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Hlavni priority Ministerstva dopravy v zelezni¢ni dopravé
pro nadchazejici obdobi

Ing. Jindfich Kusnir, Ministerstvo dopravy CR

Predmétem vystoupeni bude seznameni odborné verejnosti s hlavnimi prioritami MD
v Zelezni¢ni dopravé pro nadchazejici obdobi. V letosnim roce bylo nebo bude dokonceno
nékolik klicovych strategickych dokumentu, dotykajicich se primo Zelezni¢ni dopravy.
Jednak byla viddou schvélena Dopravni politika CR na léta 2014 — 2020. V oblasti
infrastrukturnich investic jde pak o dokument Dopravni sektorové strategie, 2. faze. Na ten
primo navazuje i pfiprava Operacniho programu Doprava 2014 -2020, ktera aktualné probiha.

Kromé toho je nezbytné resit i fadu dalsich zalezitosti. Komise pocatkem letoSniho roku
pfedstavila navrh tzv. 4. Zeleznicniho balicku, jehoZ technicka cast je jiz v soucasnosti
projednavéana organy EU. Vétsi diskuze Ize ovdem oclekéavat kolem tzv. politické casti
balicku, ktera by méla resit i budouci uspofadani evropskych Zeleznic.

K dlouhodobym ciliim, obsaZzenym i v jiz zminénych dopravnich strategickych dokumentech,
patfi koncepce tzv. Rychlych spojeni. | na tomto poli probihaji prace na dulezitych studiich.

Pro nakladni dopravu je jesté ve vétsi mife ddleZity mezinarodni kontext. Proto je
na evropské urovni pfipravovano 9 tzv. Nakladnich Zelezni¢nich koridord, které by mély
pfinést zatraktivnéni Zeleznicni dopravy v nejdilezitéjsich smérech pro nakladni dopravu.
Uzemim CR prochézi tfi z téchto koridort, pficemz je pravdépodobné, Ze dojde k uritym
zménam v jejich trasovani na zakladé probihajicich diskuzi. Kromé toho bude patrit
k prioritam v nakladni Zelezni¢ni dopravé i podpora kombinované dopravy a pripadné
i dal$i opatreni.

Strategicky a legislativni ramec

pohledu. Na ¢eské urovni byla dokon¢ena a vladou schvalena Dopravni politika pro obdobi
2014 -2020. Soucasné je jiz v podstaté dokon&en dokument Dopravni sektorové strategie,
2. faze (DSS). Zatimco Dopravni politika se zaméfuje obecné na vSechny aspekty dopravy,
DSS by mély stanovit priority v oblasti investic.

Na evropské urovni pak Komise pocatkem roku pfedstavila tzv. 4. Zelezni¢ni bali¢ek, jehoz
obsahem je tentokrat navrh 3 smérnic a 3 nafizeni. BaliCek se zaméfuje jednak na spiSe
technickou stranku Zeleznic, pfedevSim na sjednocovani pravidel a pfedpisU, posileni role
Evropské Zelezni¢ni agentury (ERA) a dalSich oblasti dotykajicich se predevSim
interoperability infrastruktury a vozidel. Dale je jeho obsahem tzv. politicky pilif. Ten se
soustfeduje pfedevSim na oblast liberalizace Zelezni¢niho trhu. Zatimco v nakladni dopravé
vétdina bariér legislativniho razu pro vstup na trh jiz byla odstranéna, v osobni dopravé
liberalizace probiha daleko pomaleji, v nékterych zemich prakticky vibec.

U technického pilife se nepfedpoklada zasadni problém s pfijetim ze strany €lenskych
zemi, zatimco politicky pilif vyvola zcela jisté daleko vétSi kontroverze a lze tézko
pfedvidat, jaka bude vysledna podoba smérnic. Napfiklad povinné vypisovani vybérovych
fizeni na zajiStovani dopravy v zavazku vefejné sluzby od roku 2019 bude téZko
proveditelné ve vSech ¢lenskych statech. | v pfipadé sou¢asného ¢eského harmonogramu
otevirani trhu budou soutéZe probihat v prvnim kole jesté v roce 2027. Bez ohledu na to,
Ze zpozdéni oproti zde uvedenym datim je prakticky nevyhnutelné a dalSi postup v této
oblasti je v souCasnosti nejisty.

Zasadni problematikou je pak otazka tzv. unbundlingu. To jest budoucnost uspofadani
dodnes existujicich unitarnich Zeleznic, kdy je vlastnik a provozovatel infrastruktury souc¢asné



i dopravcem. Vzhledem k tomu, Ze navrh nafizeni dovoluje ponechat toto uspofadani tak
jak je v téchto zemich, ale zaroven neumozruje jeho opétovné zfizovani tam, kde jiz doslo
k uplnému oddéleni, bude jisté fada ¢lenskych statli povazovat tento pfistup za diskriminacni.

V souvislosti s jiz platnou evropskou legislativou stoji pfed MD ukoly tykajici se uvedeni
do souladu stanovovani cen za dopravni cestu. Ta by jiz neméla byt vyhlaSovana jako
regulovana cena vyhlaSovana ministerstvem financi, ale stanovovana pfimo SZDC
na zakladé marginalnich nakladu. DalSi otazkou je zajiSténi nezavislosti regulacniho organu,
nebot MD je nyni zodpov&dné jak za DU, tak vykonava i akcionafska prava statu v CD,
a.s. Bude nutné soudasné uzavfit viceletou smlouvu mezi statem a SZDC, véetné stanoveni
soustavy stimull a sankci pro zkvalitfiovani ¢innosti.

Infrastruktura

Na poli infrastruktury je hlavnim ukolem pokraCovani v modernizaci tranzitnich zelezni¢nich
koridortd. Uz nyni je vSak zfejmé, Ze toto feSeni nepostaCuje ani sou¢asnym narokim,
natoz narokim, které jsou predpokladany do budoucna. V hlavnich smérech je potfeba
postupovat cestou postupné segregace osobni a nakladni dopravy. Pokud ma Zelezni¢ni
doprava uspokojovat zvySujici se naroky vSech typu zakaznikl, bude zapotiebi pfikroc€it
k vystavbé zcela nové infrastruktury. Stavajici infrastrukturu je pak potfeba uzplsobit
pfedevsim pro potfeby pfiméstské osobni a nakladni dopravy, které maji odlisné naroky.
Jiz za souCasné situace totiz dochazi k saturaci nékterych usekd pouze osobni dopravou
a nakladni vlaky musi byt trasovany mimo dopravni Spicky anebo musi ¢asto zastavovat
a uhybat rychlejSim osobnim viakiim, coz snizuje jejich konkurenceschopnost na pfepravnim
trhu.

Jiz ve stfednédobém horizontu je prioritou zahajeni realizace VRT. Systém vysoko-
rychlostnich trati by mél byt rozvijen jako soucast konceptu tzv. rychlych spojeni (RS).
Tento pojem presnéji vystihuje skutecny ucel budovani novych trati, jimz neni infrastruktura
sama o sobé, ale zaji§téni rychlého a kvalitniho spojeni mezi vyznamnymi centry v CR
a v zahrani¢i. Soucasti rychlych spojeni nebudou vyhradné jen traté vysokorychlostnich
parametrq, ale i traté konvenéni (s rychlostmi do 200 km/hod.). Toto oznaceni Iépe vystihuje
i fakt, Ze kromé& provozu velmi rychlych mezinarodnich vlakd umozni i provoz rychlych
nadregionalnich vlaka. Tyto vilaky vyuZiji nové infrastruktury napf. jen v Casti své trasy,
avsak i to jim umozni vyrazné zkratit jizdni doby mezi vétSinou regionalnich center.

V soucasné dobé jsou schvaleny pro ¢ast budoucich moznych tras uzemné chranény
stopy; je rovnéz rozpracovana fada studii, které jednotlivé trasy rozpracovavaji do vétsiho
detailu. Hlavnim ukolem v obdobi do roku 2020 tak bude stanovit jasnou koncepci
realizace VRT/RS, tak aby vystavba mohla byt zahajena koncem pfistiho programovaciho
obdobi a naplno spusténa po roce 2020. Z revize TEN-T totiZ vyplyva, Ze do roku 2030
musi byt do provozu uvedeny prvni useky tohoto systému. Jmenovité se jedna o novou
trat Praha — Litoméfice, sou¢asné musi vysokorychlostnich parametr( dostat i trat' z Brna
do Pferova a do Brfeclavi, kde novostavba Brmo — Vranovice umozni také zasadni
zkvalitnéni pfiméstské dopravy. Soucasné predpokladame, ze do roku 2030 budou
zahajeny také prace na nejdllezitéjsi spojnici CR, tedy na VRT Praha — Brno. V nasledujicim
programovém obdobi, tedy v letech 2014 — 2020 vSak z pohledu RS bude kliCova finalizace
priorit a stanoveni harmonogramu realizace, které vzejdou ze studie proveditelnosti.

EU klade stale vétsi diraz na interoperabilitu a transevropsky rozmér koridora. Proto bude
nezbytné zajistit na dotCenych tratich potfebné parametry. Zavadéni jednotného
zabezpecovaciho systému ETCS je teprve v pocatcich, pfesto pujde o jednu z hlavnich
priorit v této oblasti v obdobi do roku 2020.



Osobni doprava

Bez ohledu na fadu problému Ize povazovat vyvoj osobni Zelezni¢ni dopravy v poslednim
obdobi za pomémné uspokojivy. Vykony a podil na trhu jsou viceméné stabilizovany,
resp. v roce 2012 doSlo k meziro¢nimu narGstu a v mensi mife vykazuje narlst i letoSni
prvni pololeti. Nemalou zasluhu na tom ma i pomérné vyrazna obnova vozového parku,
ktera by nebyla mozna bez zapojeni evropskych prostfedkl v ramci Regionalnich
operacnich programu. Tyto investice by mély pokracovat i v dalSim programovém obdobi
do roku 2020, s ¢imz se pocita i v pravé pfipravovaném OP Doprava. Kromé regionalni
dopravy je v8ak potfeba se zaméfit i na segment dalkové vnitrostatni dopravy, kde je
v souCasnosti zanedbanost vozového parku nejvétSi, coz mj. snizuje vyuzitelnost
parametrd jiz modernizované infrastruktury. Tento stav neni uspokojivy také ve vztahu
ke koncovym zakaznikum, ktefi Zeleznici stale skrze segment vnitrostatni dalkové dopravy
vnimaji jako ne pfili§ atraktivni alternativu k jinym dopravnim obordm. Soucasné je tfeba
dbat a rozvijet mezinarodni spolupraci mezi dopravci, kterd umozni zvysit podil Zeleznice
na mezistatnich pfepravach.

S obnovou vozového parku v osobni dopravé pfimo souvisi i budoucnost stejnosmérné
proudové soustavy na Ceské Zeleznici. | s ohledem na fakt, Ze nové budované vysoko-
rychlostni Useky budou muset byt jiz nové elektrifikovany stfidavou soustavou 25 kV/50 Hz,
bude nutné zvazit pfipadny postupny pfechod na jednotnou trakéni soustavu. Toto mize
ovlivnit i vyvoj na slovenské strang, ktera tento postup pfipravuje jiz deli dobu, i kdyz zatim
konkrétni terminy stale nejsou definitivné stanoveny. Vzhledem k Zzivotnosti nové
nakupovanych vozidel se proto jevi jako perspektivni jiz pouze podpora nakupu budto
dvousystémovych nebo jen Ccisté stfidavych vozidel. Osobni dopravy se dotykaji
i pozadavky TSI — pfedevsim TSI CCS a RST-NOI. V prvnim pfipadé bude nutné fesit
vybaveni vozidel mobilnimi ¢astmi GSM-R a ETCS. V druhém pfipadé pak pujde
pravdépodobné o uplnou nahradu 3palikovych brzd, jak u lokomotiv, tak pfedevsim
u osobnich vozu.

S ohledem na ambiciozni cile evropské dopravni politiky z hlediska snizovani zavislosti
dopravy na uhlikovych palivech se v pfipadé nezavislé trakce bude potfeba zabyvat
novymi typy pohon(. Realné Ize tedy stale vice uvazovat o nasazeni hybridnich vozidel.

Nakladni doprava

Diky pIné liberalizaci a charakteru tohoto segmentu Zelezni¢ni dopravy je zde uloha statu
omezena. Presto zde Celime aktualné fadé problémd. Jednim z €asto diskutovanych je
budoucnost jednotlivych vozovych zasilek. Tato problematika je uzce spojena se situaci
klicového nakladniho dopravece — CD Cargo. Z divod(i dlouhodobé $patnych hospodafskych
vysledku roste tlak na omezovani neziskovych ¢&innosti, k nimz patfi v prvni fadé
i provozovani systému jednotlivych vozovych zasilek, ktery je jednak zatizen vysokymi
fixnimi naklady a sou€asné dlouhotrvajicim odlivem zajmu zakaznik(. Obdobny problém
feSi nebo fesili i ostatni puvodné statni dopravci v Evropé. V mnoha pfipadech bylo
FeSenim ukondeni tohoto systému zcela. V CR tvofi tento systém vSak stale pfiblizné
30-40 % vykonu zZelezni¢ni nakladni dopravy a proto je nutné brat zfetel na mozné dopady
radikalnich feseni.

DalSi oblasti, kde vstupuje do hry stat, je infrastruktura. Nakladni viaky pfispivaji hlavnim
dilem na poplatcich za pouziti ZDC, pfitom napfiklad investice do koridord znamenaji
pfinos pfedevdim pro vlaky osobni. Pro zachovani konkurenceschopnosti nakladni
Zeleznice vUCi stale se zostfujici se konkurenci silniéni dopravy je vSak nezbytné zlepSovat
provozni parametry nakladnich vlaku, ke kterym patfi pfedevSim hmotnost a délka. Prvni
parametr Ize zlepSit napfiklad nasazenim modernich vykonnych lokomotiv. Proto je vSak
potfeba uzplsobit stale nevyhovujici infrastrukturu i na nejdilezitéjSich tazich pro nakladni



dopravu. Jde pfedevSim o budovani systétmu ERTMS a dosazeni elektromagnetické
kompatibility vozidel a infrastruktury. Dlouhodobé&jsi zalezZitosti je pak prodluzovani délky
nakladnich vlaki — v souladu s naroky na sit Core Network pro nakladni dopravu bude
nutné vyhledové zajistit podminky pro provoz vilaki s délkou 750 m. To by znamenalo
znatelné zvySeni produktivity jiZ za sou€asné situace, nebot’ na siti DB Netz je tato délka
mozné jiz v sou€asnosti.

V oblasti vznikajici sité nakladnich koridord v souladu s nafizenim 913/2010 bude nejvétsi
zménou jejich postupné zaclefiovani do sité TEN-T pro nakladni dopravu. Tento krok je
zcela logicky. Pro Ceskou republiku budou mit dopad pfipadné zmény v trasovani nékterych
koridord, konkrétné mozné napojeni na koridor €. 8 (East-west) z Rotterdamu do Pobalti
a na zvazovany koridor podél Dunaje prostfednictvim vétvé z Prahy do Bavorska.

Finan¢ni zatézi pro dopravce bude pfizplsobovani vozového parku novym TSI. Jde jednak
o vybavovani vozidel systémy GSM-R a ETCS. Pro nakladni dopravu v CR pak bude
klic¢ové spinéni podminek TSI RST-NOI. V praxi to bude znamenat vétsi ¢i mensi investice
do naprosté vétSiny vozového parku v sou¢asnosti vyuzivaného ¢eskymi dopravci. Proto je
potfeba najit feSeni, které nebude znamenat zasadni finanéni zatéz pro dopravce — tj. pfima
finan¢ni podpora anebo jina forma napf. slevou z ceny za pouziti dopravni cesty.

S touto oblasti uzce souvisi i podpora kombinované dopravy, ktera bude v budoucnu hrat
kliCovou roli v Zelezni¢ni nakladni dopravé. V ramci pfipravy nového OP Doprava se
pocita v prvni fadé s investi¢ni podporou pfi budovani terminall. S ohledem na to, Ze podpora
bude uréena pfedevsim soukromym pfijemcum a Ze jde o oblast vefejné podpory, budou
konkrétni podminky nastaveny az na zakladé jednani s Komisi.



Stav zelezni¢niho sektoru prfed zahajenim nového
programového obdobi 2014 — 2020

Ing. Ludék Sosna, Ph.D., Ing. Josef Burianek, Ministerstvo dopravy CR
Uvod

Prelom rokd 2013 a 2014 je v oblasti vrcholnych strategickych koncepci sektoru dopravy
ve znameni dokonc¢ovani realizace cili stanovenych pro obdobi 2007 — 2013 a pfipravou
na nové planovaci obdobi pro obdobi mezi roky 2014 a 2020. Toto rozdéleni je dano
jednak evropskymi vrcholnymi strategickymi dokumenty i operaénimi programy a zaroven
narodnimi strategickymi dokumenty, kterymi jsou zejména Dopravni politka CR a Dopravni
sektorové strategie. Soubéh téchto dvou planovacich obdobi pfedstavuje velmi naro¢né
procesy, které mnozstvim a obtiznosti danych UkolU kladou vysoké pozadavky na pracovni
vykonnost zapojenych instituci. Zelezniéni sektor v tomto ohledu patfi mezi ta dopravni
odvétvi, na néz jsou kladeny nejvy3Si naroky. Je nutné fici, Ze jak Ministerstvo dopravy,
tak Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty v oblasti Zeleznice plni tuto roli s fadou dobrych
vysledku. Tento pFispévek by mél shrnout pozitiva, kterych se podafilo v poslednim roce
dosahnout, a nastinit pfedpokladany vyvoj dalSiho sméfovani Zelezni¢niho sektoru. Primarné
budou informace v nasledujicim textu zaméfeny na oblast Zelezni¢ni infrastruktury,
avsak vzhledem k uzké provazanosti s oblasti Zelezniéniho provozu, vozidel a koncepce
nakladni a osobni Zelezni¢ni dopravy bude vénovan prostor i t€mto tématim.

Aktualni stav realizace stavajiciho obdobi 2007 - 2013

Modernizace zelezniCni sité v podobé& zejména velkych modernizaci a optimalizaci je jiz
nékolik poslednich let realizovana s pfispénim fondd EU. V tomto sméru je kliCovym
prostfedkem pro realizaci danych staveb Operaéni program Doprava (OPD). Obecné se
da Fici, ze OPD pfinesl do Zelezni¢ni infrastruktury znacny potencial pro jeji rozvoj, ale také
pfinesl celou fadu novych pozadavku na projektovou pfipravu i realizaci staveb. V soucasné
dobé se nachazime na pocatku posledni tfetiny tohoto obdobi, a je tak ¢as na urcité
bilancovani a popsani pozitivnich i negativnich zkuSenosti s postupnou implementaci OPD.

Pro rozvoj zelezni¢ni infrastruktury bylo k dispozici celkem cca 55 mid. K€ na 1. prioritni
ose (TEN-T) a cca 10 mid. K& na 3. prioritni ose (mimo TEN-T). Do poloviny roku 2013
se podaifilo uspésné schvalit projekty s celkovou vysi prostfedku v uvedenych osach ve vysi
cca 51 mid. K¢&', respektive cca 5 mid. K&. V jednotlivych Zelezniénich osach OPD tak
stale zbyva pomémé velké mnozstvi financi. Pozitivni v tomto smyslu je fakt, Ze se
podafilo realizovat nékolik velmi dulezitych staveb, které pfispély ke zvySeni konkurence-
schopnosti zeleznini dopravy dané zejména zvysenim jeji kvality, bezpe€nosti a spolehlivosti.
Jedna se predevsSim o stavby na tranzitnich koridorech, dulezitych regionalnich tratich
a také technologické akce pro zvySeni urovné zabezpedceni a fizeni Zelezni¢niho provozu.
Celkové dosavadni vysledky vSak byly poniZzeny nékolika konkrétnimi negativy, které se
projevily na uspésnosti Cerpani prostfedkd OPD. Jedna se zejména o tzv. plosnou korekci,
ktera se vinou nékolika zasadnich chyb v procesu pfipravy a realizace staveb projevila
zpétné na snizeni podilu prostifedkd EU na jejich spolufinancovani. Sou¢asné doslo také
u fady staveb ke zpozdéni v pfipravé dané objektivnimi divody v procesu schvalovani
i celkovou nestabilitou v tvorbé rozpoctll SFDI na jednotlivé roky, kdy byla pfiprava staveb
v dusledku rozhodovani vedeni MD v roce 2010 zastavovana, a zaroven nebyly pfipravovany

! Zahrnuty v této ¢astce jsou naklady v puvodni vysi bez zohlednéni poklesu stavebnich nakladd po vybé-
rovych fizenich na zhotovitele stavby. Zarover nejsou do této €astky promitnuty u€inéné zpétné korekce.
Realné tak bude celkova vyse vy€erpanych finanénich prostfedk EU u jiz schvalenych projektt po zahrnuti



nahradni akce. DalSim jistym negativem byl rozptyl cen za jednotlivé stavby. Pfi planovani
absorp¢nich kapacit projektd pro docerpani prostiedkd z OPD tak pfi zasadnich snizenich
cen u velkych staveb dochazelo ke snizeni podilu prostiedkd OPD a tim k dalSimu
navys3eni rizika jejich nedoCerpani.

Na vySe popsané negativni skuteCnosti bylo nutné reagovat urcitymi opatfenimi. Prvnim
krokem bylo zavedeni podrobngjSiho fizeni rizik v pfipravé a realizaci staveb. Sou€asné
byly prostifedky na pfipravu navyseny, aby probihajici pfiprava byla maximalné plynula
a zaroven, aby byla zahajena pfiprava novych projektiu. Rok 2013 se tak z pohledu
projektové pfipravy zfejmé& stane rekordnim co do absolutniho poétu pfipravovanych
staveb, tak co do vysSe finan¢nich prostfedkd vynaloZenych na projekéni a majetkopravni
¢innost. V poslednim roce byla zahajena pfiprava i staveb malého rozsahu na vedlejSich
tratich, jez nemély v poslednich letech vysokou prioritu. Sou€asné obdobi je tak urCitou
pfilezitosti i pro tyto traté zejména z pohledu zvySeni atraktivity osobni Zelezniéni dopravy
a posileni jejich role v konkurenci jinych dopravnich modad. Kvalitni a rychla priprava
téchto staveb je nezbytnou podminkou jejich realizace, coz klade vysoké pozadavky
na kapacity projekénich firem. Mimo tato popsana opatfeni probihaji v sou¢asné dobé také
dalSi podpurné kroky pro moznosti efektivnéjSiho Cerpani prostiedkd OPD do Zelezni¢ni
infrastruktury. Jedna se o jejich vyuziti také na akce oprav zZelezni¢ni infrastruktury
¢i na energetické a technologické stavby (trakéni napajeci stanice, ménirny, systémy
identifikace stavu jedoucich vozidel) a o moznosti prodlouzeni obdobi do roku 2016.

V této Casti byly popsany zasadni zkuSenosti s realizaci sou¢asného programového obdobi.
Byl popsan aktualni stav realizace stavajiciho OPD a popsany kroky, které v soucasné
dobé& MD ve spolupraci se SZDC &ini pro snizeni rizik nedogerpani pridélenych prostredkd.
Zaveérecny ucet v8ak bude znam za cca 2 roky, kdy bude konecny termin ukon&eni OPD
a budeme tak moci posoudit, zda aktualné navrhovana opatfeni byla uspé&sna ¢&i nikoliv.

Aktualni stav pripravy na zahajeni nasledujiciho obdobi 2014 - 2020

Vrcholné strategické dokumenty CR a EU v oblasti dopravy

V poslednich nékolika roénicich konference ,Zeleznice...“ bylo mezi Gvodnimi pFispévky
vzdy téma tykajici se popisu nékterého z vrcholnych dopravnich strategickych dokumentu
CR a EU. Jednalo se naptiklad o Bilou knihu — Evropskou dopravni politiku, Dopravni
politiku CR, politiku TEN-T, Dopravni sektorové strategie, a podobné&. Samotny popis, ugel
a dulezité milniky jejich zpracovani byly jiz dostate€¢né popsany ve sbornicich z minulych
rocnikd. V letoSnim se tak toto téma zaméfi jiZ na konkrétni dilezité pozadavky, jezZ jsou
kladeny na Zelezni¢ni sektor, a které tak budou mit dopad do &innosti vSech instituci
zapojenych do této oblasti.

Bilda kniha EU - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru neboli tzv.
Evropska dopravni politika je zakladni ideovy dokument EU pro oblast dopravy. Tento
dokument stanovuje obecné cile a pozadavky na budouci rozvoj oblasti dopravy. Cile jsou
obecné kladeny zejména na sniZeni energetické naro¢nosti dopravy a sniZzeni negativnich
vlivi na Zivotni prostfedi. V tomto ohledu je Zeleznice vyznamnym ¢lankem, jelikoz je se
svou moznosti vyuZiti elektrické trakce velmi Setrna k zivotnimu prostifedi. Zaroven patfi
elektrické pohony Zelezni€nich vozidel mezi nejucinnéjsi zafizeni. Zfejmé pravé proto byly
ze strany EU stanoveny konkrétni a velmi ambiciozni cile, kterych ma zeleznice dosahnout
ve stfednédobych i dlouhodobych horizontech. Pro pfiklad Ize jmenovat napfiklad:

e Prevedeni 30 % silni¢ni pfepravy do roku 2030 na Zeleznici a vodni dopravu
¢ Do roku 2050 pak 50 % téchto preprav
e Ztrojnasobit do roku 2030 délku evropské vysokorychlostni Zeleznicni sité



e Do roku 2050 pak uplné dokongit tuto sit
o Napojit do roku 2050 vSechna letisté hlavni sité na zelezniéni sit

Tyto i dalSi cile vSak byly v Evropské dopravni politice stanoveny pfistupem tzv. shora,
kdy nebyla provéfena realnost jejich naplnéni konkrétnimi kroky. V pfipadé pfistupu zdola,
tzn. nejprve analyzou moznych uspor a z toho vzeSlych vysledkl, by zifejmé doslo
k zavérim nerealnosti spinéni stanovenych cild. V tomto ohledu je pro Zelezni¢ni sektor
ve vztahu k danému strategickému dokumentu kliCové, zda je Zeleznice schopna najit
a realizovat takova opatieni zasazena do ekonomickeé, technické a legislativni reality,
jez povedou ke splnéni danych cilu.

Jednim z nastroji pro rozvoj evropské Zelezni¢ni infrastruktury je Politika transevropskych
dopravnich siti (TEN-T). Tento dokument je vydavan ve formé nafizeni EU, coz predstavuje
oproti evropské dopravni politice zavazny pravni dokument, kterym jsou jednotlivé ¢lenské
staty povinny se fidit. V minulych nékolika letech probihala revize TEN-T, jeZ byla platna
v podobé schvalené jiz v roce 2004. V souCasné dobé je dokument vypracovan a projednan
na vSech pfislusnych urovnich EU a probihaji posledni zejména formalni Upravy pfed jeho
kone¢nym schvalenim. Brzy jiz budeme moci oznamit vyslednou platnou podobu politiky
TEN-T a zahajit samotnou implementaci tohoto nafizeni.

V minulych ro€nicich byly jednotlivé dulezité ¢asti nové politiky TEN-T jiz popsany. Da se
fici, ze k zasadnim zménam oproti lonskému roku uz nedochazelo. Sit TEN-T bude nové
rozdélena na tzv. hlavni a globalni s terminy jejich dokon&eni do roku 2030, respektive
2050. Zelezniéni sit je pak rozdélena podle svého G&elu na traté uréené primamé pro osobni
a nakladni dopravu. Zejména na hlavni siti je obsazena fada useku a uzld, které v soucasné
dobé nevyhovuji pozadavkim danych v nafizeni. Tento fakt znamena jednak pfrilezitost
Cerpat evropské prostfedky na realizaci fady staveb, ale také povinnost dosahnout
pozadovanych parametri do roku 2030. Aby traté plnily Ulohu, jakou maiji v pfepravé
na stfedni a delSi vzdalenosti hrat, musi byt elektrizované, vybavené systémem ERTMS,
kapacitni, s dostate€nym rychlostnim profilem v €asti pro osobni dopravu a s dostateCnymi
délkami dopravnich koleji pro nakladni dopravu. Néktereé traté v8ak nesplriuji ani tyto zakladni
pozadavky, coz bude pfedstavovat pomérné vysokou finan€ni naroCnost realizace
potfebnych opatfeni. Jednim z téchto pfikladu je napfiklad trat Plzefi — Domazlice — st. hr.

| politka TEN-T tedy definuje pro Cesky zelezniéni sektor fadu ukoll a pfilezitosti.
Pfi projednavani tohoto dokumentu se MD snaZilo na jednu stranu vytvofit dobré podminky
pro dalsi rozvoj Zelezniéni infrastruktury na naSem uzemi a nedopustit, aby se CR stala
periférii uprostfed Evropy, ale na druhou stranu bylo nutné pfijmout jen ty zavazky, kterych
je CR realn& schopna dosahnout. Jsme toho nazoru, Ze se podafilo tyto cile dobfe
zkombinovat a CR tak hraje v politice TEN-T ddlezitou roli poplatnou jeji geografické
poloze, ekonomické vykonnosti a potfebam primyslu i obyvatel.

VySe byly popsany zasadni evropské strategické dokumenty pro oblast dopravy, z nichz je
patrny jejich vztah k Zelezninimu sektoru. Na narodni urovni Ize jako vrcholny strategicky
dokument pro sektor dopravy jednoznaéné oznadit Dopravni politku CR. V minulém
roCniku bylo celkem podrobné informovano o ucelu a struktufe pravé vznikajici Dopravni
politiky CR pro léta 2014 — 2020 (dale jen Dopravni politika). V lofiském roce byl
predpoklad dokonceni a schvaleni Dopravni politiky do konce bfezna 2013. K jejimu
schvaleni doSlo sice se zpozdénim cca dvou mésicu, ale i tak mizeme nyni konstatovat,
Ze dopravni politika pro roky 2014 - 2020 je vliadou CR schvalena ze dne 12. 6. 2013
s ucinnosti od 1. ledna 2014.

Béhem zpracovani i projednavani navrhu dopravni politiky byl oproti jinym dopravnim modim
kladen velky dliraz pravé na Zelezni¢ni sektor. Tato skutecnost se projevila na podrobnosti
prislusnych kapitol, ale také na mnozZstvi Ukoll a pozadavkd kladenych na Zelezni¢ni



sektor ze strany spolecnosti, instituci a vyznamnych uzivatell v podobé dopravct a pfepravca.
Jelikoz se dopravni politika vénovala sektoru jako celku, nikoliv pouze infrastrukture,
budou v nasledujicich bodech popsany zasadni zavéry a pozadavky prufezové vSemi
konkrétnimi odvétvimi — infrastrukturou, dopravci, objednateli vefejné dopravy, atd.

Od zelezni¢ni infrastruktury se oCekava v letech 2014 — 2020 naplnéni nasledujicich
nejvyznamnéjSich pozadavku a cild:

— Dobudovani tranzitnich koridort v€etné uzl( do roku 2018.

— Modernizace trati na hlavni siti TEN-T do roku 2030.

— Modernizace Zeleznic¢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 a napojeni prumyslovych zén
strategického vyznamu do roku 2020.

— Zajisténi prujezdnosti velkych Zelezni¢nich uzll segregaci osobni a nakladni dopravy.

Podrobnéjsi rozvedeni tématu zelezni¢ni infrastruktury bude popsano nize v kapitole
tykajici se Dopravnich sektorovych strategii, jez je navazujicim strategickym dokumentem
pro implementaci navrzenych cilG a opatfeni.

V oblasti verejné osobni zelezni¢ni dopravy by vycet stanovenych cill vydal na celou
stranku textu. Souhrnné se jedna o cile v oblasti:

— rozvoje IDS,

— systematizace financovani vefejné dopravy,

— rozdéleni kompetenci mezi stat a kraje a pozadavkl na vzajemnou provazanost,
— definovani standardu kvality vefejné dopravy,

— zajisténi vybéru dopravcu formou otevienych vybérovych fizeni,

— pokracovani v procesu liberalizace Zelezni¢ni dopravy,

— pozadavku na dopravni planovani a provazani s plany rozvoje dopravni infrastruktury
a dalsi.

Pravé v oblasti vefejné osobni zelezni€ni dopravy je pfed jednotlivymi institucemi fada
Casové a procesné velmi naroCnych cilll. Bez jejich splnéni vSak nebude mozné dosahnout
rozvoje Zeleznice dle pozadovanych narokl jejich uZivateld. KliCova pro jejich splnéni
bude zejména mira spoluprace jednotlivych zapojenych instituci, a to jak v roviné odborné
shody, tak i v roviné shody politické. Tato problematika bude pfedmétem zpracovani
prislusného koncepéniho dokumentu, kterym bude Koncepce verejné dopravy. V tomto
dokumentu by mély byt feSeny vySe popsané klicové body a vybrany konkrétni varianty
dalSiho sméfovani této oblasti. Dokonceni této koncepce je dle schvalené Dopravni
politiky stanoveno do konce roku 2014.

Pro oblast nakladni Zelezni¢ni dopravy bude kli¢ovy zejména rozvoj terminald kombinované
dopravy, rozvoj nakladnich zelezni¢nich koridorl a nastaveni poplatkli za pouziti zelezni¢ni
dopravni cesty. V dopravni politice je pro rozpracovani konkrétnich navrhi v této oblasti
odkazovano na Strategii podpory logistiky z verejnych zdroju. Tato koncepce byla
zpracovana a schvalena Vladou CR jiz v roce 2009. V planu je tak jeji vyhodnoceni
a aktualizace v roce 2015, respektive 2016.

Popsani kompletniho vy&tu vSech pozadavkld a navrzenych nastroji v sektoru Zeleznice,
které byly zaneseny do Dopravni politiky CR pro Iéta 2014 - 2020, by vydalo na samostatny
sbornik. VySe byly popsany pouze ty nejdulezitéjsi, véetné nastroju na jejich feSeni. Zejména
v sektoru statnich a samospravnych institucich bude zpracovani téchto pozadavku klast velky



ddraz na personalni zabezpeceni s jasné definovanymi kompetencemi. Véfime, Ze pfi dalSich
vyhodnocenich pInéni Dopravni politiky budeme moci konstatovat uspésné splnéni co
nejvétSiho poctu danych ukoll, které v disledku pfispéji k posileni role Zeleznice v celém
dopravnim spektru a Zeleznice tak ziska dalSi potencial pro svij rozvoj.

Oblast dopravni infrastruktury si i vzhledem k zaméfeni konference zasluhuje vySSi
pozornost. Odborna vefejnost v poslednich nékolika mésicich zajisté zaznamenala nékolik
postifehl spojenych se zpracovanim Dopravnich sektorovych strategii, 2. faze, jez jsou
zakladnim strategickym dokumentem pro oblast dopravni infrastruktury a jehoz zpracovani
je nezbytnou podminkou pro moznost spolufinancovani dopravnich staveb z fondd EU
v obdobi let 2014 — 2020 (dale jen DSS). DSS jsou koncepci, ktera v prostfedi CR
dlouhodobé absentovala. Ministerstvo dopravy tak reaguje na dlouhodobé vytky NKU i EU.
DSS obsahuji zasady pro efektivni a kvalitni zajisténi provozu existujici dopravni
infrastruktury a ur€eni prioritizace rozvojovych projektl k realizaci, véetné naméta na jejich
optimalizaci v mistech, kde se dosud sledované feSeni ukazuje obtiZzZné obhajitelné
(dopravné-spoleCensky, uzemné-environmentalné, ekonomicky). DSS jsou zpracovany
pro obdobi 2014 — 2020 s dlouhodobym vyhledem do roku 2030, resp. 2050.

Dopravni sektorové strategie jsou dlouhodobé pfipravovanym materialem, ktery je vystupem
prace Siroké skupiny odbornik(l. Byly zpracovavany pod pfisnym dohledem organu Evropské
komise i agentury Jaspers, spolu se zapojenim externich konzultantli, ex-ante hodnotitele
i se zapojenim expertniho poradniho organu a zastupcl vefejnosti dle pozadavki
Evropské komise. V prubéhu projektovych praci byl po celou dobu u¢asten i SEA hodnotitel.

