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Financovani dopravni infrastruktury v roce 2015
a v budoucim obdobi

Ing. Tomas Coéek, Ph.D., Statni fond dopravni infrastruktury

Statni fond dopravni infrastruktury kazdoro€né sestavuje navrh rozpocétu a strednédobého
vyhledu vydaji do dopravni infrastruktury, ktery patfi mezi objemové nejvétsi rozpocty
fondU v ramci statniho rozpoctu Ceské republiky.

Stavebnictvi, které je jednim z hlavnich zdroju ekonomického rustu a zaméstnanosti, ma
také vyznamny multiplikacni efekt na celé narodni hospodafstvi. Rozpocet Statniho fondu
dopravni infrastruktury je proto opravnéné v centru pozornosti vrcholovych predstavitelt statu.
Tim spiSe, Ze v minulosti inZzenyrské stavebnictvi nebylo pravé v nejlepsi vykonnostni kondici.

Rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury se kazdoro¢né sestavuje v prubéhu léta
a jeho zakladni vydajové parametry vychazi z tzv. narodnich finan€nich ramcl stanovenych
vladou CR. Pro rok 2015 byl stanoven vydajovy ramec ve vysi 44 mid. K& a pro roky 2016
a 2017 byl stanoven ve vysi 43 mid. KC ro¢né.

V roce 2015 je rozpocet pfipraven jako vybilancovany se zapojenim narokd a odhadovanych
zustatkd prostfedk(l na ucétech SFDI a Cini celkem 94,4 mid. K& Tato €astka zahrnuje
predpokladané souvztazné navyseni prostfedkl ve vysi 27,5 mid. K& ze statniho rozpoctu
v pribéhu roku 2015 a Cerpani ostatnich zdroju, pfedevsim prostfedkd z EU. Stfednédoby
vyhled na roky 2016 a 2017 je sestaven jako nevyrovnany, kdy vydaje pfevySuji pfijmy
0 15,4 mid. K& v roce 2016 a 0 6,1 mid. K& v roce 2017. V dalSim obdobi pfedpokladame
dofedeni této situace podle toho, jak se bude vyvijet celkova makroekonomicka rozpoctova
situace.

Rozhodujicim faktorem pro sestaveni rozpoctu je nutnost v maximalni mozné mife
respektovat poZadavky na opravy a udrzbu sité dle vladou schvaleného dokumentu
Dopravni sektorové strategie, 2. faze (Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury
s dlouhodobym vyhledem) a dale zejména nutnost doCerpat do konce roku 2015 prostiedky
Operac¢niho programu doprava 2007 - 2013.

Celkova vySe rozpoctu SFDI v roce 2015 bude ovlivnéna na pfijmové strané zejména
nasledujicimi faktory:

e zmeéna kurzu EUR/CZK — vzhledem k velkému objemu zdrojd EU mohou i pomérné
malé zmény kurzu vyznamné ovlivnit disponibilni objem prostfedkd EU

e realizace projektld mimo rozpocet SFDI — sou€asny navrh vydaji OPD 2007 - 2013
pocita s realizaci vSech zbyvajicich disponibilnich prostfedki OPD 2007 - 2013
prostfednictvim rozpoctu SFDI. Vzhledem k moznému schvaleni financovani
projektd OPD 2007 - 2013 mimo rezim SFDI (napf. nakup zelezni¢nich vozidel)
by o tyto vydaje byly ponizeny disponibilni zdroje a tedy i vydaje

e posun vyzev komunitarniho programu CEF — vyhlaSeni vyzev z hlediska terminu
a obsahu je plné v gesci Evropské Komise, v pfipadé ¢asovych posunu Ize oCekavat
negativni dopad na realizaci téchto projekta

¢ neschvaleni projektl k financovani z CEF — vzhledem k tomu, Ze nastroj CEF dava
EK pIné rozhodovaci pravo o schvaleni/neschvaleni jednotlivych projektd, je realizace
projektd navrzenych k financovani opét plné zavisla na vysledku rozhodovani
DG Move (Evropska Komise)

e termin schvaleni OPD 2014 - 2020 a jednotlivych projektl — v dobé& sestavovani
rozpoctu neexistuje jistota ohledné schvaleni obsahu OPD 2014 - 2020 a vyhlaseni
vyzev pro pfedkladani projektl a jejich schvaleni k financovani



Potencionalnim problémem mohou byt odvody prostfedkl ze strany investord finanénim
ufadum. SFDI pfi kontrolach akci pfijemcl za rok 2013 identifikoval chyby a podal podnéty
finanénim urfadum ve vySi 3,9 mid. KE. V oCekavaném pfipadé nafizenych odvodd budou
muset pfijemci tyto prostfedky vratit, a protoze pfijemci v podstaté Zadné vlastni zdroje
nemaji, bude na tyto odvody muset nalézt prostfedky zfizovatel, tj. Ministerstvo dopravy.
S ohledem na omezené moznosti rozpo¢tu MD je nejpravdépodobnéjsi snizeni dotace
pro SFDI na kryti deficitu rozpoCtu a tudiz snizeni prostfedkd rozpoctu SFDI. Navrzeny
rozpoCet SFDI s témito vydaji nepodita.

Rok 2015 také bude druhym rokem programového obdobi EU (2014 — 2020). VV soucasné
dobé se projednavaji fidici manuadly a upfeshuji dalSi procesy a souvisejici agendy.
Evropska unie totiz provadi kohezni politiku v ramci sedmiletych cykld, takzvanych
programovych obdobi, pfiéemz cile kohezni politiky Evropské unie se v ase méni a reaguiji
na potfeby stavajicich a pfistupujicich ¢lent a celkového prostredi EU.

Evropska komise zvefejnila dne 6. fijna 2011 baliCek Sesti novych nafizeni. Vyjednavani
jejich definitivni podoby probihalo déle nez dva roky. Jejich finalni verze byla schvalena
17. prosince 2013. V programovém obdobi 2014 - 2020 budou tvofit legislativni zaklad
pro podporu z Evropskych strukturalnich a investi¢nich fondd pro obdobi 2014 - 2020.

Klic¢ové dokumenty pro financovani dopravni infrastruktury jsou:

¢ Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1303/2013 ze dne 17. prosince
2013 o spole¢nych ustanovenich o Evropském fondu pro regionalni rozvoj,
Evropském socialnim fondu, Fondu soudrznosti, Evropském zemédélském fondu
pro rozvoj venkova a Evropském namofnim a rybarském fondu, o obecnych
ustanovenich o Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském socialnim
fondu, Fondu soudrznosti a Evropském namoinim a rybafském fondu a o zruSeni
nafizeni (ES) ¢. 1083/2006,

¢ Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 1301/2013 ze dne 17. prosince
2013 o Evropském fondu pro regionalni rozvoj, o zvlastnich ustanovenich tykajicich
se cile Investice pro rist a zaméstnanost a o zruSeni nafizeni (ES) ¢. 1080/2006,

¢ Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1300/2013 ze dne 17. prosince
2013 o Fondu soudrznosti a o zruSeni nafizeni Rady (ES) ¢. 1084/2006.

Programy pro programové obdobi 2014 - 2020 byly vymezeny usnesenim vlady CR &. 867
ze dne 28. listopadu 2012, zastfeSujicim dokumentem je Dohoda o partnerstvi. Finalni podoba
Dohody o partnerstvi, obsahujici mimo jiné alokace jednotlivych opera¢nich programa,
byla vladé predlozena ke schvaleni dne 9. dubna 2014. Vlada ji schvalila svym usnesenim
242/2014, nasledné byl dokument formalné predlozen Evropské komisi. Na zakladé
vysledkdl formalniho vyjednavani byla v srpnu 2014 schvalena Dohoda o partnerstvi
ze strany Evropskeé komise.

V ramci sektoru doprava reagovala CR na tyto skuteénosti pfipravou OPD 2014 - 2020,
ktery svym zamérenim navazuje na OPD 2007 - 2013.

PFipravou a fizenim Operacniho programu Doprava na léta 2014 - 2020 bylo Usnesenim
vliady CR &. 867 ze dne 28. listopadu 2012 povéfeno Ministerstvo dopravy. Vychodiskem
pro formulaci OPD byla Dopravni politika CR pro obdobi 2014 - 2020 s vyhledem do roku
2050 a jeji navazné strategické dokumenty, pfedevsim Dopravni sektorové strategie, 2. faze
(Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlouhodobym vyhledem do roku 2050).

Vlada CR projednala a schvalila Operaéni program Doprava svym usnesenim &. 558/2014,
dalSim krokem je zahajeni formalniho vyjednavani podoby operaéniho programu s Evropskou
komisi. Schvaleni Operacniho programu Doprava ze strany Evropské komise se predpoklada
do konce roku 2014 tak, aby na pocatku roku 2015 mohly byt vyhlaSeny prvni vyzvy



k predkladani projektd a mohl byt zahajen proces hodnoceni projektld a jejich nasledna
realizace. Zahajeni financovani prvnich projektu Ize tedy pfedpokladat v roce 2015.

OPD s celkovou alokaci prostfedkd FS a EFRR 4 695 769 435 EUR obsahuje nasledujici
3 vécné prioritni osy pro Cerpani prostfedkd EU (Etvrtou osou bude Technicka pomoc),

které se dale ¢leni na specifické cile.

Podil celkového Navrhovana
Prioritni prispévku EU alokace v EUR
rioritni osa = s -
; _ pro OPD (predlozena EK
(PO) Sl Gl dle fondu k vyjednavani)
EFRR FS
1.1 - ZlepsSeni infrastruktury pro vyssi konkurence-
schopnost a vétsi vyuZiti Zelezniéni dopravy
1.2 - ZlepsSeni infrastruktury pro vyssi konkurence-
schopnost a vétsi vyuziti vnitrozemské vodni
dopravy v hlavni siti TEN-T
PO1 1.3 - Vytvoreni podminek pro vétsi vyuziti multi-
Infrastruktura | modalni dopravy
pro zeleznicni
a dalsi 1.4 - Vytvoreni podminek pro zvySeni vyuzivani 0% 522% 2 U Bk
udrzitelnou |Vverejné hromadné dopravy ve méstech
dopravu v elektrické trakci
1.5 - ZlepSeni fizeni dopravniho provozu a zvySo-
vani bezpeénosti dopravniho provozu ve méstech
1.6 - Vytvoreni podminek pro SirSi vyuZziti Zelezni¢ni
a vodni dopravy prostfednictvim modernizace
dopravniho parku
2.1 - ZlepSeni propojeni center a regiond a zvySeni
bezpecnosti a efektivnosti silni¢ni dopravy
PO 2 prostfednictvim vystavby, obnovy a modernizace
- Silniéni dalnlc., rychlo’stnich silnic a silnic sité TEN-T vcetné 0% 27.1 % 1273508 115
infrastruktura |rozvoje systéma ITS
na siti TEN-T
2.2 - Vytvoreni podminek pro SirSi vyuziti vozidel
na alternativni pohon na silniéni siti
PO 3 3.1 - ZlepSeni dostupnosti region(, zvysSeni bez-
e . pecnosti a plynulosti a snizeni dopadd dopravy
__Silnicni na vefejné zdravi prostfednictvim vystavby, obnovy | 19.2% | 0% 902 317 139
|r-1frast!'l:|ktura a zlepeni parametrd dalnic, rychlostnich silnic
mimo sit' TEN-T | , qjinic |. tridy mimo sit TEN-T

Tab. 1: Pfehled specifickych cilt podpory OPD 2014 - 2020

Spolufinancovani ze zdroja SFDI se pfedpoklada v ramci SC 1.1, 1.2, 1.3, 1.4, 2.1 a 3.1.
SFDI bude i nadale plnit roli Zprostfedkujiciho subjektu pro implementaci OPD.

Predpokladana vySe narodniho spolufinancovani ze zdroju SFDI za celé programové
obdobi pfi vyuZiti miry podpory kalkulované za pomoci, tzv. flat rate v pfipadé PO 1 a PO 2
(Pfiloha v nafizeni €. 1303/2013) bude Cinit cca 1,877 mid. EUR.

PFi definovani projektd OPD 2014 - 2020 v navrhu rozpoc&tu SFDI na rok 2015 a stfedné-
dobém vyhledu se vychazelo z vliadou schvaleného textu OP Doprava z Cervence 2014,
vcetné jeho financnich alokaci.



Akce jsou rozpodtovany pomoci agregovanych, resp. globalnich polozek, tj. akce OPD
byly zahrnuty do agregovanych polozek dle jednotlivych prioritnich os tak, aby bylo mozné
jejich pruzné zarazeni k financovani v okamziku jejich schvaleni pro operacni program.
S ohledem na posunuti vyzev je pfedpoklad nizkého ¢erpani u téchto akci.

DalSim vyznamnym nastrojem by mél byt Nastroj pro propojeni Evropy - Connecting
Europe Facility (CEF), jehoz podpora bude realizovana na zakladé nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) €. 1316/2013 ze dne 11. prosince 2013, kterym se vytvafi Nastroj
pro propojeni Evropy, méni nafizeni (EU) €. 913/2010 a zruSuji nafizeni (ES) €. 680/2007
a (ES) ¢. 67/2010.

Alokace tzv. kohezniho CEF (narodni obalky pro léta 2014-2016) pro CR ¢&ini 1,1 mid.
EUR a jeji Cerpani se prfedpoklada z 90 % na projekty zelezni¢ni infrastruktury a z 10 %
na projekty vodni dopravy. Pfedpokladana vySe narodniho spolufinancovani ze zdroja SFDI
pro tyto projekty pfi vyuziti miry podpory kalkulované za pomoci, tzv. flat rate (Pfiloha
v nafizeni €. 1303/2013) bude ¢init cca 336 mil. EUR.

Tento nastroj bude mit ¢asteéné odliSna pravidla oproti podpofe prostfednictvim kohezni
politiky, tj. OP Doprava.

Z pohledu CR je asi nejdllezit&jsi, Ze jen v letech 2014 - 2016 budou existovat tzv. narodni
obalky a po roce 2016 bude u nevyCerpanych Castek dochazet k mezinarodni soutézi
o prostfedky. V dusledku to tedy znamena nutnost mit kvalitné pfipravené projekty,
které uspéji at’ jiZ do roku 2016 nebo poté v konkurenci s ostatnimi staty. Pravé obdobi
po roce 2016 je jednak hrozbou, nebot by CR mohla o &ast prostfedk pfijit, ale zaroveri
pFileZitosti, protoZe by CR mohla dosahnout na prostfedky nevy&erpané jinymi staty.

Tzv. narodni obalky by mély byt realizovany v ramci tfi vyzev vyhlasovanych Evropskou
komisi v letech 2014, 2015 a 2016. Je vSak pravdépodobné, Ze vyzva pro rok 2014 bude
vyhlasena opozdéné, pravdépodobné az na konci roku 2014 se schvalenim projektu
k podpofe na konci roku 2015. Samotna realizace projektu je tedy realna az v roce 2016,
v roce 2015 bude nutné soustiedit se na peclivou pfipravu projektd na strané investoru
a bude nutné vyjasnit na narodni urovni finanéni toky, které budou v projektech
podpofenych CEF realizovany.

Zaver

Z vySe uvedeného prehledu zakladnich informaci tykajicich se sestavovani navrhu rozpoctu
Statniho fondu dopravni infrastruktury je zfejmé, Ze vesSkeré usili pfi jeho tvorbé bylo
sméfovano do naplanovani vystavby dopravni infrastruktury s cilem podpofit celkovou
konkurenceschopnost Ceské republiky a zarover maximalné vycerpat disponibilni finanéni

prostfedky z Evropské unie, které jsou svym zpusobem jedineénym finanénim zdrojem
v sou¢asném obdobi.



Priority Ministerstva dopravy aneb ¢eska zeleznice
ve svétle pristiho obdobi

Ing. Jindfich Kusnir, Ministerstvo dopravy CR

Predmétem vystoupeni bude seznameni odborné verejnosti s hlavnimi prioritami MD
v Zelezniéni dopravé pro nadchazejici obdobi. Prispévek se zaméiuje jak na oblast
strategickou a legislativni, kde jsou hlavnimi otazkami jak pfiprava 4. Zeleznicniho baliCku,
tak i novelizace vnitrostatnich pfedpist, pfedevsim zakona o drahach. Do zavérecné faze
se rovnéz dostava priprava Operacniho programu Doprava 2014 -2020 (OPD 2).

Prostrednictvim OPD 2 budou smérovat rozhodujici prostiedky jak do Zelezni¢ni infrastruktury,
tak i do dalSich oblasti. Tim je pfedevdim obnova vozového parku osobni dopravy, pfipadné
vybavovani vozidel systémem ETCS.

K zasadnim dlouhodobym cilum, obsazenym i v klicovych strategickych dokumentech,
patfi koncepce tzv. Rychlych spojeni. | na tomto poli probihaji prace na dulezitych studiich.

