systém( SZDC.

Zasypavani ramové konstrukce

Propustky budou zasypavany nesoudrznym (nenamrzavym) materialem. Pro zasypavani
smi byt pouzit material s Uhlem vnitfniho tfeni min. @=24°. VV opacném pfipad je nutno
provést pfepolet pro konkrétni hodnoty geomechanickych parametr zasypové zeminy.
Zasypavani musi probihat rovhomérné po obou stranach po vrstvach do tl. 300 mm.
Pfi hutnéni je nutno dodrzet pfedpisy na zfizovani pfechodovych oblasti jak u Zelezni¢nich
trati, tak u pozemnich komunikaci. Hutnici prostfedky nutno pfedem stanovit v pfislusném
TP. Zemni konstrukce navazujici na ramové dilce propustku jsou pfedmétem samostatné
RDS a musi byt navrzena v souladu s TKP a MVL102, popf. VL4 v pozemnich komunikaci.
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Typizace

Seznam typovych dilct (rozméry v mm):

Nazev Svétla vyska x sv. Sitka x skladebny rozmér
SK-DR 10 2000 x 900 2000 x 900 x 1500

SK-DR 9 2000 x 1100 2000 x 1100 x 1500

SK-DR 8 2000 x 1300 2000 x 1300 x 1500

SK-DR 7 2000 x 1500 2000 x 1500 x 1500

Statické posouzeni

Dilce pro montaz propustkd byly posouzeny dle platnych SN EN pro zatizeni zelezni¢ni
dopravou. Konstrukce byla posouzena pro tfi zakladni vy3ky pfesypani nosné konstrukce,
VySka presypani je vzdy méfena u ZelezniCnich konstrukci mezi temenem kolejnice
a hornim povrchem nosné konstrukce.

oblast a) vySka pfesypani 0,7 az 1,0 m
oblast b) vySka pfesypani 1,0 az 5,0 m
oblast c) vyska presypani 5,0 az 7,0 m
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