DSS identifikuji potencial jednotlivych zdroji financovani dopravni infrastruktury, ale
nepfedjimaji politické rozhodnuti o vhodné kombinaci téchto zdroji. V tzv. Navrhové
varianté financovani jsou kvantifikovany potfebné celkové ro¢ni objemy zdrojl, které musi
byt minimalné zajistény pro naplnéni cild DSS, kterymi jsou:
e zajistit postupné potfebné navySeni finanénich prostfedkl na udrzbu siti tak,
aby nedochazelo k daldimu zvySovani vnitfniho dluhu a tento dluh byl postupné
snizovan (mandatorni naklady),

o zajistit dostatek zdroji pro plynulé kofinancovani prostfedkd EU v obdobi 2014 — 2020
s vyuzitim pravidla n+3 v¢&. kofinancovani akci realizovanych v ramci OPD | v letech
2014 — 2015 (vyuziti pravidla n+2),

e s vyuzitim zdroju EU realizovat primarné prioritni rozvojové projekty podle vysledku
vzajemného hodnoceni obsazeného v Dopravnich strategiich,

e splnit zavazky plynouci z pfipravovaného nafizeni k politice TEN-T, a to terminy
dokonceni této sité (viz vyse).

Pro moznost spInéni téchto cilt je nezbytné od r. 2015 zajistit celkovy objem finanénich
zdroja ve vySi min. cca 70 mld. Ké/rok véetné zdroja EU, s jejich pfedpokladanou vysi
i ur€enim na konkrétni rozvojové projekty, s nimiz DSS2 kalkuluji.

Ministerstvo dopravy jiz v letech 2012 a 2013 pfi pfipravé DSS pfistoupilo k realizaci
nékolika opatfeni pro zvysSeni efektivity vynakladani finanénich prostfedkl, které jsou
s DSS uzce provazany a napomahaji napliiovani jejich principu. Jedna se predevSim
o schvalovaci proces projektd ve fazi jejich investorské pfipravy a zpfisnéni pravidel
pro prerozdélovani finan¢nich prostfedkd na tuto pfipravu uréenych dle priorit DSS,
a zpfisnéni kontroly postupu u jednotlivych organizaci. Zasadnim problémem je investorska
nepfipravenost prioritnich rozvojovych opatfeni — ta musi byt vzdy dostate¢né finan¢né
pokryta a maximalné efektivné zajisStovana.

Prioritizace rozvojovych projektd v harmonogramu realizace (vazajici konkrétni projekty
ke konkrétnim finanénim zdrojim) je zaloZzena na trojdimenzionalnim pfistupu: priorita
dle DSS, pfedurcenost disponibilnich finan&nich zdrojl, pfipravenost projektu k realizaci.



U Zelezni¢ni infrastruktury se jako hlavni omezujici faktor pro stanoveni harmonogramu
zejména v prvnich letech obdobi 2014 — 2020 jednoznaéné projevila nepfipravenost
pro stat kli¢ovych projektd k realizaci. Z tohoto divodu tak fada vysoce prioritnich projekt
musela byt v navrhovaném harmonogramu realizace staveb Zelezni¢ni infrastruktury
umisténa do druhé poloviny budouciho obdobi.

Nastavenim budoucich fondd EU a jejich podporou rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury vznika
pro tento sektor velky potencial. Pfi aplikaci této skutecnosti v DSS je vysledkem mozZnost
realizace vétSiny vyznamnych projektd v obdobi 2014 — 2020. Aby vSak tento
harmonogram mohl byt uskute¢nén, je nutné splnit vSechny zakladni pfedpoklady
(zajisténi vyse financnich prostfedkd na pfipravu i realizaci staveb v deklarované vysi,
zajisténi rychlého procesu pfipravy jednotlivych staveb, atd.) V opacéném pfipadé by
pfi nesplnéni téchto predpokladi dochazelo k dalSimu zpozdéni v postupné modernizaci
Ceské Zeleznicni sité.

Dle zkuSenosti s realizaci staveb v obdobi 2007 — 2013 je nutné pfijmout fadu pouceni
pro jednotlivé faze pfipravy. KliCové v tuto chvili je zejména koncepéni ujasnénost
navrhovanych parametrd jednotlivych staveb a to s ohledem nejen na technickou
a dopravné-technologickou podobu, ale také na ekonomickou efektivitu vybranych
feSeni. Bez splnéni téchto zakladnich podminek Ize jen velmi obtizné predpokladat uspésnou
realizaci v pfedpokladanych €asovych horizontech. Pro daldi roky pak bude kli¢ové drzet
se zadanych parametrll a zajistit jejich dodrzovani v navazujicich stupnich projektové
pfipravy. V soucasné dobé realizované stavby vychazi z koncepci schvalenych pfed zhruba
deseti roky. Je dokon€ovana pfiprava poslednich staveb tranzitnich Zelezni¢nich koridort,
kdy se pfedpoklada dokonceni realizace poslednich celkll do konce roku 2018. Dalsi
rozvoj zelezni¢ni sité po tomto je dan pouze proklamativné bez svého presného definovani.
NedostateCna koncepéni usazenost jednotlivych staveb se v souCasné dobé projevuje
negativné na neujasnénosti a tim i nepfipravenosti potencialnich zaméra k realizaci.
V pfipadé nesjednani rychlé napravy, lze oCekavat negativni dopad tohoto stavu do realnosti
plnéni stanoveného harmonogramu rozvoje Zelezniéni sité. Jedna se zejména o stavby
Modernizace trati Praha — Kladno s pfipojenim na Letisté Vaclava Havla, Modernizace trati
Brno — Pferov a Modernizace Zelezni¢niho uzlu Brno.

Konkrétni harmonogram realizace staveb na Zelezni¢ni siti, v€etné financnich zdroju
na zajisténi jejich pfipravy i realizace, je detailné popsan v samotném dokumentu. V tomto
strategickém dokumentu jsou rovnéz detailné analyzovany oblasti provozovani dopravni
infrastruktury v€etné navrhu opatfeni na zajisténi kvalitni udrzby. Dopravni sektorové strategie,
2. faze byly ke konci zafi 2013 pfipraveny ke konecnému schvaleni spoleénym Fidicim
vyborem i Vladou CR véetné zapracovanych a vypofadanych pfipominek jak z meziresortniho
pfipominkového fizeni, tak i z projednani v ramci procesu SEA hodnoceni. Pfedlozeni
dokumentu do Ufadu vlady jako podkladu pro jednani Vlady CR se piedpoklada do konce
fijna 2013.

Zaver

Téma pfispévku bylo zaméfené na popis aktualnich procesu a zpracovavanych vrcholnych
strategickych dokumentd, jez maji vyznamny dopad do dalSiho sméfovani Zelezni¢niho
sektoru jako celku s podrobnéjSim zaméfenim na infrastrukturu. Pfed ZelezniCnim sektorem
stoji pro obdobi let 2014 - 2020 Fada pfilezitosti jeho dalSiho rozvoje, ale zarover i pozadavk
a rizik. Ministerstvu dopravy se podafilo vytvofit ve vrcholnych strategickych dokumentech
CR i EU pro jeho dalsi rozvoj dostateény prostor. V8echny popsané strategické dokumenty
bud byly schvaleny, nebo by mély byt schvaleny do konce roku 2013. Nyni jiz bude zaleZet

pouze na nas vSech, ktefi jsme Cleni velké Zelezni¢ni rodiny, jakym zplsobem se dokazeme
zhostit této prilezZitosti.
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20 let modernizace koridoru a co dal?
Bc. Marek Binko, SZDC, s.o.

Modernizace tzv. tranzitnich Zelezniénich koridorG (TZK) v Ceské republice zapodala
v roce 1993. O pfipravé jednotlivych staveb i celého programu modernizace bylo napsano
mnoho. Zkusme se nyni ale s odstupem zamyslet nad skuteénym pfinosem modernizace
TZK a zejména nad tim, co se zase tak Uplné nepovedlo. Pravé z nelspéchd, at bylo
¢i nebylo mozné jim v dané dobé zabranit, je totiz nutné se poucit.

Asi Uplné nejvétsi pfinos modernizace TZK je ve skutednosti, e se podafilo nastavit
dlouhodobé udrzitelny model financovani Zelezni¢ni infrastruktury. Pokud by nebyl
nastartovan, v t¢ dob& pomé&rné ambiciézni, program modernizace TZK, podfinancovani
Zelezni¢ni infrastruktury by se patrné dale prohlubovalo. Tak jak dnes vypadaiji celostatni
drahy mimo TZK, tak v takovém stavu by patmé byly i samotné TZK.

Casto zmiflovanym pfinosem modernizace TZK je zvy$eni kvality pro osobni dopravu.
Relativni uspéch osobni dalkové dopravy je dan dvéma faktory. Prvnim je zavedeni
intervalového jizdniho fadu, ktery sam o sobé pfitahl velké mnozstvi cestujicich, druhym pak
zvyseni tratovych rychlosti, které umoznilo zkratit cestovni doby, a to zejména na rameni
Praha - Ostrava. Pro pfiklad uvedme cestovni doby v roce 1993 (JR 1992/1993)
pred zapodetim modernizace TZK a 20 let poté (JR 2012/2013):

Usek Cestovni doba Cestovni doba Zkraceni cestovni
v roce 1993 v roce 2013 doby

Praha - Brno 2:56 hod. (EC 9) 2:40 hod. (EC, Ex) 9 %

Praha - Ostrava 4:12 hod. (Ex 107) | 3:11 hod. (SC) 24 %

Praha - Usti n. L. 1:33 hod. (Ex 302) | 1:11 hod. (EC) 24 %

Praha - Plzen 1:34 hod. (Ex 250) | 1:35 hod. (R), resp. -1 %, resp. 9 %
1:26 hod. (SC 506 - jede 1x
tydné)

Praha - C. Bud&jovice | 2:24 hod. (R 474) 2:35 hod. (R) -8 %

Ostrava - Breclav 2:09 hod. (Ex 203) | 1:50 hod. (EC) 15 %

Jak je patrné z tabulky, nejvétsi zkraceni cestovnich dob bylo na rameni Praha - Ostrava,
které je zaroven jako jediné v CR (spolu s diléimi Useky Praha - Pardubice - Olomouc)
konkurenceschopné silni¢ni dopravé. To zde podnitilo i rozvoj komeréniho provozovani
vlakii a rameno Praha - Ostrava je v Zelezni¢ni osobni dalkové dopravé v CR viibec
nejzatizenéjSi. Konkurencni vyhoda zeleznice zde bude platit jeSté asi 5 - 10 let, nebot cca
v roce 2018 bude dokonéena dalnice D1 v Useku Rikovice - Pferov - Lipnik nad Beévou,
¢imz bude v relaci Praha - Ostrava jiz vlak pomalejsi, a cca v roce 2021 bude uveden
do provozu usek rychlostni silnice R35 z Opatovic nad Labem do Opatovce u Svitav,
¢imz bude vlak ztracet i v relacich Praha - Pardubice - Olomouc...

Rozvoj osobni dalkové dopravy znamenal ale i sniZzeni kapacity, které je problémem jak
pro osobni pfiméstskou, tak i pro nakladni dopravu. ZvySovanim tratovych rychlosti se
zvétsil rozdil v cestovnich dobach vlaku jednotlivych segmentl, ¢imz je vynucovano
predjizdéni vlaki a tim prodluzovani jejich cestovnich dob, pfip. ani neni mozné
pozadované vlaky viibec do JR zavést. Napfiklad v Useku Praha - Kolin se cestovni doba
expresu zkratila o cca 3 min., ale u osobnich vlakl se prodlouzila o 7 min. a dal$i osobni
vlaky dle pozadavk( objednatele dopravy nelze do JR z dGvodu vyderpané kapacity viibec
zapracovat. U nakladnich vlaku je situace samoziejmeé jesté horsi.
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Dostavame se tedy jiz k tomu, co se ne zcela povedlo:

12

1.

Nedostate¢na tratova rychlost

Modernizace TZK dostala zpo&atku do vinku axiom drZet se své trasy z poloviny
19. stoleti. To ve vysledku znamenalo tratovou rychlost az 160 km/hod., pfi¢emz to
,az" je v pfipadé 1. TZK cca 40 % délky trasy, a to jesté casto v kratkych, prakticky
nevyuzitelnych usecich. To ma za nasledek jak ne zrovna optimalni energetickou
bilanci jizdy vlakd (zrychleni stfida brzdéni), tak zejména nekonkurenceschopné
cestovni doby, viz vySe, a tedy Castecné zpochybnéni jednoho z cild modernizace
TZK.

Nizka kapacita

Stavby modernizace TZK byly projektovany na nizky rozsah vyhledové dopravy,
ktery byl pfekroCen Casto kratce po dokonceni stavby (nékdy i pfed tim). Nékolik
stanic bylo zruSeno (dnes Casto pfi vylukach & mimofadnostech citelné chybi),
prodlouzily se tratové oddily (napf. kvadli viditelnosti navéstidel pfres protihlukové
stény), v pfiméstskych lokalitach nebyla kapacita zvySena podle poptavky (pfiklad
useku Praha-Béchovice - Praha-Liberi, kde byla jiz z 90. let zpracovana studie
na zectyikolejnéni useku, zatimco pfi stavbé v letech 2006 - 2009 byla pouze
dostavéna 3. kolej pfipravena v 50. letech). Ve vysledku je kapacita nizsi, nez je
potfeba a dokonce i nékdy nizSi nez pfed modernizaci.

Chybéjici peronizace

Velkym neduhem prvniho obdobi modernizace TZK byla absence peronizace, pFip.
pouze stavba poloperonizace. Ve vysledku je jak snizovana bezpe€nost a komfort
cestujicich, tak i snizovana kapacita drahy a navic je omezena moznost pouZzit
dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni. NejhorSim pfikladem je samoziejmé
trat’ Brno - Ceska Trebova moderizovana v druhé poloving 90. let dokonce za totalni
vyluky. Pro srovnani napf. v sousednim Némecku se plna peronizace s podchody
¢i nadchody stala standardem jiz pfed 1. svétovou valkou...

. Usporna opatteni

Pfi pfipravé staveb byla ¢inéna fada uspornych opatfeni, ktera se nam jiz ,bohaté
vratila“ v podobé pozdéjsich vicenaklad(, at' to byly rekonstrukce zabezpecovaciho
zarizeni, trakce, svrsku, & dokonce i spodku. Navic je diky tomu i problém dale
zhodnocovat TZK napf. zvySovanim tratovych rychlosti nad 160 km/hod. nebo
postupnym pfechodem na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz (trak&ni vedeni
je sice pfipraveno, ale nikoliv tak sdélovaci a zabezpeCovaci kabely...). Problémem,
se kterym se jesté budeme potykat, bylo zanedbani parametru na délku stani¢nich
koleji pro nakladni vlaky 750 m (dohoda AGTC z roku 1991). Nakonec je standardem
pouze délka 650 m, a to navic jen v nékterych stanicich. Trendy v Zelezni¢ni
nakladni dopravé v Evropé dnes vSak sméfuji k délkam viaka 750 - 1000 m...

NedodrZovani harmonogramu

Pavodné mél byt 1. TZK dokoné&en do roku 2000, poté do roku 2002, nakonec jesté
dodnes neni zcela hotov. U 3. a 4. TZK je to podobné. Diisledkem je opét
nekonkurenceschopnost Zeleznice. BEhem vyluk na realizace staveb odchazi fada
zakaznikl, pfitemz jen néktefi se vrati. Protoze modernizace TZK je z pohledu
investic do Zeleznice prioritni, s dalSimi investi¢nimi opatfenimi se ¢eka az na dobu
,pO koridorech, ¢imz opét Zeleznice vyrazné ztraci na dalSich frontach. Je potfeba
modernizovat ostatni celostatni drahy, nékteré regionalni drahy, ale zacit i budovat

dalkové dopravé. Na to vSe se &eka, az skon&i modernizace TZK.



Aby byly TZK funkéni a konkurenceschopné, je potfeba jak dokongit jejich modernizaci,
a to véetné& staveb v minulosti ,odloZenych*, tj. napF. Usti n. O. - Chocen, nelahozeveskych
a décinskych tuneld nebo ZelezniCnich uzld, tak je i dale zhodnocovat podle soudobych
poZadavku zakazniku. Dulezitym ukolem je samozfejmé interoperabilita v€. ERTMS,
dispecerska centralizace v&. automatizaCnich systému Fizeni provozu. Do doby zprovoznéni
vysokorychlostnich trati ma smysl pro osobni dopravu i dal$i zvySovani tratovych rychlosti
(zavadeéni rychlostnich profilll pro 1=130 mm a 150 mm, pfip. i zvySovani nejvyssi tratové
rychlosti nad 160 km/hod.). TZK musi svou ulohu plnit ale i v nakladni dopravé, mj. jsou
i soucasti sité zelezni€nich nakladnich koridor dle nafizeni EU &. 913/2010, proto musi
umoznit poZzadované parametry i kapacitu. To je také dalsi argument pro rozvoj osobni
dalkové dopravy na nové budovanych vysokorychlostnich tratich. A pravé v souvislosti
s vystavbou vysokorychlostnich trati je nutné se jiz nyni zabyvat i pfechodem na jednotnou
trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz.

Ukold pro rozvoj a modernizaci Zelezniéni infrastruktury je mnoho jak na stavajici
konvenéni siti, tak i na budouci vysokorychlostni siti. Opakovat chyby si jiz nemizeme
dovolit. Konkurence na nas nebude shovivavé &ekat a riziko, Ze Zeleznice bude v CR plinit
jen okrajovou roli, je pfili§ vysoke!
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Dopravni sektorové strategie 2. faze
— dopady do projektové pripravy staveb
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

Ugel projektu

Dokument ,Dopravni sektorové strategie 2. faze* (DSS2) predstavuje 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 médech.

Dokument vychazi z priorit statni politiky v oblasti dopravy (Dopravni politka CR pro obdobi
2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050) a stanovuje priority realizace dopravni infrastruktury
s ohledem na stav a hlavni problémy dopravy v CR véetné mezinarodnich zavazki
a preshrani¢nich souvislosti.

Stav zpracovani

Vlastni prace na projektu byly ukonceny na prelomu kvétna a Cervna 2013. Tim ale prace
zdaleka nekon&i — navazal proces schvalovani na rdznych urovnich a vypofadani
(zapracovani) pfipominek. Kromé& ex-ante hodnoceni bé&hem zpracovani probihalo
projednavani dokumentu se zadavatelem a na vnitroresortni urovni. Finalni podobu
dokumentu dale ovlivnilo jednani s poradenskou iniciativou JASPERS (EIB) a projednani
v ramci meziresortniho pfipominkového Fizeni. V dalSim kole dokument schvaluje Spole¢ny
fidici vybor projektu DSS2 v&etné zastupcli Evropské komise.

Souc€asné s pfipominkovym Fizenim probihal i proces SEA, ktery posuzuje celkové vlivy
zpracovaneé koncepce na Zivotni prostfedi a jehoz zavéry bylo nutné zpétné v dokumentu
zohlednit. Posledni teCkou za nékolikaletym usilim Ministerstva dopravy, resortnich organu
i zpracovatele je schvaleni Dopravnich sektorovych strategii viadou Ceské republiky.

Pouzitelné nastroje Dopravnich strategii

Globalnim cilem strategie je vytvoreni flexibilniho planovaciho a institucionalniho nastroje
pro rozvoj dopravni infrastruktury s pfihlédnutim na potfebu pfipravy Opera¢niho programu
doprava (OPD) na obdobi 2014-2020. Tomu jsou pfizplsobeny i vystupy jednotlivych ¢asti
projektu tak, aby je bylo mozné dale pouzivat pfi planovani rozvoje dopravniho sektoru.
Jedna se zejména o:

e Multimodalni dopravni model (model souCasného stavu a model prognéz),
ktery bude slouzit pro prognézovani dopravniho zatizeni na dopravnich sitich
a pro hodnoceni jednotlivych projektd.

o Databaze rozvojovych opatieni, ktera shrnuje informace o rozvojovych projektech
a namétech na dopravni infrastrukture.

e Vicestupnové multikriterialni hodnoceni, které umozfnuje vzajemné hodnoceni
rozvojovych projektl ve tfech zakladnich pilifich, coz jsou Potfebnost (spole€enska
a dopravni), Prdchodnost (Uzemni a environmentalni) a Proveditelnost (finan¢ni
a ekonomicka).
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e Simulator zdroji a potreb, pomoci néhoz Ize sestavit prognézu finanénich toku
v nasledujicich letech: na pfijmové strané jsou shrnuty dostupné finanéni zdroje
(ve scénarich) a k nim je pfifazena vydajova stranka (jak mandatorni vydaje,
tak finan&ni naroky rozvojovych projekta).

e Internetové stranky projektu (www.dopravnistrategie.cz) jakozto rozhrani
pro komunikaci s laickou i odbornou vefejnosti v oblasti planovani dopravni
infrastruktury.

Zaveéry Dopravnich strategii

Cely dokument, zpracovany postupné v deseti tematickych okruzich (Knihach), ma pres
1000 stran a fadu tabulkovych a vykresovych pfiloh. Aby bylo mozné tento material vydat
v ucelené formé, vznikl Souhrnny dokument (vytah) v rozsahu zhruba 400 stran vcetné
pFiloh. Zavérl je mnoho, proto jsou v tomto ¢lanku shrnuty jen ty nejdulezitéjsi.

Pro dal8i fungovani a rozvoj dopravnich siti je nutné zejména zajisténi stabilnich
a predikovatelnych zdroju pro kryti finan¢nich potfeb spojenych s opravami, udrzbou
a vystavbou dopravni infrastruktury, dale i legislativni & organizaéné provozni kroky.
Zakladem Dopravnich strategii na vnéjsi fronté je stabilizovat pfijmy pro provoz, udrzbu
a rozvoj statni dopravni infrastruktury s tim, Ze bude zajisté€no financovani dvojiho typu:
mandatorni (udrzba + provozovani) a rozvojoveé.

Uvnitf dopravniho sektoru je nutné zajistit spravné rozdéleni a efektivni vyuZziti financ¢nich
zdroju. Dostatecné finan€ni zdroje jsou potfebné predevSim na potfeby, tj. pokryti
provoznich nakladu a nakladu na udrzbu dopravni infrastruktury. Déle jsou finanéni zdroje
potfebné na zajisténi cill Dopravnich strategii na urovni pfani spolecnosti, kterymi jsou
predevsim tyto cile:

e dobudovat dalnice a rychlostni komunikace,
e pfizpusobit silnice . tfidy potfebam dopravy a ochrany zivotniho prostredi,
e vybudovat v rozumném rozsahu moderni rychla zeleznicni spojeni.

Prioritou je odstranéni zpozdéni na siti, eliminace negativnich vlivd na Zivotni prostfedi
a odstranéni deficitd v udrzbé. Pfehnané a obtizné dosazitelné cile by vedly k naslednym
krizim a permanentni nedokoncéenosti systému. Smysl maji investice, které se daji
realizovat relativné brzy a jejichz kladny efekt se projevi v pfijatelném ¢asovém odstupu
od investicniho rozhodnuti.

Pro splnéni hlavnich ukolld v provozovani, udrzbé a rozvoji dopravni infrastruktury jsou
zasadni zejména nasledujici zavéry:
e Pribézné fesit potiebné nastaveni priorit s ohledem na omezené financni zdroje,
k tomu vyuzivat vysledky Dopravnich strategii a jejich planovaci nastroje.
e U nadfazené sité dbat na zajisténi trvalé dostupnosti uvedené infrastruktury
v pozadované kvalité. Ta souvisi zejména se zajisténim nakladd na provoz,
provozuschopnost, opravy Ci udrzbu. Prioritou tedy musi byt zajiSténi udrzitelnosti
provozovani existujici dopravni infrastruktury.

¢ Rozvojové aktivity nadnarodniho vyznamu, napfiklad RS/VRT, nebudou mozné
bez ucasti spolufinancovani Evropské unie pokracujici i po roce 2020. Proto je
nutné jiz v nasledujicim obdobi vyjednavat o budoucim finanénim ramci takového
spolufinancovani (bez vnéjSiho spolufinancovani bude mozna realizace pouze na ukor
mnoha jinych priorit dopravnich siti).

e DalSi rozvoj nutny z divodl prokazanych dlouhodobé predikovanych potfeb uzivatell
bude vzdy omezen disponibilnimi zdroji. Proto je potfeba usilovat o pfidélovani zdroju
navic oproti Navrhové varianté financovani, primarné na realizaci priorit dle DSS2.
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Pro zajisténi Navrhové varianty financovani, primarné pro obdobi 2014 — 2020, je
nutna stabilizace zdrojove stranky pro udrzitelnost existujici sité a idealné i pro relativné
konzervativni objem vystavby umoznujici spinéni realnych cild.

Je nezbytné =zajistit stabilizaci pfijmd pro financovani dopravni infrastruktury
ve vztahu k SFDI (podil narodnich zdroji bez evropské spolutcasti) alespon
na urovni 43 mid. K&/rok. Maji-li byt splnény mezinarodni zavazky a ukol statu
vytvaret podminky pro podnikani v CR v ramci zvy$ovani konkurenceschopnosti,
bude nutné politicky rozhodnout o zajisténi pfijmu SFDI na celkové urovni minimalné
1,8 % HDP/rok (cca 70 mid. K&/rok — Navrhova varianta financovani).

Nezahajovat vlastni dopravni stavby bez garance jejich finan¢niho kryti v nasledujicich
letech.

Za ucelem moznosti dosazeni cili a uspokojeni potfeb uZivatell je zcela zasadni,
aby nadale pokracovala investorska pfiprava primarné u useku sité TEN-T (silni¢ni,
Zelezni¢ni i vodni) a dulezitych usekau silnic I. tfidy.

Chybéjici ¢asti rastru dopravni infrastruktury budou pfipravovany tak, aby jejich
kapacita odpovidala pfedpokladanému zatiZzeni a aby byly z hlediska ekonomické
navratnosti zdavodnitelné a obhajitelné. Tento fakt se tyka pfedevS8im navrhovych
parametr(.

Projektova pfiprava a investorska ¢innost musi probihat ve vy38im objemu oproti
stanovenym vyhledovym zdrojum na realizaci tak, aby byl vzdy pfipraven dostatek
efektivnich projekta.

Zahajovat zadavaci fizeni pouze na stavby s precizné zpracovanou zadavaci
dokumentaci, aby byly v maximalni mife eliminovany nezplsobilé vydaje projekta.
Priority pfipravy a nasledné vystavby Zelezni¢nich staveb na TEN-T i mimo TEN-T
musi byt Fizeny i podle priorit objednatell vefejné dopravy, resp. komercnich
provozovatelu Zelezni¢ni dopravy (osobni i nakladni).

V pfipravé zaméra vysokorychlostnich trati / rychlych spojeni je tfeba zpracovat
studii pfileZitosti, urc€it odivodnéné technicko-ekonomické FeSeni s nutnosti zajistit
prokazatelné dosazitelnou ekonomickou efektivitu a nasledné zpracovat studie
proveditelnosti jednotlivych dopravnich ramen.

V pfipadé Zelezni¢ni sité je nutné hledat uspory i na zakladé procesu
restrukturalizace sité.

Pro vodni dopravu je kliCové zlepSeni a stabilizace plavebnich podminek v pfi-
hrani¢nim useku Labe s respektovanim nutnosti zajisténi dostateCnych parametrti
splavnosti na némecké strané. Nasleduje potfebnost zajisténi splavnosti Vitavy
za Prahu (podjezdné vysky) a splavnéni do Pardubic.

Dopravni sektorové strategie nepracuji s DOL, pokraCuje vSak uzemni ochrana zaméru
a jsou realizovany kroky dle pfislusnych vladnich usneseni.

Zajistit podporu pro vystavbu a vybaveni multimodalnich vefejnych logistickych
center, podporovat soukromy sektor ve vybavovani infrastruktury pro alternativni
paliva, podporovat rozvoj ITS, splnéni zavazku interoperability Zelezni¢nich siti
¢i budovani systémi DOZ.

V ramci rozvoje dopravnich siti je tfeba pfiméfené podporovat téZ regionalni a méstské
projekty, rozvoj cyklostezek, ale také rozvoj letist.

Bude potfebné vypracovat strategie zajisténi provozuschopnosti a fizeni provozu
na dopravnich sitich v souvislosti s navySovanim prostfedkd na udrzbu a obnovou
dopravni infrastruktury.
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Priority rozvoje dopravni infrastruktury

Jednim z vystupu projektu DSS2 je navrh priorit rozvoje dopravni infrastruktury v pasobnosti
statu. Jedna se pfedevsim o Zeleznicni sit, silniCni sit v rozsahu dalnic, rychlostnich silnic
a silnic I. tfidy a vodnich cest. Kromé toho jsou podporovany i dalSi projekty z oblasti
letecké, cyklistické, méstské dopravy véetné telematickych aplikaci a dalSi projekty, a to
formou alokace finan&nich prostfedkd pro podporu zadatelim.

Konkrétni doporucena opatfeni jsou rozdélena na tfi urovné:

e Opatieni (projekty) s predpokladem zahajeni v letech 2014 - 2020 vcetné jiz
zahajenych - Navrhova varianta financovani

e Opatieni (projekty) pro zvySeni absorpCni kapacity (nad ramec Navrhové varianty
financovanti)

e Dalsi prioritni opatfeni (projekty) na nadfazené siti s pfedpokladem zahdjeni
do roku 2030 (pro Zelezni¢ni sit je za nadfazenou povazovana sit TEN-T, u silni¢ni
sité pak sit dalnic a rychlostnich silnic)

Pro silniéni sit' je z velkych projektt do roku 2020 sledovana modernizace dalnice D1 vcetné
dokonc€eni mezi Brnem a Ostravou, pokracovani vystavby dalnice D3/R3 v JihoCeském
kraji, dokonceni dalnice D8, jihovychodni ¢ast Prazského okruhu (SOKP 511), vystavba
dalnice D11 k Jaroméfi a navazujici rychlostni silnice R35 do Svitav. Na vychodé republiky
bude pokraCovat vystavba usekd 1/11, R48 a R49. Kromé téchto velkych staveb je
sledovana jesté vystavba fady obchvatl a prelozek na siti silnic I. tfidy. Dokazeme-li
zajistit dostatek zdroju na rozvoj silni¢ni infrastruktury, I1ze v tomto obdobi zahdjit i dalsi
projekty pfedevsim v kapacitné optimalizovaném usporadani — jizni ¢ast R3, R4, R6 a R7.
Kromé toho musi byt pfipraveny i dalSi projekty na silnicich I. tfidy.

V dalSim horizontu do roku 2030 je sledovano dokon¢eni zakladniho rastru nadfazené sité
— dokonceni Prazského okruhu (SOKP), zkapacitnéni dalnice D1 v okoli Brna, dostavba
dalnice D3, dostavba rychlostni komunikace R35 a v kapacitné optimalizované podobé téz
R4, R6, R7, R11, R49, R52 a R55.

e i Méfitko 1:1 250 000 (A3)
KKKKKK acing aptmalizovany namet Knlha 0, pifloha M1

o0l ==

Obr. 1: Silniéni infrastruktura — navrh opatfeni
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Na zZelezni¢ni siti je prioritou do roku 2020 dokon&eni tranzitnich Zelezni¢nich koridor(
a zelezniénich uzld na nich (1. TZK, 3. TZK a 4. TZK a Zelezniéni uzly Praha, Brno, Plzef,
Olomouc, Prerov, Ostrava, Ceska Trebova, Bfeclav). Sledovany jsou i aglomeraéni
projekty v okoli velkych mést (Praha — Leti§té Vaclava Havla Praha, Pardubice — Hradec
Kralové, Bro — Zastavka u Brna, Otrokovice — Zlin — Vizovice, Liberec — Tanvald,
Studénka — MoSnov). Vyznamnym pocinem na Ceské Zelezni¢ni siti bude zahajeni
modernizace traté Brno — Pferov v useku Blazovice — Nezamyslice. Mimo to jsou sledovany
i dalSi menSi lokalni a regionalni projekty.

Dokazeme-li zajistit dostatek zdroju na rozvoj zelezniéni infrastruktury, I1ze v tomto obdobi
zahaijit dalSi velké projekty (pfedevsim modernizace traté Plzefi — Domazlice s navaznosti
na SRN a modernizaci traté Kolin — VSetaty — D&cin).

K velkym stavbam, sledovanym k zahjeni v obdobi do roku 2030, Ize bezpochyby zafadit
novostavbu rychlého spojeni v Useku Lovosice — Praha — Brno. Na stavajici siti je sledovana
modemizace Usekl Plzert — Ceské Budgjovice, Praha — Liberec, Velky Osek — Hradec
Kralové — Tynisté nad Orlici a Nezamyslice — Olomouc.

MEfitko 1:1 250 000 (A3)
Knlha 0, pilloha M2

Obr. 2: Zelezni¢ni infrastruktura — navrh opatteni

Na siti vodnich cest je jednoznaénou prioritou zlepSeni plavebnich podminek na Labi
v Useku od statni hranice do Usti nad Labem a splavnéni od Chvaletic az do Pardubic.
Kromé toho je sledovana vystavba obchodnich pfistavd (v€etné intermodalnich vazeb),
staveb pro rekreacni plavbu a dal$i modernizaéni zasahy na vodnich cestach.

Dalsi kroky

Dopravni sektorové strategie tvofi celkovou platformu pro vytvareni a udrzovani koncepce
dopravnich siti na uzemi Ceské republiky. ProtoZe strategické planovani je &innost
souvisla a nikoliv jednorazova, je nutné prubézné udrzovat datovou zakladnu (informace
o projektech a namétech, dopravni model, finan¢ni moznosti, ale i pouzitou metodiku).
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Jen tak mohou byt Dopravni sektorové strategie stale silnym nastrojem pro podporu
rozvoje dopravni infrastruktury.

Lze oCekavat, ze dalSi rozsahla aktualizace dokumentu bude vyvolana jesté v prabéhu
nasledujiciho programového obdobi tak, abychom byli dostate¢né pfipraveni na obdobi

po roce 2020. S ohledem na dlouhotrvajici pFipravu velkych staveb Ize konstatovat,
Ze to uz klepe na dvere.
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Rekonstrukce vypravni budovy Usti nad Labem
— povodné 2013

Ing. Patrik Konopéasek, CD, a.s.

Krajské mésto Usti nad Labem je dalezitym Zelezniénim 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 soucasti I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru Berlin — Praha — Viden/Budapest.
Rizenim pfipravnych praci vystavby trati byl v roce 1945 povéfen stavebni rakousky
inzenyr Alois Negrelli a hlavnim projektantem byl jmenovan Cesky inzenyr Jan Perner.

Samotny objekt vypravni
~ M e s , budovy Zelezni¢ni stanice
- sae acasry i slouzil cestujicim az do konce
' 2 : 2. svétové valky, kdy byl
17.a 19. dubna 1945 znicen,
v€etné celého Zelezni¢niho
uzlu, spojeneckym naletem.
K rozhodujicim ukolim pova-
le€nych dnu patfilo uvedeni
Zelezniéni dopravy do plného
provozu a az v dalSich letech
postupné nahrazovani zni-
Cenych kapacit, a to vcetné
; vypravni budovy tehdy jiz
_ | oznadené jako Usti nad
2 Labem hlavni nadraZzi. V roce
1951 tak zacala prestavba usteckeho hIavnlho nadrazi. S ohledem na hospodarské potize
povaleénych let vdak bylo nakonec rozhodnuto postavit nadrazni budovu jako provizorium
s vyuzitim €asti vypravni budovy, ktera pfeckala niCivé spojenecké nalety.

V prabéhu dal$ich let se hlavni nadrazi v Usti nad Labem dale diléim zptisobem upravovalo
dle provoznich potfeb doby.
Byl zde vybudovan podchod,
ale veSkeré upravy mély
pfesto doCasny charakter, a to
vCetné opravy Skod, které vy-
pravni budové zpusobily po-
vodné v roce 2002. Pfes svuj
rozsah se vSak podafilo v roce
2003 provoz vypravni budovy
obnovit a to v€etné vSech
poskytovanych sluZzeb. Vyprav-
ni budova tak jiz nasledujici
rok po povodnich opét slouzila
cestujicim.

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

Geneze vyvoje spoluprace a vystavby:
e 2005: Podepsani Memoranda o koordinaci staveb uzaviené mezi MD CR, MMR
CR, SFDI, SZDC, s. 0., 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 Usti n. L., |l etapa — pfednadrazni

prostor, nadrazi, nabiezi“ — Mésto Usti nad Labem.

e 2010: Podepsani Memoranda o spolecné soucinnosti a koordinaci staveb uzaviené
mezi SZDC, s. 0., 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 prvkim 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 Uroven 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 Zelezni¢niho uzlu Usti nad Labem byla zarover zakonéena
modernizace |. tranzitniho Zelezniéniho koridoru na useku Praha - Dé&Cin, statni hranice
a Mésto Usti nad Labem tak ziskalo zaklad nového a bezpeéného nadrazi splfiujiciho
naroky na moderni cestovani.
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Na to v8e navazala investiéni akce ,Revitalizace méstského centra“ (stavba Mésta Usti
nad Labem). Jednalo se o celkovou revitalizaci méstského centra v prostoru pfednadrazi
a nabfezi (zanadrazi). Do

pfednadrazniho prostoru tak

byla zpét pfivedena méstska

hromadna doprava a doSlo k

oZiveni nabfezniho prostoru. .