Pripravovana jsou rovnéZ opatfeni, pfimo se dotykajici nakladni Zelezni¢ni dopravy.
Pripravovany jsou proto nékteré modernizacni akce na nejduleZzitéjSich tratich, které jsou
soucasné soucasti siteé Nakladnich Zeleznicnich koridora. Ty by mély pfinést zatraktivnéni
Zelezniéni dopravy v nejdulezitéjsich smérech pro nékladni dopravu. Uzemim CR prochézi
tfi z téchto koridord, pricemz je pravdépodobné, Ze dojde k urlitym zménam v jejich
trasovani na zakladé probihajicich diskuzi. Kromé toho bude patfit k prioritam v nakladni
Zelezniéni dopravé i podpora kombinované dopravy a pfipadné i dalsi opatfeni.

Strategicky a legislativni ramec

Rok 2014 je z hlediska rozvoje Zelezni¢ni dopravy dllezity pfedevSim jako zacatek nového
financniho obdobi EU. K obdobi 2014 az 2020 se vztahuji rovnéz dalSi souvisejici strategicke
dokumenty v sektoru dopravy, pfedevsSim Dopravni politka CR. Na evropské urovni probiha
schvalovani tzv. 4. Zelezniéniho bali¢ku, jehoZz navrh byl pfipraven Evropskou Komisi. Zatimco
technicky pilif — smérnice o interoperabilité a bezpecnosti Zeleznic spolu s nafizenim
o Evropské Zelezni¢ni agentufe (ERA) — proSla jiz vSemi procedurami, tzv. politicky pilif je
teprve na zacCatku tohoto procesu. Zde obsazené navrhy se zaméfuji na daldi otevirani
trhu, pfedevSim v osobni dopravé a na ozehavou otazku tzv. unbundlingu, tedy uplného
institucionalniho oddéleni infrastruktury a zajiStovani dopravnich sluzeb. Tyto otazky jsou
z hlediska postoju jednotlivych ¢lenskych zemi daleko kontroverznéjsi a je proto otazka, jaké
bude vysledné znéni. Pro CR, kde jsou od roku 2011 zajiStovany veskeré Cinnosti spojené
s zelezniéni infrastrukturou statni organizaci SZDC, nepredstavuje otazka unbundlingu
zasadni problém. CR v$ak nesouhlasi s moznosti do budoucna zachovat dualni strukturu
v podobné holdingli a paralelné k tomu pIné institucionalné oddélenych spole¢nosti
zodpovédnych za infrastrukturu a provoz. Naopak pozadujeme rovné podminky pro vSechny
staty. Citlivé je rovnéz vnimano pfipadné povinné vypisovani vybérovych fizeni na zajiStovani
dopravy v zavazku vefejné sluzby jiz od roku 2019. | kdyz je tato problematika dlouhodobé
sledovana, nelze tento termin povazovat za realny. A podobna situace panuje i v dalSich
Clenskych zemich.

V souvislosti s jiz platnou evropskou legislativou stoji pfed MD ukoly tykajici se uvedeni
do souladu stanovovani cen za dopravni cestu. Ta by jiz nemela byt vyhlasovana jako
regulovana cena urCovana ministerstvem financi, ale stanovovana pfimo SZDC na zakladé
marginalnich nakladd. Toto feSeni umozni SZDC dosahnout odpovidajici flexibility v ceno-
tvorbeé a to v zavislosti na poptavce pro pfepravé na konkrétnich tratich. DalSi otazkou je
zajisténi nezavislosti regulacniho organu, nebot MD je nyni zodpovédné jak za DU, tak
vykonava i akcionarska prava statu v CD, a.s. Bude nutné sou€asné uzavrit viceletou smlouvu
mezi statem a SZDC, v&etné stanoveni soustavy stimuld a sankci pro zkvalithovani ginnosti.



S vySe uvedenym souvisi i probihajici aktualizace provadécich predpist (dopravni fad drah —
vyhlaska €. 173 a stavebni a technicky fad drah — vyhlaska €. 177). PfedevSim pak novelizace
zakona o drahach, tak aby byly splnény pozadavky evropskeé legislativy, mj. vznik nezavislého
regulatora. DalSim aktualnim ukolem v oblasti Zeleznic je pak pfiprava pfevodu nemovitého
majetku mezi CD a SZDC.

Infrastruktura

Na poli infrastruktury bude v nadchazejicim obdobi nejvice prostfedkli sméfovat
do modernizace tranzitnich Zelezninich koridor(. Kromé jiz probihajicich staveb pfedevsim
na lll. a IV. koridoru jde pfedevSim o modernizace velkych Zelezni¢nich uzla (Brno, Ostrava,
Plzen, Pardubice, Ceska Trebova).

Soucasné je vSak zfejmé, ze pokud ma dojit k zachovani, €i spiSe posileni konkurence-
schopnosti Zelezni¢ni dopravy, musi dojit k dalSimu zlepSovani parametrd nekoridorové
patefni Zelezni¢ni sité. Zakladni premisou je postupné v hlavnich smérech umoznit
oddéleni osobni dalkové a mistni dopravy a dopravy nakladni. Pokud ma Zeleznicni
doprava uspokojovat zvySujici se naroky vSech typu zakaznikl, bude zapotiebi pfikroc€it
ve smérech hlavnich pfepravnich proudd k vystavbé nové infrastruktury, ktera pfinese
novou kapacitu. Stavajici infrastrukturu je pak potfeba uzpUsobit pfedevSim pro potfeby
pfiméstské osobni a nakladni dopravy, které sice maji odliSné naroky, avSak provozné
pfedstavuji vhodné propojitelné segmenty. Jiz za sou€asné situace totiz dochazi k saturaci
nékterych usekd pouze osobni dopravou a nakladni viaky musi byt trasovany mimo dopravni
Spicky anebo musi Casto zastavovat a uhybat rychlejSim osobnim viakim, coz snizuje
jejich konkurenceschopnost na pfepravnim trhu.

Jiz ve stfednédobém horizontu je prioritou zahajeni realizace novych 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 lépe vystihuje
i fakt, Ze kromé& provozu velmi rychlych mezinarodnich vlakd umozni i provoz rychlych
nadregionalnich vlak(, které rozsifi a pfiblizi uzemi CR hlavnim centrim naseho statu.
Tyto vlaky napf. vyuZiji nové infrastruktury jen v Casti své trasy, avSak i to jim umozni
vyrazné zkratit jizdni doby mezi vétSinou regionalnich center.

V sou€asné dobé jsou schvaleny pro ¢ast budoucich moznych tras uzemné chranény stopy
v uzemné planovaci dokumentaci; je rovnéz rozpracovana fada studii, které jednotlivé
trasy rozpracovavaji do vétSiho detailu. Hlavnim ukolem v obdobi do roku 2020 je zafixovat
koncepci realizace VRT/RS, tak aby vystavba mohla byt zahajena koncem pfistiho
programovaciho obdobi a naplno spusténa po roce 2020. Z revize sité 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 Bfeclavi, kde novostavba Brno — Vranovice umozni
také zasadni zkvalitnéni pfiméstské dopravy. Soucasné predpokladame, ze do roku 2030
budou zahajeny také prace na nejdulezitéjsi spojnici CR, tedy na VRT Praha — Brno. Je
tfeba nicméné podotknout, Ze v soulasnosti jeSté probihaji diskuse nad mozZnou
modifikaci vedeni nékterych novych trati i jejich Useku ve vybranych smérech.

EU klade stale vétsi diraz na interoperabilitu a transevropsky rozmér koridora. Proto bude
nezbytné zajistit na dotCenych tratich potfebné parametry. Zavadéni jednotného zabez-
pecovaciho systéemu ETCS je teprve v pocatcich, pfesto pujde o jednu z hlavnich priorit
v této oblasti v obdobi do roku 2020. Bude vyZadovat znacné investice nejen pokud jde
o ¢ast infrastruktury, ale i pokud jde o vybavovani vozidel. Za timto ucelem se rovnéz
pocCita s podporou vybavovani vozidel timto systémem. Hlavnim pfinosem bude nejen



zvySeni bezpecénosti Zelezni¢ni dopravy se vSemi souvisejicimi dopady, ale pfedevsim
zkvalitnéni zpfistupnéni nadi Zeleznicni sité ze zahranici.

Jednou z dulezitych otazek, které bude potfeba v nadchazejicim obdobi koncepéné
vyresit, je i pfechod na jednotnou napajeci soustavu 25 kV, 50 Hz. Jednak v pfipadé vystavby
novych vysokorychlostnich trati je stfidavy systém jedinou volbou vyplyvajici z TSI. Stfidava
soustava by tak pravdépodobné zasahla i do mist sité, které jsou doposud elektrifikovany
pouze stejnosmérnou soustavou, coz by znamenalo zna¢ny narlst poctu stykovych bod
se vSemi souvisejicimi problémy. Dale pfinasi stfidavy systém vyznamné uspory na strané
infrastruktury (investi¢ni naklady, ochrana pfed bludnymi proudy, rekuperace). Je vSak
nutné zvolit takovy postup pfechodu na stfidavou soustavu, ktery bude mit akceptovatelné
dopady z hlediska dopravcu a jejich vozového parku.

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,
od roku 2011 dochazi k pozvolnému narlstu jak vykonu, tak i poc¢tu prepravenych osob.
Nemalou zasluhu na zvySovani atraktivnosti Zelezni¢ni dopravy ma i pomérmné vyrazna
obnova vozového parku, ktera by nebyla mozna bez zapojeni evropskych prostfedk
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 OPD 2.
Svoji Ulohu je tfeba pficist také konkurenénimu prostfedi v dalkové doprave, které pozitivné
pfispélo ke zméné medialni prezentace Zeleznice jako celku.

Pro obdobi do roku 2020 jednoznaéné pocitujeme potfebu zaméfit se investicné i na segment
dalkové dopravy, kde je v soucasnosti zanedbanost vozového parku nejvétsi. Zastarala
vozidla pak rovnéz nejsou schopna pIné vyuzit parametry jiZ modernizované infrastruktury.
Tento stav neni uspokojivy také ve vztahu ke koncovym zakaznikim, ktefi Zzeleznici stale
skrze segment dalkové dopravy vnimaji jako ne pfili§ atraktivni alternativu k jinym
dopravnim oborim. Soucasné je tfeba dbat a rozvijet mezinarodni spolupraci mezi dopravci,
ktera umozni zvySit podil Zeleznice na mezistatnich pfepravach.

S obnovou vozového parku v osobni dopravé pfimo souvisi i budoucnost stejnosmérné
proudové soustavy na Ceské Zeleznici, jak je uvedeno vySe. Vzhledem k Zivotnosti nové
nakupovanych vozidel se proto jevi jako perspektivni jiz pouze podpora nakupu budto
dvousystémovych a nebo jen &isté stfidavych vozidel. Osobni dopravy se dotykaji i pozadavky
TSI — pfedevsim TSI CCS a RST-NOI. V prvnim pfipadé bude nutné fesit vybavovani
vozidel mobilnimi ¢astmi GSM-R a ETCS. V druhém pfipadé pak pujde pravdépodobné
o Uplnou nahradu Spalikovych 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 Zelezniéni dopravy je uloha statu
omezena a soustfeduje se pfedevsim na vytvofeni vhodného institucionalniho prostredi,
které umozni jeji rozvoj. Pfipravovana jsou proto néktera opatfeni ke zlepSeni postaveni
Zelezni¢ni nakladni dopravy na trhu, tfebaze vyvoj v nakladni Zelezni¢ni dopravé bude
vzdy do znaéné miry zaviset na situaci nejen v CR, ale i mimo nase uzemi.

Zakladni oblasti, ktera je v gesci statu, je rozvoj infrastruktury. Nakladni viaky pfispivaji
hlavnim dilem na poplatcich za pouziti ZDC, pfitom napfiklad investice do koridor(
znamenaji pfinos predevsim pro vlaky osobni. Sou€asné na nékterych dulezitych ¢astech
Zelezniéni sité dochazi k vy€erpani kapacity. Pokud se vezme v potaz i velmi vysoky objem



stavebnich praci na nékterych usecich, ktery pravdépodobné bude jesté narlstat, muze
byt vyvolany dopad na spolehlivost nakladnich viakd zasadni. PfedevSim v kombinované
dopravé takovéto nepravidelnosti mohou vést az k pfechodnému nebo trvalému odklonu
zakaznik( od Zeleznice, coZ je v rozporu s cily dopravni politiky CR i EU.

Proto je potfeba na nejzatizenéjSich usecich hledat moznosti zajisténi dostatecné kapacity
i pro nakladni dopravu. Pfikladem je Usek Praha — Kolin, kde se SZDC snazi optimalizovat
vedeni vlakl vSech segmentl a hledat i dal$i vhodna opatfeni. Rovnéz se hleda feSeni
pro zlepSeni parametrd a vy3Si vyuZitelnost na jiZz existujicich alternativnich trasach
pro nakladni dopravu, jako jsou traté Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen nebo Brno —
Havlicklv Brod — Kolin. Stav pro nakladni dopravu kliové trati Décin — VSetaty — Kolin je
dlouhodobé nevyhovuijici, a proto jeji modernizace patfi k prioritdm tohoto programového
obdobi. Pfipravovany jsou modernizacni akce na nékterych tratich mimo TEN-T, kliovych
pro nakladni dopravu. Konkrétné jde prfedevSim o zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada
Boleslav a Tynisté nad Orlici — Solnice.

Jako nezbytné pro zachovani atraktivnosti nakladni zZeleznice pro zakazniky se jevi zvySovani
parametrti nakladnich vlaku, ke kterym patfi pfedevSim hmotnost a délka. Prvni parametr
Ize zlepsit napfiklad nasazenim modernich vykonnych lokomotiv, které se i v Ceském prostiedi
vyskytuji ve stale hojné&jSim poctu. Proto je v8ak potfeba pokraovat v uzplsobovani infra-
struktury a to pfedevsim v oblasti elektromagnetické kompatibility (EMC). Dal§im parametrem,
ktery muze pfispét k vysSi konkurenceschopnosti zelezni¢ni nakladni dopravy, je délka
nakladnich vlaku. V souladu s naroky na sit Core Network pro nakladni dopravu bude
nutné vyhledové zajistit podminky pro provoz vlakd s délkou 740 m. Pro tuto oblast
v souCasnosti probiha faze stanoveni priorit, tak aby dos$lo k naplnéni pozadavkl nafizeni
1315/2013/EU a zaroven byly maximalizovany pfinosy z hlediska skute¢nych potieb
zakaznik( v nakladni dopravé. Tomu by mél pfispét také rozvoj nakladnich koridoru,
které na hlavnich koridorech umozni nakladni dopravé garantovat trasy v odpovidajici
kvalité tak, aby byly i pro pfepravce atraktivni. Z fady prlizkumu totiz vyplyva, ze uréujicim
kritériem neni jen cena, ale také rychlost pfepravy.

V oblasti pfed Casem Casto citovanych jednotlivych vozovych zasilek, by mélo dojit
k postupnému pfizplsobovani viakotvorby existujici poptavce. S tim uzce souvisi i pfipra-
vovana koncepce fadicich stanic, ktera by méla urcit priority v této oblasti z pohledu SZDC.

Financni zatézi pro dopravce bude pfizpisobovani vozového parku pozadavkim novych
TSI. Kromé vybavovani vozidel systtmy GSM-R a ETCS bude pro nakladni dopravu
dulezité plnéni podminek TSI RST-NOI, tj. hlukové limity pro nakladni vozy. Pro zminéné
oblasti se pocita s podporou v ramci OPD 2. S ohledem na finan&ni naro¢nost je potfeba
najit feSeni, které neohrozi ekonomiku dopravci a maijitelll vozd — tj. pfima financni
podpora v kombinaci s jinou formou nap¥. slevou z ceny za pouziti dopravni cesty.

S touto oblasti uzce souvisi i podpora kombinované dopravy, ktera bude v budoucnu hrat
pocita v prvni fadé s investi¢ni podporou pfi budovani vefrejnych terminali. S ohledem na
to, Zze podpora bude uréena pfedevSim soukromym pfijemcum a Ze jde o oblast verejné
podpory, budou konkrétni podminky nastaveny az na zakladé jednani s Komisi.

Zaver

Jak je zfejmé, na Zeleznici je a bude stale mnozstvi problému, které bude na centralni
urovni nutné fesit. Na druhou stranu je to i dukaz toho, Ze tento sektor hraje stale
nezanedbatelnou roli pfi plnéni pfepravnich potfeb. Ceska republika diky své poloze i diky

orientaci hospodarstvi ma dozajista potencial proto, aby byla dulezitou soucasti vznikajici
jednotné Zelezni¢ni sité Evropy.



Strategie zelezni€éniho planovani a ¢eska projekcéni realita
— vychodiska z pohledu implementace nové politiky TEN-T
Ing. Lud&k Sosna, Ph.D., Ing. Josef Burianek; Ministerstvo dopravy CR

Uvod

V poslednich péti letech probihala na pidé EU revize politiky TEN-T, o ¢emz bylo publikovano
v nékolika pfedchozich sbornicich odbornych pfispévkl u pfilezitosti kazdoro¢ni konference
pro oblast Zelezni¢ni infrastruktury v Hotelu OlSanka v Praze. V téméf totoZnou dobu
konani posledni této konference v roce 2013 doSlo k finalizaci revize politiky TEN-T
schvalenim a vydanim dvojice nafizeni pod €isly 1315/2013 a 1316/2013. Cilem tohoto
¢lanku je informovat o kone¢né podobé&, vyznamu a dopadd téchto nafizeni do Zelezni¢niho
sektoru, shrnout dosavadni u¢inéné kroky v implementaci téchto nafizeni do praxe a nastinéni
daldiho predpokladaného postupu a pravidel implementace téchto nafizeni zejména v oblasti
modernizace Zelezni¢ni infrastruktury, zvlasté pak v predprojektové a projektové pfipravé
Zelezni¢nich staveb.

Narizeni €. 1315/2013 (EU) o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité a o zruseni rozhodnuti €. 661/2010/EU

O procesu revize Politiky TEN-T a o oCekavanych zasadnich zménach bylo jiz dostateéné
informovano v predchozich ro¢nicich konference. Obecné principy a cile zUstavaji stejné.
Sit TEN-T je zaloZzena na multimodalnim pfistupu propojeni nejvyznamnéjsi sidel a regionu
EU, definuje pozadavky na jednotlivé dopravni mody, a definuje cilovou podobu sité,
jiz ma byt dosazeno v pfislusnych €asovych horizontech. Sit TEN-T ma podobu dvouvrstvé
sité, kterou tvofi tzv. globalni a hlavni sit. Globalni sit je tvofena vesSkerou stavajici
a planovanou dopravni infrastrukturou transevropské dopravni sité, jakoz i opatfenimi
na podporu efektivniho a socialné a environmentalné udrzitelného vyuZiti takové infrastruktury.
Hlavni sit je tvofena témi Castmi globalni sité, které maji nejvétsi strategicky vyznam
pro dosazeni cill rozvoje transevropské dopravni sité.

Samotné nafizeni definuje fadu cild a specifickych pozadavka, jejichz vycet by byl vyrazné
nad ramec tohoto pfispévku. Za zminku stoji pozadavek na dokonceni zakladni sité
do roku 2030 a globalni sité pak do roku 2050 a dale pak nezbytné pozadavky na parametry
Zelezni¢ni infrastruktury v hlavni siti a to:

¢ plna elektrizace trati, v rozsahu nezbytném pro provoz elektrickych vlaku, rovnéz
i manipulaénich koleji a vlecek;

e pro nakladni traté hlavni sité: hmotnost na napravu nejméné 22,5 t, tratova
rychlost 100 km/hod. a moznost provozovat viaky o déice 740 m;

¢ plné zavedeni systému ERTMS.

Je v8ak nutné doplnit, Ze dle tohoto nafizeni mize Komise na Zadost ¢lenského statu
v fadné odlvodnénych pfipadech udélit vyjimky, pokud jde o délku vlakd, systém
ERTMS, hmotnost na napravu, elektrizaci a tratovou rychlost. Zatim vS8ak neni znama
Zadna metodika a pravidla, v jakych pfipadech Ize o vyjimku pozadat a v jakych pfipadech
pak mlzZe & nemiZe Komise Zadosti vyhovét. MD CR a SZDC prozatim zvolila takovy
postup, Ze u téch projektu, kde jesté neni rozhodnuto o definitivnim technickém FeSeni,
byva poZadovano v projektové pripravé i provéfeni takové varianty, ktera dokaze vSechny
poZadované varianty naplnit. Problémovy se jevi zejména pozadavek na zajidténi dosta-
teCnych uziteCnych délek koleji a minimalnich rychlosti pro vlaky nakladni dopravy.
Spinéni téchto parametrd v celé délce a ve vSech Zelezni¢nich stanicich byva Casto
z uzemniho hlediska a z hlediska vySe investicni naroCnosti velmi obtizné proveditelné.



U projektl, kde je jiz technické feSeni stabilizované, se v tuto chvili o¢ekava, jaké budou
poZadavky Komise na podklady pro udéleni vyjimky, a pfipadné bude nutno zpracovat
analyzu mozZnych zmén projektu, tak aby pozadované parametry byly splnény. Zasadni
zmeény téchto projektd s pfipadnym velmi negativnim dopadem do nutnosti nového
projednani a s tim spojeného posunuti terminu realizace budou v$ak pro CR t&Zko
akceptovatelné.

Klitové v tomto pfispévku je definovani zelezniéni sit¢ TEN-T na uzemi CR ve vztahu
k tomuto nafizeni. Pfestoze navrh nafizeni obsahujici definice sit¢ TEN-T byl vydan jiz
v fijnu 2011, od té doby az po konecné schvaleni byla z riznych stran vznasena fada
pozménovacich navrh(, z nichz nékteré byly pribézné akceptovany a podoba sité se tak
v poslednich mésicich pred schvalenim nafizeni pomérné ¢asto ménila. Disledkem téchto
zmeén jsou Casté dotazy na oficialni vyslednou podobu sité a nékdy i nové pozadavky
zejména z regionl na dalSi zmény v této siti, pfestoze je proces revize politiky TEN-T
jednoznaéné ukonéen. Konkrétni podoba ¢lenéni sité je v grafické podobé znazornéna
v pfiloZenych schematickych mapach na konci tohoto pfispévku.

Narizeni €. 1316/2013 (EU), kterym se vytvari Nastroj pro propojeni
Evropy, méni narizeni (EU) €. 913/2010 a zrusuji nafizeni (ES) €. 680/2007
a (ES) €. 67/2010.

Timto nafizenim se vytvafi Nastroj pro propojeni Evropy (CEF), ktery vymezuje podminky,
metody a postupy poskytovani finan¢ni pomoci Unie na transevropské sité k podpore
projektd spole€¢ného zajmu v odvétvich dopravnich, telekomunikaénich a energetickych
infrastruktur a k vyuzivani potencialni synergie mezi témito odvétvimi. Rovnéz se v ném
stanovi roz¢lenéni zdroji, které maji byt dany k dispozici podle viceletého finanéniho
ramce na obdobi 2014-2020.

Nastroj pro propojeni Evropy umozni pfipravu a realizaci projektd spole¢ného zajmu
v ramci politiky transevropskych siti v odvétvich dopravy, telekomunikaci a energetiky.
Nastroj pro propojeni Evropy podporuje zejména realizaci téch projektt spole¢ného zajmu,
které se zaméfuji na rozvoj a vystavbu novych infrastruktur a sluzeb nebo na modernizaci
stavajicich infrastruktur a sluzeb v odvétvich dopravy, telekomunikaci a energetiky.
Zaméfuje se prednostné na chybéjici spojeni v odvétvi dopravy. Nastroj pro propojeni
Evropy rovnéz pfispiva k podpofe projektld s evropskou pfidanou hodnotou a znaénym
pfinosem pro spole¢nost, na néz se nedafi ziskat dostate¢né finanéni prostfedky na trhu.

Pfedmétné nafizeni definuje i finanéni kryti na realizaci definovanych cil(. V tomto smyslu
je na obdobi 2014 — 2020 stanoveno finan&ni kryti pro provadéni Nastroje pro propojeni
Evropy ve vysi 33,2 mld. EUR v bé&Znych cenach, pficemz pro odvétvi dopravy je pfidéleno
26,2 mld. EUR, z nichZ 11,3 mid. EUR bude pfevedeno z Fondu soudrznosti a vynaloZeno
v souladu s timto nafizenim vyhradné v Clenskych statech, jez jsou zpusobilé Cerpat
finanéni prostfedky z Fondu soudrznosti. V odvétvi dopravy jsou pro finan¢ni pomoc Unie
ve formé& zadavani vefejnych zakazek a finan€nich nastroju podle tohoto nafizeni
zpusobila pouze opatfeni pfispivajici k projektim spolecného zajmu podle nafizeni (EU)
¢. 1315/2013 a podpulrna opatfeni programu. Pro finan&ni pomoc Unie podle tohoto nafizeni
ve formé grantl jsou zpusobilé z pohledu nejvétSiho objemu pfidélenych prostfedku zejména:
e opatfeni sméfujici k realizaci hlavni sité podle nafizeni (EU) €. 1315/2013;

e opatfeni sméfujici k realizaci globalni sité podle nafizeni (EU) &. 1315/2013, pokud
pfispivaji k doplnéni chybéjicich spojeni, usnadnéni pfeshraniénich dopravnich
tokd nebo odstranéni uzkych mist a rovnéz pfispivaji k rozvoji hlavni sité nebo
propojuji koridory hlavni sité, nebo pokud pfispivaji k zavedeni ERTMS na hlavnich
trasach koridorti pro Zelezni¢ni nakladni dopravu, které jsou vymezeny v pfiloze
nafizeni (EU) €. 913/2010, a to az do vySe 5 % finan¢niho kryti pro dopravu;
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e opatfeni sméfujici k realizaci dopravni infrastruktury v uzlech hlavni sité v€etné
méstskych uzll ve smyslu nafizeni (EU) €. 1315/2013.

Podporu Ize Cerpat mimo jiné na studijni prace, na opatfeni ke sniZzeni hluénosti nakladni
dopravy a jiné. Kompletni vyCet podporovanych aktivit je pak definovan v ¢lanku 7
predmétného nafizeni. Mira spolufinancovani podporovanych aktivit v oblasti zelezni¢ni
infrastruktury je pak stanovena nasledovné:

e max. 20 % zpusobilych nakladd; miru financovani Ize zvysit az na 30 % u opatieni
reSicich Uzka mista a az na 40 % u opatreni tykajicich se preshrani¢nich useki
a opatreni ke zlepSeni interoperability zeleznic;

e v pfipadé pozemnich slozek ERTMS max. 50 % zpUsobilych nakladu;
e u studii max. 50 % zpusobilych nakladu.

Pokud jde o ¢&astku 11,3 mild. EUR pfevedenou z Fondu soudrznosti, ktera ma byt
vynaloZena vyhradné v ¢lenskych statech zpusobilych Cerpat finanéni prostfedky z Fondu
soudrznosti, vypiSi se vyhradné v téchto Clenskych statech zvlastni vyzvy pro projekty,
které sméfuji k realizaci hlavni sité, nebo pro projekty a horizontalni priority stanovené
v pfilohach tohoto nafizeni. Do 31. prosince 2016 se vybér projektd zpusobilych
pro financovani provadi pfi respektovani vySe prostiedkd pridélenych jednotlivym
statim z Fondu soudrznosti (narodni obalky). S uc¢inkem od 1. ledna 2017 se zdroje
pfevedené na Nastroj pro propojeni Evropy, které nebyly pfidéleny na projekt dopravni
infrastruktury, daji k dispozici vSem Clenskym statim zpUsobilym k Cerpani financnich
prostfedkl z Fondu soudrznosti za ucelem financovani projekttd dopravni infrastruktury
v souladu s timto nafizenim. S cilem podpofit Elenské staty zpusobilé k Eerpani finan¢nich
prostfedkll z Fondu soudrznosti, které se mohou potykat s problémy pfi koncipovani
projektu, jez by byly dostate€né pfipravené a kvalitni a mély pro Unii dostate¢nou pfidanou
hodnotu, se zvlastni pozornost vénuje podplrnym opatfenim programu, jez maji posilit
institucionalni kapacitu a efektivitu vefejné spravy a vefejnych sluzeb v souvislosti
s pfipravou a realizaci projektl uvedenych v pfilohach tohoto nafizeni. V zajmu zajisténi
co nejvysSi miry Cerpani pfevedenych prostfedkd ve vSech &lenskych statech, které jsou
zpusobilé k Eerpani finan¢nich prostfedkd z Fondu soudrznosti, mize Komise vypsat dalsi
vyzvy.

Castka 11,3 mid. EUR pfevedena z Fondu soudrZnosti se mize vyuZivat na vazani
rozpoctovych zdroju k finanénim nastrojum podle tohoto nafizeni teprve od 1. ledna 2017.
Od tohoto data se muze ¢astka 11,3 mid. EUR pfevedena z Fondu soudrznosti vyuzivat
na vazani rozpoctovych zdroju k projektim, u nichz jiz povéfené subjekty uzavfely smluvni
zavazky. Bez ohledu na jiz v ¢lanku uvedené maximalni mozné vySe procentualni
podpory, se pouziji nejvysSi miry financovani stanovené v nafizeni o spolecnych
ustanovenich ohledné Fondu soudrznosti. To umozni Cerpani vySe podpory az 85 %
zpusobilych nakladu na realizaci pfisluSnych opatfeni. V tomto pfipadé je vSak vyrazné
uzsi vyCet podporovanych aktivit mimo oblast zelezni€ni infrastruktury. U silniéni
dopravy se jedna pouze o preshrani¢ni Useky hlavni sité dle nafizeni 1315/2013.
Vzhledem k tomuto faktu a vzhledem k tomu, Ze namoini doprava se CR logicky ,netyka“
a vycet potencialnich opatfeni na vnitrozemskych vodnich cestach je vyrazné omezeny,
predpoklada Ministerstvo dopravy Cerpani znacné Casti téchto zdroji pravé v oblasti
zeleznicni infrastruktury. V pfilohach tohoto nafizeni je pak definovan seznam pfedem
urCenych projektu tykajicich se hlavni sité, coz jsou ty useky a projekty, na které Ize Cerpat
vySe uvedené finanéni prostfedky.

Koridory hlavni sité TEN-T

PfestoZe v uvodu tohoto pfispévku byl zminén pfechod od koridorového pojeti politiky TEN-T
k sitovému, i tak jsou pro ucely plnéni cilt nafizeni 1316/2013 definovany tzv. koridory hlavni
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sité. Koridory hlavni sité jsou nastrojem, ktery ma usnadnit koordinovanou realizaci hlavni sité.
Koridory hlavni sité umozni ¢Elenskym statim dosahnout koordinovaného a synchro-
nizovaného pfistupu k investicim do infrastruktury za u¢elem co nejuc¢innéjsiho Fizeni kapacit.
Mely by podporovat komplexni zavadéni interoperabilnich systému fizeni provozu,
pfiCemz ve vhodnych pfipadech vyuZzivaji inovaci a novych technologii. Koridory hlavni
sité pokryvaji nejvyznamnéjsi dalkové toky v hlavni siti a maji zejména zlepsit pfeshraniéni
spojeni v ramci Unie. Koridory maji multimodalni povahu a jsou oteviené pro zahrnuti
vSech druhu dopravy, na néz se vztahuje nafizeni 1315/2013. PfekracCuji alespon dvoje
hranice a pokud mozno zahrnuiji alespon tfi druhy dopravy, ve vhodnych pfipadech v€etné
mofskych dalnic. Seznam koridorG hlavni sité je stanoven v €asti | pfilohy nafizeni
&. 1316/2013, z nichZ pfes Gzemi CR prochazi tfi z nich: Baltsko — jadersky, Vychodni
a vychodostiredomorsky, a Rynsko - dunajsky. Prehledny vyCet a znazornéni vedeni
koridoru je graficky zobrazeno na nasledujici schematické mapé.
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Ve vztahu ke kazdému definovanému koridoru vznika na zakladé téchto nafizeni
koordinaéni platforma, jejimz ucelem je pfeshrani¢ni koordinace Cinnosti. PFi pfipravé vystupl
této koordinacni skupiny je Ministerstvo dopravy aktivnim ucCastnikem, nebot obsah
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tzv. koridorovych studii a v nich obsazené preferované projekty budou nasledné urcitym
zpUsobem preferovany v ramci zadosti o prostfedky z fondl EU. Za zasadni fakt z narodniho
hlediska Ize povazovat skute¢nost, Ze koncepéni dokumenty vliady CR schvalené
v priib&hu roku 2013, tedy Dopravni politika CR 2014 — 2020 (schvalena usnesenim
vliady CR &. 449 ze dne 12. 6. 2013) a Dopravni sektorové strategie, 2. faze (schvaleny
usnesenim vlady CR &. 850 ze dne 13. 11. 2013) jiz stavi na zakladé takto nové definované
politiky TEN-T a jsou s jejimi cili plné v souladu. Vycet prioritnich Useku a opatfeni
na jednotlivych koridorech v nafizeni &. 1316/2013 obsahuje fadu staveb, jez byly
vyhodnoceny v Dopravnich sektorovych strategii jako prioritni i z pohledu CR. Za jednotlivé
koridory Ize vyjmenovat nasledujici prioritni stavby:

1. Baltsko — jadersky koridor: Prijezd Zelezni¢nim uzlem Ostrava, Rekonstrukce
zst. Prerov, 2. stavba, Modernizace trati Brno — Pferov;

2. Vychodni a vychodostfedomoisky: stavby v Zelezni€nim uzlu Praha, Zelezni¢ni
spojeni Prahy a Letisté Vaclava Havla, Zelezni¢ni uzel Ceska Tiebova, Zelezni¢ni uzel
Brno;

3. Rynsko - dunajsky: Modernizace trati Plzefi — Domazlice, Zelezniéni uzel Plzef,
Optimalizace trati Beroun — Praha- Smichov.