Posledni akci, ktera c&ekala
na své zahgjeni tak byla
rekonstrukce povaleéného
provizoria vypravni budovy
usteckého hlavniho nadrazi
ze strany Ceskych drah, a.s.

Samotna rekonstrukce vypravni
budovy Usti nad Labem hlavni
nadrazi byla jednou z nejvyznamnéjsich investiénich akci na nemovitém majetku Ceskych
drah, a.s. v roce 2012. Hlavnim ddvodem pro jeji realizaci byla nutnost vytvofeni optimalniho
vstupu do podchodu propojujiciho pfednadrazni prostor s prostorem nabfeZnich teras
a nabfezZi feky Labe a zajistit upravy vypravni budovy tak, aby splfiovala naroky jedné
z nejvytizengjsich vypravnich budov Ceskych drah, a.s. (budovou roéné projde 1,5 mil.
cestujicich a nadrazi je z tohoto pohledu na desatém misté v CR).
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Z nékolika piedlozenych variant navrh( byla, zejména s ohledem na investiéni zdroje CD, a.s.,
vybrana varianta, ktera je navrZzena v duchu dvou propojenych odliSnych konstrukci:

e Historicka (dochovana) ¢ast byla upravena v historickém razu - sjednoceni vzhledu
vyplni otvort, zatepleni a doplnéni fasady o plastické prvky (fimsy, Spalety, osténi
okolo oken atd.). Nejvyrazné&jSim zasahem byly stavebni upravy ,schodistové véze*
do podoby shodné s pfedsazenou Casti fasady na levé (vychodni) stran&. Navrh

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

e Povalecna pristavba byla, bohuzel, omezena svym pudorysem. DoSlo zde k zachovani
netradi¢niho zaobleného narozZi ze strany centra a na celé pavodni pfizemi byla
instalovana, po zfizeni hlavniho prichodu, nova odbavovaci hala. Konstrukci haly
tvofi ocelové kruhové profily bezvaznicového systému, obvodovy plast a délici
stény pak proskleny fasadni systém doplnény sklenénym obkladem interiér(.
Prosklena hala s vnitini terasou ma interiérové evokovat pocit uklidiiujiciho
vzdusného prostoru.

Dokumentace v€etné stavebniho povoleni byla zpracovana spole¢nosti SUDOP PRAHA a.s.,
pracovisté Usti nad Labem. Architektonické feSeni zpracoval Ateliér AP, spol. s.r.o. v roce
2010. Rekonstrukce vypravni budovy hlavniho nadrazi byla zahajena vybranym
zhotovitelem BM Construction s.r.o. na konci roku 2011 a dokon¢ena v unoru roku 2013.
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Neopominutelnou skuteénosti je, Ze vystavba probihala za pIného provozu, bez omezeni
poskytovani sluzeb cestujicim. Realizace stavby byla rozdélena na 2 etapy:

1. Odbavovaci hala s prichodem do podchodu,
2. Rekonstrukce historické Casti.

Modernizovana odbavovaci hala, ktera byla véetné nového vstupu uvedena do zkudebniho
provozu jiz na konci srpna 2012, je situovana na ploge 170 m% V nové (prosklené) &asti
vypravni budovy, v€etné vnitini terasy, maji cestujici moznost pfijemné vyckat pfijezdu
svého vlaku. V ramci nové odbavovaci haly jsou k dispozici 4 nové pokladny, véetné
mezinarodni, dal$i sluzby pak poskytuje CD Centrum. Rekonstruovana historicka &ast
vypravni budovy byla dokonena v unoru roku 2013, kdy byla slavnostné, za ucasti
zastupcl municipalit, uvedena do provozu.

—

Pfi slavnostnim otevieni si ucastnici pfipomnéli rok 2002 a zasah nicivych povodni.
Bohuzel jiz na zaCatku Cervna letoSniho roku byla Ceska republika, véetné Usti nad Labem,
opétovné zasazena ni€ivymi povodnémi.
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S odstupem d¢asu lze konstatovat,
Ze pro mésto Usti nad Labem mély
i letoSni  povodné obdobny prabéh,
jako povodné v roce 2002. V krizovém
obdobi od nedéle 2. 6. do Ctvrtka 6. 6.
2013 dochazelo ke zvySovani hladiny
feky a naslednému postupnému za-
plaveni nové zrekonstruované vypravni
budovy.

V ramci lokality usteckého hlavniho
nadrazi doslo dne 3. 6. 2013 k postup-
nému zatapéni okolnich komunikaci,
Labského nabfezi, podchodu s vytahy
a eskalatory, nasledné i odbavovaci
haly s pokladnami, av8ak provoz pro cestujici vefejnost se tento den podafilo udrzet
az do odpolednich hodin. Z bezpecénostnich divodd byla k veceru doprava a odbaveni
cestujici pfesunuta do Zst. Usti nad Labem - zapad s tim, Ze hlavni nadrazi nadale slouzilo
pouze pro pfestup cestujicich pomoci ostrovnich nastupist, bez mozZnosti vyuZiti podchodu
a vystupu cestujicich. NejkritictéjSimi dny v ramci kulminace povodfiové viny bylo utery
4.6. 2013 a stfeda 5. 6. 2013, kdy vyska vody v odbavovaci hale vystoupala do vy3e 150 cm.

Po ustupu povodnové viny byly jiz
v sobotnich rannich hodinach 8. 6. 2013
zahajeny prace na likvidaci Skod
a obnoveni provozu. Jiz v pondéli
10. 6. 2013 byla budova pfipravena
obnovit provoz a od uternich rannich
hodin byl opétovné obnoven provoz
nadrazi s provizornim odbavenim
cestujicich z mobilnich bunék umisté-
nych v pfednadrazi.

. Nasledné byly zahajeny prace na za-

jisténi  opravy vypravni  budovy,
zpracovani odbornych zprav o rozsahu
Skod s vycislenim predpokladanych
nakladli, vysousSeni zasazenych c¢asti budovy kombinaci elektrickych vysousecl
a pfirozeného vétrani, revize elektrickych a zdvihacich zafizeni. Ve sméfovalo k co
nejrychlejSimu navratu cestujici vefejnosti na ustecké hlavni nadrazi a k poskytovani
standardnich sluzeb CD a.s.

V ramci odstranéni povodiiovych Skod byly realizovany opravy konstrukci podlah, dlazeb,
obkladl, omitek a maleb, poSkozené elektroinstalace, vnitini kanalizace, zafizovacich
pfedmétd a vzduchotechniky, vSe v pfedpokladaném finanénim objemu cca 1,3 mil. K&.
VyssSim Skodam se podafilo zabranit v€éasnou demontazi dulezitych technologickych prvka
elektroinstalace, vytahu, ale napfiklad i celkovym vystéhovanim mobiliafd ze zasazenych
¢asti vypravni budovy.

Diky spoleénému usili CD a SZDC byl provoz Usti nad Labem hl. nadrazi pinohodnotné
obnoven pro cestujici vefejnost na pocatku fijna tohoto roku a cestujici tak opétovné
mohou vyuzit vysokého standardu sluzeb v této Zelezniéni stanici.
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Efektivnost zeleznicnich investic
Ing. Dominik Zdansky, NDCon s.r.o.

Uvod

Podle Paula A. Samuelsona je efektivnost jednim ze zakladnich konceptli ekonomické
teorie. Ekonomicka efektivnost vyjadfuje schopnost maximalizovat uroven uspokojeni
pfi danych zdrojich a je proto dulezitym nastrojem ekonomického rozhodovani. Tedy
efektivnost verejné investice je do jisté miry zkoumana ve smyslu adekvatnosti alokace
vefejnych prostfedkd vzhledem k vykonnosti ukazatelt jednotlivych druhl dopravy.

Ekonomika je slozity systém, jehoz celkova efektivnost je dana efektivnosti jednotlivych
¢innosti, které v ném probihaji. Samotné provedeni zhodnoceni efektivnosti zelezni¢ni
investice vyZaduje pfedevsim peclivou prognézu poptavky po pfepravé a detailni analyzu
nakladl a pfinosu. Malokdo dnes rozliSuje pojmy jako je pfijem, vydaj, naklad, vynos nebo
pfinos. V podstaté jde o uhel pohledu, o postaveni zpracovatele, protoze definice téchto
pojm0 vyjadfuje v ucetnictvi néco jiného nez v metodice pro hodnoceni efektivnosti
Zelezni¢nich investic. Pod pojmem naklady dopravni investice je potfeba si pfedstavit
celkové investi¢ni vefejné vydaje a vydaje udrzovaci na zabezpec€eni funkénosti a vykonnosti
dopravni cesty. Pod pojmem pfinosy dopravni investice se mysli zlepSeni socialnich,
kulturnich a zZivotnich podminek obyvatelstva napfiklad pozitivnim plsobenim na Zivotni
prostfedi, zkracenim doby jizdy nebo zvySenym komfortem popf. bezpecnosti cestovani.

Obecné k hodnoceni efektivnosti investice nemusi slouzit pouze analyza nakladd a pfinosu,
ale i alternativni metoda, metoda multikriterialniho rozhodovani, ktera zohledruje specificke,
socialni a bezpecnostni divody takové investice.

Ke stanoveni efektivnosti Zelezni¢ni investice dnes slouzi 3 zakladni ukazatele, jejichz uziti
blize specifikuje metodika pro hodnoceni efektivnosti Zzelezni¢nich investic. Jde o ukazatel
Cisté soucCasné hodnoty (Net Present Value, dale NPV), vnitiniho vynosového procenta
(Internal Rate of Return, dale IRR) a rentability nakladd (Benefit Cost Ratio, dale BCR).
V8echny 3 ukazatele jsou v urcité korelaci, pficemz plati, Ze efektivnost Zelezni¢ni investice
je prokazana pfi spinéni ukazatele IRR vétS§im nez 5,5 %. (tj. pfekroCeni stanovené
diskontni sazby).

Uskali prokazani efektivnosti investice

Pokud jsou vydefinovany zakladni pojmy a zpracovatel rozumi tomu, co déla, je potfeba jesté
porozumét ¢asové hodnoté penéz. Zakladnim stavebnim kamenem prokazani efektivnosti
je diskontni sazba ve vySi 5,5 %. Tato hodnota vznikla v dobé&, kdy jesté ,kvetly” investice
do Cehokoliv a at byly finan¢ni prostfedky umistény kdekoliv na finanéni trh, vyneslo to
zpravidla vice nez 5 %. Bohuzel dnes se nachazime v upIné jiné dobé&; investovani je
spiSe loterie, ktera je zpUsobena neduvérou bank a dosahnout s urcitosti alespor 4 % vynosu
je pfinejmensim velice obtizné. Tedy v pfipadé, kdy neroste ekonomika a jadrova inflace je
nulova, je na Case se zabyvat vysi nastavené diskontni sazby. Hodnota diskontni sazby
ekonomického hodnoceni Dopravni sektorové strategie je nastavena, aniz by to nékdo
hluboce rozporoval, na urovni 4 %. Zdivodnéni takové diskontni sazby je dana pfedevsim tim,
Ze jde o strategicky material a mira vynosu se bude se zvySujicim se blahobytem sniZovat.

Uskali budouciho prokazani efektivnosti investic tedy stoji na tfech bodech:

a) Predvybéru projektu (politicka rozhodnuti vs. socio-ekonomické duvody),

b) odbornosti zpracovatele (modelovani dopravy, definice nulové varianty, ¢asova
hodnota penéz),

c) a diskontni sazbé (rozhodnuti na 30 let je pfece strategické).
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Odbornym vybérem projektu se da uSetfit spousty prace; odborny zpracovatel také vi,
na co se ma zameéfit, ale diskontni sazba se nékde (pfe)vzala. Kazdy soukromy investor si
nastavuje diskontni sazbu podle zdravého uvazeni a rozumu, zvaZuje tzv. naklady
pfilezitosti. Jenom Cesky stat pfebira sazby z pfiruek, aniz by se pustil do hlubsi uvahy
toho, jestli je sazba vlastné realna. Zna stat lepSi prorustova opatieni s vynosem 4 %, nez jsou
investice do infrastruktury?

»Nova“ metodika pro hodnoceni efektivhosti zelezniénich investic,
co prinesla a co vzala?

VSichni si asi kladou otazku, jestli je ,nova“ metodika pfinosem nebo no&ni murou. Z pohledu
laika je to stale stejna no¢ni mlira a z pohledu profesionala je to stale stejna pisnicka
s trochu jinymi pravidly a mantinely. Pivodni metodika nebyla dokonala, a proto se pfipravila
,nova“, kterd by méla Iépe vyhovét Evropské komisi a NKU. Pochopitelné také ,nova*“
metodika neni dokonala a je potfeba ji pilovat a zdokonalovat. Je pfipravena z jiného uhlu
pohledu, zahrmuje mnohem vice informaci a pfedevSim je naprosto oteviena verejnosti.
Z pohledu Evropy vyhovuje nastavenym pravidlim a je odsouhlasena k plnému vyuzivani;
odpadlo ekonomicky podivné hodnoceni bezpecnosti vyjadiené 3 % z investicnich nakladd,
zpfesnila se fiskalni korekce, zavedla se pravidla pro valorizaci mérnych jednotek, doplnila
se kapitola o dopravni analyze a prognoze a rizikova a citlivostni analyza. Ale praxe je
stale stejna, principy aplikace Cost-Benefit analyzy (dale CBA) se nedaji zménit ,novou*
metodikou. Nelze si pouze pFedist pfirucku a vyplnit excelovskou tabulku. Pfi hodnoceni je
stale potfeba urCita kreativita a Siroky zabér znalosti, jak dopravné-technickych,
tak finan&né-ekonomickych. Projektant by se mél vénovat navrhu a zpracovani projektu
a technicky ekonom by mél v pribéhu pfFipravy projektu a zpracovani hodnoceni
s projektantem konzultovat technické zalezitosti, a nemélo by se stavat, ze projektant
dostane za ukol zpracovat hodnoceni podle metodiky, kdyz nema ekonomické vzdélani
nebo neni k témto Cinnostem vysSkolen. Bohuzel dnesni tlak na ceny praci je enormni
a projekéni kancelafe se obCas pousti na tenky led, kdyZ ekonomické hodnoceni nechavaji
na bedrech projektantl. A ve vysledku to odnese pouze dariovy poplatnik tim, Ze se potfebné
stavby nemusi postavit, protoze jejich efektivitu projektant nedokaze ekonomicky zdtvodnit.

Tvorba ,,nové“ metodiky

Aktualizace metodiky byla dana specifikaci zadani a poZzadavky Evropské komise na nové
zapracovani spornych ¢asti ve ,staré“ metodice. V prlibéhu zpracovani dochazelo k riznym
problémim, na které zadani nebylo pfipraveno. Cely pracovni tym, ktery se skladal
z pracovniki NDCon, Ministerstva dopravy, Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace (dale SZDC) a JASPERS (technickd pomoc pfi Evropské investiéni bance)
nenasel vzdy shodu v tom, co je potfeba zpracovat nebo jak to zapracovat. Zadani
napfiklad nepamatovalo na aktualizaci tabulek CBA, které méli byt povinnou soucasti
metodiky, a proto se provedla aktualizace téchto tabulek aZz po zpracovani. Nebylo
pamatovano ani na zajisténi Skoleni, prezentace metodiky nebo testovani. V prabéhu
tvorby dorazil i nezbytny pozadavek SZDC na zpracovani alternativniho hodnoceni.
Nakonec metodika vesla v platnost rok poté, co byla dokonena. Mezitim se zménili
nékteré smérnice, nafizeni, makroekonomicka data a jiné vstupy. Pokud nékdy dojde
k aktualizaci této metodiky, je potfeba, aby se na tvorbé podilelo vice lidi s rlznymi
zkuSenostmi, jak tomu bylo tfeba pfi feSeni Dopravni sektorové strategie.

Moznost pouziti alternativniho hodnoceni

.,Nova“ metodika umoznuje alternativni hodnoceni v pfipadé, kdy nelze aplikovat principy
CBA nebo CBA nemuze plné nahradit komplexni hodnoceni projektu. Nejvice uzivanym
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alternativnim hodnocenim je multikriterialni analyza. Tedy zdGvodnéni efektivnosti
investice Ize splnit i svou vécnou naplni nikoliv jen penéznim vyjadfenim.

Problematika aplikace ,,nové“ metodiky

Stanoveni nakladii na udrzbu a opravy trati

Zasadnim problémem je dostupnost dat potfebnych pro hodnoceni. Neexistuje jednotna
databanka SZDC neboli jednotné misto sbéru dat o celé siti. Pokud by doSlo v nejblizsi
dobé k zavedeni jednotného diagnostického a defektoskopického dispecinku a vytvoreni
databanky o Zelezni¢ni siti, byla by lépe identifikovatelnd problémova mista a vybér
projektt pro efektivni investovani by se zjednodusil. Dale by se efektivnéji organizovala
oprava a vyluky na trati a do$lo by k zefektivnéni celého fizeni SZDC. Dale by se mohly
zfidit pfistupy do databanky pro projektanty a ekonomy, ktefi by si potfebna data nemuseli
nikde pracné shanét nebo za né platit. Tim by se zlepSila efektivnost prace a snizila
narocnost zpracovani. Bohuzel prace s obecnymi daty vede k tomu, Ze muze byt efektivni
projekt ,zabit“ a neefektivni projekt ,postréen®.

Optimalizace fizeni dopravy — snizeni nakladt plynouci z ispory zaméstnancu

Tato optimalizace spocCiva predevSim v tom, ze jsou lidé nahrazeni vyspélymi techno-
logickymi zafizenimi a mohou tak pfejit na jinou €innost (nebo také na pracovni urad).
Ekonomicky versus financni efekt, kdy snizeni po¢tu zaméstnanct pfinasi finanéni pfinos
spravci infrastruktury, ale pro spolec¢nost mohou znamenat naklad v podobé zvySené
nezameéstnanosti, dnes malokdo mlze pochopit. Ale ma své racionalni opodstatnéni.
Jeden z pozadavki Evropské komise, bylo zpfesnéni fiskalni korekce (tzn. odstranéni
vlivu dani z ekonomického hodnoceni). Proto doSlo k zavedeni fiskalni korekce pro tyto
naklady ve vysi 0,52. Na zakladé této korekce mohou nastat i takové paradoxy,
Ze ekonomicka analyza nevychazi a finan¢ni analyza vychazi. Jak je to mozné? Odpovéd
je pomérné jednoducha a ziskame ji, pokud si odpovime na otazku ,Jak velky ekonomicky
pfinos ma nezaméstnana osoba?“ Asi neni na misté poustét se do dalSich rozbord...

Pfrinos ze zvysSeni bezpecénosti aneb zruseni vypoctu prinost ve vysi 3 %
z investi¢nich nakladu do zafizeni souvisejicich s bezpeénosti

Jak se nyni stanovuji pfinosy plynouci ze zvySeni bezpec€nosti? Z jakych dat se ma
Cerpat? Jak zhodnotit efektivnost investice do preventivnich bezpecnostnich opatfeni?
Otazek je hodné a odpovédi malo. Minimalné 3 roky se vyslovuje potfeba studie monetizace
bezpecnosti na Zeleznici. Obecné by se mélo vychazet z premisy, ze vynaloZzené naklady
na bezpecnost nesmi pfesahnout vysi moznych zpusobenych Skod. Z tohoto a jiného
divody byla 3 % nadale neakceptovatelna, protoze bylo uplné jedno, kolik prostfedku se
vynaloZi na investici do bezpeénostnich zafizeni a nebyla tedy spIinéna zakladni premisa.

Definice nulové varianty

Kazdy zpracovatel ekonomického hodnoceni narazi na za¢atku své prace na jeden zakladni
problém, jak nadefinovat dvé varianty, bez projektu a s projektem, aby je bylo mozZné mezi
sebou objektivné porovnat. Jak se bude chovat doprava a lidé, kdyZ nebude investice
provedena a jak se budou chovat v pfipadé investovani? Zakladnim pFfedpokladem
pro definovani nulové varianty a nasledné porovnani s projektovou variantou je vychazet
z historie a statistickych dat. Investi¢ni (projektova) varianta se muze v budoucnu
mapovat, porovnavat, mizeme se z ni ucit, mize to byt precedent. Bohuzel s nulovou
(bezprojektovou) variantou je to problém, je to fiktivni ,zamrzly“ stav a ne kazdy si s jeji
definici dokaze poradit.
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Zakladni definice nulové varianty spocCiva v konzervaci sou¢asného technického stavu trati
po dobu hodnoceného obdobi, coz tedy muze znamenat pokles provoznich parametri
za pouziti standardnich metod udrzby. Tim nejsou ani vylou¢eny minimalni investice typu
vymeény subsystému, pokud jde o nejucinnéjSi zplisob udrzby systému v provozu.

Je tedy prokazani efektivnosti Zelezni¢ni investice lehkou zalezitosti?

Zaver

Stale si kladu otazku, pro¢ nejsme s nasimi dovednostmi a znalostmi schopni dosahnout
vysSi efektivnosti nebo vysSiho vykonu ekonomiky. Odpovéd’ tkvi pravé v prokazovani
efektivnosti investic a salatové metodé budovani dulezitych tahd. Staci si vzit objem
penéz, které se nainvestovali do nefungujicich koridort a dalnic a pomérit je s pfedpoklady

ve studiich (pokud vabec existuji a vime, za jakym ucelem jsme je budovali). Odpovéd
Jjsem na8el ve lll. a IV. TZK, v dalnici D47, D11, D3, ve Vitavskeé vodni cesté a dalSich.

Efektivnost jako takova muzZe nastat az tehdy, kdyZz uvedeme v Zivot klicovou infrastrukturu,
tedy plné zprovoznime koridorovou sit' a pustime tam konkurenci a pospojujeme krajska
mésta kapacitné dostacujici silnicni siti. Do té doby jsou uvahy o priplavu Labe-Odra-Dunaj
nebo VRT uplné mimo hru. Potfebujeme fungujici klicovou infrastrukturu pro dalsi investice,
protoZe a jediné fungujici sit nam bude generovat zisky pro budouci investice.

Na zavér mi dovolte podékovat mym kolegynim Ing. Alexandfe Kumpostove, Ph.D.
a Ing. Pavle Urbankoveé, které mé trochu usmérmnili v tomto pfispévku.

Autor je spolutvirce aktualizované metodiky a zpracovatel ekonomickych hodnoceni
silni¢nich, Zelezni€nich i vodnich staveb.
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Rychla zeleznice i v Ceské republice

Ing. Ludék Vyka, Centrum pro efektivni dopravu, o.s.

Na uvod si poloZme otazku, pro¢ by méla v Ceské republice byt rychla Zeleznice? Jak
ukazuje trend poslednich let, tak témérF ve vSech statech Evropské Unie i mimo ni probiha
modernizace zeleznice a zkapacitnovani sité, coz se déje CasteCné i u nas. V ostatnich
zemich se ale i stavi nové traté - to je totiZ podstatny rozdil, pokud modernizujete stavajici
sit anebo stavite novou trat.

K €emu je nam jedna z nejhustSich Zelezni¢nich siti kontinentu, pokud nedokazeme vyuzit
naplno jeji potencial? To predstavuje konkurenéni vyhodu, ale ta €asem starne, nebot’ Ceska
Zeleznice neni pfipravena na rychlou dalkovou dopravu, tedy rychlovlaky, ale ani — a to
s tim uzce souvisi — nema v uzlech a aglomeracich dostate¢nou kapacitu pro dopravu
pFiméstskou pfipadné regionalni. Nejde tedy jen o vysokorychlostni traté. Zelezniéni traté
jsou v nedobrém stavu a mnohdy ztratily anebo ztraceji konkurenceschopnost proti jinym
dopravnim cestam. Mohli bychom to pfirovnat k silni¢ni siti, tzn., mame silnice prvni tfidy
mezi velkymi aglomeracemi s neustalymi kongescemi kvuli nizké kapacité (na Zeleznici to
jsou koridory a ostatni drahy celostatni) a hustou sit silnic nizSich tfid (traté regionaini).

Bohuzel se vkrada pocit, zZe si tyto hrozby — myslim nezplsobilost Zeleznice na potfeby jiz
soucasné a nepfipravenost na ulohu budouci — uvédomuji vSichni odpovédni Cinitelé.
Na misto rozvoje systému se planuji dil¢i Easteéné modernizace.

Podle planu Evropské unie by do roku 2030 mélo byt postaveno nékolik tisic kilometrQ
novych vysokorychlostnich trati. Ve svété se béhem nasledujicich let proinvestuje vice nez
jeden bilién dolart do projektii vysokorychlostni Zeleznice. V CR se hlasime k vystavbé
pouhych 60 km mezi Prahou a Lovosicemi. A pokud se podivate na oficialni mapu
vysokorychlostni Zeleznice v roce 2030, pak zjistite, Ze CR nebude v této dob& mit
ucelené napojeni na evropskou vysokorychlostni zeleznicni sit.

Zakladnim principem evropské Zeleznice jsou dva systémy — konvecni sit a vysoko-
rychlostni sit. Konvecéni sit' je tvofena tratémi, které byly vybudovany v 19. stoleti, které si
pro8ly postupnymi modernizacemi. Tyto traté prochazeji kopcovitym terénem, ktery umoziuje
max. rychlost 70-100 km/hod., coZ je typické pro Ceskou republiku. Vyznam téchto trati je
pfedevsim z hlediska regionalni a nakladni dopravni obsluhy.

V devadesatych letech uginila Ceska republika rozhodnuti modernizovat &tyfi tranzitni
koridory, které sice zlepSily atraktivitu Zzelezni¢ni dopravy, ale zaroven vsak ukazaly limity
tohoto pfistupu. Limitni jsou parametry rychlosti a kapacita dopravni cesty. V pribéhu
vystavby dochazi k naruSovani provozu vylukami a omezena je i produktivita stavebnich
praci. Navic od rozhodnuti uz uplynula dalsi dvé desetileti a naroky zejména na pfepravu
osob vzrostly. A Ize tvrdit, Ze s nimi koncepce z 90. let vabec nepocitala. Nyni je
pro konkurenceschopnost dalkové Zelezni¢ni pfepravy osob dullezita rychlost, pro Zeleznici
v okoli méstskych aglomeraci je potfeba vySSi kapacity. Ale opét potfeby pfiméstské
a dalkové Zeleznice by mély byt uspokojovany soucasné a vyvijet se jako jeden systém.

Tim druhym systémem je sit' vysokorychlostnich Zeleznic tvofena nové budovanymi tratémi
pro rychlost 300-350 km/hod. Trasy maji pfedevSim vyznam v osobni dalkové dopravé.
| kdyZ se jedna o dva systémy, tak po vysokorychlostni Zeleznici jezdi nejen vysoko-
rychlostni jednotky, ale i regionalni expresy (rychliky), které z ¢asti vyuzivaji konvecni sit
a z Casti vysokorychlostni sit. Zasadnim zplUsobem se rozSifuje rozsah pulsobnosti
vysokorychlostnich viakd i mimo vysokorychlostni traté a vyuziva tak efekt zkraceni doby
prepravy nejen pro obyvatele uzlovych mést vlastni kostry rychlych trati, ale i rozsahlych
navazujicich uzemi.
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Aby byla rychla Zeleznice i v CR, je nutné si uvédomit, Ze dnes, na rozdil od plan(i z po&atku
90. let je primarnim cilem propojit izolované regiony s velkymi aglomeracemi. Je bé&zné,
kde automobil vykona &ast cesty po dalnici a pak sjede z dalnice a pokracuje po silnicich
nizSich tfid. U rychlovlaku je to podobné, viak vykona €ast cesty po vysokorychlostni trati
a zbylou ¢ast po konvecnich Zelezni¢nich sitich.

Z jiz uvedenych davodl je nutné, sméfovat veskeré Usili k pfipravé novych Zeleznicnich
tras, pfedevsim k zapracovani budouci podoby tras do ZUR a dokazani socioekonomickych
pfinost pomoci kvalitnich studii proveditelnosti.

Nové rychlé traté by mély tvofit patefni sit, propojenou odboCkami na stavajici sit.
NejvyznamnéjSi osa oznacovana jako RS1 navrzena na V=350 km/hod. pfiblizi nejen tfi
nejvétsi Ceské aglomerace, ale taky tato novostavba bude vhodné dopinéna odboc¢kami.
Z Prahy se pak do Jihlavy dostanete pohodiné za 40 minut oproti sou¢asnym 138 minutam,
z Brna do Ostravy se zkrati cesta ze soucasnych 2 hodin a 3 minut také na 40 minut.
Vlaky mezi Prahou a Brnem budou diky hodinové jizdni dobé& konkurenceschopné
i individualni automobilové dopravé.

Diky novym patefnim tratim se CR napoji na evropskou Zeleznici a vytvofi rovnéz
pfirozenou kfizovatku mezi vychodni a zapadni Evropou, stejné tak bude dulezitou spojnici
pro spojeni vysokorychlostni Zeleznici severu s jihem Evropy.

Zavérem lze fici, Ze je nutné zrychlit pfipravu vysokorychlostnich trati, aby nam tzv. neujel
vlak. Vysokorychlostni Zeleznice je jednou z mala z technologii, ktera k nam jesté
nedorazila a pfitom byla vynalezena na konci 50. let minulého stoleti. Tedy je to pfes pul
stoleti stara technologie. A podle plant MD CR bychom tuto technologii méli zagit vyuZivat
az zhruba devadesat let po uvedeni prvniho vysokorychlostniho viaku do provozu. V dobé,
kdy napf. v Kazachstanu budou slavit patnact let provozu vysokorychlostnich trati,
v Turecku dvacet let a v Japonsku oslavi uctyhodné vyroCi osmdesat let od uvedeni
prvniho vysokorychlostniho vlaku do provozu, bychom my méli otevirat prvni vysokorychlostni
trat u nas.
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Revitalizace trati — priprava stavby z pohledu projektanta
Ing. Miroslav Krsek, Ing. Pavel Utinek, SUDOP PRAHA a.s.

Co to vlastné ta revitalizace je? Slovo ,revitalizace“ znamena znovuoziveni, posileni, vzpruha.
U ZelezniCnich trati je asi nejblizSi slovo posileni. Posileni, tedy zvySeni rychlosti a odstranéni
jejiho omezeni. Posileni, tedy zvySeni bezpecnosti a plynulosti provozu cestou nového
zabezpecCovaciho zafizeni & novych nastupist s dostateénou vyskou nad temenem
kolejnice. Pro¢ ale pfiSla myslenka revitalizovat cca 40 Zelezniénich trati v Ceské republice?
Investor doslova fika, ze (cituji):

e spolecnym znakem vybranych projektu je zejména jednoducha pfiprava a moznost

jejich realizace v kratkém terminu,

e investované penize pfinesou na jedné strané vy38Si bezpecnost na ZelezniCnich
prejezdech, na strané druhé umozni revitalizace vybranych trati zvySeni tratové
rychlosti a tomu odpovidajici zkraceni jizdnich dob,

e s pomoci novych projektd revitalizaci se nam podafi vyCerpat vSechny penize
z OPD v pozadovaném terminu, tedy do konce roku 2015,

e cilem vétSiny akci bude plné vyuzit moznosti, které nasi pfedkové trasovanim trati
vytvofili.

Tolik citace investora. Pokud jde o vlastni zadani pro zpracovani pfipravné dokumentace,
zabralo by cca dvacet stranek tohoto sborniku. Pokud bych ho mél shrnout do tfech bodu,
jsou to pozadavky:

1) aby maximalni naklady byly 1 mid. K&
2) aby stavba byla ekonomicky efektivni

3) aby stavba vyzadovala co nejkratSi pfipravu, tj. s minimem administrativnich
a procesnich komplikaci

Délka vétSiny trati navrzenych k revitalizaci by pfi plné rekonstrukci vyzadovala nékolika-
nasobné vyssi investi¢ni naklady nez 1 miliarda korun. Z toho vyplyva, Ze k rekonstrukci
se musi bé&hem pfipravy vybrat pouze nékteré ¢asti a useky traté, a to pfedevsim s ohledem
na vyse uvedené body 2) a 3).
Ekonomicka efektivita je posuzovana pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). ZjednoduSené se da fici, ze efektivitu stavby mizeme zajistit predevsim:
2a) zkracenim jizdnich dob (zvySeni rychlosti a Uprava systémovych jizdnich dob na kratSi
Casy symetrie),
2b) usporou nakladd na fizeni a zajisténi provozu (dalkové ovladani doprovazené
snizenim poctu zaméstnancu),
2c) zvySenim zajmu cestujicich (navyseni pfepravnich sluzeb),
2d) v mens8i mife (s ohledem na vyvoj metodiky pro posuzovani efektivnosti staveb)
pak zvySenim bezpecénosti provozu (zabezpefovaci zafizeni, bezpe&na nastupisté
a prejezdy).
Délka pfipravy stavby narlista mimo jiné pfi problémovych zaborech mimodraznich pozemki
a pfi dotéeni chranénych uzemi, které mize vést az ke kompletnimu posouzeni stavby dle

zakona €. 100/2001 Sb. (tzv. proces EIA), posouzeni vlivu stavby na evropsky vyznamné
oblasti (NATURA 2000).

Na pfikladu dvou revitalizaCnich staveb si ukazeme na mozné pfistupy, jak s revitalizaci
,nalozit®.
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Revitalizace trati Hradec Kralové — Jaromér — Trutnov

Na pocatku praci byla posouzena maximalni varianta rekonstrukce celé trati dle vdech
pozadavk SZDC od zagatku trati v Hradci Kralové aZ do Trutnova. Byl stanoven rozsah
kompletni rekonstrukce a odhadnuty naklady stavby na cca 2,9 mid. K&. Bylo tedy s ohledem
na omezeni investiCnich nakladl jasné, Ze z pozadovanych uUprav je tfeba vybrat jen
nékteré, naplfiujici pfedevsim vysSe uvedené body 2) a 3).

Zagneme ponékud jednodussim bodem 3). Zelezniéni trat Hradec Kralové — JaroméF —
Trutnov ma tu vyhodu, ze neprochazi zadnym chranénym uzemim. U stavby se dala oCekavat
nutnost zpracovani dokumentace EIA pro kategorii staveb Il (tzv. ,mald EIA®), coz
nasledné potvrdilo i vyjadfeni Ministerstva Zivotniho prostfedi. Pokud se tedy stavba vyhne
zaborim mimodraznich pozemku, Ize o¢ekavat plynuly postup administrativni pfipravy stavby.

Vzhledem k pozadované ekonomické efektivité byly sledovany dvé hlavni varianty
revitalizace — zkraceni jizdnich dob (bod 2a) a ispora nakladt na fizeni a provoz (bod 2b).
Obé predpokladaji dovybaveni pfejezdu zabezpefenych dosud pouze vystraznymi kfiZi
automatickym zabezpe€ovacim zafizenim a rekonstrukci nastupist’ v usecich traté dotéenych
Upravami.

Zkraceni jizdnich dob = varianta 90

Na trati pfedpokladaji objednatelé osobni dopravy zachovani sou¢asného rozsahu vykonu.
PoZadavkem objednatele regionalni dopravy je zkraceni cestovni doby Hradec Kralove —
Krkonose (Svoboda nad Upou) z dne$nich 120 minut na systémovych 90 minut (odtud
pojmenovani varianty ,90“). Pokud by tohoto cile bylo dosazeno, bezesporu by to zajistilo
potfebnou efektivitu stavby. Lze tohoto cile dosahnout za jednu miliardu korun?

K dosazeni cilové cestovni doby Hradec Kralové — Svoboda nad Upou 90 minut je nutné
zkratit systémovou jizdni dobu Hradec Kralové — Starko€ na 30 minut, stejné jako v Useku
Starko€ — Trutnov-Pofi€i. To je realizovatelné zvySenim tratové rychlosti v useku Pfedméfice
nad Labem - Smifice na 120 km/hod., v Usecich JaroméF — Ceska Skalice a Bohuslavice
nad Upou — Trutnov-Pofiéi na 100 km/hod. a v Useku Ceska Skalice — Bohuslavice nad
Upou v dilgich Gsecich na 80 - 90 km/hod. Dal$im pfinosem tohoto nového provozniho
konceptu je pfi nasazeni modernich motorovych jednotek pfesun kfizovani viak(i z Ceské
Skalice do Starkoce, kde pfi provozovani spfazenymi motorovymi jednotkami maze dojit v
Case symetrie 30 k rozpojeni soupravy na dvé €asti — jedna jednotka pro smér Trutnov a
druha pro smér Nachod. ,VedlejSim“ efektem této varianty je tedy i zajisténi spojeni
Hradec Kralové — Nachod bez pfestupu spoleéné se zkracenim jizdni doby o sedm minut.