Jedna se o vycet téch nejdllezitéjSich staveb a nejvétSich priorit. Z horizontalnich projektu
se pak prfedpoklada také realizace staveb ETCS a GSM-R na hlavni siti TEN-T dle Narodniho
implementacniho planu ERTMS. Vyc&et vSech sledovanych staveb a pfislusnych konkrétnich
informaci o stavu jejich pfipravenosti, pfedpokladanych investi¢nich nakladd a termin(
realizace je nad ramec tohoto €lanku.

Zaveér

Cilem tohoto pfispévku meélo byt informovat o dokon&eni pomérné dlouho trvajiciho
procesu revize politiky TEN-T, vysvétlit vyznam novych nafizeni spojenych s touto proble-
matikou a popsani konkrétnich zasadnich dopad( do Zzelezni¢niho sektoru. Tento
pfispévek nemohl pojmout veskeré aspekty a souvislosti spojenych s politikou TEN-T,
proto doporuCujeme ¢tenafim prostudovat obé popsana nafizeni, jez jsou k dispozici

volné na webovych strankach Ministerstva dopravy a pfislusnych portalech EU, kde jsou
k dispozici dalSi dulezité dokumenty zejména k tématu koridor( hlavni sité TEN-T.

Na dalSich strankach naleznete pfilohu — mapu Zelezni¢ni sité TEN-T.
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Koncepce modernizace Zelezniéni sité v CR

Bc. Marek Binko, Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
1. Oblasti smyslupiného rozvoje zeleznice

1.1 Nakladni doprava

Pro potfeby rozvoje Zelezni¢ni nakladni dopravy je nutné vytvofit podminky pro ziskani
konkurenc¢ni vyhody Zeleznice pfed silniéni nakladni dopravou. Pro ziskani ekonomické
efektivity pfeprav po Zeleznici je napf. nezbytné zajistit podminky pro vozbu vlaki o takovych
parametrech hmotnosti a délky, které vyuziji vykonovych moznosti modernich elektrickych
lokomotiv (napf. Bombardier TRAXX nebo Siemens ES64F4, které se v Cele nakladnich
vlakli na siti SZDC jiz dnes b&2né vyskytuji). ProtoZe nejrychleji rostouci segment nakladni
dopravy je doprava kombinovana, ktera ma navic jesté velky potencial rastu pfed sebou,
musi parametry infrastruktury reagovat pravé na potfeby tohoto segmentu. Viaky kombi-
nované dopravy jsou obvykle lehké (cca do 1500 t pfi délce cca 600 m) a rychlé (100 nebo
120 km/hod.). Pro zvySeni efektivity pfeprav (zvySeni hmotnosti pfi zachovani vysoké
rychlosti) je ale nutné umoznit vétsi délku vlakd, a to min. 740 m. Zaroveri kombinovana
doprava vyzaduje zajiSténi dostatec¢né prostorové prichodnosti pro pfepravu vysokych
kontejnertd, vyménnych nastaveb, &i navésu. Prajezdny profil GC je tedy nezbytnosti.
S rozvojem dalSich forem kombinované dopravy je jiz aktualni i vyuzivani tratové tfidy D4,
a to s masivnim rozsifovanim inovativnich kontejnert rakouské firmy Innofreight, ve kterych se
prepravuji i t€z8i komodity, jako napf. uhli, koks, Stérk, pisek aj. O smysluplnosti této
technologie svéd¢i mj. i fakt, Ze do kontejneru Ize naloZit vice tohoto zboZzi nez do vysoko-
sténnych nebo samovysypnych vozl pfi stejné délce vlaku. Zajisténi minimalnich parametru
tratové tfidy D4, prujezdného prifezu GC a délky viaku 740 m je pro dalSi existenci
a rozvoj zeleznicni nakladni dopravy kliCové, a to ne jen na tratich zafazenych do sité
TEN-T a RFC.

Souvisejici problematikou je nabidka dalSich sluzeb pro nakladni dopravu. Jde pfedevSim
o sluzby sefadovacich stanic, mist pro nakladku a vykladku vozovych zasilek a terminall
kombinované dopravy. Sefadovaci stanice a mista pro nakladku a vykladku vozovych
zasilek jsou nezbytné pro existenci segmentu jednotlivych vozovych zasilek. Pfestoze se
stale vedou diskuse o ekonomické efektivité téchto preprav, stale se podili na celkové
Zelezni¢ni nakladni dopravé cca 30 %. Pfipadna ztrata téchto pfeprav by znamenala velmi
citelny propad podilu Zeleznice na nakladni dopravé, coz je i mj. v rozporu s evropskou
dopravni politikou. Méli bychom proto stale uvaZovat nejen s existenci tohoto segmentu,
ale i se zlepSovanim podminek pro jeho efektivitu. S tim souvisi modernizace vybranych
sefadovacich stanic, které jsou z hlediska koncepce vlakotvorby i do budoucna smyslupiné,
a také zajisténi mist pro nakladku a vykladku vozovych zasilek v potfebném poctu a umisténi.
V této souvislosti také stoji za uvahu moZnost roz8ifeni kombinované dopravy pravé
do segmentu jednotlivych vozovych zasilek pravé diky rozSifeni spektra komodit
prepravovanych v kontejnerech (viz vyse) a vytvoreni obdoby stanic soustfedéné nakladky
a vykladky znamych z minulosti. Samostatnou kapitolou je pak otazka terminall
kombinované dopravy a zapojeni vefejného sektoru do jejich vystavby a provozu. Dosud
neni zcela jasna mira podpory statu, resp. jeho zasahovani do jiz existujici sité terminal
kombinované dopravy.

1.2 Osobni regionalni doprava

Potifeby osobni regionalni se velmi odliduji podle toho, zda se jedna o pfiméstskou dopravu
v aglomeracich nebo o tzv. venkovskou regionalni dopravu. Pfiméstska doprava trpi
nejcastéji nedostatkem kapacity na vytizenych radialnich tratich v aglomeracich. PoZadavky
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na interval vlak(i 15 nebo 10 min. se staly i v prostfedi CR bé&Znou realitou, ale na tratich
a v uzlech bez segregace jednotlivych segmentd dopravy je velmi obtizné az nemozné je
uspokojit. Pfitom se jedna o nejrychleji rostouci segment na Zeleznici s dalSim potencialem
ristu. Diky zapojeni do integrovanych dopravnich systéml se Zeleznice stala patefi
vefejné dopravy v aglomeracich. Ukolem manaZera infrastruktury je tedy velmi rychle
hledat cesty ke zvySeni kapacity trati i uzli pro pfiméstskou dopravu pfi zachovani i
zlepSeni podminek pro nakladni a osobni dalkovou dopravu, coZ se bez investic do nové
infrastruktury a technologii neobejde. V souvislosti s roli Zeleznice v systému vefejné
dopravy v aglomeracich souvisi i otazka pFestupnich terminald na ostatni vefejnou
dopravu a parkovisté P+R. Tato problematika by si zaslouzila systémové feSeni, nebot je
dosud feSena velmi individualné a s nevyjasnénou roli jednotlivych ucastniku.

Venkovska regionalni doprava je oproti pfiméstské zcela v jiné pozici. Zde pocet
cestujicich ubyva, coz je dano jak nevyhovujicimi parametry infrastruktury, tak i mnohdy
nedostateénym &i neefektivnim zapojenim Zeleznice do systému dopravni obsluhy uzemi.
Zeleznice v regionech miize efektivné fungovat v podstaté jen za predpokladu, Ze se stane
patefi vefejné dopravy a budou na ni navazovat autobusové spoje (tzv. systém rybi kosti).
Musi byt dostateéné rychla a dostateéné vytizena. V CR se vSak Zeleznice &asto pouziva
k zajisténi ploSné obsluhy uzemi a autobusova doprava tvofi paradoxné patefni dopravu
v regionu. Jsou sice pfipady, kdy Ize Zeleznici efektivné k zajisténi ploSné obsluhy vyuzit
(obsluha obci pouze Zeleznici), ale neni jich mnoho.

V procesu planovani investic manazera infrastruktury je nezbytna spoluprace s dopravnim
planovanim. Velmi &asto jsou ale bohuzel dopravni plany kraja v CR zpracovany
nedostatecné, resp. nejsou diky politickym zasahim stabilni, coz je pfi dlouhodobosti
pfipravy a nasledné Zzivotnosti investic do Zelezni¢ni infrastruktury zasadni véc s pfip.
fatalnimi nasledky. PFes toto riziko SZDC v posledni dobé klade velky diiraz na zvy$ovani
parametrll zelezniCni sité i pro regionalni dopravu, a to formou investi¢ni i neinvesti¢ni
¢innosti.

V souvislosti s pfevedenim vypravnich budov pod SZDC se pfipravuje i projekt tzv.
kategorizace stanic, ktery bude zahrnovat jednotné standardy sluzeb, a zaroveri budou
hledany modely k alternativnimu vyuziti k provozu drahy nepotfebnych budov.

1.3 Osobni dalkova doprava

Osobni dalkova doprava zaznamenala v CR v poslednich letech zajimavy vyvoj. Po dlouhém
obdobi stagnace a ztraté cestujicich se trend zaCal pomalu obracet. Faktor( bylo vice,
od postupného, i kdyz dosti pomalého zvySovani kvality osobnich vozi pfes modernizaci
tranzitnich Zelezni¢nich koridord po zavedeni systému tzv. integrovaného taktového
jizdniho Fadu, ktery znamenal revoluci v systému osobni dalkové dopravy na Zeleznici.
Pravé Casové a relativné i prostorové husta sit spoju s pravidelnym linkovanim pfivedla
na Zeleznici mnoho cestujicich, a to i pfes fakt, Ze cestovni doby jsou az na vyjimky
nekonkurenceschopné s neustale se rozsitujici se siti dalnic a rychlostnich silnic.

Investice do Zelezni¢ni infrastruktury musi umoznit zvySeni konkurenceschopnosti
Zeleznice a to pfi rozvinuté siti dalnic, rychlostnich silnic, ale i silnic 1. tfidy neni jednoduché.
S trasovanim Zeleznic z poloviny 19. stoleti si jiz nelze vystalit. Ma-li Zeleznice plnit
vyznamnéjsi roli v dalkové (meziregionalni) dopravé, jsou nové vysokorychlostni traté
nezbytnosti. Parametry modernizace stavajici sité by pak mély reflektovat pozadavky
na cestovni doby (systémové jizdni doby) mezi jednotlivymi uzly.

Pfechodem &asti dalkové dopravy na nové traté bude umoznén rozvoj segmentd nakladni
a osobni regionalni dopravy na stavajici siti. Zaroven bude nutné intenzivné fesit narlst
dopravy v uzlech, zejména v Praze a v Brné, kde bude nutné zajistit dostateCnou kapacitu.
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2. Povinnosti CR vyplyvajici z politiky TEN-T

Evropska dopravni politika je definovana nékolika dokumenty, pfiemz nejzasadnéjsi
pro koncepci modernizace Ceské Zeleznicni sité je bila kniha ,Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru - vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému ucinné
vyuzivajiciho zdroje“ (dale jen Bila kniha) a nasledné nafizeni Evropského parlamentu
a Rady (EU) €. 1315/2013, 1316/2013 a 913/2010.

Bila kniha, kterou pfijala Evropska komise dne 28. bfezna 2011, si klade za cil snizit
do roku 2050 emise sklenikovych plyn( v odvétvi dopravy alespori o 60 % v porovnani
s hodnotami z roku 1990. Pokud jde o infrastrukturu, zaméfuje se bila kniha na vytvoreni
plné funkéni a celounijni multimodalni ,hlavni sité“ TEN- T do roku 2030. Interoperabilita
by mohla byt posilena inovaénimi feSenimi, ktera zlepsi vzajemnou slucitelnost dotéenych
systémul. Zamérem Bilé knihy je také optimalizovat vykonnost multimodalnich logistickych
fetézcl, vCetné vétSiho vyuzivani energeticky ucinngjSich druhd dopravy. Proto také
pro politiku TEN-T stanovi nasledujici relevantni cile: 30 % objemu silni¢ni nakladni
dopravy na vzdalenosti vétSi neZz 300 km by mélo byt do roku 2030 pfevedeno na jiné
druhy dopravy, a do roku 2050 by to mélo byt vice nez 50 %; délka stavajicich
vysokorychlostnich Zelezni€nich siti by se méla do roku 2030 ztrojnasobit a do roku 2050
by méla vétSina objemu pfepravy cestujicich na stfedni vzdalenost probihat po Zeleznici;
do roku 2050 by méla vSechna letiSté hlavni sité byt napojena na Zelezni¢ni sit a vSechny
namofrni pfistavy na Zelezni¢ni nakladni dopravu a tam, kde je to mozné, i na vnitrozemské
vodni cesty.

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013
o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité (dale jen Nafizeni
¢. 1315/20013) navazuje na Bilou knihu a definuje rozsah konvenéni a vysokorychlostni
sité zafazené do tzv. globalni a hlavni sité. Globalni sit je tvofena veSkerou stavajici
a planovanou dopravni infrastrukturou transevropské dopravni sité, jakoz i opatfenimi
na podporu efektivniho a socialné a environmentalné udrzitelného vyuziti takové
infrastruktury. Hlavni sit je tvofena témi €astmi globalni sité, které maji nejvétsi strategicky
vyznam pro dosazeni cill rozvoje transevropské dopravni sité. Jednotlivé Clenské staty
maji dokon¢it hlavni sit' do 31. prosince 2030, globalni sit pak do 31. prosince 2050, a to
véetné zajisténi interoperability, zejm. vybaveni modernimi technologiemi (zejm. ERTMS)
a naplnéni technickych pozadavk( nafizeni (minimalni rychlost a délka vlaku). Zelezniéni
traté maji dle Nafizeni €. 1315/20013 jednu z nasledujicich podob:

1. ZelezniCni traté pro vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu:

e 2zvlast postavené vysokorychlostni traté vybavené pro rychlost 250 km/hod.
nebo vyssi;

o zvlast modernizované konvencni traté vybavené pro rychlosti pfiblizné
200 km/hod.;

o traté zvlasté modernizované pro vysoké rychlosti se zvlastnimi vlastnostmi danymi
topografickymi, terénnimi nebo urbanistickymi omezenimi, jimz musi byt rychlost
v kazdém jednotlivém pfipadé pfizplisobena. Tato kategorie mimo jiné zahrnuje
spojovaci traté mezi vysokorychlostni a konven¢ni siti, traté vedouci stanicemi,
pfistupy do terminald, depa atd., kde ,vysokorychlostni“ kolejova vozidla

2. Zelezniéni traté pro konvencéni Zelezni¢ni dopravu.

Na uzemi Ceské republiky Nafizeni 6. 1315/20013 definuje sit Zelezniéni traté pro vysoko-
rychlostni ZelezniCni dopravu jiz v hlavni siti, tj. s pozadavkem dokonceni do roku 2030.
Pro Zelezni¢ni traté pro konvenéni Zelezni¢ni dopravu je definovano nékolik priorit,
mezi néz patfi zejména zavadéni ERTMS a interoperability obecné a pro hlavni sit pak
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napf. plnou elektrizaci v€. manipulaénich mist a vlie€ek a pro nakladni traté hlavni sité
hmotnost na napravu nejméné 22,5 t, tratovou rychlost 100 km/hod. a moznost provozovat
vlaky o délce 740 m.

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 1316/2013 ze dne 11. prosince 2013,
kterym se vytvafi Nastroj pro propojeni Evropy (dale jen Nafizeni & 1315/20013),
umoznuje Clenskym statim realizovat evropskou dopravni politiku definovanou vyse
uvedenymi dokumenty. Zavadi se finan¢ni nastroj CEF (Connecting Europe Facility),
ktery je mj. ur€en pro investice do dopravni infrastruktury podle vySe uvedenych priorit.

Poslednim zminénym dokumentem je Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
€. 913/2010 o evropské zelezniéni siti pro konkurenceschopnou nakladni dopravu ze dne
22. zafi 2010, ktery zavadi tzv. nakladni koridory (Rail Freight Corridors, zkr. RFC), pficemz
zfizeni RFC by mélo byt provedeno zpusobem, jenz je v souladu s koridory TEN-T nebo
ERTMS (dle TSI CCS). Je vyjmenovano 9 koridort (aktualizace byla provedena v roce 2013
Nafizenim &. 1316/2013), pfi¢emz pres tzemi CR jsou vedeny 3 koridory (od roku 2015
to budou 4 koridory).