DalSi kfizovani osobnich vlaki musi byt pfesunuto po Upravé infrastruktury ze stanice
Malé Svatoriovice do stanice Trutnov-Pofici. Jinak by byly ¢asové uspory z useku Hradec
Kralové — Jaroméf promarnény v useku Jaromér — Malé Svatoriovice.

CEHO LZE DOSAHNOUT 1 MILIARDOU KC?

KRIZOVAN] —= KRIZOVANi KRIZOVANI — KRIZOVANi  USPORA 16 MIN.

HRADEC |01 CASKA 36 STARKOS 40 MALE TRUTNOV 21| TRUTNOV
KRALOVE |01 SKALICE 29 31 SVATONOVICE PORICI 05| HL.N.
42131 20110
5645 XX - DOBA PRIJEZDU / ODJEZDU DNES 55|25

NACHOD NN - DOBA PRIJEZDU / ODJEZDU SVOBODA

PO REVITALIZACI TRATE NAD UPOU

USPORA 11 MIN.

USPORA 30 MIN.
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Zakladem této varianty je tedy zvySeni tratové rychlosti, kdy jsou tézistém rekonstrukce
pfedevsim mezistani¢ni useky. S ohledem na omezeni investi¢nich prostfedkd na revitalizaci
trati je tfeba rekonstruovat peclivé vybrané uUseky, které pfinesou maximalni efekt
pro zkraceni jizdnich dob. Ve varianté 90 tedy previadaji rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku,
spodku a mostnich objektd umozrujici zavedeni rychlostniho profilu pro nedostatek
prevyseni do 130 mm, doplnéni zabezpedeni ZelezniCnich prejezdl, a Uprava nastupist
na zastavkach pro zvySeni komfortu a bezpecnosti cestujicich. Naopak stranou zustavaji
stanice s vyjimkou smifického zhlavi Pfedméfic nad Labem, kde je nutné z ddvodu
homogenizace rychlostniho profilu odstranit dnesni trvalé omezeni na 60 km/hod. Stanice
v8ak mohou byt pfedmétem nasledné stavby, ktera mize byt zaméfena na dalkové
ovladani a tim snizeni provoznich nakladu (snizenim poctu obsluhujicich zaméstnancu).

Odhadované naklady na variantu 90 ¢ini 909 mil. K¢&.

Uspora nakladi na fizeni a provoz = varianta DOZ

Varianta DOZ oproti varianté 90 nepfedpoklada zménu dopravniho konceptu. Tim padem
neni prvofadym cilem zvySovani tratové rychlosti, ale uspora zaméstnancli pro Fizeni
dopravy spojena s dalkovym fizenim provozu.

TézZistém této varianty je pfedevsim nové zabezpeCovaci zafizeni tfeti kategorie v uceleném
useku Jaromér — Trutnov-stfed a jeho dalkové ovladani (DOZ), pficemz je vyuzito stavajici
zabezpedovaci zafizeni tfeti kategorie v Usecich JaroméF — Ceska Skalice, ve Starkodi,
Cerveném Kostelci a v Useku Malé Svatoriovice — Trutnov hlavni nadrazi. Z diivodu
omezenych investi¢nich nakladd se pfedpoklada doasné umisténi ovladaciho pracovisté
do Jaroméfe, a to do doby prodlouzeni DOZ do Hradce Kralové, kde bude definitivni
umisténi dalkového ovladani.

Odhadované naklady na variantu DOZ ¢&ini 904 mil. K&.
Zaver
Po projednani s odbornymi slozkami SZDC byla jako vysledna vybrana varianta 90. Podle

predbéznych vysledku je stavba vysoce efektivni, vnitfni vynosové procento (FRR / ERR)
se pohybuje mezi 13 az 15 %. Tyto vysledky ekonomické analyzy jsou vyvolany zejména:

e usporou Casu vyplyvajici ze zkraceni cestovnich dob,

e Usporou provoznich nakladi na udrzbu a opravy rekonstruovanych ¢asti zelezni¢ni
infrastruktury.

Byly tak splnény pozadavky zadani 1) a 2). K naplnéni zbyva ucinit vSe pro to, aby pfiprava
stavby byla co nejkratSi. K tomu jiz nestaci jen snaha projektanta, ale i velmi uzka spoluprace
s investorem stavby.

NejvétSim pfinosem revitalizace traté Hradec Kralové — Jaroméf — Trutnov je nejen zkraceni
jizdni doby z Hradce Kralové do Trutnova o cca 11 minut, ale pfedevsim zkraceni pfipojovych
vazeb v systémovém uzlu Trutnov hl. n., mimo jiné zkraceni jizdni doby relace Hradec
Kralové — Svoboda nad Upou o cca 30 minut. Stavba je tedy daleZitym prvkem
zatraktivnéni vefejné hromadné dopravy do vychodnich Krkono§ a tim (pfi vhodném
provazani s dalSimi systémy) pfinosem pro feSeni problému hypertrofované IAD do této
vyznamné rekreacni oblasti. VedlejSim, ale neméné dulezitym pfinosem je i zkraceni jizdni
doby relace Hradec Kralové — Nachod o 7 az 11 minut.
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Revitalizace trati Tynisté nad Orlici - Broumov

PocCateCni prace byly totozné jako u vSech revitalizaci - analyzovat rozsah a dosah celého
zadani, nasledné odhadnout celkové naklady a mozné komplikace pfi dalSi pfipravé
stavby. Naklady se na trati, kterd ma délku cca 90 km, vySplhaly celkem pfes 3 miliardy
KE&. Vzhledem k omezeni maximalnich nakladd na 1 miliardu korun bylo tedy nutné hledat
‘redukované“ feSeni. Nasledné se stanovovala kritéria, ktera jsou pro tuto stavbu dilezita.
Jelikoz témér polovina trati se nachazi v CHKO Broumovsko, byly useky do ni spadajici
vypustény. Dlavodem je, Ze jakykoliv stavebni zasah do této oblasti by znamenal

jednoznacné plnohodnotny proces EIA s pfedpokladanou délkou trvani cca 1 rok.

Z prepravniho hlediska je nejpfinosnéjsi relace HK — Starko¢ — Vaclavice — Nachod — Hronov.
Tim, Ze na sousedni revitalizaci Hradec Kralové - Jaroméf —Trutnov je sledovana varianta

90, bylo “pfenesené&” dosaZeno pfiznivych systémovych jizdnich dob i na useku Vaclavice
— Nachod — Hronov. Proto jsme téZisté navrhu ,revitalizaénich® praci pfenesli pravé sem.

Z hlediska konfigurace a rozmisténi zabezpecCovacich zafizeni provozovanych na trati
a ve stanicich ve stavajicim stavu bylo vyhodné umistit centralu DOZ do Nachoda,
nové zabezpedit useky do Hronova i do Véaclavic a pokratovat pfes Nové Mésto nad Metuiji
az do Opocna, kde Ize navazat na stavajici zafizeni. S prodluZzovanim technologickych
Casti stavby smérem k Tynisti jsou spjaty i stavebni Upravy, tj. ¢aste€na rekonfigurace
stanic, poloperonizace, pfidruzené technologie a podobné. Tyto upravy vyzaduji naklady
na hranici investi¢ni nakladu, tedy asi 800 mil. K&, pfi maximalnim napinéni jak pozadavki
dopravni technologie, tak logiky navazani zabezpe€ovaciho a sdélovaciho zafizeni v€etné
odstranéni nékterych slabych mist na trati identifikovanych spravcem. Ruku v ruce s timto
“definovanim“ rozsahu stavby bylo zaroven sledovano, zda ono magické Cislo vnitiniho
vynosového procenta ERR je nad urovni 5,5 %.

Zaver

Tato revitalizani stavba ma ponékud jiny ramec nez stavba Hradec Kralové — Jaromér —
Trutnov. Synergickym efektem sousedni stavby (bez jediné vynaloZzené koruny v Useku
Tynisté — Broumov) jsou jiz uspory cestovni doby v relaci Hradec Kralové — Nachod
a optimalizace systémovych ¢€ast v uzlech na trati. Motivem tedy bylo co nejucelné&jsi
vynalozeni investi¢nich prostfedkd do zafizeni, ktera pfinesou uspory v takovém rozsahu,
aby stavba mohla byt realizovatelna ze strukturalnich fondd v ramci tzv. OPD |. Celkem se
jednd o cca 32 km dlouhy usek, zabezpeCeno a dalkové ovladano bude 5 stanic,
rekonstruovano a automatickym zabezpeCovacim zafizenim bude dovybaveno celkem
15 prejezdd. K rekonstrukci je navrzeno cca 9,5 km koleji a cca 40 vyhybek. Bude
vybudovano celkem 15 nastupnich hran o celkové délce 1440 m. Ve vSech dopravnach
bude doplnén informacéni a orientaCni systém pro cestujici, osvétleni a pfidruzené
technologie.
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Rekonstrukce zelezniéni trati Budapest’ Kelenfold — Tarnok

Ing. Gergely Bolcskei, Subterra a.s.

Uvod

V zafi roku 2011 zacala rekonstrukce 22 km zelezniéni trati mezi zst. Budapest Kelenfold
a zst. Tarnok. Trat je soucasti V. transevropského zelezni¢niho koridoru, ktery dale
pokracuje pfes Székesfehérvar, Siofok, Gyékényes az do Zahfebu. Pfesny nazev projektu
je ,Planovani a realizace stavebnich praci objektd, praci na trakénim vedeni, na pfrestavbé
tratového useku Budapest Kelenféld (véetné) — Tarnok (vCetné), jakoz i prace na navazujici
kabelazi zabezpecovaciho zafizeni, telekomunikacnich siti, ohfevu vyhybek, osvétleni
prostoru a dalkového ovladani trakéniho vedeni*.

Rekonstrukci zahajilo Konsorcium DSE, sdruZeni dodavatelskych firem Doprastav, a.s.,
Subterra a.s. a madarsky EuroAszfalt Epité és Szolgaltatd Kft. Zadavatelem této stavby je
Nemzeti Infrastruktura Fejleszté (dale jen NIF), jehoz 100 % vlastnikem je madarsky stat
a spravuje jej ministerstvo rozvoje. Spole€nost NIF pusobi v Madarsku jako investor
projektd rozvoje infrastruktury (dalnice, silnice, Zeleznice) spolufinancovanych Evropskou
unii. Tento projekt je spolufinancovan Evropskou unii z Fondu regionalniho rozvoje ve vysi
85 %. Celkova hodnota zakazky je 30,999 miliard forint( (2,75 mid. K¢&). Projektantem bylo
sdruzeni Fémterv-Erd Konzorcium (Fémterv, Europort, Hungarail, Infraplan, R-Traffic,
Vaganyszerviz)

Historie

Zelezniéni doprava v Madarsku ma téméf 190letou tradici. Prvni Zeleznici na uzemi
byvalého Uherska byla v roce 1827 dokonCena jedenacti kilometrova koriska draha
spojujici mésta Pest a Kébanya. Prvni madarskou trati s parnim provozem se stala v roce
1846 necelych tficet Ctyfi kilometrd dlouha trat’ spojujici mésta Budapest a Vac.

Béhem revoluce a boje za nezavislost v letech 1848—-1849 stanovil uhersky sném pozadavek,
aby byl nejvétSi ddraz kladen na budovani Zelezni€nich trati a aby stat ur€oval veskeré
podminky provozu. Nékolik let poté vznikla instituce Madarskych kralovskych statnich drah
(MAV), které zadaly postupné ziskavat lokalni drahy a zafazovat je do statniho systému.
Zakladnim strategickym cilem bylo vybudovat celonarodni zeleznicni systém, ktery by
urychlil hospodarsky rist zemé. S nastupem Madarské lidové republiky v roce 1949
vlastnil stat témér vdechny traté.

Druha polovina 20. stoleti se nesla ve znameni elektrizace a zavadéni novych elektrickych
a motorovych lokomotiv. Nejprve byl postup elektrizace pomérné pomaly a systém
nejednotny, ale po roce 1972 bylo zavedeno jednotné stfidavé napéti 25 kV 50 Hz, a tak
v sedmdesatych letech za€ala masivni elektrizace trati.

| pfesto, Ze technicky stav vedlejSich regionalnich trati neni nejlepsi, je Zelezniéni doprava
v Madarsku jednou z hlavnich &asti dopravniho systému. Zelezniéni sit se rozbiha
od Budapesti paprskovité vdemi sméry. Hlavni mésto Madarska tak ma pfimé Zelezni¢ni
spojeni s 25 hlavnimi mésty Evropy. P¥ijizdi sem pravidelné 54 mezinarodnich viaki
vybavenych jidelnimi i spacimi vozy. Madarské drahy v Budapesti provozuji minibusy,
kterymi se kazdy cestujici dopravi z nadrazi na jakékoliv misto v hlavnim mésté.
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Popis stavby

Rekonstrukce traté Budapest Kelenfold — Tarnok je soucasti rekonstrukce celé trati
Budapest Kelenfold — Székesfehérvar, trat’ €. 30a. Ta je rozdélena na tfi ¢asti:

¢ rekonstrukce traté Budapest Kelenfold — Tarnok (planované dokon&eni koncem
roku 2013),

e rekonstrukce traté Tarnok — Székesfehérvar (dokonéeno koncem roku 2012),

¢ a kompletni rekonstrukce zabezpecovaciho zafizeni na celé trati Budapest Kelenfold —
Székesfehérvar (nyni v realizaci, planované dokon&eni koncem roku 2013).

Puvodni tratova rychlost na jednokolejné trati €. 30a byla 120 km/hod., avSak misty byla
snizena az na 40 km/hod. kvuli Spatnému stavu traté a blizkosti obytné zény bez protihlukové
ochrany. Cilem rekonstrukce bylo zdvoukolejnéni celého useku, dosahnout tratové
rychlosti 160 km/hod. a zatiZzeni na jednu napravu 22,5 t. Pro dosaZeni téchto parametrt
provedlo Konsorcium DSE na devatenacti kilometrech rozSifeni naspu, nové konstrukéni
vrstvy Zelezni¢niho spodku, nové odvodnéni, rekonstrukci umélych objektd, kompletni
elektrifikaci celého uUseku véetné sekéniho dalkového ovladani, kompletni spodni stavbu
pro stavajici i nové vybudované zabezpefovaci zafizeni a zajistilo protihlukovou ochranu
okolni obytné zony.

Konsorcium DSE zrekonstruovalo zastavky Budapest-Albertfalva, Budafok-Belvaros,
Nagytétény-Erdliget a zcela nové postavilo zastavku Névény utca a rekonstruovalo
ZelezniCni stanice Budapest Kelenfold, Nagytétény a Tarnok. Pro zvySeni komfortu
cestujicich vybudovalo nové autobusové zastavky Tarnok, Gardony a Velence, postavilo
parkovisté, vypravni budovy, podchody pro péSi a zastfeSené nastupisté s vytahy
pro snadny pfistup pro lidi s omezenou pohyblivosti.

Ze zadani investora vyplynulo i nékolik specialnich pozadavku, které muselo sdruzeni
dodrzet. Je to napfiklad zajisténi archeologického prizkumu pfed zahajenim praci nebo
koordinace praci ve stanici Kelenféld s vystavbou trasy metra &islo 4. Vzhledem k tomu,
Ze rekonstruovana trat je hlavnim spojenim mezi BudapesSti a Balatonem, pferusSila
vystavbu nejen zimni technologicka pfestavka, ale i letni turisticka. | z téchto divodd bylo
dulezité dodrzet planovany harmonogram vystavby.

Protoze ve Il. svétové valce byla trat bombardovana, pfedchazely veSkerym stavebnim
pracim pyrotechnické kontroly. Celkem bylo zkontrolovano 400 000 m?. B&hem vystavby
se ukazalo, ze obavy byly opodstatnéné. Ve stanici Tarnok pyrotechnici objevili tyfi mensi
letecké pumy a na tratovém useku mezi stanicemi Budapest Kelenféld a Nagytétény byla
nalezena letecka puma o vaze 125 kg. Policie ve spolupraci s armadnimi slozkami proto
musela okoli v okruhu 2000 m uzavfit, aby vybusniny mohly byt zneSkodnény.

Pribéh vystavby

Vlastni stavebni prace zacCaly 5. zafi 2011 vylukami v obou koncovych stanicich
zst. Budapest Kelenfold a zst. Tarnok.

V zst. Kelenfold byly prace rozdéleny do tfech skupin stavebnich postuplu — prestavba
zapadniho zhlavi, vychodniho zhlavi a rekonstrukce kolejisté ve stanici. NejdulezitéjSim
ukolem v roce 2011 bylo zahdijit prace a zrealizovat prvni dvé skupiny stavebnich postupu.
Bylo vyménéno deset vyhybek, probéhla rekonstrukce Zelezni¢niho spodku, vybudovani
nového odvodnéni a zesileni unosnosti zemni plané. Dale byly kompletné zrekonstruovany
stani¢ni koleje T1 a T2, které vedou smérem na Tarnok. Bylo vycisténo kolejové loze
a ve stani¢nich usecich koleji €. 3, 4, 5 a 6 v prostoru nastupist byly kolejnice UIC 54
vyménény za UIC 60. Mezi témito kolejemi byly nainstalovany nové zachranné ploty,
které brani pohybu osob v kolejisti. Prace na Zelezni¢nim spodku a svrSku doprovazela
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instalace trakéniho vedeni instalace a oZivovani provizorniho zabezpe&ovaciho zafizeni.
Vzhledem k provozu ve stanici a ¢asové tisni prace probihaly v dosti naroénych podminkach.
Na kaZzdou etapu c¢innosti byly zpracovany podrobné harmonogramy po hodinovych
a v nékterych pfipadech po pulhodinovych &i patnacti minutovych intervalech, aby byl zajistén
plynuly provoz vytizené stanice.
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Vyluka skoncila 14. listopadu 2011. DalSi vyluka ve stanici Kelenfold zacala 17. bfezna
2012 a trvala az do 23. zafi 2012. Sdruzeni zhotoviteld b&hem ni provedlo vyménu
dvaatficeti vyhybek véetné rekonstrukce Zelezni¢niho spodku, jak na vychodnim zhlavi, tak
na zapadnim zhlavi (smér zst. Tarnok). Zarover bylo vybudovano odvodnéni a provedena
regenerace stani¢nich koleji mimo prostor stavajicich nastupist.

Prace v zst. Tarnok byly naplanovany ve ftficeti stavebnich postupech. Nejprve bylo nutné
provést z divodu kontinualni obsluhy pfipojenych vie€ek a sou€asné probihajicich projekt
modernizaci zabezpecCovaciho zafizeni, pfeprojektovani €asti stanice Tarnok. V ramci
prvni vyluky probéhly pfevazné pfipravné prace. Vyrostla provizorni nastupisté na vychodnim
zhlavi (smér Budapest), kde byly zaroven viozeny provizorni vyhybky propojujici trat
¢. 30a s trati €. 40. Probéhla demolice stavajici vypravni budovy, ktera byla v nevyhovujicim
technickém stavu a navic v misté nového rozlozeni hlavnich stanicnich koleji. Byla zahajena
vystavba nové vypravni budovy, podchodu a rekonstrukce izolace mostu pfes potok
Benta, ktery kfizuje stanici u zapadniho zhlavi (smér zst. Székesfehérvar).

Dalsi vyluka v zst. Tarnok byla zahajena 27. unora a trvala az do 1. zafi 2012, kdy byla
stanice dokonc¢ena. BEhem ni byly zrekonstruovany stanicni koleje €. 1, 2, 3, bylo vlozeno
17 novych vyhybek, postaveny dvé zastfeSena nastupisté s vytahy, dokonéena vypravni
budova, to€na autobusl se zastavkou a P + R parkovisté pro 80 aut. Neméné dulezita
byla instalace nového trakéniho vedeni a fidici jednotky provizorniho zabezpe€ovaciho
zafizeni.

V roce 2012 tedy byly dokon&eny stanice Kelenféld a Tarnok.
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Zst. Tarnok — novy stav

Na podzim roku 2012 byla zahajena ,velka vyluka“. Velka nejen dobou trvani (378 dni),
ale i rozsahem praci, které bylo potfeba provést. V ramci této vyluky bylo na 17,4 km
dlouhém useku stavajici trati €. 30a mezi zst. Kelenféld a zst. Tarnok rozSifeno téleso
naspu a polozena druha kolej.
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Po pferuseni provozu na daném useku trati €. 30a a jeho pfevedeni na trat' ¢. 40 bylo
nejdfive vykaceno 6 500 stromtl na celkové plose 116 000 m?.

Aby pfi realizaci rozSifeni naspu télesa Zelezniéniho spodku bylo dosaZeno planovanych
parametrll unosnosti zemni plané a konstrukénich vrstev, bylo tfeba pouzit material,
ktery spliioval pfedepsané poZadavky na kfivku zrnitosti, nepropustnost a dalSi. V blizkosti
stavby byl takovy material dostupny jen v omezeném mnoZstvi. Proto musela byt vétsi ¢ast
vyrobena michanim riznych materiall. Pro jeho centralni vyrobu a kontrolu byl vypracovan
podrobny technologicky postup a kontrolni zkuSebni plan. Toto feSeni, vychazejici pfedevsim
z bilance hmot zemnich praci, bylo z ekonomického i technologického hlediska nejpfijatelné;si.

Realizaci odvodnéni traté nepfiznivé ovlivihovaly nékteré okolnosti, jako napfiklad: blizkost
rusné Ctyfproudové silnice €. 6, obytna zastavba nebo soubéh s trati €. 40a na spole¢ném
télese v délce 3 km. Za danych podminek byly realizovany trativody, Zelezobetonové
odvodriovaci Zlaby, ale i oteviené pfikopy. SouCasné byla zhotovena spodni stavba
pro budouci zabezpelovaci zafizeni a byly provedeny pielozky inZenyrskych siti.

Na trati byly zrekonstruovany & nové postaveny mostni objekty a opérné gabionové
i zelezobetonové zdi. Byly instalovany nové navéstni krakorce, nové sloupy a pomocné
stozary trakéniho vedeni a osvétleni stanic.

V celém useku byly zfizeny dvé koleje z kolejnic typu UIC 60 (120 m dlouhé kolejové pasy)
na prazcich typu LW 60/40 s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim typu Skl 14 a svafeny
v bezstykovou kolej. Svafovani muselo byt provedeno strojné (elektrickym obloukem),
pouze zavérné svary mohly byt provedeny aluminotermicky. V usecich, kde se v ochranném
pasmu Zelezni¢ni traté vyskytovala komunikace, byla horni vrstva kolejového loze slepena
pryskyfici jako ochrana pfi vykolejeni viaku.

Dale byla postavena nova zastfeSena nastupisté propojena podchody, vybavena vytahy
a elektronickym informa¢nim systémem pro lepSi orientaci cestujicich. Byla provedena
ucinna protihlukova ochrana pomoci protihlukovych stén z Zelezobetonovych panell
s jednostranné pohltivou vrstvou. Do provozu bylo uvedeno zabezpe€ovaci zafizeni a sekéni
dalkové ovladani trakéniho vedeni.
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Velka vyluka byla uspédné dokonéena i pfes nepfizen pocasi, kdy na jafe 2013 bylo
na celém uzemi Madarska zaznamenano nejvétSi mnozstvi srazek za poslednich 116 let.
Dne 16. zafi 2013 byl obnoven provoz na celé modernizované trati.

Do terminu dokonceni (30. prosince 2013) bude jeSté provedena obnova Zelezni¢niho
svrdku na &asti traté &. 40 spojuijici Zst. Tarnok a zastavku Erd Felsé v celkové délce 2 640 m,
ktera slouzila jako objizdna trasa. Stavajici Zelezni€ni svrsek z kolejnic typu 54 na zelezo-
betonovych prazcich s podkladnicovym upevnénim bude vyménén za novy z kolejnic
na zelezobetonovych prazcich s bezpodkladnicovym upevnénim typu Skl 14 a svaren
v bezstykovou kole;.

Zakladni technické udaje

Zelezniéni stanice Budapest’ Kelenfold
e polozeni koleji UIC 60 na zelezobetonovych prazcich — 7 000 m
e polozeni koleji UIC 54 na zelezobetonovych prazcich — 6 033 m
e sanace kolejového loze — 2 500 m
o rekonstrukce trakéniho vedeni — 13 029 m
o rekonstrukce sdélovaciho zafizeni
e zfizeni novych vyhybek:
— jednoduché — 16 ks
— celé kfizovatkové — 30 ks
¢ rekonstrukce zabezpedovaciho zafizeni

Trat'ovy usek Budapest’ Kelenféld — Tarnok
e polozeni koleji UIC 60 na zelezobetonovych prazcich — 39 321 m
e polozeni koleji UIC 54 na zelezobetonovych prazcich — 3 775 m
o rekonstrukce nastupit ve stanicich a zastavkach — 14 405 m?
e demontaz vyhybek — 42 ks
e zfizeni vyhybek — 31 ks
e vystavba podchodu pro chodce — 12 ks
o rekonstrukce lavky pro chodce — 1 ks
¢ rekonstrukce mostt — 13 ks
e vystavba gabionl — 1975 m
e vystavba protihlukové stény — 17 km — 52 665 m?
e rekonstrukce zabezpedovaciho zafizeni
e protihlukové stény — 52 891 m?
e zemni prace - zafez celkem - 295 053 m®
e zemni prace - nasep celkem - 311 876 m®
e odvodnéni - trativody —4 741 m
e odvodnéni - pfikopy — 6 651 m
e odvodnéni - Zb. odvodhovaci Zlab — 4 746 m
o rekonstrukce trakéniho vedeni — 51 400 m
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Realizace stavby ,,Modernizace trati Votice-Benesov”
Ing. Petr Martinec, Ing. Ladislav Kubiczek, SZDC, s.o.
Uvod

Stavba je soucasti transevropske ZelezniCni sité a IV. narodniho Zelezni¢niho koridoru
Décin statni hranice - Praha - BeneSov - Tabor - Veseli n. Luznici - Ceské Budé&jovice - Horni
Dvofisté statni hranice

Zakladni udaje

Region: StfedocCesky kraj

Investor: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Projektant: SUDOP PRAHA a.s.

Zhotovitel: ,odruzeni VoBen“ — EUROVIA CS a.s. (vedouci ¢len), Subterra a.s.

a Viamont DSP a.s.
Obdobi vystavby: 2009-2013

Zacatek stavby ,Modernizace trati Votice - BeneSov u Prahy“ je v km 114,763 pied Zst. Votice,
konec stavebnich uprav je pied zst. BeneSov u Prahy v km 133,235 kde navazuje na jiz
dokonc€enou stavbu ,Optimalizace trati BeneSov u Prahy - Strancice®. Stavebné se tak
jedna o usek dvoukolejné trati v délce 18,405 km.

V ramci stavby dochazi ke zdvojkolejnéni stavajiciho jednokolejného useku trati spolu
s podstatnym zvySenim rychlosti jizdy az do 160 km/hod. Tohoto cile nebylo mozno
dosahnout na stavajicim draznim télese, a proto jsou soucasti stavby rozsahlé prelozky
trati o celkové délce 8 772 m.

Vedeni trasy Zeleznice na pocéatku stavby pfed stanici Votice, v celém mezistani¢nim
useku Votice — Olbramovice, za Olbramovicemi a v Useku za Tomicemi, opousti stavajici
drazni téleso. Ve v8ech pfipadech je feSeno pfelozkami trati. V useku Bystfice u Benedova
— BeneSov sleduje zeleznicni trasa polohu stavajici hlavni tratové koleje.

Na prvni smérové prelozce pfed stanici Votice je trasa nejprve pfiblizena k osadé Strelitov
a nasledné zasahuje do okrajové partie lomu ve Voticich. Na druhé pfeloZce v mezistani¢nim
useku jsou realizovany dva nové tunely — Voticky délky 590 m a Olbramovicky délky 480 m.
Za Olbramovicemi v Useku u obce Zahradnice je realizovan nejdel8i novy Zahradnicky
tunel délky 1044 m. Vzhledem k délce tunelu a s ohledem na pozarné bezpecnostni feSeni
je ve vzdalenosti 738 m od vjezdového portalu vybudovana unikova cesta. Ta je zpocatku
vedena $tolou o délce 58 m a nasledné na povrch Sachtou se schodistém o hloubce 26 m.
Na posledni pfelozce za Tomicemi jsou vybudovany dva tunely Tomicky délky 324 m
a Tomicky Il délky 252 m.

Z davodu Spatnych geologickych pomért byla vystavba Votického tunelu provadéna
v hloubené stavebni jamé, ostatni tunely byly provadény hornickym zplsobem pomoci
NRTM (nova rakouska tunelovaci metoda).

— Doba vystavby Votického tunelu 17 mésica.

— Olbramovicky tunel - délka razeb 360 m, doba razby 204 dnu.
— Zahradnicky tunel - délka razeb 936 m, doba razby 371 dnd.
— Tomicky tunel - délka razeb 216 m, doba razby 112 dnu.

— Tomicky Il - délka razeb 204 m, doba razby 142 dna.
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Obr. 1: Svéceni Barborky — Tomicky tunel Il (15. 02. 2011)

Stavba zahrnuje kromé tratovych UsekUl i Zelezni¢ni stanice Votice a Olbramovice. Tyto
stanice jsou po dopravni strance slou¢eny do jednoho celku stanice Olbramovice a jeji oblasti
Votice. Stanice Bystfice u BeneSova a vyhybna Tomice byly po dopravni strance zruSeny
a nahrazeny zastavkami pro cestujici. V oblasti Votice byla zruSena vlecka firmy Obila
a upraveno napojeni lomu firmy ZAPA.

Rozsah demontaze €inil 30,292 km koleje, 53 ks vyhybek. Zfizeno bylo 42,517 km koleji,
z toho novych 36,830 km tvaru UIC 60 a 5,687 km uzitych tvaru S49. Zfizeno bylo dale
20 ks novych vyhybek tvaru UIC 60, 9 ks novych tvaru S 49 a 7 ks regenerovanych
vyhybek S 49.

Samostatnou lokalitou stavby byl prostor deponie - terénnich Uprav v Hefmanickach. Jednalo
se o vyuziti vhodného materialu z pfebytku vykopového materialu pro budovani zarodku
budouciho naspového télesa drahy na prelozce trati v lokalité Hefmani¢ky s navaznosti
na pfipravovanou sousedni stavbou ,Modernizace trati Sudoméfice u Tabora — Votice®“.

Modernizované ZelezniCni stanice a zastavky jsou vybaveny novymi nastupisti s mimo-
urovhovym pristupem spolu s modernim informa¢nim systémem, rozhlasem, pfistfeSky
a dalSimi prvky vybavenosti drahy pro cestujici. Nedilnou soucasti stavby je omezeni
negativnich U¢inka z Zelezni¢niho provozu na okoli, ¢ehoz se dosahuje realizaci proti-
hlukovych stén v kontaktu se zastavénym uUzemim a vyménou oken s vySSi nepruzvucénosti
v urcenych objektech.

V ramci vystavby dvou ostrovnich nastupist délky 300 a 294 m v zst. Olbramovice,
probéhlo s kladnym vysledkem provozni ovéfeni novych prvkd nastupistnich hran H 130
a H 130/2. Prvky byly pouzity k vytvofeni mimouroviiové hrany nastupisté se standardni
vySkou hrany 550 mm nad temenem kolejnice. Naslapna hrana prvku je opatfena
protiskluzovym dezénem, s navazujicim povrchem nastupisté ze zamkové dlazby.

Postup vystavby

Stavba byla slavnostné zahajena v bfeznu 2010, pfipravné prace zapocaly jiz na konci
Cervence 2009 a zahrnovaly vystavbu zakladd sloupl trakéniho vedeni, budovani
pristupovych komunikaci, areall zafizeni stavenist, vykopové prace u hloubenych &asti
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tunell a kaceni porostd. Hlavni objem stavebnich praci pfiSel na fadu v roce 2010, a to
realizaci krajnich usekl stavby. Na jihu to byl usek od poc¢atku stavby po km 117,300,
ve kterém bylo provedeno napfimeni protismémych obloukll a pFestavba Zst. Votice.
Na severnim konci 8lo o usek od Zst. Bystfice u BeneSova po konec stavby pfed Zst. BeneSov
u Prahy. Tyto €innosti byly provazeny nékolika nepfetrzitymi vylukami. Bez omezeni
provozu byly zahajeny prace na vSech pfeloZkach a tunelech. DelSi naruSeni provozu si
vyzadalo az napojeni prvni tratové koleje pfes Voticky a Olbramovicky tunel do Zst.
Olbramovice. Dne 30. 11. 2011 pak byla tato pfelozka, spolu s lichou kolejovou skupinou
v zst. Olbramovice, slavnostné uvedena do provozu.

Na konci roku 2011 jiz byly také hotovy hlavni tunelarské prace na zbyvajicich tfech
tunelech. Nasledné, dne 14. 5. 2012 byla zprovoznéna druha tratova kolej, v€etné sudé
kolejové skupiny v Zst. Olbramovice. Dne 18. 08. 2012 byl ukonen provoz na stavajici
trati v useku Olbramovice - Bystfice u BeneSova. Po 12 dennim nickolejném provozu, byl
ke dni 29. 08. 2012 zahajen jednokolejny provoz v nové trase pfes Zahradnicky tunel
a oba Tomickeé tunely, vCetné zastavek Tomice a Bystfice u BeneSova. Ke dni 30. 11. 2012
byla zprovoznéna v tomto useku druha tratova kolej, vCetné dokonCenych nastupist
na zastavkach Tomice a Bystfice u BeneSova u této koleje.

ZruSenim Zelezni¢ni stanice Bystfice u BeneSova a vyhybny Tomice, byly pGvodni tfi
jednokolejné mezistanicni useky nahrazeny jednim dvojkolejnym usekem z BeneSova u
Prahy az do Olbramovic.

Ovéreni funkénosti realizovanych protipozarné bezpecénostnich opatfeni, bylo provedeno
metodickym cviCenim v8ech slozek integrovaného zachranného systému StfedoCeského
kraje.

V letodnim roce, probihaly, do smluvniho terminu ukon&eni stavby (tj. 31. 05. 2013),
dokonc&ovaci prace na nové zprovoznénych usecich a rekultivaéni prace na opusténych
usecich plvodni trasy a vyklizeni stavenisté, posouzeni interoperability a ovéfeni uc€innosti
protihlukovych opatfeni.

V bfeznu probéhla rychla pantografova zkouska a na zakladé kladného vysledku, byla dne
05. 04. 2013 zavedena projektovana rychlost az 160 km/hod.

e F TR

Obr. 2: Metodické cviceni slozek 1ZS (16. 08. 2012)
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Zhotovitelem stavby na zakladé vefejné obchodni soutéZe bylo ,Sdruzeni VoBen“ —
vedoucim c¢lenem sdruzeni je EUROVIA CS a.s., dalSimi ¢leny jsou Subterra a.s
a Viamont DSP a.s. Stavba byla zahajena v srpnu 2009 a podle smlouvy o dilo byla
ukonena 31. 5. 2013. Stavba je financovana z prostfedki SFDI a spolufinancovana
z prostfedku fondu soudrznosti v ramci Opera¢niho programu doprava EU. Stavba byla
schvalena MD CR dne 19. 06. 2012 pro projekt predloZeny k potvrzeni podpory Evropskou
komisi a schvaleny celkové zpusobilé vydaje 5 731 993 000 korun, datum zpusobilosti
vydaju do 31. 12. 2015. Maximalni mira podpory je stanovena na 71,20 %.

Dulezita spravni rozhodnuti a povoleni:

e Uzemni rozhodnuti o umisténi stavby vydal odbor vystavby a uzemniho panovani
Méstského uradu Votice dne 31. 10. 2005 pod €.j. 1056/05/Vyst./39-Ce

e Zmeéna uzemniho rozhodnuti o umisténi stavby vydal odbor vystavby a uzemniho
panovani Méstského ufadu Votice dne 16. 10. 2009 pod &.j. 2427/09/Vyst./3-Ce

e Na stavbu je vydano celkem 24 stavebnich povoleni. Rozhodujici tfi vydal Drazni
ufad pod €.j. DUCR-35717/09/Su dne 05. 08. 2009, ¢&.j. DUCR-38770/09/Su dne
08. 09. 2009. a ¢&.j. DUCR-33600/10/Su dne 07. 07. 2010. Pravni moci stavebni
povoleni ¢.j. DUCR-35717/09/Su nabylo dne 07. 09. 2009, ¢&.j. DUCR-38770/09/Su
dne 08. 10. 2009 a ¢.j. DUCR-33600/10/Su dne 07. 08. 2010. Ostatni povoleni
vydaly mistné pfislusné ufady.