3. Zavadéni novych technologii

NejvyznamnéjSi generacni zména technologie, ktera se na Ceské Zeleznici odehrava, je
bezesporu zavadéni systému zabezpeceni Zelezni¢niho provozu (ERTMS = ETCS + GSM-R).
Kromé nesporného kvalitativniho zvySeni urovné zabezpeceni jizdy vlakl oproti dosavadnimu
narodnimu systému vlakového zabezpedovate méa Ceska republika i povinnost ERTMS
zavadét, ktera vyplyva z vySe uvedenych dokumentl EU a navic i z Rozhodnuti Komise
¢. 2012/88/EU o technické specifikaci pro interoperabilitu tykajici se subsystému pro fizeni
a zabezpeceni transevropského Zelezni¢niho systému v aktualnim znéni (TSI CCS).
Zavedeni ETCS urovné 2 je prioritni na tranzitnich Zelezni¢nich koridorech a na tratich
Brno - Havli¢kv Brod - Kolin - Nymburk - D&&in, Hranice na Moravé - Horni Lide¢ a Usti
nad Orlici - Lichkov s tim, Ze po pfeklenuti migracniho obdobi (cca 10 let, nejdéle vSak
do roku 2030) by zde byl v provozu jiz vyhradné jen systém ETCS. Vybavovani dalSich
trati bude pokraCovat, otevienou otazkou zatim zlUstava koncepce zabezpeceni regionalnich
drah, ktera by z ETCS ale méla také vychazet.

Na systém zabezpeéeni navazuje systém fizeni Zelezni¢ni dopravy, ktery prezentuje
zfizeni dvou centralnich dispecerskych pracovist (CDP) v Prerové a v Praze, odkud by
postupné méla byt fizena jizda vlaki v celé Ceské republice. Na systém dalkového
ovladani zabezpecovaciho zafizeni (DOZ), ktery je pro ¢innost CDP podminkou, je nutno
navazat podpurnym systémem automatického stavéni vlakovych cest (ASVC). Technologické
moznosti jdou vSak jesté dale, a to systémem navadéni vlaki do optimalnich ¢asovych
poloh propojenym se systémem automatického vedeni viakd (AVV) nebo napovédnim
systémem pro strojvedouci.

Velkou vyzvou pro Ceskou Zeleznici je sjednoceni trakénich napajecich soustav. Otazka,
ktera se fesi jiz od 50. let 20. stoleti, nyni nabyva na aktualnosti v souvislosti s planovanou
vystavbou vysokorychlostnich trati, jez musi byt napajeny stfidavou trakéni napajeci
soustavou, a také s platnosti Rozhodnuti Komise ¢. 2011/274/EU o technické specifikaci
pro interoperabilitu subsystému ,Energie” transevropského Zelezni¢niho systému (TSI ENE),
které uvadi soustavu 25 kV, 50 Hz jako cilovou. Problémy, které jsou spojeny s provozem
v Ceské republice dosud dominantni stejnosmérné soustavy 3 kV, jsou takového rozsahu,
Ze i bez pozadavka legislativy EU je sjednoceni trakénich napajecich soustav efektivni.
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Subterra a.s. letos slavi 50 let od svého zalozeni

Ing. Jifi Tesaf, Stépan Sedlasek, Subterra a.s.

Za pulstoleti své existence se zapsala do Uctyhodné fady vyznamnych a &asto
unikatnich staveb napfi¢ mnoha stavebnimi obory. Zelezni¢ni stavitelstvi k nim
bezpochyby patii. Se jménem Subterra je pevné spojeno jiz dlouhou fadu let.

Malo stavebnich firem v Cesku se miZe opirat o padesatiletou tradici tak jako spole¢nost
Subterra. Vznikla v roce 1964. V roce, ktery je rovnéZz mnohymi odborniky povazovan
za zadatek rozvoje podzemniho stavitelstvi v Ceskoslovensku. Byla u pogatku zrodu jednoho
z nejvyznamnéjSich podzemnich dél v naSi zemi — padesatikilometrového vodovodniho
pfivadéde z Zelivky do Prahy.

Dnesni Subterra proSla béhem uplynulych padesati let mnoha vyvojovymi fazemi. Jeji
historie se zacala psat v samostatném utvaru Uranovych dolt Pfibram, ze kterého vznikl
odstépny zavod Zelivka, dale narodni podnik Podzemni inZenyrské stavby, potom koncernovy
podnik Vystavba doll uranového prumyslu, nasledné statni podnik Subterra a nakonec
dnesni akciova spolec¢nost Subterra.

Z podniku, ktery se zprvu zabyval ryze podzemnimi stavbami, se postupem &asu vyvinula
spolecnost, ktera dokazala postavit mimofadna dila véeho druhu jak doma, tak v zahranici.
V souc€asnosti nabizi prostfednictvim svych &tyf divizi realizaci staveb podzemnich (divize
1), dopravnich, ekologickych (divize 3), vodohospodaiskych, priamyslovych, ob&anskych
i bytovych (divize 2). Provadi rovnéz technicka zafizeni budov a dodavky technologii
v ramci velkych technologickych celkl (divize 4).

Podzemni stavitelstvi bylo v Ceskoslovensku aZ do roku 1964 prakticky jen okrajové.
Pro investi¢ni €innosti v bariském prdmyslu sice byly pro tehdejSi téZzebni organizace
zabyvajici se téZbou uhli a uranu zfizovany od konce 50. let samostatné vystavbove podniky,
ale s razbou tunell nemély v té dobé& Zadné zkuSenosti. Tyto podniky provadély jak
potfebné dulné-stavebni prace v podzemi, tak i pramyslové stavby na povrchu. Pro uranovy
pramysl to byl napfiklad pravé podnik Vystavba dolt uranového primyslu, dnesni Subterra.

PFi planovani razeného padesatikilometrového pfivadéée pitné vody z Zelivky do Prahy se
feSilo, kdo vystavbu tohoto velkého a narocného dila zajisti. K jeho realizaci se nakonec
zavazaly Uranové doly Pfibram, které disponovaly zkuSenymi horniky, ktefi vSak jiz
v ionizujicim prostfedi nemohli déle pracovat. Vyuzit je na razbé pfivadéce bylo idealni
FeSeni. Za timto ugelem vznikl odstépny zavod Zelivka.

V prabéhu vystavby Zelivského pfivadéce se z odstépného zavodu stal oborovy podnik
Podzemni inZenyrské stavby. Realizoval vyhradné podzemni zakazky, které nespadaly
do oboru uranového pramyslu. Postupem €asu rozsifil svou €innost prakticky do vSech oblasti
podzemniho stavitelstvi. Vyjimku tvofily vlastni investice do pozemnich staveb bytového
a socialniho charakteru.

DalSim historickym milnikem byl rok 1976, kdy doS$lo k transformaci oborového podniku
na koncernovy podnik Vystavba dolt uranového pramyslu (VDUP). Stalo se tak v obdobi
posledniho rozmachu ¢&eskoslovenského uranového primyslu. Dosavadni zkuSenosti
v8ech pracovnikl s realizaci podzemnich staveb v naro€nych podminkach matefsky koncern
potfeboval, a proto se béhem dalSich let podnik VDUP pfeorientoval i na hloubeni novych
prizkumnych jam pro naslednou téZzbu. V dobé svého nejvétSiho personalniho rozvoje
podnik zaméstnaval vice nez 3000 zaméstnancl pUsobicich zhruba na 140 stavbach
v sedmi krajich.

V roce 1988 bylo postaveni VDUP zménéno z koncernu na statni podnik. Nazev Subterra
se na scéné poprvé objevil v roce 1990, tehdy jesté jako statni podnik.
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Spole€nost Subterra, Ci jeji pravni pfedchudci, se uc€astnila téméF vSech vyznamnych
projektd podzemniho stavitelstvi za uplynula desetileti. Podepsana je pod velkymi
vodohospodafskymi projekty napfi¢ celou Ceskou republikou. Realizovala zejména $tolové
privadéCe pitné vody nebo razené kanalizaCni sbéraCe. Podzemni objekty na téchto
stavbach mély spole€ny liniovy charakter, vétSinou kruhovy pficny profil 2,1-3,5 m
s betonovym osténim. Slo bud o tlakové $toly, nebo o $toly pro pokladku vodovodniho
potrubi. Zpoc¢atku byly razby provadény klasicky, zejména pomoci trhacich praci, ale poCinaje
tlakovou Stolou na Pfisecnici (1970-1976) byly poprvé u nas nasazeny plnoprofilové razici
stroje. Subterra té€mito stroji vyrazila pfes 60 km vodovodnich $tol a kanaliza¢nich dél.

V roce 1978 takeé stala u zahajeni vystavby podzemni Casti pfe€erpavaci vodni elektrarny
Dlouhé Strané, jednoho z nejddlezitgjSich energetickych dél v tehdejsim Ceskoslovensku.
V historii spole€nosti Subterra se tato stavba fadi jednozna¢né mezi nejvyznamnéjsi dila.
Pozdgji byla PVE Dlouhé Strané vyhlasena nejvétsim divem Ceska. Subterra se na vystavbé
PVE podilela realizaci celé jeji podzemni &asti tvofené 35 objekty. Klasickou razbou
s vyuzitim bezkolejové mechanizace byly vytvofeny kaverna pro elektrarnu o rozmérech
87 x 25 x 50 m, kaverna pro trafostanici velikosti 117 x 16 x 21 m a Stoly a tunely v celkové
délce 8,5 km. S vystavbou elektrarny bylo zapocato v kvétnu roku 1978 a do provozu bylo
dilo uvedeno v prosinci roku 1996.

Svou pozici mezi stavebni elitou si Subterra upevnila vystavbou energetickych kolektor(
v centrech Prahy, Brna a Ostravy. Velky rozmach pfi rekonstrukcich, pfestavbach a moder-
nizacich objektd v centrech velkych mést od poloviny osmdesatych let minulého stoleti
s sebou pfinasel i velky narlst spotfeby vSech médii. V této souvislosti bylo nutné fesit
novou situaci tak, aby pfi posilovani a rekonstrukcich siti byl co nejméné naruSen chod
meésta na povrchu. Zvolila se cesta vystavby podzemnich kolektorl v centralnich ¢astech
velkych mést. VétSina kolektorl byla razena pomoci nové rakouské tunelovaci metody
(NRTM). Spolecnost Subterra u toho byla od samého zaCatku a od té doby se velmi
vyznamné podili na vystavbé téchto podzemnich kolektord v ¢eskych velkoméstech. Jen
délka kolektoru v centru Prahy dosahuje Sestnacti kilometrd, Subterra z toho postavila vice
nez 90 %.

Nebyly to pouze velké podzemni projekty, kterymi Subterra pfispéla k rozvoji podzemniho
stavitelstvi. Vyrazné se angazovala také v oblasti rozvoje tunelafskych technologii.
V prostfedi Ceskoslovenského uranového primyslu, ktery patfil mezi prioritni odvétvi,
dokazala v sedmdesatych a osmdesatych letech minulého stoleti pofidit technicky vyspélé
moderni technologie. Jeji zaméstnanci tim dostali pfilezitost naucit se s modernimi
mechanismy a technologiemi pracovat, ovladat je a na zakladé téchto zkudenosti vyvijet
i vlastni zafizeni. Jednalo se pfedevSim o vrtaci a nakladaci techniku, injektazni soupravy,
teleskopicka bednéni a zejména o jiz zminéné plnoprofilové razici stroje.

V roce 1992 Subterra za¢ala novou éru. Postupny utlum té€Zby a Upravy uranu a vyvoj
situace na stavebnim trhu zacatkem 90. let minulého stoleti si vynutil zna¢nou diverzifikaci
vyrobniho programu spolec¢nosti. Ze statniho podniku se v ramci prvni viny privatizace
stala v roce 1992 akciova spolecnost Subterra. Ta zaCala postupné rozsifovat své aktivity
do v8ech oblasti podzemniho i pozemniho stavitelstvi. A to nejen doma, ale i v zahranici.

I v nové podnikatelské éfe patfila a stale patfi ke SpiCce v oblasti podzemnich staveb
a podilela se na realizaci téch nejvétSich a nejvyznamnéjSich projektd na naSem uzemi.
Napfiklad se jednalo o silniéni tunely VMO Prazska radiala v Brné (1995-1998), vystavbu
tunelu Mrazovka (1998-2004), metro IV. C1 HoleSovice — Ladvi (2000-2002), krasikovské
tunely (2002—-2004), tunely Klimkovice (2004—-2006), metro IV. C2 Ladvi — Letriany (2004—
2008), Nové spojeni (2004—2010), kralovopolské tunely (2006-2012), Cholupicky tunel
(2007-2009), tunel Prackovice (2008—2009) nebo tunely na trati Votice — BeneSov u Prahy
(2009-2013).
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V souvislosti s uplnym utlumem podzemniho stavitelstvi v druhé poloviné devadesatych let
a nutnosti nahrady objemu stavebni vyroby se zasadnim milnikem historie spole¢nosti stal
rok 1997, kdy Subterra vstoupila do segmentu Zelezni¢niho stavitelstvi.

TehdejSi vedeni firmy rozhodlo, zejména z divodu zachovani objemu stavebni produkce,
rozsifit portfolio firemnich stavebnich dovednosti. Subterra a.s. byla v té dobé firmou
realizujici pfevazné infrastrukturalni zakazky pro verejny sektor, a proto i dalSi uplatnéni
hledala logicky na tomto poli. V té dobé se naplno rozjizdél ambiciézni program prestavby
hlavnich Zelezni¢nich tahl (tranzitnich koridord I-IV) na rychlost 160 km/hod., s velkym
a perspektivnim potencialem mozného dlouhodobého uplatnéni.

Zacatky byly velmi slozité. Ve firmé byli vybrani technicti pracovnici, ktefi byli pdvodem
pracovniky na dopravnich stavbach nebo je vystudovali. Ti spole€né s najatymi externimi
odborniky pfipravovali nabidky do soutézi. Prvni koridorovou stavbou, kterou Subterra a.s.
vyhrala, byla v roce 1997 Modernizace tratového useku Hodonin — Moravsky Pisek
na Il. koridoru. Zapocala se tak psat kapitola ucasti spoleCnosti Subterra na rekonstrukci
Zelezniéni sité v Ceské republice, ale nejenom tam.

Postupné se ale ukazovalo, Ze inzenyrsky dodavatelsky systém organizace vystavby,
ktery byl praktikovan, neni to nejlepsi feSeni. Firma byla pfi realizaénich pracich pfilis
zavisla na subdodavatelich. ReSenim se v roce 2005 ukéazalo slougeni divize 3 se stavebni
divizi firmy Stavebni obnova Zeleznic, kterou Subterra a.s. majetkové ovladla. Tim se
doplnil tym technického personalu divize 3 a ziskal délnicky personal spolu s potfebnym
parkem specialnich stroju pro vystavbu a rekonstrukci zeleznic. Vznikl pracovni kolektiv,
ktery mél a dodnes ma cca 140 pracovnikd. Tomuto tymu se za dobu 17 let podafilo
uspésné dokongit 12 velkych projektti na Il., 1ll. a IV. koridoru v Ceské republice, nékteré
samostatné, nékteré ve sdruzenich s jinymi firmami. Rovnéz se podafilo uspésné dokondit
fadu projektd na nekoridorovych nebo regionalnich tratich.

Jak jiz bylo uvedeno, prvni realizovanou koridorovou stavbou byla Modernizace tratového
useku Hodonin — Moravsky Pisek (1997-2000) na Il. tranzitnim koridoru. Objemové nejvetsi
stavbou se stala Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy (2009-2013) na IV. tranzitnim
Slovenskou republikou — Mosty u Jablunkova — Bystfice nad OISi (2007-2013), a to pfedevsim
pro mimofradné narocné geologické, geotechnické a klimatické podminky.

Mezi dal$i vyznamné koridorové projekty, na kterych Subterra participovala, patfi Modernizace
tratového useku Otrokovice — Prerov (2000-2002), Optimalizace tratového Uuseku
Krasikov — Ceska Tiebova (2002-2005), Optimalizace tratového Useku Zabfeh na Moravé
— Krasikov (2004-2006), Optimalizace tratového Useku Bfeclav — st. hranice CR/SR
(2004-2007), Modernizace tratového useku Cervenka — Zabfeh na Moravé (2005-2008),
Optimalizace trati Plzen — Stfibro (2006—2009), Modernizace trati Veseli nad Luznici —
Tabor, 1. Cast, usek Doubi u Tabora — Tabor (2006-2009), Optimalizace trati Bystfice
nad OI$i — Cesky Té&sin (2009-2012), Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany (2009-2012).
Z aktualnich projektd jmenujme Optimalizaci trati Praha Bubene — Praha HoleSovice
(ve vystavbé od 11/2012) a Modernizaci trati Rokycany — Plzen (ve vystavbé od 11/2013).

V poslednich letech se Subterra zapsala do podvédomi odborné vefejnosti také realizaci
deskové pevné jizdni drahy, kterou postavila béhem rekonstrukce Strelenského tunelu.
Jedna se o konstrukci zelezni¢niho svrSku bez Stérkového loze, jejimz hlavnim nosnym
prvkem je armovana betonova deska, do které je vetknuto upevnéni kolejnic. Ve Strelenském
tunelu to bylo teprve podruhé, kdy byla tato technologie v Cesku pouzita, a viibec poprvé,
kdy byla pevna jizdni draha postavena z prefabrikovanych panell. Draha byla sestavovana
pod dohledem supervize rakouské firmy OBB-PORR, které je autorem technického feseni.
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Pevna jizdni draha méfi 400 metrd a je umisténa v tunelu v pfimém vedeni trati. Hlavni
vyhodou pevné jizdni drahy je jeji vysoka zivotnost, prakticky bezudrzbova konstrukce,
nizka konstrukéni vyska, coz fe8i problém s umisténim trakce v tunelech, a oproti
klasickému svrSku del8i doba udrzeni geometrické polohy koleje.

V ramci narustu zakazek na Zeleznici jak doma, tak v zahrani¢i Subterra vyznamné
zainvestovala do vybaveni svého strojového parku. Dnes disponuje vilastnimi modernimi
strojovymi soustavami pro rekonstrukce a modernizace zZeleznic. Mezi ty nejvyznamnéjsi
patfi poklada¢ koleji Robel PA 1-20 ES, ktery zasadnim zpusobem usnadnuje praci
na zelezni€nim svrSku. DalSim strojem, ktery stoji za zminku, je automaticka strojni
podbijecka (ASPv 08 - 275 UM). Dokaze podbit az 500 metrd koleje za hodinu, jednu
vyhybku zvladne za tficet minut.

Vlastni stroje Subterra a.s.:
¢ Automaticka strojni podbijecka vyhybkova (ASPv 08 - 275 UM), 1 ks
e Pluh na upravu $térkového loze (PUSL 71), 1 ks
e Pokladac kolejovych poli (PKP 25/20i), 2 ks
e Portalovy poklada¢ prazcu (Robel PA 1-20 ES), 2 ks
e Manipulator pro pokladku kolejnic (Robel PA 1-20 ES), 1 ks
e Dvoucestné rypadlo (Liebherr A 900 ZW), 3 ks
e Traktorbagr (JCB 4CX), 1 ks
o Kolovy grejdr s laserovym navadénim (SHM 5), 1 ks
e Kolovy bagr (DH 12.1), 1 ks
e Kolovy bagr (Liebherr A914), 1 ks

Otevfeni zahrani¢nich trh( za¢ala Subterra vyuZzivat jiz na za¢atku 90. let minulého stoleti,
kdy ziskala a zrealizovala nékolik vyznamnych zakazek podzemniho stavitelstvi ve Spanélsku.
Pozdéji nasla uplatnéni téZz v Némecku, jak v podzemi, tak i na povrchu. Na zacatku
nového milénia se zaméfila na Balkan, kde postavila chorvatské tunely Plasina (2002—2004)
a Tuhobi¢ (2006-2007). V prvnich letech nového tisicileti provedla také nékolik staveb
na Slovensku. V sou€asné dobé& Subterra nachazi uplatnéni zejména v Madarsku,
kde dokonCila nebo realizuje velké dopravni stavby — rekonstrukci Zeleznicni trati
Budapest-Kelenfold — Tarnok (2011-2013), vystavbu 18 silni¢nich mosti na dalnici M43
(2013-2014), modernizaci Zelezni¢niho uzlu Székesfehérvar (2014-2016), silni¢ni obchvat
meésta Varpalota (2014—2018). DalSi vyznamné zahrani¢ni stavby realizuje v Srbsku (vystavba
tunelu Bancarevo) a v Némecku (rekonstrukce Zelezni¢niho tunelu Alter Kaiser Wilhelm).
NejnovéjSi zahranini zakazkou je realizace pfistupovych tunelll Satra a Skarholmen
ve Svédském Stockholmu.

Daraz kladeny na ziskavani zakazek mimo Ceskou republiku Subterra v uplynulych letech
podpofila zaloZenim organiza¢nich slozek doposud v Sesti statech Evropy. Nyni ma
organizacni slozky na Slovensku, v Srbsku, Chorvatsku, Madarsku, Némecku a nové také
ve Svédsku. Vzhledem k velkému potencialu, zejména Zelezniénich zakazek v Madarsku,
letos zalozila v této zemi dcefinou spoleCnost Subterra — Raab Kft. se sidlem v Gyéru.
Spolecnost Subterra plsobi i v Polsku.

DalSim dulezitym milnikem v historii spole€nosti byl rok 2004. Vyznamny byl hned
z nékolika pohledl. Subterra oslavila 40 let od svého vzniku. Pro dalSi pusobeni
spole¢nosti vSak byl mnohem zasadnégjsi fakt, ze v poloviné tohoto roku byl oznamen
vstup nového vétSinového vlastnika, spole¢nosti Metrostav a.s., ktery spole¢nost Subterra
vlastni dodnes. Subterra se tak stala sou€asti koncernu Skupina Metrostav.
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Podil na vystavbé vyznamnych tuzemskych staveb Subterra dokazuje mnoha vyznamnymi
ocenénimi. Za poslednich deset let byly ocenény projekty:

Tramvajova trat Hlubo€epy — Barrandov, Praha 5, 2. faze — Stavba roku 2004
Tunel Mrazovka — Méstsky okruh, Praha-Smichov — Dopravni stavba roku 2005
Optimalizace tratového Useku Krasikov — Ceska Tiebova — Dopravni stavba roku 2005

Protipovodiiova opatfeni na ochranu hl. m. Prahy, etapa 002 Mala Strana a Kampa —
Vodohospodarska stavba roku 2005

Optimalizace tratového useku Zabfeh na Moravé — Krasikov — Dopravni stavba
roku 2006

Roz8ifeni kanalizatniho systému mésta Ostravy — stavba Il. Kolektor Centrum —
Cena za ekologicky pfinos projektu v roce 2006

Stokova sit mésta Brna — NejlepSi stavba vodniho hospodafstvi v roce 2006

Kolektor Centrum I. A etapa 0004 VodiCkova, Praha — Cena ABF (nadace pro rozvoj
architektury a stavitelstvi) v roce 2008

Prazské metro, IV. provozni Usek trasy C metra, Ladvi — Letfiany — Dopravni stavba
roku 2008 (kat. B)

Tunel Klimkovice — Dopravni stavba roku 2008 (kat. A)

Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor (1. ¢ast, usek Doubi u Tabora — Tabor) —
Dopravni stavba roku 2009 (kat. A)

Silnice 1/42 Brno, VMO Dobrovského B — Stavba roku 2013
Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy — Dopravni stavba roku 2013
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Vyvoj provizornich zelezniénich mostnich konstrukci

Ing. Pavel Svagr, CSc., Statni sprava hmotnych rezerv CR

Uvod

Soucasné se vznikem Zeleznice probihal na uzemi Evropy proces vyvoje provizornich
mostnich konstrukci. Jejich bouflivy rozvoj je spojen s momentem, kdy si armada na jednu
stranu uvédomila zasadni vyznam Zeleznice pro pfepravu vojsk a na stranu druhou stranu
ji byl zfejmy slozity a ¢asové naroCny ukol spojeny s obnovou zni€enych Zeleznicnich
mostd. Tato zakladni uvaha plati v mirné upravené podobé doposud, protoze v pfipadé
neopravitelného poskozeni zelezni¢nich mostnich objektll dochazi, bez ohledu na divod
poskozeni, k dlouhodobému vylouceni provozu, coz pfinasi znaéné hospodaiské Skody
a v obecné roviné zhorSuje bezpeénost statu.

Historie

Stavba zatimnich Zelezni¢nich mostd byla v prvnich fazich (koncem 19. stoleti) provadéna
ze dfeva a pro urychleni vychazely nékteré prvky nosné konstrukce i podpér z typizo-
vanych ramovych a spfazenych sestav. ZvySovani napravovych tlaka Zelezni¢nich vozidel
a prodluzovani rozpéti mostnich poli stalych mostl si vyzadalo pfechod na pouzivani
provizornich mostnich konstrukci z oceli. Typickymi predstaviteli téchto konstrukci,
které byly uspésné pouzivany vojenskymi ZelezniCnimi jednotkami jiz v obdobi I. svétové
valky jsou Zelezni¢ni mostni provizoria typu KOHN a ROTH-WAGNER (obr. 1).

Obr. 1: Zelezniéni trat Bylnice — Trengianska Tepla. Jeden z prvnich mosti obnovenych po |. svétové vélce
jednotkami Eeskoslovenského Zelezni¢niho vojska v roce 1919.

Kromé tohoto typu vojenskych provizornich mostnich konstrukci také probihal, pro kratsi
rozpéti mostnich poli, vyvoj civilnich konstrukci, jejichz prioritni uplatnéni bylo zaméfreno
na feSeni havarii a zajisténi oprav stalych mostl. Do této skupiny patfi mostni provizoria
na bazi IP nosnikd a komorovych nosniku.

Z hlediska zasob provizornich mostnich konstrukci bylo rozhodujici mnozstvi materialu
pro pfemosténi velkych pfekazek soustfedéno az do zahajeni Il. svétové valky u jednotek

a GtvarQ Zelezniéniho vojska. Ostatni material byl v majetku CSD a v omezené mife
i stavebnich organizaci.
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Soucasnost

V Ceské republice je v soucasné dobé k dispozici, na zékladé vyvoje vySe uvedenych
ocelovych konstrukci, ktery probihal kontinualné az do konce 80tych let minulého stoleti,
cela fada provizornich Zzeleznicnich mostnich a pilifovych konstrukci. Podle typu
konstrukci se jedna o dvé zakladni skupiny provizorii:

e sestavena provizoria,

e rozebiratelné konstrukce.
Do prvni skupiny patfi zejména komorové konstrukce (KN a KNO), a rdzné typy dvojcitych
nosnikd (DNT, DNP, DND). V rozhodujici mife jsou tato provizoria majetkem Spravy

Zelezni€ni dopravni cesty. K pouziti je pfipraveno v provoznich zasobach 96 kusu
provizoérii o celkoveé délce pfremosténi 1,4 km.

Hlavnimi pfedstaviteli druhé skupiny jsou soupravy IP nosniku, ocelova rozebiratelna
konstrukce ZM-16 a jeji v roce 1983 modernizovana verze ZM-16M a pilif PIZMO (obr. 2).

-
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Obr. 2: Zelezniéni trat Satov — Retz. Dvoupatrovy jednosténny most ZM-16M na pilifi PIZMO
ve fazi demontaze v roce 2011.

Tento material je uloZen ve statnich hmotnych rezervach Spravy statnich hmotnych rezerv
jako pohotovostni zasoby. K pouziti je pfipraven nasledujici material:
e soupravy IP nosniku délek 12 — 26 m (celkem 165 souprav k pfemosténi prekazek
o celkové délce 3 916 m),

e zasobni jednotky (ZJ) mostni konstrukce ZM 16 a ZM 16M (celkem 28 ZJ
pro premosténi pfekazek o celkové délce 3 099 m),

e zasobni jednotky mostniho pilife PIZMO (celkem 39 ZJ o hmotnosti 8 662 t
umoznujicich teoreticky souasné postavit 134 pilifd praimérné vysky 7,5 m).
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Obr. 3: Uloziété PZ Chrast u Chrudimi — uloZeni nosniku IP 75 — 18.

Cast provizomich mostnich konstrukei, a to i jinych typd (napf. ZM-60, ZBM-30) je k dispozici
u stavebnich firem, které je v pfevazné mife pouzivaji jako pomocné konstrukce pro stavbu
stalych mosta. Jedna se zhruba o nasledujici typy a mnozstvi materialu:

e PIZMO ve stovkach tun,

e ZM-16 ve stovkach ma ZM 60 cca 120 m,

e ZBM-30 cca 100 m (jen jako stavenistni most, nebo pomocna konstrukce),

e [P nosniky do 16 m v desitkach m,

e sestavena mostni provizoria (necertifikovand, pouZitelna jen jako stavenistni mosty).

Presto, ze stafi vétSiny téchto konstrukci je 30 — 50 let jsou nadale pIné funkéni a v Fadé
svych parametr( pfekonavaji i novéjSi zahrani¢ni konstrukce. K tomu pfispiva i velmi
dobra uroven skladovani a oSetfovani v arealech Spravy statnich hmotnych rezerv a to
nejen u zavodl Spravy statnich hmotnych rezerv, ale i u ohranujicich organizaci Sprava
Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace a Stavebni obnova Zeleznic a.s. Statni hmotné
rezervy jsou trvale pfipraveny k rychlému naloZzeni na nakladni automobily a na uloZistich,
kde jsou Zelezni¢ni vleCky téZ na Zeleznini vagony. O typu materidlu, jeho mnozstvi
a misté ulozeni je veden prehled prostfednictvim informacniho systému KISKAN,
ktery umoznuje, cestou informacniho systému KRIZKOM, diferencovany pfistup k informacim
vSem organim krizového fizeni. Zpasob vyZzadovani mostnich konstrukci se fidi dokumentem
,Metodika SSHR pro vyZadovani vécnych zdroju“, ktery je uvefejnén na webovych
strankach Spravy statnich hmotnych rezerv.

Pochopitelné vSak vySe uvedené konstrukce vykazuji téz fFadu nedostatkd. U prvni skupiny
je to omezené rozpéti jednoho pole (do 30 metrll) a nutnost osazovani do prekazky
specialnim kolejovym jefabem. U druhé skupiny Ize dosahnout rozpéti jednoho pole
az 66 metrd, ale pfi normalni osové vzdalenosti koleji neumoznuji tyto konstrukce obnovu
obou os mostu na dvoukolejné trati. Spole€nym nedostatkem je skute€nost, Ze se jedna
o prosté nosniky, jejichz pouZiti pfi obnové spojitych konstrukci, které zacinaji u novostaveb
prevazovat, je problematické. Také typizované sestavy, které byly posuzovany na zatizeni
vlakem ,C* jiz neodpovidaji sou¢asnym pozadavkim. Kromé toho u konstrukci pouzitych
v minulosti nebylo sledovano sniZeni jejich kvality v dusledku uUnavového zatiZeni.
Uvedeny stav je odrazem skute€nosti, Zze vyvoj (modernizace) provizornich Zelezni¢nich
mostnich a pilifovych konstrukci, jehoz vysledkem byla od roku 1920 primémné 1 x za 10 let
zasadni zména (zlepSeni) v koncepci, materialu, nebo technologii stavby zatimnich mostu
s vyuzitim provizornich konstrukci, se po roce 1990 zastavil.
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Konstrukci PIZMO, ZM-16 a ZM-16M je ve statnich hmotnych rezervach dostateéné
(mozna i nadbyte€né) mnozstvi, ale jejich realné vyuziti pro stavbu mostlu pfi FeSeni
krizovych situaci komplikuje skutecnost, Ze pfedpisy zruSeného zelezni¢niho vojska nebyly
doposud na sou€asné podminky upraveny a oficialné schvaleny pro projektovani a stavbu
mostU s timto materialem. Také se postupné sniZuje po€et organizaci schopnych konstrukci
ZM rychle a bezpe&né& montovat. Jako diisledek toho, Ze se jedna o vojenskou konstrukci,
pretrvava mylna predstava, ze ji musi montovat velké mnozstvi pracovnikl, coz je
neekonomické. Ze vSech uvedenych divodl plyne nezajem o pouzivani této konstrukce
i v pfipadech, kdy je to optimalni. To zpétné vytvafi dojem, Ze udrzovani konstrukce ZM
ve statnich hmotnych rezervach je zbyteCné, coz s ohledem na parametry uvedené
konstrukce neni objektivni pravda.

Zku$enosti z praktickych kurzli ve stavbé mostu ZM-16 a pilife PIZMO (obr. 4) provadénych
pod vedenim Stavebni obnovy Zeleznic ve vycvikové zakladné ministerstva dopravy v Kojetiné
pro stavebni firmy, Dopravni fakultu Univerzity Pardubice, Vy$Si odbornou Skolu dopravni
Dé&cin, Univerzitu obrany Brno, zaméstnance Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty a Spravy
statnich hmotnych rezerv prokazaly, Ze pfi nasazeni modernich vykonnych automobilnich
jefabu Ize pfi upraveném technologickém postupu i s mensim poctem pouze zacvicenych
montérd dosahovat vysoké tempo montaze. Pfi snizeni po¢tu montérd oproti vojenskému
predpisu téméF o 70 % se primérny vykon snizuje jen o zhruba 50 %, jak ukazuje
nasledujici tabulka.