Obr. 3: Kontrola stavby zastupcem EU (15. 12. 2010)
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Zakladni technické parametry:

Délka useku km 114,763 - 133,235 18,406 km
Tratova rychlost pro klasické soupravy 100 az 160 km/hod.
Tratova rychlost pro soupravy s naklapécimi skfinémi 125 az 160 km/hod.
Zftizeni koleje UIC 60 nova s bezpodkladnicovym upevnénim 36830 m
S 49 uzita s tuhym upevnénim 5687 m
Zfizeni vyhybky UIC 60 — nova na betonovych prazcich 20 ks
Zfizeni vyhybky S 49 — nova a uzita 16 ks
Zelezniéni mosty 20 ks
Naveéstni lavky 3 ks
Propustky 16 ks
Zdi 3 ks
Podchody 2 ks
Silni¢ni nadjezdy 8 ks
Uspora pracovnich sil 34 osob
Zaver

Celkové investi¢ni naklady dle schvalovaciho protokolu stavby: 6 756 893 tis. K&
e Prfispévek z fondu soudrznosti EU: 4 081 436 tis. KE (max.)
e Cenadle SOD:
— celkova cena bez DPH 5 696 300 tis. K¢
— rezervni polozka 7 % 398 741 tis. K&
— celkova nabidkova cena bez DPH 6 095 041 tis. K¢
¢ Konec€na cena stavby na zakladé koneéné faktury 5 575 293 tis. K&

e Schvaleno a zasmluvnéno celkem 93 zménovych listu

o Viceprace: 923 081 tis. K&
o Ménéprace: 721 238 tis. K&

Prestoze stavba vykazuje pres 900 mil. KE vicepraci, je ziejmé, ze Cerpani rezervni
polozky je 0 K&.

Nedocerpani zakladni smluvni ceny je vice nez 120 mil. K¢ a tedy objektivné na stavbé
nemohly byt viceprace, (nebyl ménén rozsah, vécna napli stavby a byly dodrzeny
vSechny projektované parametry). Zmény maji charakter zmén béhem vystavby, zejm.
vliv geologie, zakladani a skutecné provedeného mnozstvi na zakladé protokola
o skute¢né vymeére (uplatiiovani pravidel FIDIC).

Kontroly

Ve fazi realizace stavby zajiStoval tym 13 pracovnikl objednavatele, ktery vykonaval dle SOD
obCasny stavebni dozor. Vzhledem k turbulentni dobé byla stavba zasazena mimoradnym
mnozstvim kontrol:
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Rozvoj radiového standardu GSM-R v CR a v Evropé

Ing. Petr Vitek, Kapsch CarrierCom s.r.o.

1. Uvod

Pro rozvoj aplikaci potfebnych pro moderni fizeni provozu v Zelezni¢ni dopravé bylo
nezbytné vyvinout a do tohoto prostfedi implementovat radiovy systém, ktery slouZi k pfenosu
potfebnych datovych a hlasovych informaci mezi pevnou Zelezni¢ni infrastrukturou
a mobilnimi vlakovymi jednotkami. Takové spojeni ma fadu specifickych poZadavku jako
jsou prioritni volani, bezpe¢ny datovy kanal, pfenos Fidicich a zabezpe€ovacich udajl
apod. V8echny tyto znamé pozZadavky spliuje systém GSM-R, ktery nabizime. Nejde jen
o ,preladény” verejny GSM systém, ale o funkéné, koncepné a uzivatelsky jiné feSeni
postavené s cilem zajistit maximalni bezpecnost, spolehlivost a zjednoduseni komunikace
pro Fizeni drazni dopravy. V Ceské republice jsme pro Spravu Zelezniéni dopravni cesty, s.o.
(dale SZDC) jiz v roce 2005 uspésné postavili Pilotni projekt GSM-R v Gseku D&gin, statni
hranice — Usti nad Labem — Praha — Kolin. Ceska republika ziskala diky tomuto
uspésnému pilotnimu projektu jako jedna z prvnich fadu zkuSenosti s nasazenim a vyuzZitim
této technologie. Mezi naSe dalSi realizované projekty patfi stavba GSM-R, dokonc&eni
I. NZK v celkové délce cca 330 kilometrd, GSM-R Bieclav - Pferov - Petrovice u Karviné
v celkové délce 207 km a stavba GSM-R Ostrava — st. hr. SR a Prerov — C. Tfebova.

2. Historie a vyvoj standardu

V roce 1997 bylo vytvofeno memorandum o porozuméni (Memorandum of Understanding
— MoU), které s UIC podepsalo 32 draznich spoleCnosti, v€etné statni organizace Ce§ké
drahy, zastoupené dnes dvémi naslednickymi organizacemi — Ceskymi drahami, a.s. (CD)
a statni organizaci Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC). Toto prohlaSeni deklarovalo
dohodu o pIné podpofe vyvoje a posléze realizace profesionalniho digitalniho radiového
systému GSM-R v Evropé. DalSim krokem byla v roce 1999 dohoda o implementaci
(the Agreement on Implementation — Aol), kterou s UIC podepsalo 18 draznich spolecnosti
véetné Ceskych drah. V této dohodé se &lenové zavazali zadit s implementaci systému
GSM-R na hlavnich transevropskych koridorech (TEN-T, TERFN) nejpozdéji v roce 2003.
Dualezitym milnikem po desetiletych jednanich a aktivnim lobovani, bylo vyhrazeni ¢asti
frekvenéniho pasma GSM od organizace CEPT pro potifeby GSM-R. Vyvoj implementace
GSM-R si vyzadal v roce 1999 zalozeni skupiny s oznacenim ERIG (European Radio
Implementation Group). Hlavnim cilem této organizace je monitorovat situaci se zavadénim
GSM-R, zajistovat spravu a aktualizaci technickych specifikaci a garantovat zachovani
interoperability. V rdmci skupiny ERIG vznikly dalSi odborné utvary:

— GSM-R Operators' Group zabyvajici se otazkami provozovani a spoluprace siti
GSM-R a harmonizaci specifikaci EIRENE SRS, EIRENE FRS a MORANE
s evropskymi smérnicemi o interoperabilité 48/96/EC, 2001/16/EC, 2006/860/EC,
a dalsi,

— GSM-R Functional Group zabyvajici se problematikou technickych specifikaci,
vyhodnocovanim pozadavku na jejich zmény a standardizaci novych funkci
EIRENE FRS a jejich vyvoj,

—  GSM-R Industry Group sdruzujici vyrobce technologii pro GSM-R.

Otazkami zelezniCnich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikaéni standardizacni
institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, ktera je zodpovédna
za harmonizaci draznich aplikaci a standard(l ETSI, véetné pozadavkl na interoperabilitu
evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvencni traté.
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3. Rozdily mezi GSM a GSM-R

Ackoliv se systtm GSM-R vyvinul ze stejného zakladu jako systém GSM a pouziva
hardwarové podobné komponenty, je mezi nimi plno rozdild.

Hlavni rozdil spociva ve vyuzivani technologie — systém GSM-R je pouzivan pro aktivni
fizeni dopravnich procesl na Zeleznici, je také pfenosovym prostfedim pro zabezpecovaci
systém ETCS 2/3 urovné. V pfipadé vypadku by mohlo dojit k ohroZeni provozu. Cilem
provozovavani je zajisténi bezpec€nosti a spolehlivosti provozu. Oproti tomu GSM systém
je pouzivan jako vefejny nastroj pro komunikaci mezi u€astniky. Cilem provozovavani je
maximalizovat zisk operatora.

Pokryti signalem
GSM systém se snazi pokryt maximalni rozlohu Uzemi pfi minimalnich nakladech.
GSM-R sytém garantuje pfesnou minimalni hodnotu pokryti v pfesné vymezeném uzemi.

V nékterych pfipadech jsou nutné pomérné vysoké investice pro vykryti relativné malych
problematickych oblasti (nap¥. zafez traté v lese atd.).

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).

Pouzivané anténni systémy
GSM: pouzivaji se pfedevsim antény s horizontalnim vyzafovacim uhlem 65-360°.

GSM-R: pouzivaji se pfedevsim antény s horizontalnim vyzafovacim uhlem 20-65°.

Kvalita versus bezpecnost a spolehlivost

GSM: zakladem je vyborna kvalita hovoru (nasazeni specialnich kodeku pro zlepseni kvality
hovoru). Drobné vypadky, pretizeni sité jsou mozné, sleduje se vzdy vynosnost investice.

GSM-R: prvofadym cilem je bezpecnost a spolehlivost systému. Sit se dimenzuje na vyssi
neZli potfebnou kapacitu, zakladem sité jsou priority volani. Komunikace vyznamna pro fizeni
provozu na Zelezni¢ni dopravni cesté a jeho bezpeénost je zaznamenavana.

Sluzby — funkéni vliastnosti sité

GSM-R systém obsahuje jak standardni GSM vlastnosti, jako jsou komunikace bod-bod,
SMS, GPRS, tak doplfikové sluzby, jako je ¢ekajici hovor (call waiting) nebo pfesmérovani
hovoru (call forwarding) atd. Mimo jiné byly vyvinuty specifické funkce pro drazni prostredi.
Jsou jimi:

a) Advanced Call Speech Items (ASCI)

V roce 1997 ETSI standardizovala jako ¢ast specifikace GSM faze 2+ tyto tfi funkce
GSM-R oznacované:

— Enhanced Multi-Level Precedence and Pre-emption (eMLPP) — v podstaté jde
o nékolik urovni prioritnich volani podle specifikace EIRENE,

— Voice Group Calling Service (VGCS) — jednosmérné volani do skupiny,
je vyuzivano predevsim k povelum pfi praci ve skuping,
— Voice Broadcast Service (VBS) — skupinové volani, je vyuzivano pfedevsim
k organizaci a domluveni se pfi praci ve skupiné.
b) Drazni specifické funkce pro GSM-R:
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— funkéni adresace (functional addressing) — jde o volani podle funkce volaného;
neni zapotiebi znat telefonni Cislo konkrétni osoby a navic mit informaci, ze je
prave ve sluzbé, ale staci pouze vytocit potfebnou funkci — napfiklad pfi potfebé
dovolat se na hnaci vozidlo je mozné vytacet pfimo Cislo hnaciho vozidla,
napfiklad 451 003 a kdd strojvedouciho 01,

— pfistupova matice (access matrix) — Fesi, ktefi u€astnici smi, popf. nesmi mezi
sebou navzajem komunikovat,

— adresovani zavislé na poloze (location dependent addressing) — vyuziva se
hlavné pro volani na dispecCerské pracovisté; na vozidlové radiostanici je pfima
volba — zavolat dispeCerovi, strojvedouci se nemusi starat o to, kdo je pfislusny
dispecer a kde sedi, systém GSM-R ho vzdy spoji se spravnou osobou.

Uvedené kvalitativni a technické rozdily mezi siti GSM a GSM-R a rozsah ,Zelezni¢nich*
funkci implementovanych v siti GSM-R naznacuji, Zze pfes podobnost obou systém( nelze
v zadném pfipadé povazovat vefejné sité GSM za plnohodnotny, spolehlivy a bezpecny
ekvivalent sit¢ GSM-R. Vefejné sité GSM je mozné v pfipadé potfeby vyuzivat jako
zalozni nebo nahradni hovorové spojeni, ale vzdy pfi védomi jeho nedostatecnosti.

4. Zakladni informace o stavbach GSM-R

Jelikoz se jedna o celoevropsky systém, financovani z fondl Evropské unie je v téchto
stavbach cca 85 %. Tato Stédra dotace z EU umoziuje rychly rozvoj systému GSM-R tak,
aby se v budoucnu stal jedinym radiovym draznim systémem.

Ukonéeny projekt ,,CD DDC, Pilotni projekt GSM-R v tiseku Dééin, statni hranice — Usti
nad Labem - Praha - Kolin“

Vystavba trvala 11 mésicl, termin dokoncéeni byl 17. 6. 2005. Pro pokryti radiovym
signalem GSM-R celkového poctu 201 km bylo postaveno 37 zakladnovych stanic BTS
a centrum sité GSM-R pro celou CR.

Ukonéeny projekt ,,GSM-R, dokonéeni I. NZK*

Vystavba trvala 19 mésicl, termin dokoncéeni byl 30. 1. 2009. Pro pokryti radiovym
signalem GSM-R celkového poctu 330 km bylo postaveno 60 zakladnovych stanic BTS
a 13 repeaterll. Soucasti projektu byla i vystavba cca 142 km optického kabelu a vybaveni
feSené trati pfenosovymi systémy. Celkové naklady jsou z cca 85 % pokryty z Fondu
soudrznosti v ramci Operacniho programu Doprava.

Ukon¢eny projekt ,,GSM-R Breclav — Prerov — Petrovice u Karviné“

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty podepsala dne 11. 3. 2009 smlouvu o vystavbé systému
GSM-R v Zelezni¢nim useku Bfeclav — Pferov — Hranice na Moravé — Ostrava Svinov —
Ostrava hl. n. — Petrovice — statni hranice. Jedna se o 2. narodni Zelezni¢ni koridor
zajistujici tranzitni Zelezni¢ni dopravu mezi Rakouskem a Polskem. Podminky vystavby se
fidi evropskymi pravidly oznacované FIDIC. Na celkové délce 207 km stavba obsahuje
29 zakladnovych stanic BTS. Pro vykryti obtizné dostupnych mist jsou instalovany
3 repeatery. Z bezpeénostniho hlediska je moderni technika postavena ve 23 novych
technologickych objektech. Projektovani zajistuje SUDOP Brno, generalnim dodavatelem
celé stavby a garantem technologické Casti je spole€nost Kapsch s.r.o. Celkové naklady
jsou z 85 % pokryty z Fondu soudrznosti v ramci Opera¢niho programu Doprava.
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Stavajici projekt ,,GSM-R v useku Ostrava — st. hr. SR a Pfrerov — C. Tiebova“

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty podepsala dne 11. 7. 2011 smlouvu o dilo na vypracovani
projektu a zhotoveni stavby v Useku Ostrava — st. hr. SR a Useku Pferov — C. Tiebova.
Podminky vystavby se fidi evropskymi pravidly oznacované FIDIC. Na celkové délce 230
km stavba obsahuje 39 zakladnovych stanic BTS. Soucasti projektu je rovnéz doplnéni
fidici a spojovaci Casti sité, dale vybudovani sité optickych kabelll, pfevazné do stavajicich
HDPE trubek v€etné vybaveni trati pfenosovymi komunika&nimi systémy. Celkové naklady
jsou z cca 85 % pokryty z Fondu soudrznosti v ramci Operaéniho programu Doprava.

5. Nové generace technologii pro GSM-R

Radiovy systtm GSM-R se stal zakladem draznich radiovych systémd nejen v Evropé,
ale i v Asii, Africe nebo Australii. Hlavnim didvodem je jeho stabilni specifikace, ktera je
upravena na miru potfebam zelezni¢niho provozu.

Zmény a aktualizace specifikaci EIRENE

Soucasny stav (aktualni verze specifikaci):
e Funkéni specifikace (FRS) verze 7 (7.1)
e Systémové specifikace (SRS) verze 15 (15.1)

Navrhy pro nové verze specifikaci EIRENE FRS 8 / SRS 16 jsou nasleduijici:
e ZlepSeni funkce ,late entry“ o ,all drivers in the area“
e ZlepSeni funkce ,call resellection” ve skupinovém volani
o Tichy vstup ve skupinovém volani
e Funkce ,Alert dispatcher” ve skupinovém volani
e GPRS pro ETCS 2/3
e ETCS only radio (EDOR)
e Specifikace rozSifené kvality sluzeb QoS
¢ RozSifené nouzoveé volani eREC

Inteligentni technologicky objekt

Zakladem kazdého moderniho systému je i dalkovy dohled a kontrola nad technologii.
V Ceské republice byl pro technologicky objekt GSM-R vyvinut fidici a dohledovy systém
na bazi TCP/IP, ktery ovlada a kontroluje nékolik riznych technologickych systému. Tento
fidici systém funguje jako zabezpecovaci zafizeni, fidi a kontroluje vstupy do techno-
logickych objektd. Dale kontroluje intenzitu osvétleni, reguluje klimatizaci, topeni, zdroje,
baterie a vSechny dalSi dulezité parametry technologie GSM-R.

6. Zaver

Systém GSM-R byl vyvinut ve spolupraci vyrobcl komponent a evropskych draznich
spole¢nosti. Technicky jde o digitalni systém, ktery byl upraven pro konkrétni zakazniky
(drazni spole¢nosti) tzv. ,na miru®, nejvétsi prioritou je pro systém jeho bezpeclnost
a spolehlivost. Diky rychlému nasazeni systému GSM-R v CR, ziskala Fada &eskych
odbornikl cenné zkuSenosti a mnoho Ceskych spolecnosti pfilezitost se uplatnit nejen
doma, ale i v zahranici.
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Elektrické napajeni zeleznic jako soucast energetického
systému

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

1. Uvod

Doprava a energetika jsou strategicky dilezitymi systémy sitového charakteru. Na jejich
funkénosti, bezpecnosti i efektivnosti zalezi fungovani lidské spole¢nosti. Maji mnoho
spole¢nych vazeb. Doprava potfebuje energii a energetika potfebuje dopravu. Oba tyto
systémy disponuji velmi hodnotnou infrastrukturou, ktera je po svém vybudovani
vyuzivana nékolik desetileti.

Elektrické napajeni Zeleznic (subsystém ENE podle nomenklatury TSI) propojuje dopravu
s energetikou. Rozvoj tohoto oboru je proto ovlivnén jak rozvojem Zelezni¢ni dopravy, tak
i energetiky. Nebylo by spravné, aby byl vyvoj elektrického napajeni zZeleznic pojat jen jako
pokracovani (extrapolace) trend minulych let. Je nutné mit vizi podoby Zeleznice i energetiky
v obdobi technické Zivotnosti nové budovanych zafizeni, a tomuto cili podfidit jejich principy
a parametry. Kroky nejblizSich let vést k cilim Zeleznice i energetiky ve stfednédobé
budoucnosti, tedy zhruba v letech 2030 az 2040.

2. Perspektivy energetiky v CR

— odklon elektrarenstvi od tradi¢niho spalovani uhli (jehoz geologické zasoby budou
postupné spotfebovany) a jeho orientace na bezemisni zdroje,

— snizovani zavislosti energetiky na dovozu fosilnich paliv, zejména ropy, docileny jak
Usporami na strané spotfeby, tak i jejich nahradou elektrickou energii (z bezemisnich
zdroju),

— pfiznivym dopadem obou téchto opatfeni je pokles produkce exhalaci, zejména
oxidu uhlicitého.

Pfi zménach v elektrarenstvi, nezbytnych k dosazeni téchto cilt, bude redukovan dosud
dominantni podil operativné fiditelnych zdroju elektfiny. Témi jsou tepelné elektramy,
spalujici fosilni paliva (ktera Ize snadno skladovat) a jejichZz vykon Ize pohotové ménit.
Naopak vzroste vykon elektraren trvale pracujicich stalym vykonem (jaderné zdroje)
a elektraren nahodné pracujicich nepredikovatelnym vykonem (solarni a vétrné zdroje).

K zajiSténi kontinualni rovnovahy mezi produkci a spotfebou elektrické energie bude nutno
vyznamné posilit pfenosové schopnosti elektrickych siti, zejména dalkovych, budovat
akumulacni a pohotovostni zdroje a zejména propoijit fizeni spotfeby elektrické energie
s jeji vyrobou — vytvofit chytré sité (smart grids). V zasadé jde o to, aby byl dosavadni
princip elektrarenstvi, pfi kterém se musi produkce elektrické energie pfizplsobovat
nahodné se vyvijejici spotfeb&, doplnén o nastroje k fizeni spotfeby podle okamzité
vykonové bilance systému.

Velky ddraz bude kladen na kvalitu odbéru elektrické energie s cilem, aby nebyla pfenosova
a distribuéni vedeni zbyte¢né zatéZovana transportem jalového a deformacniho vykonu
a aby byly vSechny tfi faze zatézovany stejné a aby byly odbéry elektfiny v prabéhu Casu
pokud mozno stalé.
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3. Perspektivy dopravy v CR

Rovnéz dopravu Cekaji vyznamné zmény. V prvé fadé bude muset umoznit ziti po celé
ploSe statu, vytvofit podminky pro dekoncentraci osidleni, zabranit vzniku rozsahlych
neosidlenych uzemi. Nastrojem k tomu je rychla a kvalitni doprava.

Takto pojata doprava nemuze byt zalozena na individualnim automobilizmu. Ten je z fady
ddvodu neunosné extenzivni formou dopravy:

— vysoka energeticka narocnost,

— zavislost na ropnych palivech,

— nizky limit rychlosti,

— nizké denni vyuziti dopravnich prostifedku,

velmi omezené moznosti produktivniho ¢asu straveného cestovanim.

Ve smérech silnych pfepravnich proudd ma moderni Zeleznice vSechny pfedpoklady
k zajiStovani role nosného dopravniho systému:

— nizka energeticka narocnost,

nezavislost na ropnych palivech,

— vysoky limit rychlosti,

— vysoké denni vyuziti dopravnich prostfedka,

— Siroké moznosti produktivniho ¢asu straveného cestovanim.

Musi vSak jit o moderni Zeleznici, ktera kvalitou svych sluzeb motivuje cestujici a pfepravce
k tomu, aby ji pouzivali.

4. Moznosti rozvoje elektrické vozby na zeleznici

Kvalita Zelezni¢ni dopravy je podminéna kvalitou a vzajemnym souladem vSech &tyr
strukturalnich subsystému Zelezni¢niho systému: traté (INS), napajeni (ENE), zabezpeceni
(CCS) a vozidla (RST). Rozvoj zelezni¢ni dopravy jako celku bude ve stfednédobém
horizontu (do let 2030 az 2040) vyzadovat od systému elektrického napajeni (ENE) fadu
zasadnich kroku.

4.1 Budovani a provozovani vysokorychlostnich zeleznic

K vytvoreni nabidky rychlého dopravniho spojeni ve smérech nejzatizené&jSich pfepravnich
proudd chybi sou€asnym (konvenénim) Zeleznicim kvalita (rychlost) i kvantita (kapacita)
dopravni cesty. Resenim je vystavba vysokorychlostnich Zeleznic. V Ceské republice
historicky existuji tfi dopravni osy, ve kterych je racionalni vybudovat vysokorychlostni
Zeleznice:

— severozapad — jihovychod (Némecko — Usti nad Labem — Praha — Brno —
Rakousko / Slovensko),

— jihozapad — severovychod (Némecko — Plzen — Praha — Hradec Kralové — Polsko),
— sever — jih (Polsko — Ostrava — Brno — Rakousko / Slovensko)
Tyto relace fesi jak kapacitni disproporci na hlavnich (koridorovych) tratich v okoli velkych
meést, nyni pretizenych soubéhem priméstske dopravy, dalkové osobni dopravy a nakladni

dopravy, tak i rychlé spojeni velkych mést, respektive regionu v CR a zaroven i integraci
Ceské republiky do systému evropskych vysokorychlostnich Zeleznic.

Pro zajisténi interoperability musi parametry téchto trati odpovidat kategorii 1 podle TSI
HS INS, pujde o novostavby se stalou tratovou rychlosti 300 km/hod. (pfi pouziti pevné
jizdni drahy). V souladu s tim je potfebné zajistit i jejich napajeni, tedy subsystém
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energetika podle TSI HS ENE. Pujde o napétovy systém 25 kV 50 Hz, respektive pro zvySeni
vzdalenosti napajecich stanic bude aplikovan systém 2 x 25 kV 50 Hz, tedy s negativnim
napajecim vodi¢em a autotransformatory.

Hlavnim poslanim napajeciho systému je spolehlivé zajistit pfenos energie ke sbéraclim
vozidel. Osmivozové vysokorychlostni elektrické jednotky délky 200 m, feSené podle TSI
HS RST tfidy 1, maji jmenovity pfikon cca 10 MW. Zdvojené jednotky délky 400 m (coz
odpovida standardni délce nastupist na HS tratich) dvojnasobek, tedy 20 MW. Stfedni
prikony pro jizdu ustalenou rychlosti jsou zhruba polovinou téchto hodnot. Trakéni vedeni
pro prenos téchto vykonld musi disponovat patficné velkymi prifezy a je potfebné jej fesit
jako relativné tuhé a homogenni, aby dynamicka vySka trolejového dratu (ovlivnéna
pritlakem sbéraCe byla zhruba stala). Je snaha poclet napajecich stanic minimalizovat

(nepferusované) napajeni v€etné odbéru prebytecné rekuperované energie.

Tyto pozadavky vedou na pouziti napajecich stanic (trakénich transformoven) s polo-
vodiCovymi ménici, které téz zajisti symetrické rozdéleni odbéru do tfi fazi distribuéni sité
3x 110 kV 50 Hz, coz je logicky pozadavek ze strany dodavatelé elektrické energie.
Pozadavky na vysSi rychlosti a s nimi souvisejici vySSi pfenasené vykony pfinaseji
do pevnych trakCnich zafizeni nové moderni technologie a to, jak v oblasti techniky trakéniho
vedeni, tak i napajecich stanic. Navic je z divodu mezistatniho provozu (interoperabilty)
nutnosti shoda s pozadavky TSI HS ENE a certifikace prokazani této shody.

4.2 Dokonceni elektrizace konvencénich Zelezni¢nich trati

Vedle novostavby vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, u kterych je elektrické napajeni
jejich samozfejmou organickou soucasti, je aktualni i otdazka dokonéeni elektrizace
konvenénich Zelezni¢nich trati. Vyznamnym impulsem k programovému pfistupu k elektrizaci
té Casti souCasné zelezniCni sité, ktera je k tomu vhodna, tedy na které je nalezité silné
dopravni zatizeni, potfebné k rentabilité investic do vybudovani pevnych trakcnich zafizeni,
je zména v systému objednavani dopravy v zavazku vefejné sluzby. Doposud zajistuje
dopravce dopravu v celé siti, tedy mOze v pfipadé dodatecné elektrizace nakoupit nova
(elektricka) vozidla a puvodni (motorova) vozidla pfesunout na jinou (neelektrifikovanou)
trat. AvSak pfi vybéru dopravce pro konkrétni linky vefejnou soutézi, jejimz vysledkem je
smlouva na 15 let, je zfejmé, ze pofizena vozidla budou minimalné po dobu 15 let fixovana
na doty€nou linku, prakticky vSak spi$ az do konce své Zivotnosti (zhruba 30 let).

To znamena, Ze po dobu dalSich 15 az 30 let od zahajeni provozu (tedey zhruba 18 az 33 let
od soucasnosti) bude na doty&nych tratich konzervovan sou€asny stav. Jejich elektrizace
v nadchazejicich 18 az 33 letech po vyhladeni soutéZe bude problematicka, nebot dopravce
nebude schopen pfedisponovat pldvodni (motorova) vozidla na jinou trat a nabude mit
kapital pro nakup novych (elektrickych) vozidel. OvSem bez vidiny provozu elektrickych
vozidel nema smysl doty€né traté elektrifikovat, navratnost investice by byla v nedohlednu.

Nutnosti je pfislusné traté, na kterych jsou provazovany pravidelné linky, které maji byt
soutézeny, elektrizovat v predstihu pfed soutézemi. Tim umoznit, aby si ze soutéze vzesly
dopravce jiZ rovnou mohl pofidit elektrickd vozidla a ta zhodnotila svym provozem
(usporami nakladl na energie a udrzbu) investici do elektrizace. Toto téma je velmi
aktualni, jde napfiklad o traté Staré Mésto u Uherského Hradisté — Luhacovice / Veseli
nad Moravou (linka R 18), Opava — Krov (linka R 27), Brno — Jihlava (linka R 11),
Sumperk — Jesenik (linka R 12), Jaromé&F — Trutnov (linka R 10), Praha - Rakovnik (linka
R 24), Praha — Tanvald (linka R 21), Plzefi — Domazlice (linka R 6), Zdice — Pisek (linka R 26)
a dalSi. Jde pochopitelné nejen o smluvné-pravni divody, ale o skute¢né Uspory nakladu
na energie pro provozovani zelezni¢ni dopravy, o snizeni nakladi na udrzbu elektrickych
vozidel vi¢i motorovym i na jejich provoz (prodlouzeni vozebnich ramen). VSechny tyto

61



s elektrickym provozem spojené pfinosy se projevi ve vyrazném poklesu nakladd viakové
dopravy. To povede ke snizeni Uhrady objednavky dopravy Cinéné v zavazku vefejné
sluzby, tedy k uspore vydaju statu a to po dobu nékolika desetileti. Pochopitelné téz jde
0 snizeni zatéze zivotniho prostfedi mistni i celkové (produkce CO2) a o dalSi pfednosti
elektrické vozby, které by pfi ustrnuti na sou¢asném stavu motorové vozby zlstaly nevyuZity.

4.3 Konverze stejnosmérné elektrifikovanych trati na stridavy systém

Z hlediska sou€asnych znalosti a z hlediska souasného stavu techniky je jak z pohledu
investi¢nich nakladu, tak z pohledu provoznich nakladd a parametri elektrizace Zeleznic
systémem 25 kV 50 Hz vyhodnéjSi nez systémem 3 kV DC:

— niz8i naklady na vystavbu trakéniho vedeni (menSi vodivé prufezy),
— niZ8i naklady na vystavbu napajecich stanic (jejich vétSi vzdalenost),

— niZ8i naklady na ochranu kovovych konstrukci proti nezadoucim uc¢inkim zpétnych
proudu,

— vy38i zatiZitelnost (schopnost pokryt vy$Si vykony vozidel),

— niZ8i ztraty v trakénim vedeni,

— vy3&Si pfenosova schopnost rekuperované energie mezi vozidly,
— moznost navratu rekuperované energie do distribuéni sité,

— snizeni u€inkd zpétnych proudd na kovové konstrukce,

— sniZeni pfistupného napéti na kolejnicich.

Z téchto a dalSich davodu se fada evropskych zemi, ve kterych byl na Zeleznicich
historicky zaveden stejnosmérny napajeci systéem 3 kV respektive 1,5 kV, rozhodla
pro postupny pfechod na stfidavy napajeci systém 25 kV 50 Hz (Spanélsko, Francie,
Belgie, Holandsko, Italie, Slovensko, Polsko, ...). Impulzem k tomuto rozhodnuti byva
zpravidla vystavba vysokorychlostnich Zeleznic. Ty z principu nelze napajet stejnosmérné.
Rychle jedouci vozidla vyzaduji vysoky vykon, coz by pfi nizkém stejnosmérném
napajecim napéti (fadu jednotek kV) vedlo k odbéru pfili§ vysokym proudud (nékolik kA).
Sbéra¢ proudu by musel mit velmi mohutnou, a tedy i velmi hmotnou hlavici. AvSak
pro dobrou spolupraci sbérae s trakénim vedenim je naopak potfebné, aby hlavice
sbéraCe proudu rychle jedoucich vozidel byla co nejlehi. To proto, aby pfi nahlych
zménach nepulsobila na trakéni vedeni velkymi dynamickymi silami. Zpo&atku vznikaji
v Uzemich plosné elektrifikovanych stejposmérnym systémem ojedinélé stfidavé napajené
traté (typicky: TGV PSE z Pafize na jihovychod), nasledné pak dochazi k pfeméné
napajeciho systému na navazujicich konvencnich tratich.

V zemich, ve kterych jsou historicky zavedeny dva napétové systémy, je daldi pfednosti
konverze stejnosmérného systému na stfidavy, sjednoceni parku vozidel na jediny typ
(pfechodné dvousystémovy, cilové ryze stfidavy).

Téma prechodu na jednotny napajeci systém je velmi aktualni i v Ceské republice.
Nepujde o nahlou zménu, ale o postupny proces. Doba migrace je v podstaté dana dobou
doZiti jedné generace vozidel i pevnych trakénich zafizeni, tedy zhruba tficet let. Ma-li byt
napfiklad tento proces dokonc&en v roce 2045 (ryze stfidavy provoz), je potfebné jej zahajit
v roce 2015 (ukonc€eni nakupu stejnosmérnych vozidel, ukoneni nové elektrizace trati
systémem 3 kV). Je potfebné vnimat, Ze vystavba vysokorychlostnich Zeleznic pfivede
systém 25 kV do Prahy, Usti nad Labem i Ostravy. Dosavadni zvyklost ,stejnosmérného
severu a stfidavého jihu“ bude zmé&néna. Podobné& plsobi i pfepojeni Puchova a Ziliny
na systém 25 kV. To jsou okolnosti, které je potfebné respektovat.
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4.4 Vyuziti pevnych trakénich zafizeni elektrifikovanych trati i pro nabijeni vozidel
s akumulatory energie, provozované na prilehlych tratich

Zivotnost Zelezniénich vozidel je zhruba tfikrat delsi, nez Zivotnost automobild. PFi nakupu
automobilu se Ize domnivat, Ze po dobu jeho vyuzivani (cca 10 let) bude racionalni v ném
pouzivat kapalna uhlovodikova paliva. AvSak u nakupu Zelezni¢niho vozidla jiz v nyné&jSi
dobé neni jistota toho, Ze pro néj budou dobu 30 let k dispozici kapalna uhlovodikova
paliva za pfiznivou cenu. JiZ v souasné dobé jsou naklady na energii u osobnich
zastavkovych vlakl v elektrické vozbé zhruba tfikrat nizsi, nez v motorové vozbé (pfiblizné
v relaci 100 K&/1000 tkm versus 300 K&/1000 tkm), obdobné jsou i naklady na udrzbu
elektrickych vozidel nizSi, nez u vozidel se spalovacimi motory. Proto je logickym zajmem
predevSim objednatelll dopravy v zavazku vefejné sluzby, aby byla Zelezni¢ni doprava
zajiStovana v elektrické vozbé, nebot jde o u€inny nastroj ke snizeni provoznich nakladu
dopravce a tim i plateb za kompenzaci rozdilu mezi naklady a vynosy.

Traté se silnéjSim provozem se vyplati elektrifikovat (viz bod 4.2), a to zejména pfi orientaci
na stfidavy systém (viz bod. 4.3), ktery je z divodu vétSi vzdalenosti napajecich stanic
a nizSich prufezu trakéniho vedeni investi¢né vyrazné levnéjsi, nez stejnosmérny. AvSak
u trati se slabSim provozem je navratnost investice do elektrizace dosti dlouha. Cestou, jak
na nich zavést elektrickou vozbu, je polozavisla elektricka trakce, tedy vozidla se zasobniky
energie.

Akumulatorova trakéni vozidla nejsou na Zeleznici novym prvkem, v prazském Zeleznic¢nim
uzlu jiz byla pouzivana od dvacatych let minulého stoleti. Sou€asna technika je vSak
umozAiuje vytvaret a aplikovat v mnohem dokonalejsi podobé:

— pokrok v oblasti elektrochemickych akumulatord energie vedl v poslednich Iétech
ke zvySeni jejich mémé energie z cca 25 kWh/t (olovéné ¢lanky) na zhruba 100 kWh/t
(lithiové ¢&lanky), umoznil jejich rychlé nabijeni a u€inil je bezudrzbovymi,

— pokrok v oblasti elektrickych trakénich pohonl vedl ke sniZeni energetické naroCnosti
vozby (frekvenéné Fizené stfidavé trakéni pohony s minimalnimi rozjezdovymi
ztratami, rekuperacni brzdéni umoznujici navratit znacnou cast kinetické i potencialni
energie zpét do akumulatoru),

— postupujici elektrizace hlavnich trati vytvafi elektricky napajeci systém nejen
pro vozidla, ktera jsou na nich provozovana, ale i pro vozidla, ktera jsou provozovana
na z nich odbocCujicich vedlejSich tratich bez trakéniho vedeni. Pro vozidla
s akumulatory tedy neni potfebné budovat nabijeci stanice, nebot je Ize nabijet
z trakéniho vedeni.

Posledni z vySe uvedenych bodu vede k jinému pohledu na mapu Zelezni¢ni sité
a na hodnoceni navratnosti investic do elektrizace dalSich trati: elektrifikované traté
dokazou zajistit levny, Cisty a na ropé nezavisly elektricky provoz na nich samotnych,
ale i na tratich k nim pfilehlych.