Max. | Montazni Cas Snizeny | Snizeny
Druh a ozna¢eni mostu rozpéti oddil montaze oddil Cas
(m) (osoby) | (bm/hod) | (osoby) | (bm/hod)
ZM-16 jednopatrovy jednosténny (1p1s) 36 64 12 20 6
ZM-16 jednopatrovy dvousténny (1p2s) 48 68 5,6 24 3
ZM-16M jednopatrovy jednosténny (1p1s) 48 60 10 22 5
ZM-16M dvoupatrovy jednosténny (2p1s) 66 77 3,6 26 1,5
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Budoucnost

Pokud v minulosti byl hybnou silou v oblasti vyvoje novych provizornich Zeleznicnich
konstrukci rezort obrany — konkrétné Zelezni¢ni vojsko, tak dnes pfesla tato povinnost
na rezort dopravy v uzké soucinnosti se Spravou statnich hmotnych rezerv. S ohledem na to,
Z2e kromé zakladniho pozadavku stanoveného rezortem obrany v Planu operacni pfipravy
statniho uzemi neni nikde definovano, jaké by konstrukce 21. stoleti mély mit parametry
a ¢emu by mély vyhovovat, je prakticky jedinym prostorem pro fedeni téchto zavaznych
ukoll systém védy a vyzkumu dnes fizeny ministerstvem vnitra. Provadéné analyzy
a studie na toto téma jsou na podnét SSHR Fizeny ministerstvem dopravy a také v ramci
ginnosti Technologické agentury CR existuje projekt, ktery problematiku Zelezni¢nich
mostnich provizorii fesi.

S ohledem na situaci popsanou v pfedchozi kapitole Ize jiz dnes vyslovit zakladni
mysSlenky sméfujici k optimalizaci zasob provizornich mostnich a pilifovych konstrukci
a jejich efektivnéjSimu vyuzivani. Pokud vyjdeme z toho, Zze celkové mnozstvi provizornich
mostnich a pilifovych konstrukci (ve statnich hmotnych rezervach, v provoznich zasobach
SZDC, s.0. a u stavebnich firem) by mélo umoznovat vystavbu mostnich provizérii
o celkové délce cca 4,0 km, pak je moZné na jedné strané postupné sniZovat stavajici
objem zasob, ale na druhé strané intenzivné pfipravovat vyvoj a naslednou vyrobu nové
provizorni konstrukce, ktera by méla splfiovat nasledujici parametry:

e maximalni rozpéti jednoho mostniho pole, pro zatéZovaci vlak UIC, minimalné 38,5 m,

e pouzitelnost na dvoukolejné trati s normalnim rozchodem v plvodnich osach obou
koleji nejen jako prosty, ale i jako spojity nosnik,

e tempo stavby mostu 30 — 50 bm za den,

e Zivotnost zabudované konstrukce 30 let,

¢ montaz konstrukce maximalné dvéma béznymi typy jerabd,

e provadéni stavby podle typizovanych sestav bez statického vypoctu.

Podle jiz provedenych kalkulaci je mozné tuto novou konstrukci zavést nejdfive po roce 2022
a proto je tfeba soubé&zné s tim realizovat v oblasti Zelezniénich mostnich provizornich
konstrukci i nasledujici ukoly:

e zajistit aktualizaci a nasledné i pouzivani vojenskych predpist zruseného Zeleznicniho
vojska Zel-6/2 Zelezniéni most ZM-16, Zel 6-4 Mostni pilif PIZMO a Instrukéni
knizky Zelezniéni most ZM-16M v civilnim prostFedi jejich zafazenim, po provedené
aktualizaci, mezi technickoprovozni pfedpisy Spravy zZelezni¢ni dopravni cesty, s.o.,

e na zakladé stanoveni technickych podminek pouZiti, véetné pfepoctu na zatézovaci
vlak UIC, vyfeSit provozni pouzivani konstrukci ZM a PIZMO na tratich celostatni
a regionalni drahy ve vlastnictvi statu,

e v ramci krizové pfipravenosti a ochrany prvkd kritické infrastruktury pokraCovat
ve zpracovani variantnich navrhd obnovy nejkritictéjSich mostl na Zelezni¢ni siti
formou vytvofeni zjednoduSené projektové dokumentace pro vybrané Zzeleznicni
mosty, kterou v soucasné dobé pfipravuje v ramci mobilizacni dodavky pouze
pro nahradni pfemosténi, Stavebni obnova Zeleznic a.s.,

e piipravit a organizaéné zajistit proces snizeni zasob statnich hmotnych rezerv ZM
ve smyslu doporuceni pro sloZeni zasobni jednotky uvedené v projektu
1F84C/003/030 ,Navrh vystavby smluvniho systému udrzby a obnovy krizové
Zelezni¢ni infrastruktury s podporou informacnich systémda, vyuzitelného pro feSeni
krizovych stavl a specifikace ulohy statu, samospravnych organl a soukromopravnich
subjektd pfi jeho zajistovani®,

e pfipravit program komplexniho vzdélavani technickobezpecnostnich odbornikl
v oboru stavby zatimnich mosta.
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Zaver

Zastaveni vyvoje provizornich Zelezni€nich mostnich a pilifovych konstrukci neni
dlouhodobé udrzitelné a v soucasné dobé je nejvy3Si Cas se k dobrym tradicim vratit
a navazat na né. V souladu s Dopravni politikou Ceské republiky pro obdobi 2014 — 2020
s vyhledem do roku 2050 zajistit soustfedénym usilim vyvoj a vyrobu nové provizorni
Zelezniéni mostni konstrukce a modernizaci konstrukce PIZMO. Tim vytvofit podminky pro
ruSeni jiz zastaralych zasob a souCasné dat stavebnim firmam k dispozici novou
konstrukci, ktera umozni efektivni feSeni vSech krizovych situaci na Zeleznici a zvySi
operativnost provadéni rekonstrukci a oprav stalych mostu. Tento proces bude Sprava
statnich hmotnych rezerv rozhodné podporovat.

Uvolnéni finanénich prostfedkd timto smérem se v relativné kratkém obdobi mnoho-
nasobné vrati.

Literatura:
[1] Dgjiny Ceskoslovenského Zelezniéniho vojska — Jiranek, Sousek, NADATUR 2014.

[2] Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050,
Ministerstvo dopravy, 2013.

[3] Projekt 1F84C/003/030 Navrh vystavby smluvniho systému udrzby a obnovy krizové
Zelezniéni infrastruktury s podporou informacnich systému, vyuzitelného pro feseni
krizovych stavll a specifikace ulohy statu, samospravnych organud a soukromopravnich
subjektd pfi jeho zajistovani, Ministerstvo dopravy, 2007 — 2009.

[4] Analyza objektivni potfeby vyvoje provizorich mostnich konstrukci ve vztahu k zajisteni
bezpecnosti Ceské republiky a k likvidaci nasledkd pfirodnich i antropogennich
krizovych situaci v dopravé, Univerzita obrany Brno, 2014.
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Priprava projekta pro ¢erpani finanénich prostredku
v rozpoctovém obdobi 2014 — 2020

Ing. Petr Hofhanzl, Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

Kong¢ici rozpoétového obdobi 2007 — 2013 (OPD1)

V soucasné dobé vstupuje do finale projektova pfiprava poslednich staveb na Zelezni¢ni
dopravni infrastrukture, které SZDC predpoklada realizovat a financovat v ramci rozpo&tového
obdobi 2007 — 2013 (s pfesahem do roku 2015) prostfednictvim Operacniho programu
Doprava OPD1.

Termin ukonceni programoveho obdobi OPD1 je stanoven na konec roku 2015 a snahou
SZDC je zajistit dostate€né mnozstvi kvalitnich projektd tak, aby bylo mozno vyc€erpat
veskeré pridélené financni prostfedky.

Tlak na Cerpani téchto zdroji v samotném zavéru programu OPD1 mnohdy pfinasi
téZkosti, kdy Casova narocnost na vyprojektovani, projednani a zadani stavby vede
investora i projektanta az na hranici realizacnich moznosti. Nepfiméfené kratka doba tak
muze v krajnim pfipadé zpUsobit zbytec¢né chyby v projektové priprave, které se ve vysledku
negativné projevi aZ pfi nasledné realizaci stavby. Prioritou SZDC je i za t&chto okolnosti
potencialnim chybam v maximalni mife pfedchazet.

Nové rozpoctové obdobi 2014 - 2020 (OPD2 a CEF)

Aby se pfedeslo podobné situaci v nasledném rozpoctovém obdobi, které spada do let
2014 — 2020 (s pfesahem do roku 2023), kde hlavni zdroje pro financovani zelezni¢nich
nyni rozsahlé projektové prace na pfipravé novych staveb s cilem vycCerpani alokovanych
prostiedkd.

Zménou oproti rozpo¢tovému obdobi 2007 — 2013 je navySeni finanéni hranice pro velky
projekt z 50 mil. euro na 75 mil. euro, coz po zpfesnéni Smérnici €. V-2/2012 ministerstva
dopravy predstavuje posunuti hranice pro velky projekt z 1,0 mid. K& na 1,8 mid. K& bez DPH.
Navyseni hranice pro velky projekt znamena moZnost zahajovat projektovou pfipravu
staveb s celkovymi investiénimi naklady do 1,8 mid. K& bez nutnosti zpracovavat studii
proveditelnosti. To vyrazné pfispéje k urychleni projektové pfipravy staveb nepfesahujicich
tento finanéni limit.

Studie proveditelnosti je dokument, ktery pfedchazi projektové pfipravé a analyzuje projekt
z ekonomického a technického hlediska. Tato studie slouzi k hodnoceni efektivnosti
a realizovatelnosti projektu a je povinnou soucasti u staveb s investiCnhimi naklady
nad 1,8 mld. K&, které pfedpokladame financovat z evropskych zdroju.

Program CEF (Connecting Europe Facility)

Jedna se o novy finan¢ni zdroj pro Zelezni¢ni dopravni stavby v rozpo¢tovém obdobi 2014
— 2020. Tento program si klade za cil lepSi propojeni Evropy a je urCen vyhradné
pro stavby lezici na siti TEN-T, Core Network. Pro Ceskou republiku je pfipravena narodni
obdlka, v ramci které muze vy€erpat 1,0 mld. euro. Tuto obalku je mozZno vyuZit
na rozpracovaneé projekty v ramci vyzev v letech 2014 az 2016 s podminkou ukonceni
realizace do konce rozpoctového obdobi, tzn. do konce roku 2020 (s pfesahem do roku 2023).
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Program OPD2 (Operac¢ni program doprava)

Program OPD2 je financovan z Fondu soudrznosti a je hlavnim zdrojem financovani
Zelezni€nich staveb v rozpoctovém obdobi 2014 — 2020. Na Zelezni¢ni projekty v Ceské
republice je zde vyclenéno 1,48 mld. euro.

V novém programovém obdobi dojde ke zjednodusSeni klasifikace ZelezniCnich staveb,
kdy vSechny Zelezniéni stavby budou slouéeny pouze do jedné prioritni osy 1.1 — Zelezniéni
a ostatni udrzitelna doprava (na rozdil od programu OPD1, kdy bylo vyuzivano clenéni
na 1. prioritni osu TEN-T a 3. prioritni osu - Zelezni¢ni sit vyjma TEN-T). Tato zména
umozni vétsi flexibilitu pfi pfipravé projektu na stavajici zelezni¢ni siti.

Aktualni stav pripravy projektl z nového rozpoctu pro rok 2014 — 2020

Pfiprava novych zelezniCnich staveb vychazi ze schvalené Dopravni sektorové strategie
vydané Ministerstvem dopravy CR. Zasadni prioritou je dostavba tranzitnich Zelezniénich
koridort v€etné uzl(. Pfiprava projektl probiha ale i na ostatnich zelezninich tratich
a stanicich. Nize je v tabulce uveden prehled hlavnich staveb, které SZDC pfipravuje
pro realizaci v programech OPD2 a CEF.

Tranzitni Zelezni€ni koridory

|. Koridor

Usti nad Orlici — Chocen

[1I. Koridor

Praha Smichov (mimo) — Cernosice (mimo)

Cernosice — Beroun (mimo)

Beroun — Krallv Dvur

Cesky Té&sin (mimo) — Détmarovice

IV. Koridor

Sudoméfice — Votice

Sobéslav (mimo) — Doubi u Tabora

Nemanice — Sevétin

Zelezniéni uzly na tranzitnich koridorech

Uzel Praha

Praha Hostivaf (mimo) — Praha hl. n., 2. stavba

Praha hl. n. (mimo) — Praha Smichov
Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Praha Liberi (mimo) — Praha MaleSice (mimo)

Praha Masarykovo n.

Praha — Kladno/letisté Vaclava Havla
Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Uzel Plzen

Plzen, 2. stavba, prestavba osobniho nadrazi, vé. mostt Mikulasska

Plzen, 3. stavba, pfesmyk domaZlické trati

Plzen, 5. stavba, Lobzy — Koterov
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Uzel Brno

‘ Probiha zadani studie proveditelnosti

Uzel Ostrava

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Uzel Pardubice

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Uzel Prerov, 2. stavba

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Uzel Ceska Trebova

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Ostatni traté a stanice na siti TEN-T

Rekonstrukce koleje &. 1 a 2 Ostrov nad Oslavou-Zdar nad Sazavou

Lysa n. L. — Praha Vyso¢any

Zst. Lysa n. L.

Lyséa n/L (mimo) — Celakovice (mimo)

7st. Celakovice

Celakovice (mimo) — Mstétice

Mstétice (mimo) — Praha Vysoc¢any

Brno — Prerov

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Kolin — V3etaty — D&cCin

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Ceské Budé&jovice — Plzen

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Hranice na Moravé — Horni Lide¢ — st. hr.

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Plzen — Domazlice — st. hr.

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Brno — Havlicktv Brod - Kolin

‘ Zpracovani studie proveditelnosti prob&hne v pfistim roce

Ostatni celostatni drahy mimo sit’ TEN-T

Pardubice — Hradec Kralové

Pardubice (mimo) — Stéblova

Opatovice n. L. — Hradec Kralové (vCetné)

Nymburk — Mlada Boleslav, 2. stavba

Elektrizace Kadan Prunérov — Kadan

Revitalizace a elektrizace Oldfichov u Duchcova — Litvinov

Tynisté n. O. — Castolovice — Solnice, 3. &ast (Zst. Tynisté n. O.)

zst. HanuSovice
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Olomouc — Nezamyslice

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Velky Osek — Choceri

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Elektrizace Otrokovice — Vizovice

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Elektrizace a zkapacitnéni trati Sumperk - Olomouc

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Ostrava - Valagské Mezitici, Frydek-Mistek - Cesky T&S$in / Tiinec, Frydlant nad Ostravici -
Ostravice a Studénka - Verovice

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Modernizace trati Brno - Veseli nad Moravou

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Staré Mésto u Uherského Hradisté - Luhacovice / Bylnice / Veseli nad Moravou

‘ Probiha zpracovani studie proveditelnosti

Ostatni stavby

Pfiprava staveb rychlych spojeni

Stavby zvysSeni trakéniho vykonu TNS (trakéni napajeci stanice)

Stavby DOZ (dalkové ovladané zabezpeCovaci zafizeni)

Stavby ERTMS (European Rail Traffic Management System)
Evropsky systém fizeni Zelezni¢ni dopravy

Druhou skupinu Zelezniénich staveb, které SZDC predpoklada financovat z evropskych
programu v rozpoctovém obdobi 2014 — 2020, tvofi projekty, které byly pavodné
pfipravovany pro financovani z OPD1, ale v pribéhu projektové pfipravy doSlo k jejich
zdrZeni, a to pfedevsim z divodu problematickych vykupu pozemku, nutnosti vyporadani
namitek obCanskych sdruzenim, hledani optimalniho a akceptovatelného technického
feSeni a moznosti poskytnuti vyluk na ZelezniCni dopravni cesté.

Do této skupiny patfi napfiklad tyto projekty:
o Elektrizace traté Brno — Zastavka u Brna
e Revitalizace trati Lovosice — Ceska Lipa
e Revitalizace trati Louny — Lovosice
¢ Revitalizace trati Liberec — Ceska Lipa
o Revitalizace trati Hradec Kralové — Ji€in — Turnov
¢ Revitalizace trati Chlumec n. C. — Trutnov
e Revitalizace trati TyniSté — Broumov
e Revitalizace trati Frydek - Mistek — Frydlant n. O.
o Revitalizace trati Vsetin — Velké Karlovice
o Revitalizace trati Bfeclav — Znojmo
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Zaver
Pfiprava velkych projektd a jejich nasledna realizace v letech 2014 — 2020 je do znacné
miry zavisla na zavérech a terminech ukonceni studii proveditelnosti a jejich schvaleni.