4.5 Vyuziti pevnych trakénich zafrizeni elektrifikovanych trati i pro nabijeni elektrobusu
a elektromobil

Je evidentni, Ze v mistech silnych a pravidelnych pfepravnich proudd je hromadna doprava,
zejména Zelezni¢ni, efektivnéjsi, nez individualni. AvSak v oblastech s fidkym osidlenim, tedy
se slabou ¢&i jen ob&asnou poptavku po dopravé se nevyplati zfizovat hromadnou vefejnou
dopravu a provozovat Zeleznici. Zeleznice proto logicky potfebuje navaznou dopravu a to
jak hromadnou (méstské dopravni systémy, autobusy), tak individualni (automobily, jizdni
kola). S pfichodem vozidel s akumulatory vSak je mozno v elektrifikované Zeleznici spatfovat
nejen dopravni infrastrukturu, ale i energetickou infrastrukturu. Zelezniéni zastavky totiz
mohou slouzit jak pro navaznou vefejnou dopravu (elektrobusy), tak pro navaznou individualni
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dopravu (elektromobily, elektrokola) jako parkovisté typu P + CH + R (zaparkuj, nabijej
a jed). Trakéni rozvod muze totiz zajistit pro vefejné nabijeci misto nejen sit’ pro pfivod
energie, ale i chytrou sit (smart grid). Tedy nabijet silniéni vozidla bezprostfedné po jejich
zaparkovani a pfipojeni, ale az v dobé prebytkl energie v siti. K tomuto ucelu lez vyuzit
rekuperovatelnou brzdnou energii, ktera je dosud mafena v brzdivych odpornicich vozidel.
V takovém pfipadé Ize o Zeleznici opravnéné hovofit o obnovitelném zdroji energie.

5. Zaver

V souvislosti s moderni zeleznici vnima vefejnost pfedevSim nova vozidla a noveé traté.
Dalsi strukturalni subsystémy Zeleznice jsou ponékud stranou vSeobecného zajmu. AvSak
jak vyplyva z vy8e uvedeného, je napfiklad v oboru elektrického napajeni Zeleznic mnoho
novych technickych moznosti. DilCi inovacni prvky jiz pferostly v uplné nové technologie,
které vedou k tomu, aby byl tento obor chapan programové feSen. Navic je ziejmé,
Ze jednotlivé vySe uvedené body neplsobi samostatné, ale s fadou vzajemnych vazeb
a souvislosti. Systémové Feseni daldiho rozvoje elektrické vozby na Zeleznicich v CR je
nutnosti.
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Optimalizované nasazeni stroju na zelezni¢nich stavbach
Ing. FrantiSek Bouda, INFRAM a.s.

1. Vyvoj celkovych nakladu v zavislosti na dobé vyluky

Pfi ¢innostech spojenych s investiCni akci, udrzbou a pfi provadéni opravnych praci je
Casto tfeba pfistoupit k omezeni provozovani drahy. Tyto Cinnosti jsou pak provadény
v takzvanych vylukovych Casech. Planovat a koordinovat jednotlivé Cinnosti je tfeba tak,
aby dochazelo k co nejmensimu naruseni plynulosti Zelezni¢ni dopravy a k co nejmensimu
omezeni provozovani drahy.

Obecné plati, Ze ¢im delSi jsou vylou€ené useky:
o tim delSi jsou vylukoveé €asy
e tim vy3Si jsou provozni naklady spojené s vylukovou cinnosti
o tim snazsi je operativnost pfi nasazovani kapacit

e tim nizsi jsou jednorazové naklady spojené s nasazenim stroju

—#-Naklady spojené s
vylukovou Cinnosti /.
- ‘ -m-Nadklady na vynaloZenou
= praci
E 4 4
o —#-Celkové naklady
W
>
=
[
O
0 1 2 3 4 5 6 7

Doba trvani vyluky [h]

Obr. 1: Vyvoj celkovych naklad(i v zavislosti na dobé& trvani vyluky (Zdroj: Metodicky piedpis OBB)

2. Technologie praci na zelezni¢nich stavbach — sou€asné trendy

Z obr. 1 vyplyva, ze zakladni snahou pfi planovani je zkraceni vylukovych ¢asu na minimalni
moznou miru a to vzhledem k charakteru stavby a mistnim podminkam. Tim zcela zasadnim
zpUsobem dojde ke snizeni celkovych nakladu pfi provadéni staveb na infrastruktufe SZDC.
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Soucasné technologie:
e ZelezniCni svrSek
— jednotliva vyména soucasti zelezni€niho svrsku
— kontinualni vyména kolejového rostu — soucCasny evropsky trend
o Zelezni¢ni spodek
— sanace se snasenim kolejového rostu
— sanace bez snaseni kolejového rostu

2.1 Zelezniéni svréek

K porovnani vykonu stroju v ¢ase nam poslouzi modelovy usek trati o délce 4 500 m,
dvoukolejné koridorové trati (prace v koleji €. 1).

Stroj 1.den | 2.den | 3.den | 4. den | 5. den | 6. den | 7. den
SMD 80

SUZ 500

SUZ 350

SUM 1000 CS
PKP+DONELLI
2 x PKP

1 x PKP
Sestaveni a demontaz u PKP 25/20 nejsou zapocteny do Casu vyluky.

Obr. 2: Porovnani vykonu strojli v ¢ase

Nasazeni SUZ — jednokolejna trat, Provozni zatizeni 45.000 — 70.000 Hrt/den,kolej
Vykon [bm koleje] 200 500 700 1000 | 1500 | 2000 | 7000
Doba vyluky [h] 24 35 42 60 88 117 334

—0— Celkové naklady/km za viedni den
+ Celkové naklady/km za vikend

Celkové naklady

0 50 100 150 200 250 300 350 400
Doba vyluky [h]

Obr. 3: Nasazeni stroje SUZ — vyvoj nakladt

S jistotou Ize konstatovat, Ze s rostouci délkou stavebnich praci na daném Useku prudce
klesaji naklady na pracovni silu a pfiplatky za ztizené podminky nejsou nijak vyraznéji
ovlivnény. Jako idealni délka useku stavby = délka mezistanicniho useku. Jak vyplyva z obr. 3,
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je nutné se vyvarovat dlouhym vylukam o vikendech a ve dnech pracovniho volna. Délka
stavebniho useku pod 700 m a délka vyluky mensi nez 42 hodin nepfipada v disledku
vysokych nakladd v dvahu.

Optimalni délka stavebniho Uuseku by méla byt vétSi nez 1500 m a trvani vyluky nejméné
88 hodin.

2.2 Zelezniéni spodek — sanace

Se snasenim kolejového rostu

vyhody:

— vyuziti klasickych dostupnych mechanismu
— nizka cena

nevyhody:

— Casova naroc¢nost, prasnost

— nesetrnost k zZivotnimu prostiedi

— potfeba vyluk vedlejsi koleje

bez snaseni kolejového rostu

vyhody:
— rychlost, vysSi vykony

— kratsi doba vyluk

— vysoka kvalita provedenych praci (i pfi nepfiznivych klim. podminkach)
— bez pojezdu zemni plané

— provoz na sousedni koleji bez omezeni

— kratka ¢asova expozice hluku a vibraci

nevyhody:

— vysoka cena za pronajem mechanismu

Nasazeni AHM — jednokolejna trat, Provozni zatizeni 45.000 — 70.000 Hrt/den,kolej

Vykon [bm koleje] 300 500 2000 | 3700

Doba vyluky [h] 46 64 220 388

—0— Celkové naklady/km za...
+ Celkové naklady/km za vikend

Celkové naklady

T~ )

0 50 100 150 200 250 300 150 400 450
Doba vyluky [h]

Obr. 4: Nasazeni stroje AHM 800 R — vyvoj nakladu
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Jako pfiklad nam poslouzi obr. 4, kde mizeme sledovat vyvoj nakladu pfi nasazeni stroje
AHM 800- R.

Podobné jako u SUZ s rostouci délkou stavebnich praci na daném useku prudce klesaji
naklady na pracovni silu a pfiplatky za ztizené podminky nejsou nijak vyraznéji ovlivnény.

Snahou je vyvarovat se vylukam v nepracovnich dnech.

Pfi délce stavebniho useku pod 500 m se nevyplati stroj nasazovat, vyluka by neméla byt
kratSi nez 64 hodin.

Optimalni délka stavebniho useku pro nasazeni stroje je od 2000 m.

3. Zaver

Lze konstatovat, Ze s ohledem na charakter stavby a mistni podminky lze na vySe popsané
¢innosti nasadit pfesné definovany strojovy segment. Jednoznacny zavér z porovnani
plynouci je tedy tento:

¢ Nasazeni obnovovacich stroju je vyhodné ve vSech parametrech,
e Ekonomika praci vychazi pro obnovovaci stroje pfiznivéji, nez u klasickych technologii,

e Pro kratSi useky je vyhodné&jSi nasazeni stavajici tuzemské mechanizace a do cca
2 000 metrd, nad tyto délky je jejich pouziti ekonomicky ztratové a neefektivni,

e Ve vztahu k délce vylukoveé doby jsou obnovovaci vlaky jednozna¢né vyhodné;jsi,
o Kuvalitativné ve vztahu ke kvalité praci jsou opét obnovovaci vlaky vyhodnéjsi.
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Vyrobky ZPSV pro rychlou a tichou zeleznici

Jan Eisenreich a kolektiv, ZPSV a.s.

Zelezniéni pramyslova stavebni vyroba je pojem, ktery je vice jak pulstoleti sklofiovan
ve vSech technickych zpravach staveb Zeleznic, tramvaji a metra. Je to pojem, jehoz dvé
zakladni slova, Zeleznice a prumysl, svym vyznamem vzdy pfedstavovala spoleensky
pokrok, védéni, efektivni vyrobu a vyuzivani vseho, ¢eho bylo dosazeno s cilem, uspokoijit
odvékou lidskou touhu po pozemském pohybu, po rychlém a bezpe&ném pfekonavani
vzdalenosti, po pfekonavani sama sebe.

Sougasna zeleznice v Ceské republice, nebo m

i v sousedni Slovenské Republice, prosla v 4
a dosud prochazi zasadni kvalitativni zménou, A

ktera pfedznamenava pro udrzitelny rozvoj Ay
spole¢nosti neodvratitelnou dobu vystaveb ~43 :

novych rychlych spojeni. Proto zelezni¢ni :
primyslova stavebni vyroba je i na pocatku -
21. stoleti strategickym motorem akciové u
spoleénosti ZPSV, &lena nadnarodni stavebni \ Obr. 1: Predpjaty
skupiny OHL a vyznamného producenta ~ betonovy prazec B91
betonovych vyrobkii v Ceské republice.

Stavajici priéné zelezni€ni prazce
Spolegnost ZPSV v souasné dobé vyrabi pfedpjaté betonové prazce pro véechny dnes

u nas pouzivané tvary zeleznicniho a tramvajového svrSku, pficemz nejrozSifenéjSim
typem je prazec B91 pro kolejnice tvaru S49 nebo UIC60 (viz obr. 1).

Celkovy prehled vyrabénych prazcli — technické specifikace prazcti ZPSV:

Rozméry [mm]
Popis prazce Aplikace
L B H H'

Trida | Hmotnost
betonu [ka]l

Oznaceni
prazce

PraZec s upevnénim W 14,
W 14NT, E 14 pro kolejnici
B 91S/1 UIC 60, 60 E1, 60 E2 (R 65)

s uklonem ulozné plochy
1:40 2600 -

2610 300 220 180 304

PraZec s upevnénim W 14,
W 14NT, E 14 pro kolejnici
S 49, 49 E1 s uklonem

Ulozné plochy 1:40 SZDC

B 91S/2

PraZec s upevnénim W 14,
W 14NT, E 14 pro kolejnici C45/55
S 49, 49 E1 s tklonem 2415 | 240 | 205 | 175 XF1

ulozné plochy 1:40

B 03 252

PraZec s upevnénim

W 14T, W21T pro kolejnici
UIC 60, 60 E1, 60 E2. Je
uréen jako mezivyhybkovy

BV 08 2610 | 300 222 222 360

PraZec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 240 205 175 DP 252
S 49, uklon ulozné plochy
1:20, PA vilozka

B03-DP 01
varianta 1
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Rozméry [mm]
Popis prazce Aplikace
L B H H'

Trida | Hmotnost
betonu [kg]l

Oznaceni
prazce

Prazec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 234 190 160 208
S 49, uklon Ulozné plochy
1:20, PA vilozka

PraZec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 240 205 175 252
S 49, uklon ulozné plochy
1:40, PA vlozka

Prazec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 234 190 160 208
S 49, uklon ulozné plochy
1:40, PA viozka

PrazZec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 240 205 175 252
S 49, uklon ulozné plochy
1:40, vlozka Plastirail

PrazZec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim

Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 234 190 160 208
S 49, uklon ulozné plochy

1:40, vlozka Plastirail C45/55
DP
Prazec s pruznym bezpod- XF1

kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 240 205 175 252
NT1, NT3, bez uklonu

ulozné plochy, PA vlozka

B03-DP 01
varianta 2

B03-DP 02
varianta 1

B03-DP 02
varianta 2

B03-DP 03
varianta 1

B03-DP 03
varianta 2

B03-DP 04
varianta 1

Prazec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 234 190 160 208
NT1, NT3, bez uklonu
ulozné plochy, PA vlozka

B03-DP 04
varianta 2

Prazec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 240 205 175 252
NT1, NT3, bez uklon ulozné
plochy, vioZka Plastirail

B03-DP 05
varianta 1

PraZec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Vossloh W14, pro kolejnici | 2415 | 234 190 160 208
NT1, NT3, bez uklon ulozné
plochy, vioZka Plastirail

B03-DP 05
varianta 2

Prazec s pruznym bezpod-
kladnicovym upevnénim
Pandrol FE pro kolejnici 2415 | 240 205 175 252
S 49, uklon ulozné plochy
1:20

B03-DP
o7P

Pfedpjaté betonové prazce B91 jsou v soulasné dobé pfevladajicim typem prazce
pFi modernizacich trati SZDC, prazce B03 jsou vkladany predevsim do koleji regionalnich
drah SZDC a zejména do tramvajovych trati dopravnich podnikd, pfi¢emz na zakazku Ize
dodat prazce ve zkracené délce 2200 mm (napf. pro tramvajové traté v misté zastavek,
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mostld apod.). S vyhodou Ize prazce B0O3 pouzit pfi opravnach smérovych obloukl regio-
nalnich trati a to v€etné moznosti rozsifeni rozchodu az +16 mm. Pro tramvajové traté
pfedstavuje prazec BO3 vyznamnou technickou inovaci ve stavbé kolejové drahy vyznamné
snizujici emise hluku ze styku kola s kolejnici (az 6 dB oproti pavodni hlukové zatézi).

o
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Obr. 2: Predpjaty betonovy prazec B03

Novy prazec BC12

V roce 2013 byl ukon€en vyvoj noveho pficneho
Zelezni¢niho prazce BC12, ktery je navrzen
zejména pro vysokorychlostni Zeleznici
s navrhovou rychlosti 350 km/hod. Prazec se
vyznacuje novym tvarem a zpusobem
vyztuzeni pomoci predpjatych tyci. Prazec
najde své uplatnéni i na tratich s vysokou
intenzitou nakladni dopravy.

Obr. 3: Novy prazec
BC12

_— Rozméry [mm] -
Oznaceni . - - Trida | Hmotnost
= Popis prazce Aplikace
prazce L B H H betonu [ka]l
Prazec s upevnénim W 14,
W 14NT, E 14 pro kolejnici C45/55
BC12 uiC 60, 60 E1, 60 E2 (R65) | 2600 | 300 225 220 HS INF XF1 340
s uklonem ulozné plochy
1:40

V letoSnim roce byla rovnéz ukonCena inovace stavajiciho prazce B91a to zménou
zpusobu vyztuzeni pomoci pfedpjatych ty€i. Takto navrzeny upraveny prazena oznaceni
B91T. V soucasné dobé probihaji pfipravné prace pro zfizeni zkusebnich usekl pro ovéfeni
vlastnosti téchto novych typl prazci v tratich konvedni Zeleznice. Spole¢nost ZPSV
soubézné jedna o moznosti zfizeni zkuSebniho useku v provozované vysokorychlostni trati
mimo uzemi Ceské republiky.
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Rozdéleni prazc ZPSV z hlediska technicko-uzitnych parametrd:

Nazev Rychlost Rychlostni pasmo Hmotnost na napravu [t]
[km/hod.] Dle CSN 73 6360-2:2007
PraZce fady B03-DP varianta 1 0-120 RP 0-2
PraZce fady B03-DP varianta 2 0-120 RP 0-2
0-120 RP 0-2
PraZec B 03 0-160 RP 0-3
0-220 RP 0-4
Prazec B 91S/1 0-120 RP 0-2 ANO ANO
Prazec B 91S/2 0-160 RP 0-3 ANO ANO
PraZzec BV 08 0-220 RP 0-4 ANO | ANO
(Prazec B91T/1) 0 — 300 RP 0-5 ANO
0-120 RP 0-2 ANO ANO ANO
0-160 RP 0-3 ANO ANO ANO
Prazec BC 12 0-220 RP 0-4 ANO ANO ANO
0-300 RP 0-5 ANO ANO ANO
> 300 Kat. | — HS INF ANO ANO ANO

Kromé téchto klasickych prazct pro kolej se $té&rkovym loZzem spoleénost ZPSV vyrabi
dvoublokové prazce pro pevnou jizdni drahu RHEDA 2000 nebo prefabrikované desky
pevné jizdni drahy PORR.

Novinkou v sériové vyrobé kolejovych podpor jsou podélné nosniky se zabudovanymi
upevhovacimi uzly W-tram, které jsou uplatiiovany pfi pfestavbach prazskych tramvajovych
vozoven. Diky uzké spolupraci se zhotovitelem a projektantem, tak vznikla unikatni
technologie vystavby prohlidkovych koleji systémem ,shora dol(“ vyuzivajici uceleny
soubor prefabrikovanych dilct. Stavebnicovy systém umozZriuje rychly postup vystavby
prohlidkovych koleji s minimalizaci mokrych procesu.

Produkty pro stavbu nastupist’

V soucasnosti pouzivané konstrukce
nastupist’ z tvarnic nebo prefabrikatl tvaru
,L“ a konzolovych desek prestavaji svymi
technicko-uzitnymi vlastnostmi vyhovovat
dneSnim pozadavk(iim. Proto spolecnost
ZPSV inovovala dosud pouzivané prefa-
brikaty tvaru ,L“ a na trh pfiSla s novym
provedenim nastupistni hrany ,H130%
kterou doplnila o kompletni sortiment velko-
formatovych dlazdic vytvarejicich vlidnou
a bezpecnou pochozi plochu nastupist.
Velkoformatové dlazdice rozmérové nava-
zuji na nastupistni hranu a jsou ukonceny
vodici linii s funkci varovného pasu.
Obr. 4: Prefabrikované nosniky montaznich koleji Navazujici plochu nastupist Ize vytvaret
s pruznym upevnénim VOSSLOH jak kombinaci s klasickou zamkovou
dlazbou, tak s dalSimi velkoformatovymi
dlazdicemi. Pro ukonCeni mimouroviiovych nastupist, pro nastupistni hrany urovriovych
nastupist nebo vytvarfeni pFistupovych cest jsou urCeny prefabrikované nastupistni
obrubniky a pfedloZzena schodisté.
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Obr. 5: Prefabrikované dilce nastupist
a jejich ukonceni

Pro snizeni emise hlukové zatéze ze styku
kola s kolejnici v Zelezninich stanicich
a zastavkach jsou prefabrikované nastu-
pistni hrany H130 dodavany s hlukové
pohltivymi tvarnicemi z recyklované pryze.
PFi zkugebni aplikaci v zast. Stahlavy byla
prokdzana méfenim ucinnost tohoto
protihlukového opatfeni cca. 2,5 - 3 dB
(A) na strané nastupisté. Méfeni ucinnosti
protihlukovych opatfeni provedl VUZ

Obr. 7: Jednostranné nastupisté ZPSV — H130

Protihlukova opatreni

Novinkou v produkci dilcd protihlukovych opatfeni jsou feSeni nouzovych prostupl
v betonovych protihlukovych sténach SILENT, které byly uspéSné vyzkouSeny hasiCi a jsou
jiz aplikovany do provozu. Novinka je nabizena pod obchodnim nazvem HOPKIRK
a umoznuje rychlé vytvofeni prostupu sténou pro zachranné sloZky bézné pouzivanou
technikou.

73



Obr. 8: Nouzovy prostup PHS — HOPKIRK

Nejvétsi novinkou ZPSV roku 2013 jsou bezesporu zku$ebni aplikace protihlukovych
opatfeni s nizkou protihlukovou clonou BRENS BARRIER, které navazuji na uspésnou
lofiskou realizaci nastupistni hrany ,H130“ s hlukové pohltivou vrstvou. Prvni aplikace
nizké protihlukové clony byla realizovana v Praze - HluboCepich a to na trati Praha
Smichov — Beroun v km 3,524 — 3,738 tj. v délce 214 m.

PRUJEZDNY PROFIL |
%

Obr. 9: Umisténi nizké protihlukové clony v Praze — HluboCepich

Nizké protihlukové clony BRENS BARRIER jsou umistény co nejtésnéji k prijezdnému
prifezu a jsou uloZzeny na gabionovém polStafi, kterym v misté instalace byla rozSifena
koruna zemni plané. Nizka protihlukova clona (dale jen NPC) je umisténa na vné;jsi strané
smérového oblouku v misté, kde trat pfechazi ze zafezu a odfezem do naspu. Pred
a po instalaci protihlukového opatfeni NPC byla provedena hlukova méfeni tymem
Ing. Jana Hlavacka, VUZ Praha a to ve tfech profilech. Schéma méfenych profilli je zfejmé
z obr. 10.

74



7.5m 7.5m

M2 M1
__ ———————— A B | -
[
: ' 5
o =
Sahg [Stetlt krofony M3
=) o o—-—.
1) 1 £
]?l E! vyéka temene kolejnice S
| Hprazec = |
Stérkove loZe

Obr. 10: Schéma méfenych profill

&
Obr. 11: Pohled na vnéjsi stranu clony Obr. 12: Pohled na vnitfni stranu clony
BRENS BARRIER BRENS BARRIER v méfenych profilech (autor: VUZ)

Obr. 13: Montaz NPC
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Efektivita nizké protihlukové clony BRENS BARRIER byla vyhodnocena v Technické
zpravé €. TZ 030/2013 Vyzkumného ustavu Zzelezni¢niho. Prfestoze provozni zatizeni
v daném misté je zastoupeno Zelezni¢nimi vozidly kategorie 5 — Motorové jednotky. Lze
opravnéné ocekavat, ze dosazené parametry efektivity budou srovnatelné i v pfipadech
s pestrym Zelezni¢nim provozem ve vSech rychlostnich pasmech Zeleznice. Efektivita
Utlumu hluku je zfejma z pfiloZzenych grafd dvou méfenych profill na strané NPC.
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Obr. 14 a 15: Graf zavislosti hlukovych emisi na rychlosti pfed a po instalaci NPC
na strané bariér ve vySce 0,30 m nad TK
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Dosazena efektivita protihlukového opatieni nizkou protihlukovou clonou BRENS BARRIER:

’

Utlum hlukové emise o 8dB (A)

BRENS BARRIER
trat SZDC
Praha — Rudna
km 3,524 — 3,738

Hodnoty atlumu hlukovych emisi
Laeq [dB(A)] - normovano na 60 km/hod.

Na strané s nizkou protihlukovou clonou
BRENS BARRIER
(vné oblouku)

Na strané
bez opatfeni
(uvnitf oblouku)

Ve vzdalenosti
7,50 m od osy koleje

Ve vzdalenosti
7,50 m od osy koleje

Ve vzdalenosti
7,50 m od osy koleje

a ve vysce a ve vysce a ve vysce
1,2m nad TK 0,3 mnad TK 1,2m nad TK
Vychozi stav - smér Praha 85.86 86.16 88.82
Koneény stav - smér Praha 77.56 76.72 89.43
rozdil hlukové emise -8.30 -9.44 +0.61
Vychozi stav - smér Rudna 85.57 85.98 88.55
Konecny stav - smér Rudna 77.33 76.46 88.73
rozdil hlukové emise -8.24 -9.52 +0.18

Dosazena efektivita NPC predCila oCekavani a Ize divodné konstatovat, ze uvedené
protihlukové opatfeni se muze sméle zafadit mezi stavajici opatfeni v boji proti hluku
z Zeleznice, pficemz jeji pfiznivy vliv na okolni raz, zivotni prostfedi podél Zelezni¢nich trati
a nenaruseni krajinotvorby jisté pfispéje u vefejnosti k zatraktivnéni projektd modernizaci
stavajicich zeleznicnich trati i pfi vystavbé novych spojeni.
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Zelezniéni uzel Brno, modernizace prijezdu a |. éast
osobniho nadrazi — aktualni stav zpracovani projektu
stavby

Ing. Ladislav Dorazil, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Zhotovitel projektu: Sdruzeni Projekt ZUB, tvofené projektovymi spoleénostmi:

MORAVIA CONSULT Olomouc a.s. (vedouci sdruzeni)
SUDOP Brno spol. s r.o.
SUDOP PRAHA as.

1. Uvod

Prispévek podava stru¢nou informaci o dosavadnim prabéhu a aktualnim stavu zpracovani
projektu stavby, o nékterych zasadach technického navrhu a zakladnich kapacitach
planované investice.

2. Zaélenéni stavby do prestavby ZUB
Projektovana stavba je soucasti ,Studie souboru staveb Pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno*
ve které byly feSeny jednotlivé stavby s témito nazvy:

1) CD Brno — 1. &ast odstavného nadrazi

2) Zelezniéni uzel Brno — 1. éast osobniho nadrazi

3) Zelezniéni uzel Brno — modernizace prajezdu (déli se na Gseky 30 a 31)

4) Zelezniéni uzel Brno — 2. &ast odstavného nadrazi

5) Zelezniéni uzel Brno — 2. &ast osobniho nadrazi

6) Méstska infrastruktura

Projekt prezentovany v tomto pfispévku fesSi — jak ostatné z nazvu vyplyva — stavby 2 a 3.

Lesna

schéma stavajiciho stavu
Zelezniéniho uzlu BRNO

Obr. 1: Schéma stavajiciho uspofadani uzlu Brno
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Obr. 2: Schéma nového usporadani uzlu Brno

3. Cil souboru staveb ZUB

Cilem a naplni souboru staveb je navrh nového feSeni zelezni¢niho uzlu Brno, pfi kterém
dojde k propoijeni jiz provedenych staveb ,Modernizace 1. koridoru“ ve sméru od Bfeclavi
smérem na Ceskou Tfebovou v nové poloze kolejisté, s vybudovanim nového osobniho
nadrazi v odsunuté poloze oproti stavajicimu stavu. Stavbou dojde k odstranéni
jednotlivych omezeni rychlosti a provedenim nezbytnych technickych a stavebnich
opatfeni bude dosazeno zvySeni rychlosti jizdy vlak(. Pfi stavbé dojde k napravé
nevyhovujiciho stavu infrastruktury, zpasobeného dlouhodobym zanedbavanim obnovy
zakladnich prostfedkl, nedostate¢nou udrzbou i zpozdénim vSeobecného technického
vyvoje. Z hlediska urbanistického pfispéje stavba k uvolnéni uzemi na jihovychodé
dnesniho centra a k odstranéni bariéry tvofené dnesnim zeleznicnim télesem.

Pdvodné zpracovana studie proveditelnosti pracovala s jednou projektovou variantou,
protoZze v pfedchozich letech byla zpracovana fada studii, ze kterych byla sledovana
varianta vybrana. Varianta v odsunuté poloze je v souladu s uzemnim planem mésta Brna.

S vyvojem projektu byly provedeny dil¢i aktualizace SP jiz v minulych letech. V roce 2011
byla investorem objednana nova aktualizace a to s témito poZzadavky:

— Ve SP budou popisem a zakresem do situaci dokladovany varianty feSeni ze studii
vypracovanych v prubéhu pfipravy.

— Bude uvedeno zdivodnéni vybéru a dlvody pro¢ doslo k vylou€eni jednotlivych
variant.
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— Rozsah projektové varianty optimalni bude obsahové upfesnén podle roz-
pracovaneho projektu. Jedna se o zménu rozsahu arealu SDC, a zménu feSeni
arealu CSAD. Soucasné bude respektovana 1. aktualizace 1Z.

— Pro ekonomickou analyzu a vyhodnoceni variant bude zpracovan dopravni model
Brna.

— Do SP bude doplnéna varianta ,Nadrazi v centru®.

— Po odsouhlaseni posuzovanych variant bude zpracovano finanéni a ekonomické
hodnoceni CBA analyzou podle pozadavku Evropské komise, v€etné analyzy rizik
a citlivosti.

V soucasné dobé je zpracovani studie proveditelnosti pozastaveno a ¢eka na dopracovani
ideoveho navrhu varianty ,Nadrazi v centru®.

4. Aktualni stav tzemniho fizeni ZUB

Prvni uzemni rozhodnuti ziskala pfestavba uzlu s osobnim nadraZim v odsunuté poloze
neboli u feky v roce 2006. V roce 2008 vSak bylo rozhodnutim Krajského soudu v Brné
platné Uzemni rozhodnuti zruSeno a vraceno k novému projednani. Po doplnéni
a aktualizaci dokumentace bylo pokraCovano v uzemnim fizeni a v Cervenci 2010 vydano
nové uzemni rozhodnuti, které vSak bylo v odvolacim fizeni v lednu 2011 zruSeno a véc byla
vracena k novému projednani. Nasledné bylo uzemni fizeni pferudeno s tim, Ze po doplnéni
pozadovanych podkladl oznamil stavebni ufad v unoru tohoto roku pokraovani uzemniho
fizeni a stanovil do dnesniho dne IhGtu pro podani namitek a pfipominek. Dne 25. 9. 2013
bylo potfeti vydano — ke dnesku prozatim nepravomocné — uzemni rozhodnuti.

5. Vyvoj a aktualni stav projektu stavby

Pfiprava rekonstrukce resp. pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno probiha, s periodickymi
prestavkami, jiz desitky let.

Se zamérem pfemistit brnénské centralni nadrazi do vhodnéjsi odsunuté polohy pfisla jiz
minuld generace dopravnich projektant, nicméné konkrétni zpracovani Studie souboru
staveb resp. Pfipravné dokumentace (DUR) pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno bylo
zahajeno v roce 2002 a prvni uzemni rozhodnuti ziskala pfestavba uzlu s osobnim
nadrazim v odsunuté poloze v roce 2006.

Prace na dalSim projektovém stupni - realizanim projektu stavby - pod nazvem
,Zelezniéni uzel Brno, modernizace prijezdu a |. &ast osobniho nadrazi* byly zahajeny
,SdruZenim projekt ZUB“ v &ervenci 2008. Projekt byl zpracovavan vySe uvedenym
trojsdruzenim renomovanych projektovych spole¢nosti MORAVIA CONSULT Olomouc
a.s. (vedouci sdruzeni), SUDOP Brno spol. s r.o. a SUDOP PRAHA a.s. Realné se vsak
do zpracovani tohoto obsahlého projektu zapojilo nékolik stovek projektantt a to i z dalSich
specializovanych firem. Casovy plan predpokladal dokoné&eni projektu do ledna 2010,
aby vlastni realizace stavby mohla probéhnout pfi Cerpani dohodnutych financnich
prostfedkd z OPD-I, tedy do konce roku 2015.

Soubézné s praci projektantd silila az uporna snaha odpurcl tohoto stavebniho zaméru
o zastaveni pfipravy této investice, a to - z naSeho pohledu - za jakoukoliv cenu. Ve druhé
poloviné roku 2008 bylo z popudu ob&anskych iniciativ, rozhodnutim Krajského soudu
v Brné, platné uzemni rozhodnuti zruSeno a vraceno k novému projednani.

Nejen v zavislosti na téchto skute¢nostech rozhodl investor v roce 2009 o rozfazovani
planované vystavby do dvou etap, kdy nejkontroverznéjsi lokalita vlastniho odsunutého
osobniho nadrazi byla zac¢lenéna az do 2. etapy rozdélené stavby. Soulasné byla
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objednatelem zvaZovana a provéfovana moznost slouéeni nové projektované vypravni
budovy s eventualnim komercnim objektem.

Ve stale kontroverznéjSi atmosfére, kdy uzemni rozhodnuti, bylo opakované zpochybriovano
a de facto k jeho trvalé platnosti nedoSlo do dneska, rozhodl objednatel v roce 2009
nejprve o pozastaveni praci na 2. etapé stavby a nasledné o pozastaveni projektovych
praci i na jiz dokonCené 1. etapé stavby a to do doby znovu nabyti platnosti uzemniho
rozhodnuti, nebot jakékoliv projednavani dokonéené projektové dokumentace 1. etapy
stavby pro stavebni fizeni bylo — bez existence platného uzemniho rozhodnuti — zasadné
nemozné. Vyjasnéni situace bylo o¢ekavano v fadu naslednych mésicu...

Bohuzel, tato pfedstava se ukazala byt pfili§ optimistickou a z pozastaveni v fadu mésicl
se stalo Cekani v fadu let. A Cas je pfi pfipravé tak rozsahlych investi¢nich projektl
rozhoduijici, kliCovy, chtélo by se i pouzit vyraz ,mnohdy smrtici“. Coz si zfejmé nejlépe
uvédomuji ti, ktefi mySlence nového brnénského nadrazi v odsunuté poloze nadrazi
nepreji.

Zastarani projektu stavby ,Zelezniéni uzel Brno, modernizace prdjezdu a |. 8ast osobniho
nadrazi“ je k dneSnimu dni enormni. Prace mnoha stovek projektantt kazdym dnem starme
a ztraci na smysluplnosti. Vétsina projektanti zna ten smutny pocit, kdyz to, co s maximalnim
usilim pfipravovali, zGstane ,v Supliku“ - mnohdy na vzdy. Jako zcela klic¢ové se projektantovi
v tuto chvili jevi:

o Katastralni zmény v lokalité pfipravované stavby

¢ Neaktualnost geodetickych podkladd

o Majetkopravni zmény v lokalité pfipravované stavby

o Nové zrealizované stavby v lokalité pfipravované stavby

¢ Neplatnost veSkerych vyjadieni dot€enych organizaci (spravcq, vlastniku siti, atd.)

e Legislativni zmény, permanentné probihajici nejen v oblasti stavebnictvi, které mohou
pfipadné negovat néktera feSeni ¢asti projektového dila

e Zmény, pfehodnoceni stanovisek a rozhodnuti nékterych dotéenych organt
e Zastaralost nékterych technickych feSeni.

Kazdy jednotlivy z vySe uvedenych bodu mize nasledné vést ke zkomplikovani postupu
obnoveni pfipravy tohoto zasadniho projektu, eventualné i k nutnosti modifikovat méné,
ale i vice pavodni zamér stavby.

Do konce zafi 2013 se aktualné pfedpoklada nové vydani uzemniho rozhodnuti k akci,
zkracované jako ZUB. Dali osud brnénského nadrazi v8ak neni ani ve vazbé& na tento
termin jasny. Vzdyt odvolavani se, podavani namitek a pfipominek, pferuSovani i ruseni
rozhodnuti uz tak néjak k tomuto stavebnimu zaméru patfi.

6. Etapizace projektu a vy¢lenéni samostatnych useki

Na zakladé rozhodnuti investora byla v lednu 2009 ptvodné uvaZzovana stavba ,Zelezniéni
uzel Brno, modernizace prljezdu a |. ¢ast osobniho nadrazi“ rozdélena do dvou etap.
Prvni z nich fesi cely rozsah stavby vyjma lokality nového osobniho nadrazi (tj. usek mezi
budouci ulici Vodarskou a dnesni ulici Plotni), pfedmétem druhé etapy je pravé usek
v lokalité¢ osobniho nadrazi. Etapizace byla provedena z ddvodu koordinace praci
s planovanym zamérem komercni budovy v osobnim nadrazi, ktery byl k zafi 2009
rozpracovan pouze na urovni studie. Nicméné obé etapy nelze vzajemné oddélit a nahlizet
na né jako na stavby samostatné proveditelné. Obé etapy tvofi dopravné — technologicky,
provozné i technicky provazany komplex objektl a provoznich souborl, které nelze
realizovat samostatné, protoZe tvofi jediny provozuschopny celek.
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V roce 2012 investor stavby rozhodl o vyé&lenéni dvou samostatnych Useki stavby ZUB
z puvodniho rozsahu. Prvnim z nich je jizni usek Modfice — Brno Horni HerSpice a druhym
severni Usek Bro Zidenice — Brno Maloméfice. Technické feSeni obou Usekid je
invariantni vzhledem k vysledné poloze osobniho nadrazi a Ize pfedpokladat, Zze uzemni
a stavebni Fizeni by mélo probihat plynuleji nez je tomu u vlastniho projektu ZUB.
V soudasné dobé jsou zpracovany Zaméry projektu a DUR obou t&chto Usekl a probiha
uzemni fizeni.

7. Zménény rozsah stavby po vyjmuti invariantnich useku

Pfestavba Zelezni¢niho uzlu Brno zacina - po od¢lenéni dvou samostatnych invariantnich
usekdl - na jihu v km 140,100 trati Bfeclav — Brno a pokracuje az do km 158,770 trati Brno
— Ceska Tiebova, v obou mistech bude navazovat na jiz zmodernizovanou trat. Na jihu
na ¢ast kolejisté realizovanou v ramci 1. etapy odstavného nadrazi a na severu na samostatny
invariantni usek v Brné Zidenicich.

V ramci stavby dojde k novému zapojeni tzv. pferovské traté obloukovou estakadou
pfes Masnou burzu a areal Brnénskych komunikaci (byvaly areal jatek pfi ul. Masné, mezi
ul. Kfenovou a Hladikovou) do stavajici koleje tzv. viarskeé trati podél feky Svitavy a k jejimu
napojeni na trat smérem do Chrlic mostni estakadou pfes primyslovy areal podél ulice
U Svitavy. Budou napojeny trat& Bmo osobni nadr. — Brno-Slatina a Brno-Zidenice — Brno-
Slatina. Trat Brno — Stfelice bude v Useku Zelezni¢ni stanice Horni HerSpice — nadjezd
Videnska zdvoukolejnéna a v prostoru kfizeni s ul. Videnskou bude zfizena nova zastavka
s jednim ostrovnim nastupistém. Pfestupni uzly na MHD a IDS jsou navrzeny se tfemi
nastupisti na trati Brno — Ceska Trebova na ul. Olomoucké (pfi ul. Zivotského) a se dvéma
nastupisti na ul. Bubenickové (vedle stavajiciho zabrdovického koupalisté).

V ramci stavby bude vybudovano v tzv. odsunuté poloze — v misté dnedniho dolniho
nadrazi — nové osobni nadraZzi. Toto je pfedmétem 2. etapy stavby a v soucasné dobé je
koordinovano se zamérem vybudovani komercni budovy nad nadrazim.

Zelezniéni trat povede od zadatku stavby v km 140,100 aZ do Zelezniéni stanice Horni
Herspice ve stavajici ose. Od nového osobniho nadrazi bude ve sméru Brno — Zidenice
po tzv. €ermnovicky triangl v trase stavajiciho dvoukolejného nakladniho pratahu vybudovano
Sest tratovych koleji (po dvou smér Ceska Trebova, Havlikiv Brod a Veseli n. Mor.).
Za Semovickym trianglem bude trat &tyfkolejna aZ po zastavku Brno — Zidenice,
pred kterou se rozSifi na Sest a v kratkém useku za mistem napojeni na stavajici trasu
osobnich vlaku sméfujicich z hlavniho nadrazi na sedm koleji. ZvySenim poctu koleji dojde
k rozSifeni ZelezniCniho télesa, které si vyzada upravy stavajicich Zelezni¢nich mostl
a vystavbu opérnych zdi v mistech stavajicich svah naspu zelezni¢niho télesa. Hlukovou
bariéru budou tvofit protihlukové stény umisténé podél trati.

V ramci stavby budou dale upraveny viecky firem Ferona (pfi ul. Prazakove) a Kovosrot (mezi
odstavnym a osobnim nadrazim) a bude upraveno napojeni vle¢ky firmy Feramo. Soucasti
stavby je dale velké mnozZstvi provoznich soubort (ménimy, trakéni napajeci stanice,
trafostanice apod.) a inzZenyrskych siti navrzenych na uzemi vySe uvedenych obci,
zabezpedujicich funkci draznich staveb. V ramci stavby bude rovnéZz napojeno a servisnimi
objekty doplné&no kolejisté odstavného nadrazi (1. stavba ZUB - 1. 8ast odstavného nadrazi).

Stavba bude dale v 2. etapé feSit protipovodfiovou ochranu uzemi na levém bfehu Svratky
v Useku od mostu na ul. HerSpické po most na ul. KSirové, a to formou upravy pficného
profilu koryta feky, umisténim ochranné zdi a hraze, hradidlovych komor a dalSich
vodohospodaiskych dél.

Charakteristickym prvkem feSené Zelezni¢ni stanice je pfimy kontakt s intravillnem mésta.
Rekonstrukce v tomto useku bude proto vyzadovat zajiSténi dostate€ného odhlucnéni
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a zamezeni pfenosu vibraci z drazniho télesa. Na zakladé zpracované hlukové studie
a zaverlu dokumentace EIA je navrzen odpovidajici systém protihlukovych opatfeni.

V feSeni stavby ,Zelezniéni uzel Brno, modernizace prijezdu a |. 8ast osobniho nadrazi* je
neustale sledovan trend maximalniho sjednoceni nové navrhovanych konstrukci s ostatnimi
modernizovanymi Useky |. tranzitniho koridoru. Upravami Zelezniéniho svrdku a spodku,
nastupist, umélych staveb, technologickych zafizeni — zabezpeCovacich a sdélovacich,
silnoproudych rozvodl a zafizeni, automatizovaného dispecerského Fizeni, osvétleni
a trakéniho vedeni budou uvedena zafizeni upravena a uvedena do souladu s poZzadavky
Smérnice generalniho feditele SZDC, s.o. &. 16/2005 ,Zasady modemizace a optimalizace
vybrané Zelezniéni sit¢ CR* a Smérnici 2001/16/EC o interoperabilité transevropského
Zelezni¢niho systému.
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8. Popis invariantnich useku

V dubnu 2013 vypsala SZDC, Stavebni sprava vychod soutéZ na zpracovani pfipravnych
dokumentaci nize uvedenych staveb:

SEVER: Modernizace tratového tiseku Brno Maloméfice (véetné) — Brno Zidenice
(mimo)

Jedna se o separaci severniho Useku ze stavby ZUB a to v rozsahu od km 158,770
do km 161,448.

Jako podklad pro navrh feeni slouzila pfipravna dokumentace Zelezniéni uzel Brno —
modernizace prujezdu a 1. ¢ast osobniho nadrazi z roku 2005 s pfihlédnutim k upravam,
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které v daném Useku byly navrzeny v ramci projektu stavby Zelezniéni uzel Brmo z roku
2009.

Pipravna dokumentace fes$i modemizaci hlavnich tratovych koleji trati Brno — Ceska Tfebova
a dale také dvou koleji trati Brno — Havli¢kav Brod, a to od km 158,770 do km 160,200,
tj. rekonstrukci svrsku, sanaci spodku. Vlastni rekonstrukce koleji 1K a 2K (smér na Havl.
Brod) bude provedena v rozsahu soubéhu s kolejemi 1 a 2 do km 160,200 trati Brno —
Havlickav Brod, tedy v celkové délce 1430 m. Stavba dale feSi upravy dotéenych mostnich
objektu (nové izolace, sanace a rozSifeni), rekonstrukci trubniho propustku u zhlavi Hady,
nutné upravy zabezpecCovacich a sdélovacich zafizeni a také rekonstrukci trakéniho vedeni.

V ramci stavby se také vybuduji nové PHS v rozsahu daném akustickou studii a novy
kabelovod v blizkosti Zst. Brno Zidenice.

Dany Usek traté bezprostfedné navazuje na Usek trati feseny v ramci DUR Zelezniéni uzel
Brno. Vyclenénim tohoto useku dojde k ovlivnéni zbyvajicich Casti stavby Zeleznicniho
uzlu Brno. Toto ovlivnéni bylo pfi zpracovani DUR zohlednéno a koordinovano.

JIH: Modernizace tratového useku Modfice (mimo) — Brno Horni HerSpice (mimo)

Jedna se o separaci daného Useku ze stavby ZUB a to v rozsahu od km 137,900
do km 139,600.

Jako podklad pro navrh fe$eni slouzila pfipravna dokumentace Zelezniéni uzel Brno —
modernizace prujezdu a 1. ¢ast osobniho nadrazi z roku 2005 s pfihlédnutim k upravam,
které v daném useku byly navrZzeny v ramci projektu stavby Zelezni¢ni uzel Brno z roku 2009.

Pfipravna dokumentace feSi modernizaci tratovych koleji, rekonstrukci svrSku, sanaci
spodku. Dale pak upravu urovhového prejezdu v km 138,180, rekonstrukci propustku
v km 138,400, nové napdjeci vedeni v rozsahu kolejovych uprav, Upravu zab. zafizeni,
nove pfejezdové zab. zafizeni a upravu sdélovaciho zafizeni.

Dany usek traté je stavebné oddélen od dalSiho useku trati feSeného v ramci stavby
Zelezniéni uzel Brno jiz realizovanou stavbou 1. &asti odstavného nadrazi. Vyélenénim
tohoto Useku dojde k minimalnimu ovlivnéni zbyvajicich &asti stavby Zelezniéniho uzlu
Brno. Jde v podstaté jen o navazani zabezpecovaciho zafizeni a napajeciho vedeni.

Dany usek ma znacny potencial pro to, aby byl realizovan jako samostatna stavba. Jednim
z dGvodu je jeho minimalni zavislost na zbyvajici ¢asti stavby Zelezniéniho uzlu Brno, jak
bylo uvedeno vyse. Druhym divodem je skutec¢nost, ze k dneSnimu dni je dokumentace
kladné projednana se v8emi dotCenymi organy statni spravy a pfipravuje se Zzadost
na vydani uzemniho fizeni.

9. Komentar k vyznamnym souvisejicim stavbam

Zelezniéni uzel Brno — 1. éast odstavného nadrazi

je samostatnym technologicko-provoznim celkem v ramci Zelezni¢niho uzlu Brno. Ve své
podobé po komplexnim dobudovani, bude slouZit pro provozni o$etfeni, opravy a odstavovani
vlakovych souprav, elektrickych jednotek i lokomotiv.

Umisténi do prostoru stavajici Zel. st. Brno - Horni Her3pice odpovida celkové koncepci
prestavby Zeleznicniho uzlu Brno, nabizi zaroven dostatecny prostor pro rozvoj uvedenych
sluzeb, je v souladu se zaméry Uzemniho planu mésta Brna.

Stavebné technicky, je areal vyfeSen tak, ze umoznuje zapojeni i do stavajiciho osobniho
nadrazi zst. Brno — hlavni nadrazi. Vybudovana byla hala myti, objekt provozné
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technologicky a dal3i potfebna zafizeni pro provoz drahy. Pro zajidténi bezproblémového
napajeni, nejenom prvni ¢asti ale nasledné celého uzlu, ve vazbé& na komplex vech
jednotlivych staveb, dosaZeni spolehlivosti a kvality napajeni, byla doplnéna, rozSifena
a v nékterych segmentech zafizeni rekonstruovana TNS Modfice.

Nyni je zrealizovana |. etapa 1. ¢asti odstavného nadrazi. Stavba byla dana do provozu
v kvétnu 2010.

Zelezniéni uzel Brno — 1. éast odstavného nadrazi, Il. etapa

Podminky pfipravy projektu Prestavby ZUB v &asti odstavného nadrazi — doplnéni, je mozné
stanovit nasledovné:

e Obsah Il. etapy 1. ¢asti odstavného nadrazi:
— hala POS (provozni oSetfeni souprav) v€etné odpovidajicich koleji €. 214 — 224
— objekt socialné spravni, komunikace, plochy

— fekalni kolej €. 432 a objizdna kolej €. 430, dobudovani zazemi, zastfeSeni koleje
¢. 432

— koleje €. 304 — 306 se stacenim LTO

V ramci ll. etapy odstavného nadrazi je nezbytné dopracovat, resp. dostavét dalSi
potfebna technicka zafizeni (napf. kabelovod), ktera navazuiji na sou¢asnou vystavbu
I. etapy 1. &asti, nebo jsou nyni realizovana a bude je potfeba pfelozit nebo doplnit.
To vSe za uCelem zajisténi spolehlivosti a bezpecénosti Zelezniéniho provozu.

e Obsah lll. etapy 1. ¢asti odstavného nadrazi:
— hala POL v¢etné odpovidajiciho kolejisté svazku &. 302 — 312
— koleje svazku €. 511 — 521
— hala Cisténi interiérd a koleje €. 434 436

e Obsah 2. ¢asti odstavného nadrazi:
— kolejovy svazek skupiny koleji €. 551 - 563
Podminka pro ¢asovou realizaci etapy €. lll. je dana Ihitou do zprovoznéni osobniho
nadrazi.

Velky méstsky okruh HerSpicka — KsSirova

Je zpracovana technicka studie, investorem je RSD CR. Stavby ZUB se dotyka v prostoru
odstavného nadrazi, kdy bude tfeba pod kolejistém projit silni€nim tunelem (tzv. Jizni tunel).

Zelezniéni uzel Brno — Méstska infrastruktura

Pfestavba Zelezni¢niho uzlu Brno vcetné vystavby nového osobniho nadrazi v odsunuté
poloze (U Feky) spolu s pfestavbou rozsahlého Uuzemi mezi historickym jadrem mésta
a centrem Komarova nabizi méstu Sanci vytvofit zcela novou urbanistickou strukturu.
Ta by méla navazat jak na historické jadro v€etné dokonceni konceptu brnénské okruzni
tfidy, tak na puvodni urbanistickou strukturu jizné od centra mésta.

Nabizi se tak jedineCna pfilezitost uvolnit vyznamnou €ast centralni oblasti mésta ve prospéch
celoméstskych i regionalnich funkci a vytvofit tak novou atraktivni méstskou Ctvrt.

Zména Uzemniho planu éasti mésta Brna na zakladé pfedchozich analyz a studii navrhuje
konkrétni zmény v dopraveé, funkénim vyuZiti a ochrannych rezimech v uzemi ovlivnéném
prestavbou ZUB.
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Soubor staveb méstské infrastruktury je koncipovan jako soubor investic potfebnych
pro zajisténi pfistupu pfichodu a pfijezdu k nové budovanému osobnimu nadrazi vCetné
technické infrastruktury pro uzemi, na jehoz dalSim vyuziti ma mésto Brno eminentni
zajem. Nabizi se mozZnost rozvinuti vSech aktivit pro dostavbu doposud opomijeného
Uzemi. VeSkeré aspekty navrhovych &asti byly dany dokumentem: Zména Uzemniho
planu mésta Brna vyplyvajici z pfestavby Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB), zpracovatel:
Arch. Design — Atelier DoS, s.r.o. Stranského 39, 616 00 Brno, jiz v 04/2004

V souladu s vydanym uzemnim rozhodnutim a na zakladé rozhodnuti investora je dale
soubor staveb méstské infrastruktury s oznacenim:

6. Stavba Prestavby ZUB s nazvem Méstska infrastruktura obsahové a vécné souvisejici
s vystavbou staveb Zelezniénich.

I. etapa Ml — stavba 1. Rosicka

Il. etapa MI — stavba 2 Opusténa

lll. etapa Ml — stavba 3 Bulvar

IV. etapa Ml — stavba 4 Retencni nadrz Jeneweinova

V. etapa MI - stavba 5. Komunikace pod a za novym osobnim nadrazim

V souvislosti s koncepci EUROPOINT Brno a na zakladé pokynu investora byla provedena
aktualizace dokumentace jednotlivych Casti souboru staveb méstska infrastruktura (Ml)
tak, ze v ramci aktualizace byly vymezeny aktualné realné Casti I. a Il. stavby MI znamenajici
pfipravu realizace komunikaci a infrastruktury v rozsahu Prazakova, ¢ast Rosické, Uhelna
a Opusténa. Zakladni princip vychazi z pavodni koncepce a pfipravy pfiméfené odrazejici
stav soucasného stavu projednani nové dokumentace pro Uzemni fizeni a stav pfipravy
projektu staveb Zelezniénich.

Severojizni kolejovy diametr Brno

Trasa SJKD prochazi pod urovni terénu prostorem budouciho nového osobniho nadrazi
ZUB. V prostoru osobniho nadrazi bude zarover jedna ze stanic SJKD. Investorem je
Jihomoravsky Kraj. Je zpracovana DUR, Gzemni Fizeni je aktualn& pferuseno, aktualizuji
se podklady a vyjadfeni.

Tramvaj Plotni

Stavba ,Tramvaj Plotni — soubor staveb“ umisténa v k.u. Trnita a k.u. Komarov, obec Brno
zahrnuje dle navrhu kompletni rekonstrukci vdech vefejnych ploch v pfedmétném prostoru,
v€etné rekonstrukce inzenyrskych siti. Pfelozkou tramvajové trati z ul. Dornych do ul. Plotni
dojde k uvolnéni prostoru ulice Dornych pro individualni automobilovou dopravu a nasledné
moznost dobudovani a napojeni bratislavského pfivadéCe. Realizaci dojde k propojeni
jednotlivych tramvajovych trati smérem k novému ,Nadrazi u rfeky"“.

V ulici Dornych stavbou vznikne kapacitni ¢tyfpruhova komunikace, pfipravena odklonit
znacnou ¢ast automobilové dopravy z centra mésta.

Stavba technicky akceptuje pfipravovanou vystavbu souboru staveb tj. komunikaci,
tramvaje a v8ech inZzenyrskych siti v souladu s pfipravou ,Pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno®.

Pro zajisténi dosazeni parametrd komunikaci a umisténi v8ech potfebnych zafizeni
a inzenyrskych siti bude v ramci stavby Tramvaj Plotni provedena vyrazna sanace —
demolice stavajicich objektu, a to jak technickych budov, tak objektu k bydleni.

Veskeré inzenyrské sité budou rekonstrukci upraveny na parametry vyhovujici sou¢asnym
technickym normam, kapacitné bude uzemi pfipraveno na dalSi investiéni akce v této
oblasti, zejména pro realizaci a pfipravu Pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno.
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Stavba je v souladu s uzemné planovaci dokumentaci. Dokumentace byla ve stadiu
pro stavebni fizeni (DSP) vypracovana v roce 2008. Vzhledem na nejasnosti a komplikace
s pfipravou ,Pfestavby ZUB® nebylo o stavebni fizeni zazadano.

Rozsifeni dalnice D1

Zpracovana studie, objednatel RSD CR. Stavba nebude mit zasadni vliv na projekt ZUB.

VMO silnice 1/42 — MUK Rokytova

KFizi mimouroviiové (nadjezd nad trati) kolejisté Zst. Maloméfice. Je zpracovana DSP,
ktera se nyni aktualizuje. Investorem je RSD CR. Samostatny invariantni usek SEVER je
s touto stavbou koordinovan.

Vysokorychlostni trat’ Praha — Brno

Je zpracovana TES, neni zfejmé dosud stanoven zpUsob zausténi do ZUB — zdali to bude
z jihu, jak pfedpokladal projekt ZUB nebo ze severu.

Vysokorychlostni trat’ Brno — Vranovice

Zpracovava se uzemné-technicka studie, ktera posoudi vyuzitelnost této trati i v Casovém
horizontu pfed dokonéenim VRT Praha-Brno, aktualizuje a zpfesni vedeni trasy vCetné
dopadu do uzemnich plana.

Komeréni budova v osobnim nadrazi

V soub&hu se zpracovanim projektu ZUB vznikala studie komeréni budovy nad osobnim
nadrazim. Investor neni znam, studii feSila firma Paroli Brno. Pavodni zamér byl postupné
objemové znaéné redukovan. Zamér ZUB byl prab&zné s navrhem komeréni budovy
koordinovan, v roce 2009 byl Usek zahrnujici osobni nadrazi ze stavby ZUB vyé&lenén jako
2. etapa a prace byly na pokyn investora zastaveny.

Autobusovy terminal pod objektem nového zelezni¢niho nadrazi v Brné

V bfeznu 2010 byla na zakladé SoD s objednatelem — Statutarnim méstem Brnem —
zpracovana Uzemni studie v podrobnostech DUR k zaméru vybudovani nového autobusového
terminalu pod objektem nového osobniho nadrazi ZUB.

10. Studie dopracovani variant fe$eni ZU Brno

Tato nova studie byla zadana v roce 2012 pro roz8ifeni moznych variantnich feSeni dale
hodnocenych ve Studii proveditelnosti. Variantni feSeni, dopracovavané touto studii, vyslo
z ideového navrhu ob&anské koalice NadraZzi v centru a proto je ozna¢ovana jako varianta
.Nadrazi v centru®.

Predpokladame, Ze prace na doplnéni a zpfesnéni této varianty budou ukonéeny do konce
letoSniho roku. Na tomto misté je nicméné nutné uveést skuteCnost, ktera ovliviuje i nami
popisovany projekt, a to provedenou aktualizaci hodnot vyhledové dopravy. Tyto hodnoty nové
pfevysuji zadani, na zakladé kterého byl puvodni projekt stavby zpracovan, o desitky procent.
Tim logicky vznika i potfeba upravy a &asteéného pfepracovani technického fedeni
varianty zpracovavané Sdruzenim. Pfirozené je potfeba respektovat limity, které byly této
varianté dany v prab&hu zpracovani a které jsou vymezeny i v Uzemnim planu mésta Brna.
Pravé dopad do uzemniho planu je vyznamna skuteCnost, ktera obé dvé varianty,
pfedevsim z Casového hlediska, odliSuje.
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Dopracovani variant reseni zelezniéniho uzlu Brno

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

Spole¢nost IKP Consulting Engineers zpracovava pro Spravu zelezni¢ni dopravni cesty
(SZDC) technickou studii Zelezniéniho uzlu Brno. Studie byla zadana na popud
Ministerstva dopravy jako jeden z podkladl pro vyjednavani o financovani pfestavby uzlu
ze zdroju EU.

Cilem studie je umoznit objektivni porovnani koncepce feSeni uzlu ve varianté ,Reka“,
dosud sledované SZDC a Méstem Brno, s variantou ,Petrov* podle navrhu Obganské
koalice Nadrazi v centru, ktera uvazuje s rozSifenim souasného hlavniho nadrazi
a vystavbou podzemni stanice v oblasti tzv. Malé Ameriky. Ukolem studie je jednak
dopracovat feSeni varianty ,Petrov® do urovné umoznujici technicko-technologické
srovnani, a jednak verifikace varianty ,Reka“ pfi zahrnuti vlivu koncepce Rychlych spojeni
(RS) tak, aby obé feSeni splfiovala stejné pozadavky z pohledu kapacity drahy a provoznich
konceptl. Studie se soustfedi na problematiku vyhledového Zelezni¢niho provozu
a potfebného rozsahu infrastruktury, vazby a dopady koncepci na okoli jsou zachyceny
ramcové. Ukolem studie neni rozhodnout, ktery koncept se bude realizovat, ale slouZi jako
podklad pro paralelné zpracovavanou studii proveditelnosti.

Prvnim krokem studie bylo sestaveni aktualizovaného vyhledového rozsahu dopravy
pro kratkodoby (doba vystavby), stfednédoby (pfed provozem RS) a dlouhodoby horizont
(s provozem RS, pfiblizné kolem roku 2040). Vize jednotlivych objednatelu byly korigovany
a doplnény ze strany SZDC. Aktualizovany rozsah je vy3si o 29 % neZ vyhled pouZity
v pfipravné dokumentaci dokon¢ené v roce 2005. K narlstu doslo ve vSech segmentech,
nejvice vSak v oblasti spoju vedenych po novych tratich do Prahy, Ostravy a Bfeclavi.
Je to logické.

Pfipravna dokumentace vychazi myslenkové z praci z prelomu tisicileti, od t¢ doby se
pohled na Zelezniéni dopravu a jeji tlohu i v CR posunul. Na nové vysokorychlostni traté
bylo nahlizeno velmi vlazné, tehdejSi Dopravni politika hovofila o ,sledovani Casové
aktualnosti“. Dnes je situace jina, souCasna politika jasné stanovuje zcela konkrétni
terminy uvedeni novych trati do provozu (2030 a 2050) a existuji i koncep&ni materialy
popisujici rozsah a uspofadani budouciho provozu. | kdyZz se mohou pocty vlaki zdat
na prvni pohled vysoké, jsou podloZeny konkrétnimi relacemi. Bylo by fatalni vychazet
pfi pfipravé tak vyznamné a dlouhodobé stavby z nedostateéné velkorysého odhadu
budoucich potfeb a uzel poddimenzovat.

Vychozi feSeni obou variant byla ,tak jak jsou“ zatiZena aktualizovanym rozsahem
dopravy. Diky vysSimu poctu vlakil se pochopitelné objevila fada problematickych mist.
Ve varianté ,Reka“ $lo zejména o nedostateéné kapacitni zapojeni traté od Pferova a pili$
dlouhé doby obsazeni v Useku Brno Hlavni nadr. — Brno-Zidenice. Nepodaifilo se vyuzit
koleje nakladniho objezdu po jizni strané stanice (nebot vlaky kfizily silny proud dopravy
od Prerova) a pro vlaky RS se ukazal nedostatecny pocet nastupistnich hran. Ve varianté
.Petrov® byl problémem zejména nedostateény rozsah podzemni stanice.

Nasledujicim krokem byla uprava technickych fe$eni obou variant. U varianty “Reka“ bylo
prioritou udrzeni pavodniho charakteru stavby a rozsahu ploch pro Zeleznici bez dalSich
rozsahlych zabor(l. Koncepce byla upravena tak, ze se provoz hlavniho nadrazi
a navazujiciho Sestikolejného useku do Cernovic rozdélil do tfi provoznich celk(i. Severni
gast kolejisté, upravena nastupisté &. 1 a 2, a dvé severni tratové koleje do Brna-Zidenic
budou slouzit vyhradné regionalnim viakim (linky S). Prostfedni tratové koleje a souvisejici
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stfedni ¢ast kolejisté stanice budou slouzit dalkové a nakladni dopravé. Organizace taktového
provozu je navrzena tak, ze nakladni vlaky hlavnim nadrazim za normalnich okolnosti
pouze projizdéji, ¢imz zasadné zkracuji dobu obsazeni zhlavi. Jizni &ast kolejisté slouzi
pro vlaky od Prerova, resp. v dlouhodobém horizontu pro veskeré viaky RS. Toto
uspofadani provozu umoznilo jednak pfenést €ast koliznich vlakovych cest ze severniho
zhlavi hl. nadrazi do oblasti Zidenice — Maloméfice a jednak zapojit dalsi tratovou kolej
od Prerova do prostoru upravené zastavky Brno-Cernovice. Zarover upravena koncepce
pracuje s rizikem nerealizace Severo-jizniho kolejového diametru — pro vlaky od Chrlic
jsou pfipravena jazykova nastupidté. Nedostateény pocet nastupistnich hran byl vyfeSen
vloZzenim dalSiho ostrovniho nastupisté mezi koleje puvodné zamysleného jizniho
nakladniho objezdu, coz pfedstavuje jedno z mala rozSifeni ploch uréenych pro Zeleznici.

Upravené feSeni bylo opét podrobeno dopravné technologickému posouzeni, tentokrate jiz
s kladnym vysledkem. Stabilita provozniho konceptu, zejména v oblasti Zidenice — Maloméfice
s uroviiovymi rozplety vlakovych cest, bude provéfena simulaéni metodou v programu
OpenTrack. V pfipadé nestabilniho chovani je pfipraveno dopliikové technické feSeni
nadjezdu pro mimouroviového vykfizovani v oblasti Brna-Maloméfic zcela na draznich
pozemcich.

Technické feSeni varianty ,Petrov® bylo jejimi autory pfipravovano jako minimalistické
8tihlé nadrazi v centru mésta. To je obecné spravny pfistup, avdak v tomto pfipadé se
jedna o uzel ve strategické poloze na soudasné a i budouci Zelezniéni siti CR. Provoz
na RS nebude pIné segregovany, ale vlaky budou pfechazet na konvencni sit, vedle
projizdéjicich budou existovat i vlaky vychozi a kon€ici a infrastruktura musi nejen zvladnout
uvazovany rozsah dopravy, ale musi byt i dostate¢né robustni, aby se vyrovnala
i s pfipadnymi nepravidelnostmi provozu a jejich nasledky. Zkusenost nas uéi, Ze jsou to
vétSinou pravé uzly, kde dochazi k vy&erpani moznosti infrastruktury a Usporné feseni se
muZe za par desitek let zménit v no€ni muru, zejména pokud je navrzeno jako obtizné
¢i naprosto nemodifikovatelné — a to je pravé bolest podzemnich stanic. Neni mozné,
aby nékolik uSetfenych miliard v jednom nadraZzi ohrozovalo provoz celé rychlostni sité
v hodnoté stovek miliard korun. S touto mySlenkou urcité redundantni kapacity, jakozto
prostfedku pro zajisténi provozni spolehlivosti celého uzlu, bylo pfistoupeno k dopracovani
technického feSeni varianty ,Petrov®.

Druhym okruhem, ktery byl pojat zasadné odliSné, je otazka existence Severo-jizniho
kolejového diametru. Autofi varianty ,Petrov* do diametru zavedli podstatnou ¢ast vlaku
linek S, vyrazné vétsi podil dopravy, nez tomu je u varianty ,Reka“. Koncepce tak byla
bytostné zavisla na existenci diametru. Av8ak jeho realizace v soucasné dobé neni
zakotvena v strategickych dokumentech statu, bez jehoz pomoci je vystavba nemyslitelna,
a navic soucasné technické feSeni diametru neumozruje provoz béznych regionalnich
vlakl. Proto bylo nakonec k varianté ,Petrov” pfistoupeno metodicky stejné jako k varianté
,Reka“: feSeni musi byt Zivotaschopné i bez kolejového diametru. Tim ovSem doslo
k podstatné zméné v rozsahu provozu v nadzemni ¢asti stanice.

Podzemni kolejisté je navrzeno nikoliv jako Ctyf-, nybrz jako Sestikolejné, umoznujici nejen
prujezdy, ale i obraty vlaku. Vzhledem k rozsahu podzemni stavby bylo posunuto jiznim
smérem a umisténo do hloubené jamy. PfestoZze se na prvni pohled zda, Ze jde o dobré
skalni prostfedi, geologické poméry se v dané lokalit¢ prudce méni. Pod zastavbu
historického centra tak vstupuji jiZ pouze raZzené tratové tunely. Kolejisté je pojato tak,
aby nikde nevznikly zbyte¢né rozsahlé podzemni prlplety s extrémnimi rozméry kleneb.
Jizni ¢ast hloubené jamy pokracuje tunelem pod korytem feky Svratky, aniz by bylo nutné
snizovat niveletu soubé&znych pozemnich komunikaci. Povrchova €ast stanice musela byt
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kvuli vétS§imu poctu regionalnich vlakl rozsifena o jednu kolej a dalSi rozSifeni predstavu;ji
kusé koleje pro vlaky od Chrlic, pokud by nebyly provazeny kolejovym diametrem. | toto
feSeni bylo kladné dopravné technologicky posouzeno a stabilita provozu bude rovnéz

ovérena simulaci.

Kolejové schéma obou variant najdete na pfiloZzenych obrazcich. Studie bude pokracovat
dopracovanim rozhodujicich inzenyrskych objektd a metodicky shodnym odhadem

investi¢nich nakladl obou variant (na urovni studie).
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Aktualizovana statni energeticka koncepce CR
a zelezni¢ni doprava

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

Uvod

Energie je dulezitou soucasti zivota a rozvoje lidské spoleCnosti. Az do 19. stoleti byl
z hlediska energetiky zplsob zivota lidské spole¢nosti na planeté Zemi reprodukovatelny.
Lidé zili v souladu s pfirodou. VeSkera energie, kterou ziskavali ve formé potravy pro sebe
a pro sva hospodaiska zvifata, i ve formé paliva, pochazela z obnovitelnych zdroju.
V zdsadé Slo o transformovanou energii slunecniho zafeni. Fotosyntézou vznikaly jak
potraviny, tak topivo. To mélo dvé pozitiva:

o 3lo o dlouhodobé udrzitelny proces,

e koncentrace oxidu uhli¢ittho v zemské atmosféfe nebyla lidskou cinnosti
ovliviiovana, nebot mnozstvi oxidu uhli¢itého, které vznikalo pfi spalovani Ci tleni
rostlin, bylo v rovhovaze s mnozstvim oxidu uhli¢itého, potfebného pro jejich rist
(pro fotosyntézu).

Nevyhodou byla nizka produktivita lidskych €innosti, coz se projevovalo v fadé vyslednych
ukazatell (skromnost Zivotniho stylu, nizka hodnota véku doziti, t&ézka prace, chudoba...).

Zasadnim pfinosem pro rozvoj lidstva se stal objev tézby a vyuZiti fosilnich paliv. ZpoZatku
ve skupenstvi pevném (uhli), pozdéji i ve skupenstvi kapalném (ropa) a nasledné
i ve skupenstvi plynném (zemni plyn). Energie, ziskavana jejich spalovanim, posunula
uroven lidské civilizace vyznamné vpfed. Rozvoj prumyslu, dopravy i bydleni, umoznény
diky energii z fosilnich paliv, sekundarné ovlivnil i rozvoj dalSich odvétvi, mezi které napfiklad
patfi vzdélanost, kultura a lékafstvi a zasadnim zplsobem také zménil Zivotni styl lidstva.
A to v oblasti rodinnych, pracovnich i spoleenskych aktivit. Cestovani se stalo samoziejmosti,
dosSlo i k vyraznému prodlouzeni véku doziti. Znamy vyrok anglického historika Henryho
Thomase Buckle o tom, Ze parni lokomotiva udélala pro spojeni svéta vice nez vSichni
politici a filozofové od zacatku svéta, bychom mohli modifikovat tak, Zze tuto zasluhu ma
energie uvolnéna spalovanim fosilnich paliv.

Realitou vsak je, ze tato velka hodnota, kterou lidstvo v podobé energie fosilnich paliv
ziskalo, ma i své stinné stranky:

e Jde o neopakovatelnou pfilezitost. Lidstvo spotfebovava v podobé vSech tfi
skupenstvi fosilnich paliv energetickou konzervu, ktera vznikala transformaci
energie slunce pfes Zivé organizmy po dobu 200 miliond let a v prabéhu zhruba
200 let bude nenavratné spotfebovana. K tomu je potifebné dodat, Ze k tomu dojde
z valné ¢asti v elektrarnach a ve spalovacich motorech, oboje s ucinnosti kolem 30
az 40 %, tedy se ztratami 60 az 70 %.

¢ Spalovanim fosilnich uhlovodikovych paliv se aktualné dostava do zemské atmosféry
vice oxidu uhli¢itého, nez z ni odebiraji rostliny pfi fotosyntéze. Koncentrace oxidu
uhli¢itého v zemské atmosféfe roste (z historické hodnoty 280 ppm na sou€asnych
zhruba 390 ppm), coz zvySuje tepelné izolacni schopnosti zemského obalu.
Na souvislost zvySovani koncentrace oxidu uhli¢ittho v zemské atmosféfe
antropogennimi vlivy a zmény klimatu jiz pfed vice nez 100 lety upozornil Swante
Arrhenius a byl za to odménén Nobelovou cenou.
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S ohledem na existenci a znalost téchto objektivnich skute¢nosti ma soucasné lidstvo
v oblasti energetiky zhruba tfi ukoly:

e Vyuzit bohatstvi Casové ohrani¢ené doby vyuzivani fosilnich paliv k pFipravé, jak Zit
i bez nich, nebot’ tato skuteCnost objektivné nastane. Je ve vdeobecném zajmu,
aby pfechod z vyuzivani neobnovitelnych zdroji na vyuzivani obnovitelnych zdroju
probéhl bez ztraty hodnot.

¢ Dar fosilnich paliv vyuzivat racionalné — s vysokou ucinnosti, a to jenom tam, kde je
to odlivodnéné, a snaZit se je alespon z €asti uchovat i nasledujicim generacim.

e Méné intenzivnim spalovanim fosilnich paliv snizit antropogenni produkci oxidu
uhlic¢itého.
V tomto smyslu pfijimaji a uskuteCnuji jednotlivé staty, respektive spoleCenstvi statu,
dlouhodobé energetické programy.

Aktualizovana statni energeticka koncepce Ceské republiky

V listopadu 2012 predlozilo Ministerstvo primyslu a obchodu viadé Ceské republiky
Aktualizovanou statni energetickou koncepci Ceské republiky. Jde o programovy dokument,
ktery feSi energetickou bilanci statu v dalSich desetiletich. Ve své podstaté je pfirozenou
reakci na objektivni skuteénost, Ze hnédouhelné doly na severu Cech, které byly témér
100 let oporou Ceského elektrarenstvi, budou postupné vytézeny. Jejich nahrada jinymi zdroji
je do budoucna nutnost. V aktualizované statni energetické koncepci je navrhovano zasadnim
zpUsobem navysit vykon jadernych elektraren v CR dostavbou elektramy v Temeling, tedy
zvy$enim jejiho vykonu o dalSich 2 000 MW. Pokud si chce CR do budoucna zachovat
sobéstacnost ve vyrobé elektrické energie, tak na rozdil od jinych evropskych zemi, které
disponuiji energetickym potencialem fek (napf. Rakousko, Svycarsko), &i vétrnym pobiezim
(napf. Némecko), nema v zasadé ani mnoho jinych ryze narodnich moznosti.

OvSem na rozdil od odbéru elektrického vykonu z distribuéni sité, ktery v prub&hu dne
kolisa (stfidaji se sedla se Spi¢kami), pracuji jaderné reaktory stalym vykonem. Proto je
navrhovano kryt z jadernych zdroju stély zaklad a kolisajici sloZku spotfeby dodavat
z regulovatelnych zdroja, tedy kupfikladu z vodnich a tepelnych elektraren. Zejména
vySSim uplatnénim jadernych elektraren dojde ke zvySeni podilu bezemisni vyroby
elektrické energie za sou€asnych 39 % na 71 % v roce 2040. To se mimo jiné projevi
vyraznym snizenim uhlikové stopy vyroby elektrické stopy vyroby elektrické energie, nebot
jiz jen 29 % elektrické energie budou produkovat tepelné elektrarny na fosilni paliva.
Zaroven ma dojit k navyseni vyroby elektrické energie (na 117 % soucasné produkce),
a to s cilem snizeni podilu fosilnich uhlovodikovych paliv na kone¢né spotfeby energie.
To se tyka zejména ropy a ropnych produktd, jejichz podil na celkové kone¢né spotiebé
energii v CR ma klesnout ze souéasnych 30 % na 26 % v roce 2040.

Energie pro dopravu v Ceské republice

Zdroje energie musi byt v rovnovaze s jeji spotfebou, a to nejen bilan¢né, ale i strukturalné.
Je-li do budoucna definovana struktura zdroju, je potfebné pfizpusobit strukturu spotreby
energie. Této logické podmince se musi pfizpUsobit i doprava, nebot’ ta je velmi vyznamnym
spotfebitelem elektrické energie.

PFitom pravé doprava se v uplynulych letech v CR vyvijela z energetického hlediska velmi
negativné. V rozmezi dvaceti let (1993 — 2012) stoupla v CR spotieba energie pro dopravu
na 230 % a ve stejném poméru stouply i exhalace produkované dopravou. Pfitom
prepravni vykony vzrostly ve stejném obdobi jen na 115 % v nakladni dopravé a na 160 %
v osobni dopravé.
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PfiCina toho extenzivniho vyvoje je prosta. B&€hem uplynulych dvaceti let (1993 — 2012)
poklesl podil zeleznice na pfepravnich vykonech z 50 % na 20 % v pfipadé nakladni
dopravy a z 12 % na 6 % v pfipadé osobni dopravy. Ve velkém rozsahu doslo k nahradé
energeticky méné narocné ZelezniCni dopravy, pfevazné v elektrické vozbé, energeticky
(motorova nafta, automobilovy benzin). Podil automobilové dopravy vzrostl na 60 %
prepravnich vykonu v dopravé osob a na 76 % pfFepravnich vykon( v nakladni dopravé.
To je provazeno dvéma fyzikalnimi skute¢nostmi:

e pro vykonani stejné pfepravni prace musi vlivem vyssiho vozidlového odporu vykonat
silniéni vozidla (tj. automobily) zhruba 3 krat vétsi trakéni praci nez zeleznicni
vozidla (odpor valeni pneumatiky po asfaltu je vy3Si ve srovnani s valenim
ocelového kola po ocelové kolejnici, aerodynamicky odpor samostatné jedoucich
vozidel je vyS8Si ve srovnani s vozidly tvoficimi vlak a jedoucimi v zakrytu),

e pro vykonani stejné trakéni prace spotfebuji vozidla se spalovacimi motory vlivem
své nizsi ucinnosti (cca 30 %) zhruba 2,5 krat vice energie nez vozidla pohanéna
elektricky (s ucinnosti cca 75 %).

Souc¢inem obou téchto faktord doSlo pfi pfevodu dopravy z elektrifikovanych Zeleznic
na neelektrifikované silnice ke zvySeni spotfeby energie pfi vykonani stejné dopravni
prace na 7,5 nasobek.

Konverze velké Casti Zelezni€ni dopravy na silnice méla dalSi neblahy disledek, kterym je
97 % podil ropnych produktl (respektive jejich nahrazek) ve struktufe energii pro dopravu.
Skutec€nost, Ze 97 % energii pro dopravu jsou zavislych na importu stale drazsi a do budoucna
nedostatkové ropy, je vaznym ohrozenim energetické bezpecnosti statu. Staci pfipomenout,
Ze v roce 2008 reagoval ropny trh na 2 % diferenci mezi té€Zbou a spotfebou ropy
zvySenim jeji ceny na dvojnasobek, a to v pribéhu nékolika mésicu.

Doprava v CR se stala dominantnim spotfebitelem energie. Pro dopravu se v CR
spotfebuje dvakrat tolik energie (20 %), nez pro vytapéni budov (10 %). Je k zamysleni,
Ze stat se na jedné strané snazi pomoci energetickych S&titkl regulovat energetické
parametry budov, respektive energetické chovani jejich vlastnik(i, ale pfitom podporuje
(s pomoci Cerpani fondd ROP z prostfedkd EU) nakup novych vozidel se spalovacimi
motory pro provoz na elektrifikovanych tratich, nahradou za pivodni vozidla elektrické trakce.

Podle Aktualizované statni energetické koncepce CR ma byt tento vyvoj zménén. Ve srovnani
s vychozi urovni z roku 2010 (2 194 GWh/rok) ma vzrlst spotfeba energie v dopravé
v roce 2030 na 154 % (3 389 GWh/rok) a v roce 2040 na 203 % (4 444 GWh/rok). Cilem
pochopitelné neni samoucelné zvySovat spotiebu elektrické energie, nybrz nahradit
spotfebu nafty elektrickou energii. Jev, ktery nastal v uplynulych 20 letech, totiz funguje
i obracené. P¥i pfevodu dopravy ze silnic a dalnic na elektrifikované Zeleznice Ize 1 kWh
elektrické energie nahradit cca 7,5 kWh energie z kapalnych uhlovodikovych paliv, tedy
zhruba 0,75 litru motorové nafty ¢i automobilového benzinu s vyhfevnosti 10 kWh/litr.

Je potfeba vnimat, ze pouha 3 %, kterymi se v souCasnosti elektfina podili ve struktufe
energii pro dopravu, zvladnou v Ceské republice zajistit cca 14 % veskerych pfepravnich
vykonl osobni dopravy (podstatnou €ast Zelezni¢ni dopravy i méstské dopravy — metro,
tramvaje, trolejpusy) a cca 19 % vesSkerych pfepravnich vykonU nakladni dopravy
(podstatnou ¢ast nakladni Zzelezni¢ni dopravy plus potrubni dopravy).

V tomto zaméru je Aktualizovana statni energeticka koncepce CR v nazorovém souladu se
zakladnim strategickym dokumentem Evropského spoleCenstvi, kterym je Bila kniha — plan
jednotného evropského dopravniho prostoru. Ten konstatuje zasadni vyznam soucasné
rozvinuté mobility pro souCasny hospodarsky, rodinny i spoleCensky Zivot ve statech
spoleCenstvi. Zaroven konstatuje jeji velice silnou zavislost na ropé (v podminkach EU je
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96 % energie pro dopravu kryto ropnymi palivy) a téZ i jeji podstatny vliv na znecistovani
zivotniho prostfedi, zejména na produkci antropogenniho oxidu uhli€itého.

Energie pro dopravu v EU

Bila kniha o dopravé definuje cil nadale zachovat a rozvijet mobilitu a zbavit ji zavislosti
na ropé, respektive na fosilnich palivech vS8eobecné. Velmi konkrétné urCuje nastroje
k dosazeni tohoto cile, kterymi jsou zejména:

e nahrada dalkovych cest automobilem a letd nad kontinentem vysokorychlostni
Zeleznici v elektrické trakci (do roku 2030 ztrojnasobit sit' vysokorychlostnich
Zeleznic, tedy uvést do provozu 20 000 km novych vysokorychlostnich trati),

e nahrada automobilové pfepravy zboZi na vzdalenost nad 300 km Zeleznici v elektrické
trakci,

e UplIné vylou€eni vozidel se spalovacimi motory z mést, docileni zejména rozvoju
systému méstské a pfiméstské (aglomeracni) hromadné dopravy v elektrické trakci.

JiZ pfi souasném stavu techniky jsou cile definované Bilou knihou realné splnitelné. Rada
statd proto pfijima narodni programy, které sméfuji k odstranéni zavislosti mobility na ropé.
Napfiklad v Némecku se uskute¢nuje program ERI (Eco Rail Inovation), ve kterém jsou
zapojeny némecké zeleznice (DB), pfedstavitelé pramyslu (Siemens, Bombardier, Alstom,
Knorr, Voith...) a vyzkumna pracovisté. Cil je jednoduchy: bezemisni Zeleznice (Null
Emission) v roce 2050. V zasadé jsou k tomu tfi cesty:

1) elektricky provoz na vSech dopravné silné zatizenych tratich,

2) akumulatorovy provoz na vSech ostatnich tratich (zadna vozidla se spalovacimi
motory),

3) vyroba elektrické energie pro obé tyto kategorie vyhradné jen v elektrarnach
vyzivajicich obnovitelné zdroje energie (Zadné spalovani fosilnich paliv).

Tyto plany se postupné méni v realitu. Jiz v roce 2012 zajiStovaly DB vyrobu 22 %
elektrické energie v bezemisnich elektrarnach, zejména vétrnych.

Podobné aktivity probihaji i v zemich mimo EU. Kupfikladu Turecké Zeleznice se rozhodly
do roku 2023, tedy za pouhych 10 let, uvést do provozu 10 000 km novych
vysokorychlostnich trati a k tomu téZ vybudovat odpovidajici vozidlovy park.

Uskuteénovani statni energetické koncepce CR v dopravé

Aktualizovana statni energeticka koncepce CR predpoklada zvysit do roku 2030 spotiebu
elektrické energie v dopravé ve srovnani s rokem 2010 o 1 195 GWh/rok. V soucasnosti
se na spotfebé elektrické energie v dopravé (cca 2 200 GWh/rok) podileji zhruba rovnym
dilem Zeleznice a méstska hromadna doprava. Navrhované zvySeni spotifeby elektrické
energie nema logiku zakladat na elektromobilech. Nepochybné je, ze pfechod od olovénych
akumulatord s mérnou energii 25 kWh/t na lithiové s mérnou energii 100 kWh/t a aplikace
modernich frekvenéné fizenych stfidavych trak&nich pohont vyznamné pfispély
ke zdokonaleni elektromobilu. Dokaze nahradit tradicni automobil v bé&zném dojizdéni
do zaméstnani, avSak nikoliv v jeho univerzalnim pouziti i pro delSi jizdy. Nelze se proto
spoléhat na to, ze si mnoho ob&anu pofidi jako doplnék k béZznému automobilu jesté i drazsi
a jen omezené pouzitelny elektromobil.

Elektromobil navic pfebira dvé systémové nevyhody tradiéniho automobilu, které vedou
k vysoké energetické narocnosti automobilové dopravy. Jsou jimi vysoky odpor valeni
a vysoky aerodynamicky odpor samostatné jedouciho vozidla. Dal$i nevyhodou individualniho
elektromobilismu je velmi nizké vyuziti vlozenych investic. Vozidlo vlastnéné a fizené
fidiem amatérem je vyuzivano zhruba jen jednu hodinu denné (rano pul hodiny, odpoledne
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pul hodiny). Zbyvajicich 23 hodin neni vyuzito. Podstatné vétsi efekt, jak z hlediska rentability
investovanych prostfedku, tak i z hlediska uspor energie a ochrany pfirody a Zivotniho
prostfedi, maji vozidla obsluhovana fidii profesionaly (respektive strojvedoucimi),

ktera jsou provozovana kolem 16 az 20 hodin. Tézistém efektivni aplikace elektromobility
je proto zejména vefejna doprava.

V méstské dopravé je u€elné budovat dalsi linky metra, tramvaji Ci trolejbust. AvSak ty
vyzaduji vytvofeni liniové infrastruktury. Ta je investicné plné opravnéna a efektivné
vyuzivana v oblastech hustého osidleni, které generuiji silné pfepravni proudy. Soucasna
urbanizace Uzemi se vSak téz ubird formou bydleni v nizkych domcich, které vytvari
osidleni s nizkou ploSnou koncentraci obyvatelstva, s nevelkymi pfepravnimi proudy.
Na slabé zatizenych linkach neni ekonomicky smysluplné budovat liniovou infrastrukturu
elektrickych drah, tedy stavét metro, respektive tramvajové Ci trolejbusové traté.

Re$enim méstské hromadné dopravy pro tyto oblasti jsou elektrobusy, které jsou
nezavislé na fosilnich palivech. Ty diky svému celodennimu provoznimu nasazeni (denni
probéh kolem 300 km) splfuji, na rozdil od individualnich elektromobil(, podminku
hospodarného vyuZiti investice a zaroven i podminku kvantitativné vyznamného snizeni
spotfeby paliv a kvantitativné vyznamného pfinosu pro Zivotni prostfedi (snizeni emisi
hluku i vyfukovych plyna).

Byt jsou ale sou€asné lithiové akumulatory ctyfikrat lehéi, nez do nedavna pouzivané
olovéné akumulatory (jejich mérna energie je 100 kWh/t oproti 25 kWh/t), stale jsou pfilis
téZké. Dvanactimetrovy méstsky autobus potfebuje pro trakci a vytapéni zhruba 1,5 kWh
elektrické energie na jeden kilometr jizdy, tedy zhruba 450 kWh na celodenni provoz.
K tomu vyZaduje zasobnik energie, dimenzovany s urcitou rezervou, zhruba na jmenovitou
energii 600 kWh. To reprezentuje 6 t hmotnosti, coz je polovina ze 12 t vlastni hmotnosti
vozidla. To neni realné feSeni.

Resenim bezemisni méstské dopravy v ulicich bez liniové infrastruktury elektrickych drah
jsou prubézné dobijené elektrobusy. Ty maji vyrazné menSi zasobnik energie,
dimenzovany na dojezd kolem cca 100 km a v pribéhu dne jsou opakované dobijeny.
Toto dobijeni se dé&je v prub&hu provozni pfestavky na koneénych stanicich. Ty jsou
ve vétSich méstech v autobusové dopravé zpravidla situovany v tésné blizkosti trati metra,
tramvaji Ci trolejbusu, které jsou patefi méstské hromadné dopravy. Tento pfestupni bod
Ize s vyhodou vyuzit ke zfizeni stanovist pro dobijeni elektrobusl, nebot ty zde chvili
Cekaji na dalSi jizdu. Nablizku je trakéni vedeni blizké elektrické drahy, ze které |ze zfidit
odbocku na dobijeni elektrobusu.

Perspektivni smér je vyuZiti existujici infrastruktury méstskych elektrickych drah (ménirny
a trak&ni vedeni) nejen k napajeni vozidel, ktera jsou na nich provozovana, ale i pro napajeni
nabijecich stanovist elektrobusu (i rozvazkovych elektromobild a dalSich podobnych
vozidel nezbytnych k obsluze mésta) na pfilehlych koneénych stanicich v pfestupnich
terminalech navazné autobusové dopravy.

Budouci role zeleznice

Velmi zhruba Ize odhadovat, Zze na planovaném zvySeni spotfeby energie v dopravé
do roku 2030 o téméF 1 200 GWh/rok se mize podilet individualni automobilismus zhruba
120 GWh/rok (60 000 vozidel s ro€nim probéhem 10 000 km pfi spotiebé 0,2 kWh/km)
a elektrobusy zhruba 240 GWh/rok (2 000 vozidel s roénim probéhem 80 000 km pfi spotfebé
1,5 kWh/km). Jesté vSak zbyva dalSich 840 GWh/rok (= 1 200 — 120 — 240 GWh/rok).

To je velka prilezitost pro Zeleznici. Sougasna trakéni spotfeba Zelezniéni dopravy v CR je
zhruba 1 000 GWh/rok. Nové nakupovana Zelezni¢ni vozidla jsou energeticky hospodarnéjsi
nez zeleznicni vozidla, ktera jsou dosud provozovana. Vyuzivaji energeticky usporné trakéni
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i pomocné pohony a rekuperaCni brzdéni, maji peclivé vyfeSené aerodynamické tvary,
odebiraji ze sité jen Cinny vykon (nikoliv jalovy ¢i deformacni), maji funkéné velmi dokonaly
jednotny evropsky vlakovy zabezpeCovaé ETCS i asistentni systémy k energeticky
optimalni strategii jizdy. Nehospodarny provoz lokomotiv se dvéma Ci tfemi vozy bude
vystfidan leh&imi elektrickymi jednotkami. Mé&rna spotfeba energie na jednotku pfepravni
prace (kWh/os. km, respektive kWh/netto tkm), bude pfi obnové parku vozidel klesat.

K planovanému zvySeni spotfeby trakéni elektrické energie o 84 % (z 1 000 GWh/rok
na 1 840 GWh/rok) bude proto potfebné zvysit pfepravni vykony elektrické vozby na Zeleznici
zhruba o 100 %, tedy na dvojnasobek. Takové a vysSi pfepravni vykony jiz Zeleznice
zajiStovala. V rozmezi 17 let (2013 az 2030) to znamena ro¢ni narust pfepravnich vykonu
v elektrické trakci o 4 %. AvSak bude to muset byt v mnohem vySSi kvalité, nebot’ pravé
nizka atraktivita Zeleznice byla pfi¢inou odklonu cestujicich a pfepravcu od Zelezni¢ni
dopravy ve prospéch dopravy silni¢ni a letecké. Pljde nejen o kvalitu, ale i o kvantitu,
nebot z mnoha divodl se Zeleznice vyznamné polarizovala. Mensi ¢ast jeji sité (hlavni
traté ve sméru dllezitych dopravnich smérll) je pfetizena a vyzaduje kapacitni posileni,
zatimco vétsi Cast sité neni nalezité vytizena.

Logickym FeSenim k dosazZeni vy3si kvality, tak i vy$Si kapacity v dulezitych smérech, je
vystavba sité vysokorychlostnich zeleznic. Tedy novostavba interoperabilnich dvoukolejnych
vysokorychlostnich trati s parametry kategorie 1 podle TSI HS INS (pevna jizdni draha, stala
tratova rychlost 300 km/hod., minimum stanic, absolutni minimum vyhybek), vybavenych
zabezpedovaci technikou podle TSI HS CCS (vlakovy zabezpeCova¢ ETCS Level 3, tedy
zadna navéstidla a zadné kolejové obvody Ci pocitace naprav) a elektrifikovanych
v souladu s TSI HS ENE systémem 25 kV 50 Hz (respektive 2 x 25 kV 50 Hz), uréenych
pro vyhradni provoz vozidel podle TSI CR RST (tfidy 1 i tfidy 2), zajiStujicich jak rychlou
osobni zelezni¢ni dopravu, tak i rychlou nakladni zelezni¢ni dopravu kusového zbozi.

Do roku 2030 je realné uskuteénit pilotni projekt Lovosice — Praha — Brno — Vranovice
(s naslednym pokraCovanim do sousednich zemi v linii severozapad — jihovychod).
Ten zajisti jak rychlé dopravni spojeni mezi Prahou a Brnem, respektive mezi Cechami
a Moravou, tak i uvolnéni dulezitych konvencnich trati pro dalSi rozvoj nakladni dopravy
i pfiméstské (aglomeracni) osobni dopravy. V roce 2030 Ize pfedpokladat mezi Prahou
a Brnem (200 km) denni provoz 50 part rychlych viaki (jizdni doba 1 hodina). To pfi spotfebé
cca 4 kWh/sedadlo/100 km znamena u standardnich osmivozovych jednotek pro 550 osob,
dlouhych 200 m roc¢ni spotfebu energie 160 GWh/rok (pfepravni vykon cca 3 000 mil.
os. km/rok). Spolu s vyjezdy z prazského a brnénského uzlu smérem na Lovosice a Vranovice
Ize hovofit o hodnoté cca 200 GWh/rok.

DalSich 840 — 200 = 640 GWh elektrické energie bude nutno uplatnit na konvencnich
tratich. Tuto ¢ast Ize zajistit napfiklad provozem:

e denné 64 part nakladnich viaki o hmotnosti 2 200 t na vzdalenost 300 km pfi mérné
spotiebé 15 kWh/1 000 tkm (ro¢ni spotieba 460 GWh/rok, ro€ni pfepravni vykon
15 mld. netto tkm),

e denné 340 parl osobnich zastavkovych vlaki o hmotnosti 150 t na vzdalenost 40 km
pfi mérné spotfebé 40 kWh/1 000 tkm (ro¢ni spotfeba 60 GWh/rok, ro¢ni pfepravni
vykon 600 mil. os. tkm),

e denné 82 paru rychlikd o hmotnosti 300 t na vzdalenost 200 km pfi mérné spotiebé
25 kWh/1 000 tkm (ro¢ni spotifeba 120 GWh/rok, ro¢ni pfepravni vykon 2 400 mil.
os. tkm).
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Program systematické elektrizace zeleznic

K naplnéni téchto cili je potfeba, kromé jiz zminéného zahajeni vystavby vysoko-
rychlostnich trati, v CR téz dusledné aplikovat elektrickou vozbu i na tratich konvenéniho
Zelezni¢niho systému. Jde o kombinaci tfi kroku:

1) Na elektrifikovanych tratich dusledné pouzivat k dopravé vlakl elektrickou vozbu,
nikoliv vozidla pohanéna naftou. Nastrojem k tomu muze byt i objektivni uhrada
elektrické energie podle skutecné spotfeby, nikoliv podle pausalnich plateb,
které nemotivuji dopravce k pouzivani energeticky uspornych elektrickych vozidel
a vozebnich technologii.

2) Dokon¢it elektrizaci hlavnich trati. Zejména je potfebné elektrifikovat traté
s potencialem ¢ilé nakladni dopravy a téz traté, na kterych stat ¢i kraje objednavaji
intenzivni dopravu, tedy na kterych je dlouhodob& smluvné zajistén intenzivni
provoz. Toto je potfebné uskuteénit dfive, neZ bude dopravce potfebovat nakoupit
nova vozidla. Na rozdil od automobilll, které maji kratkou Zivotnost a jsou relativné
levné, a tudiz mohou byt vyfazovany a likvidovany jiz po 10 letech provozu, jsou
kolejova vozidla hodnotné&jsi a trvanlivéjsi. Pfi jejich nakupu je potfeba mit jistotu
o rentabilité jejich provozu alespon po dobu 30 let. V tomto obdobi (2015 az 2045)
jiz nelze zarucit dostupnost levné ropy, a proto jiz neni rozumné investovat do nakupu
Zelezni¢nich trakénich vozidel pohanénych spalovacimi motory. Tempo elektrizace
dopravné silngji zatizenych trati musi pfedbihat pfedpokladané tempo obnovy
vozidlového parku. Tak, aby dopravce mohl nakupovat jiz jen perspektivni elektricka
vozidla a aby neinvestoval do neperspektivnich vozidel se spalovacimi motory.

3) Vyuzit pokrok v oblasti elektrochemickych akumulatoru (jiz zminéné zvysSeni mérné
energie z 25 na 100 kWh/t) k jejich aplikaci u Zelezni¢nich trakénich vozidel,
provozovanych na tratich, které nejsou elektrifikovany a které se z dlivodu slabého
provozu elektrifikovat nevyplati. Pro zajisténi provozu téchto vozidel neni nutné
budovat zvlastni nabijeci zafizeni, ale lze k tomu vyuZit pevna trakéni zafizeni
elektrifikovanych trati. Akumulatorova vozidla Ize nabijet bud v pribéhu jizdy viaku
po elektrizovanych tratich, navazujicich na traté neelektrifikované, nebo za pobytu
na elektrifikovanych nadrazich, ze kterych neelektrifikované traté vychazeji.
Navratnost investice do nové elektrifikovanych trati (viz pfedchozi odrazka) je
potfebné posuzovat nejen na zakladé provozu na nich samotnych, ale i podle
moznosti vyuZit jejich pevna trakéni zafizeni i pro nabijeni akumulatorovych vozidel
provozovanych v jejich okoli.

Ukazuje se jako rozumné pfipravit, vyhlasit a uskute€nit program elektrizace trati
s potencialem intenzivnéjSiho provozu a to tak, aby jiz k zajiSténi provozu na nich mohla
byt vyhradné nakupovana jen perspektivhé dlouhodobé upotiebitelna elektricka vozidla.
V uvahu pfichazeji zejména traté Praha — Kladno — Rakovnik, Praha — Turnov — Liberec /
Tanvald, Nymburk — Mlada Boleslav — Ceska Lipa, Jaromé&f — Trutnov, Plzeri — Domazlice,
Klatovy — Zelezna Ruda, Zdice — Pisek, Sumperk — Jesenik, Opava — Krnov, Ostrava —
Frenstat, Otrokovice — Vizovice, Staré Mésto — LuhacCovice / Veseli nad Moravou,
Olomouc — Unicov, Brno — Jihlava.

Konkurenéni prostredi

V poslednich dvou desetiletich se snahy EU upfely k vytvofeni vnitfni konkurence
na zeleznici. Oddéleni provozu drahy od provozovani dopravy a svobodny pfistup
na dopravni cestu pfinesly mnoho zajimavych podnét(i. Zeleznice se zménila. AvSak bylo
by chybou nevSimnout si i slabych mist tohoto procesu:

e vytratila se systémova odpovédnost za Zeleznici, za plnéni dlouhodobych cild vUgi
lidské spolec¢nosti,
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e Zeleznice se mnohaletym FeSenim své restrukturalizace pfili§ uzaviela sama
do sebe a do feSeni svych vnitfnich procesnich zaleZitosti,

e Zeleznice se vysiluje vnitinim konkurenénim soupefenim (plytvani kapacitou
dopravni cesty, neinvestovanim do modernich vozidel — zvySovanim pramérného
stafi vozidel s dopadem na stagnaci kvality, zvySovani energetické narocCnosti
dopravy jizdou kratkych vlakl, zvySovani zavislosti dopravy na ropnych palivech
dopravou vlaki na elektrifikovanych tratich vozidly na naftu, plytvanim pracovnimi
silami pfi dopravé kratkych vlaku...),

e upnuti se k okamzitym hospodarskym vysledkim bez sledovani vzdalenéjSich cilt
a vize do budoucnosti, bez fizeni budoucnosti Zeleznice promySlenou investicni
strategii, vyvazenou ve v8ech jejich subsystémech,

e nahrada racionalniho technického a ekonomického mysleni virou v dokonalost
zakonu, smeérnic a centralnich organa.

Nebylo by vhodné bourat to, co bylo vytvofeno. Vize jednotného evropského dopravniho
prostoru a interoperabilita jsou hodnotami, které jisté stoji za to rozvijet dal. Pro rozvoj
spolecnosti je potfebné efektivné pokraCovat v procesu nadnarodni tvorby i spotfeby
hodnot. AvSak v oblasti fizeni dopravy trhem je potfebné pFeorientovat pozornost
od intramodalni konkurence (vnitfni konkurence na Zeleznici) k extramodalni konkurenci,
tedy na konkurenci zeleznice s ostatnimi druhy dopravy. Na rozdil od cilené vytvaiené
vnitfni konkurence, ktera Zeleznici i oslabuje jak regulacnimi pravidly, tak i snizovanim
vyhody z rozsahu a snizovanim vynosu s nepfiznivym dopadem na utlum investic, je
potfebné pfipravit Zeleznici na rovnopravné soupefeni se silni¢ni a leteckou dopravou.

Extramodalni konkurence je pro Zeleznici zcela pfirozenou. Je straSi nez Zeleznice sama,
nebot’ se tyka i konkurence mezi dopravnimi stavbami. VZdyt i prvni Zeleznice na evropském
kontinent&, konéspfezna draha z Lince do Ceskych Budé&jovic, vznikla jako alternativa
k pivodné uvazovanému praplavu mezi Dunajem a Vitavou. Pfirozené vzniklé konkurencni
prostfedi Zeleznice s formanskymi potahy, automobily, autobusy, letadly i plavbou ma
velky motivaéni potencial, jehoz vyuziti je zakladnim cilem konkurenéniho prostfedi.
Pochopitelné vSak vyzaduje jednotna pravidla v fadé disciplin (investice do rozvoje
dopravni infrastruktury, zpoplatnéni dopravni cesty, zdanéni, dotace...), tak aby doslo
k harmonizaci podminek v dopravnim podnikani. Vytvofeni spravedliveho extramodalniho
konkurencniho prostredi v doprave je zavaznym ukolem jak pro centralni organy EU, tak
pro CR.

Je nepochybné, Ze schopnost Zeleznice fungovat nezavisle na ropnych palivech je jeji
vyznamnou a do budoucna stale vyznamnéjSi konkuren¢ni pfednosti. Je vysledkem vice
nez stoletého systematického budovani elektrického napéjeni Zeleznic. Silni¢ni, letecka,
ani vodni doprava podobnou hodnotou liniovych energetickych staveb nedisponuji. Je
na Zeleznici, aby tuto svoji pfednost plnohodnotné vyuZila ke svému prospéchu,
i ku prospéchu lidské spoleCnosti.

AvSak Zeleznice, respektive kolejova doprava vdeobecné, by neméla pfili§ spoléhat na to,
Ze je jedinym dopravnim systémem schopnym fungovat bez fosilnich paliv — piné
na elektfinu, jejiz vyroba je do budoucna zajistitelna na bazi obnovitelnych zdroji. Je
potfeba si uvédomit, Ze kromé pokroku v oblasti zasobniku elektrické energie, které jsou
jiz nyni reélnou alternativou pro méstsky provoz autobusu, taxi a rozvazkovych vozidel,
alei pro lodni dopravu, kde neni jejich velkd hmotnost prekazkou, vznikaji i nové
technologie pro liniové napajeni dopravni cesty.

Jde zejména o projekt elektrizace dalnic. Stavem techniky je napajeni nakladnich
automobild a autobusl jedoucich rychlosti 90 km/hod. z dvoustopého stejnosmérného
trakcniho vedeni. Jde o technologii vyvinutou a ovéfenou v tézkych podminkach provozu
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na povrchovych dolech. Vize elektrizace pravého jizdniho pruhu na stovkach kilometrt
dalnic pochopitelné narazi na logicky argument, Ze nakladni vlak na zeleznici ma zhruba

pfi nahradé drahé nafty levnéjSi elektrickou energii. Pfi pfepravé jedné tuny zbozi
po zeleznici na vzdalenost jeden kilometr Ize elektrizaci snizit naklady na energii zhruba
z 0,15 K€ na 0,06 K¢, tedy vznika uspora 0,09 K&/tkm. AvSak pfi pfepravé jedné tuny zbozi
po silnici na vzdalenost jeden kilometr |ze pfi uvazovani trojnasobné vysSi energetické
narocnosti elektrizaci snizit naklady na energii zhruba z 0,45 K¢ na 0,18 K¢, tedy vznika
uspora 0,27 K&/tkm. To v sou€inu se silnymi pfepravnimi proudy dalkové nakladni dopravy
na dalnicich Cini tento zamér atraktivnim.

PFi dennim jednosmérném prepravnim proudu 1 000 nakladnich automobild s hmotnosti
nakladu 20 t je ro¢ni Uspora nakladu na energii na jednom jizdnim pruhu elektrifikované
dalnice pfes dva miliony K. To Cini investici do elektrizace dalnic rychle navratnou.
Nejvétsi uspory Ize dosahnout tam, kde se dosud nejvice plytva.

Zamér Ceské republiky zvysit do roku 2030 spotfebu elektrické energie v dopravé o téméf
1 200 GWh roc¢né je velka prilezitost pro zeleznici. Ale nejen pro Zeleznici. Nebylo by
spravné oCekavat, Ze ostatni dopravni systémy, dosud silné zavislé na pouZiti kapalnych
uhlovodikovych paliv ropného puvodu, budou pasivné pfihlizet svému utlumu a pfedaji své
prepravni vykony Zeleznini dopraveé.

Zaver
Vice nez sto let pouZivana a systematicky budovana elektricka vozba je zasadni pfednosti
Zelezni€ni dopravy. V souvislosti s aktualnimi ukoly v oblasti snizovani zavislosti mobility

na fosilnich palivech, zejména na ropé&, je vhodné tuto pfednost Zeleznice plnohodnotné
rozvinout a vyuzit.
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Zastavka Trinec — Centrum

Ing. Tomas Chytil, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Mimourovinového krizeni zelezni¢ni traté se silniéni komunikaci

Mésto Tfinec se nachazi v okrese Frydek-Mistek v Moravskoslezském kraji, 32 km
jihovychodné od Ostravy na fece OISi na uzemi historického TéSinského Slezska. Méstem
TFinec prochazi zeleznicni trat o dvou kolejich, ktera je soucasti lll tranzitniho Zelezni€niho
koridoru (Mosty u Jablunkova — Cheb). lll. Zelezni¢ni koridor pfedstavuje tedy kromé
vyznamného vnitrostatniho spojeni také tranzitni spojeni Ziliny s Norimberkem. Z divodu

neodkladnych oprav Zelezniéni traté v Useku mezi stanicemi Bystfice nad OIsi — Cesky
TéSin rozhodl investor zpracovat projektovou dokumentaci pro tento usek.

Navrzené technické reSeni mostu

Most byl navrzen pro pfevedeni jak dvou koleji, tak i konstrukce nastupist’ (Uhel kfizeni os 80°)
pfes silniéni komunikaci. Byly navrZzeny dvé& samostatné nosné konstrukce se
zabetonovanymi ocelovymi nosniky, které umoznily pfevést najednou jednu kolej a jednu
konstrukci nastupisté. Ulozné prahy mostu jsou podepirany velkoprofilovymi pilotami.
Z davodu vyskytu podzemni vody pfi povrchu byla pro vystavbu podjezdu zajist€éna
nepropustnost zeminy mezi pilotami souvislou sténou vytvofenou s navzajem se
prekryvajicich sloupt provedenych pomoci technologie tryskové injektaze (TI). Nepropustna
sténa byla zavazana do nepropustného podlozi. Tato nepropustna sténa byla doplnéna
po obvodu stavebni jamy jak pilifi, tak lamely stejnou technologii Tl v ramci vystavby
podjezdu z duvodu zajisténi ,suché stavebni jamy“ pro vystavbu Zelezobetonovych
konstrukci podjezdu.

Navrzené technické reseni silniéniho podjezdu

Navrzena silniéni komunikace pod Zelezniéni trati propoji ulici Sefikovou s okruzni
kfizovatkou nachazejici se v dolni Casti namésti T. G. Masaryka. Navrzena silni¢ni
komunikaci bude kategorie MO2k 7/730 s jednostrannym obousmérnym cyklistickym
pasem a chodnikem pro pési. Navrh smérového vedeni osy komunikace byl tvofen
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levostrannym obloukem, na ktery navazuje pravostranny oblouk s pfimou v délce 170 m.
Oblouky jsou navrzeny se symetrickymi pfechodnicemi. Podélny profil komunikace zohledriuje
jednak stavaijici stav v dané lokalité (okruzni kfizovatka ulice Sefikové, inzenyrské sité),
ale i nové smérové a vySkové vedeni Zelezni¢ni drahy. Odvedeni povrchovych vod
z povrchu silniéni komunikace v prostoru podjezdu bude zajisténo prostfednictvim
odtokovych linii vedoucich jak podél komunikace (tzv. obrubnikové odvodnéni) ¢i chodniku

Zelezobetonova konstrukce pro podjezd byla navrzena v délce cca 180 m s rozdélenim
na 17 dilatacnich celkd. Pro vystavbu jednotlivych Zelezobetonovych dild bylo nutné zajistit
stavebni jamu proti podzemni vodé nepropustnou sténou vytvofenou prostiednictvim
technologie tryskové injektéaze z lamel, nebo sloupt. Pro zajisténi bezbariérového pfistupu
na nastupisté zastavky ,Tfinec-LyZbice* byly navrZzeny Zelezobetonové konstrukce
pro schodi$té a pro vytah navazujici na mostni objekt. Pro pfistup z chodniku vedouci
po povrchu na chodnik podjezdu byla navrzena Zelezobetonova konstrukce pro schodisté.
U dvou nejnize polozenych Zelezobetonovych dild bylo navrzeno proti vlivu podzemni
vody zajisténi polohy pomoci mikropilot. Z vnéjsi strany je Zelezobetonova konstrukce
opatfena souvrstvim vodotésné izolace proti stékajici vodé a tlakové vodé s tvrdou
ochrannou vrstvou a z vnitini strany konstrukce je opatfena souvrstvim vodotésné izolace
proti stékajici vodé s tvrdou (vodorovné plochy) ¢i mékkou ochrannou vrstvou (svisla
plochy). Pfi navrhu souvrstvi izolace bylo pfihlédnuto k moznému vyskytu bludnych proudd.

Stav vystavby jednotlivych objektu:

Mostni objekt Zelezni¢ni drahy: stavba objektu ukonéena v roce 2012 (v reZimu zkuSebniho
provozu).

Zelezobetonova konstrukce podjezdu: stavba zahajena v roce 2012 a piedpokladané
dokonceni stavby v roce 2013.

Zastavka Trinec — Centrum: uvedena do zkusebniho provozu od 6 / 2013.
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