V soucCasné dobé& probiha projektova pfiprava mnohych staveb na zakladé dosud
ukon€enych a schvalenych studii proveditelnosti, u dalSich staveb se zpracovani studii
proveditelnosti blizi ke konci, pfipadné probihaji intenzivni prace na jejich dokonceni.

V rozpoc¢tovém obdobi 2014 — 2020 je v ramci programu OPD2 a CEF pro zelezni¢ni
stavby vyé€lenéno 2,48 mid. euro, coz pfi pficteni narodniho podilu pfedstavuje €astku
okolo 87 mld. korun.

V nasledujicich letech vyvine SZDC pfi projektové pfipravé a nasledné realizaci staveb
maximalni usili tak, aby se ve stanoveném terminu podafilo vyCerpat pfidélené financni
prostfedky z evropskych fondu.
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Pfiprava systému Rychlych spojeni v Ceské republice
(zapojeni novych trati do zelezni€éniho uzlu Praha)
Ing. Martin Vachtl, SUDOP PRAHA a.s.

Uvod

V mnoha odbornych diskusich se hovofi o vysokorychlostnich tratich. Jedna se obvykle
o novostavby (ale i modernizace), u nichz je zakladni navrhova rychlost nad 200 km/hod.
To je vS8ak jen stavebné technicky pohled. Cela problematika je mnohem Sirsi, a tak se
objevuje pojem Rychla spojeni. Tim je oznaovan koncept rychlé Zelezniéni dopravy, kdy
vlaky vyuzivaji jak zminénych vysokorychlostnich trati, tak i stavajicich modernizovanych
trati v navazujicich usecich tak, aby byly propojeny vétsi sidelni celky skute¢né rychlou
osobni Zelezni¢ni dopravou.

Kazdy velky Zelezni¢ni projekt ma sva pravidla pfipravy. Jednim z nejdulezitéjSich je potvrzeni
tfi zakladnich pilifa (3P):

e potfebnost,

e pruchodnost,

e proveditelnost.
Pro uspésnou realizaci projektu musi byt potvrzeny vSechny tfi pilife. Zatimco ve studijni
fazi pfipravy je feSena potfebnost a proveditelnost pfedevsim v ramci resortu dopravy, pilif

prichodnosti (Uzemni a environmentalni) ma jiz dnes velké dopady na Sirokou vefejnost
a z toho plynouci dusledky.

Prestoze by se mohlo zdat, ze prdchodnost traté Uzemim je potvrzena zapracovanim
do uzemné planovaci dokumentace, neni tomu tak ve vSech pfipadech. Davody jsou rdzné
— v mistech, kde nova trat nikdy v uzemi rezervovana nebyla, I1ze oCekavat velmi negativni
reakce. OvSem i v mistech, kde je koridor novych vysokorychlostnich ¢i konven&nich trati
rezervovan jiz mnoho let, dochazi ke zménam ve vyuziti okolniho uzemi a tim i ke zménam
postoju jednotlivych aktérd. Lze tedy konstatovat, Ze i v tradi¢nich smérech se prachodnost
uzemim méni v ¢ase, a to bohuzel ve vétsiné pfipadu k horSimu.

Tento pfispévek je zaméfen na jeden z mnoha duleZitych detailt celého projektu Rychlych
spojeni, a to na zapojeni novych trati do Zelezni¢niho uzlu Praha (ZUP).

Vychozi stav

Nadfazenym dokumentem z pohledu uzemné planovaci Cinnosti je Politika uzemniho
rozvoje (PUR) z roku 2008, pro niz se v soudasné dobé& projednava Aktualizace &. 1.
Ta definuje nasledujici koridory vysokorychlostni dopravy (VR1), zausténé do Zelezni¢niho
uzlu Praha (dle Aktualizace €. 1):

e (Dresden -) hranice SRN/CR — Lovosice — Praha
o Plzen — Praha
e Praha —Brno

Ukolem v oblasti Gzemniho planovani je provéfit podminky pro umisténi rozvojového
zameéru a podle vysledku zaijistit ochranu Uzemi vymezenim uzemnich rezerv nebo koridor(.

Kromé téchto koridorl vysokorychlostni dopravy je nové vymezen i koridor konvenéni
Zelezni€ni dopravy:

e Hranice Polsko/CR — Liberec — Mlada Boleslav — Praha
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Ukolem v oblasti tzemniho planovani je pfipravit podklady pro vymezeni koridoru tohoto
Zelezni¢niho spojeni.
Navazujicim dokumentem jsou Zasady Uzemniho rozvoje (ZUR), zpracované pro jednotlivé
kraje, v tomto pfipadé pro hlavni mésto Prahu a pro StfedoCesky kraj.
Zasady uzemniho rozvoje hl. m. Prahy byly schvaleny v roce 2009, aktualizace byla schvalena
v zarfi 2014. Pravni stav po Aktualizaci €. 1 navrhuje zapojeni novych trati ve smérech:

e VRT Praha — Plzefi — hranice CR (Niirnberg) [navrh]

e VRT Praha — Brno — hranice CR (Bratislava/Viden) [rezerva]

e VRT Praha — hranice CR (Dresden) [rezerva]

e Nova trat Praha — Neratovice — Liberec [rezerva]

e Zkapacitnéni centralni ¢asti Zelezni¢niho uzlu Praha (Nové spojeni 2) [rezerva]
Zatimco trasa ve sméru na zapad je jiz v navrhu (tzv. berounsky tunel) a trasy ve sméru

vychod a sever jsou v Uzemni rezervé, koridor trasy ve sméru na jih (smér BeneSov) byl
zruSen rozsudkem méstského soudu v Praze v dubnu 2013.

Zasady uzemniho rozvoje StfedoCeského kraje, schvalené v prosinci 2012, vymezuji
koridory pro vysokorychlostni traté (jako verejné prospésné stavby):

e Praha - Lovosice, usek Praha — hranice kraje

e Praha — Brno, usek Praha — Pofi¢any

e Praha — Ceské Budé&jovice, Usek Praha — Bystfice u BeneSova

V useku PofiCany — hranice kraje je vymezena uzemni rezerva pro vedeni VRT Praha — Brno.
Smér Praha — Mlada Boleslav — Liberec je uvaZzovan pres Lysou nad Labem a Milovice.

Reseni vysokorychlostnich trati v zelezniénim uzlu Praha

Zelezniéni uzly maiji tu vlastnost, Ze se v nich sbiha vice konvenénich i vysokorychlostnich
trati a ty se vzajemné ovliviiuji. Uzemni a environmentalni vlivy jednotlivych trati se promitaji
nejen do Useku novostaveb, ale zprostfedkované i do nékterych stavajicich useku. Proto je
nutné se zelezniCnimi uzly zabyvat samostatné.

Na konkrétnim pfipadé Zeleznicniho uzlu Praha je vidét, Ze v neustale pulsujicim a rozvijejicim
se uzemi pfedevSim v jeho okrajovych Castech je vyvijen velky tlak na zruSeni zaméru
ochrany koridoru vysokorychlostnich trati, a to i v pfipadé, Ze jsou v dané lokalité vedeny
v tunelu. Ddkazem je mimo jiné v sou€asné dobé chybéjici uzemni rezerva traté Praha —
BeneSov na uzemi hl. m. Prahy, ktera mize v budoucnu slouzit i pro smér Praha — Brno.
Tato tradi¢ni rezerva byla zruSena soudnim rozhodnutim.

Pro udrzeni a obhajeni koridorl novych trati v Uzemné planovaci dokumentaci je nutné
vytvofit precizni argumentaci, ktera spociva v:

e provéfeni dostate¢ného poctu variant uzemniho vedeni tras,
¢ vyhodnoceni dopadl na funkéni plochy a rozvoj uzemi,

¢ vyhodnoceni dopadl na oblasti zvlastni ochrany pfirody a krajiny (NATURA2000,
maloplo$na chranéna uzemi atd.),

¢ vyhodnoceni dopadl na oblasti obecné ochrany pfirody a krajiny,
e dopad na zdravi obyvatelstva (napf. hluk).

V neposledni fadé je nutné vyhodnotit i vzajemné dopady jednotlivych tras do existujici
Zeleznicni sité, a to pfedevsim z hlediska kapacity a jejiho budouciho vyuZiti.
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Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, proto ve snaze o co nejpresvédcCivejsi
argumentaci pro potfeby zaneseni do uzemné planovaci dokumentace a predevsim obhajeni
novych tras zadala studii ,Vyhodnoceni vlivu tras RS zapojenych do ZUP na udrzZitelny
rozvoj uzemi.
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Obr. 1: Zadsténi novych trati do Zelezniéniho uzlu Praha (dle ZUR)

Rozhodujicim zpracovatelem této studie je spole¢nost SUDOP PRAHA a.s. Studie ma za cil
vyhodnotit vliv vybranych tras vysokorychlostnich (a konvenénich) trati, zausténych
do Zelezni¢niho uzlu Praha, na Zivotni prostifedi, Uzemi a vlastni Zelezni¢ni dopravni cestu
a bude slouZit jako argument v oblasti uzemné planovaci Cinnosti na uzemi hlavniho
meésta Prahy a v navazujici ¢asti StfedoCeského kraje.

Provéfovany jsou nejen tradi¢ni uzemni stopy, ale i v minulosti opusténé varianty &i jejich
lokalni modifikace.

Vzhledem k tomu, Zze v uzlech se stfetavaji vSechny druhy Zeleznini dopravy, musi byt
posouzeny podle stanovené kategorie v jednotlivych smérech nasledovné z hlediska:

e Uzemné-technickych moznosti napojeni,

e dopravné-technologického feSeni (kapacity vybranych tratovych useku),

e urbanistického a architektonického ztvarnéni (misto zastaveni a jeho okoli),
e Zivotniho prostfedi (chranéné oblasti, hluk).

Pro navrh tras novych vysokorychlostnich trati bude dilezitéjsi jejich zapojeni do Zelezni€nich
uzlt a propojeni se stavajici konvenéni siti (a to jak v pfipadné etapé vystavby, tak v cilovém
stavu), nez vedeni vlastni traté€ mimo osidleni. Tato mista budou posouzena predevsim
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z hlediska potfebné kapacity vzhledem k tomu, ze se zde kumuluji vSechny druhy osobni,
nékde i nakladni dopravy. Ve vétsiné pfipadl je moznost pristavby dalSich koleji omezena
nebo i vylou€ena. Znamena to, ze vedeni vysokorychlostni dopravy v zelezniCnich uzlech
si vyzada dalSi investi¢ni pociny vedouci k urcité segregaci jednotlivych druht Zelezniéni
dopravy.

Praha ovliviiuje vedeni trasy na desitky kilometru.

Napfiklad pokud trat bude v jihozapadnim sméru zausténa do stavajici traté bud do Zst.
Praha-Smichov nebo Zst. Praha-Radotin, pak navazujici usek (spole¢ny bod variant)
ve sméru na Plzen je aZ v oblasti Hofovic. Trat' zausténa od severozapadu do odbocky
Balabenka resp. Zst. Praha-Vyso€any ma spolecny bod jiZ v oblasti Libeznic, ovSem pokud
bude nova trat ve sméru na Brno trasovana pfes Prahu-VrSovice a BeneSov nebo
z Prahy-Libné pfes PofiCany a kolem Kolina, tak soubé&h variant je aZz v oblasti Jihlavy,
tj. vice nez 100 km od Prahy.

Podobné je na tom Zelezni¢ni uzel Brno a dalSi pfedpokladana mista zastaveni. Navic
do koridorll vhodnych pro nové Zelezni¢ni traté se soustfeduji i navrhy dalSich dopravnich
staveb a v neposledni fadé tyto volné plochy pro dopravni stavby jsou i v zajmu mnoha
developerskych firem, majici zajem o pozemni stavby.

Zaver
Pfesto, ze se v souCasné dobé cCasto diskutuje o novych vysokorychlostnich tratich
¢i novostavbach systému Rychlych spojeni, nelze zapominat na Zelezniéni uzly, které jsou

pro existenci celého zaméru nezbytnou souéasti a mohou ovlivnit vliastni feSeni trati
do velkych vzdalenosti.

Obhajoba systému Rychlych spojeni neni jen zalezitosti resortu dopravy, ale mimo jiné
prostfednictvim uzemné planovaci €innosti i celé Siroké vefejnosti. Je proto nutné vybudovat
velmi dobrou argumentaci nejen v roviné dopravni a celospoleenské potfebnosti, ekonomické
proveditelnosti, ale i tzemni a environmentalni prichodnosti.
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Investice do zelezniénich kolejovych vozidel Ceskych drah

Ing. Jifi JeSeta, Ceské drahy, a.s.

Investice do zelezniénich kolejovych vozidel Ceskych drah

Obnova parku Zelezniénich kolejovych vozidel (ZKV) pfedstavuje s ohledem na hlavni
ginnost Ceskych drah, a.s. (CD) zcela pochopitelné nejvyznamnéji a co do vy3e investicnich
vydaji také nejpodstatné;jSi oblast investic narodniho dopravce do segmentu osobni dopravy.
Tato vyznamnost je navic umocnéna historickou zatéZi, kdy zejména v letech predchazejicich
vzniku samostatnych CD v roce 2003, byly investice do obnovy vozidlového parku velmi
nizké.

Po vy&lenéni nakladni Zelezniéni dopravy do samostatné spoleénosti CD Cargo, a.s. v prosinci
roku 2007 bylo v roce 2008 priimérné stafi vozového parku osobni dopravy CD (elektrické
a motorové lokomotivy, elektrické a motorové jednotky a vozy, osobni ZelezniCni vozy
klasické stavby — celkem vice jak 2800 hnacich vozidel a 3700 osobnich Zelezni¢nich
vozi) skoro 30 let, a to i pfes zvySené investiéni vydaje do obnovy parku ZKV osobni
dopravy v letech 2005 az 2007, kdy CD do obnovy ZKV investovaly roéné& cca 3 mid. K&
roéné (oproti 1 resp. 2 mld. K& v roce 2003 resp. 2004). K dal$imu zvyseni investic do ZKV
o cca 1 mld. K& doSlo v roce 2008 (celkem 4,2 mid. K¢). Pfesto v roce 2009 Ccinilo
praimérné stafi vozidel CD 27 let, coz fadilo CD na jedno z poslednich mist v Evropé.
Tento handicap se v nasleduijicich letech podafilo podstatné snizit, kdyz CD do modernizace
sveho vozidlového parku investovaly roéné na urovni cca 6 — 6,5 mid. K&. K 31. 12. 2013
tak pramérné stafi ZKV CD bylo 22,6 let.

Nejvyznamngj§imi investicemi do ZKV v obdobi
do roku 2008 byly dodavky elektrickych souprav
s naklapéci skfini fady 680 (Pendolino),
dodavky osobnich Zelezni¢nich vozl pro rychlost
200 km/hod., kontrakty na 20 vicesystémovych
lokomotiv fady 380 a 30 patrovych elektrickych
jednotek Fady 471 (CityElefant) a projekty
na modernizaci vozidel regionalni a meziregi-
onalni dopravy (Regionova, motorové soupravy
s hnacimi vozy fady 854, vlozenymi vozy 054
a fidicimi vozy fady 954), na jejichZ financovani ' '

se v ramci svého programu obnovy ZKV podilelo i Ministerstvo dopravy (MD). Mimo vlastnich
zdroja, prostfedki statniho rozpoétu v ramci zminéného programu MD, vyuZily CD k finan-
covani pofizeni a modernizace ZKV v tomto obdobi také uvéry EUROFIMA a finanéni leasing.

V letech 2008 az 2013 CD uzaviely smlouvy na dodavky novych nebo modernizace
stavajicich ZKV o celkovém objemu 27 mid. K& Mezi nejvyznamné&j$i patfi pofizeni
netrakénich souprav Viaggio Comfort (znamych pod obchodnim nazvem railjet), jez budou

H v8echny dodany do konce roku 2014, moderni-
zace vice jak 200 osobnich Zelezni¢nich vozl
s rychlosti 160 km/hod., po modernizaci splfiujicich
poZzadavky na kulturu cestovani 21. stoleti,
a v neposledni fadé také dodavky desitek
modernich elektrickych a motorovych jednotek
a vozu pro regionalni dopravu spolufinancovanych
z prostfedkd EU v ramci projektld Regionalnich
operacnich programu (ROP). Do konce roku
2014 bude také ukoncena modernizace 40 vozl
Bdmpee.
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2008 2009 2011 2012 2013 OSK 2014

Celkem 4223 4 196 5987 6 011 6 522 5563 4 542

Investice do Zelezni¢nich kolejovych vozidel £D Investice do Zelezni¢nich kolejovych vozidel £D
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2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | Lo 2014
‘ B Nova ZKV 3302 | 2528 | 3723 | 4286 | 3481 | 3665 | 3022 M Dalkova 213 505 1502 701 2453 1999 3342

‘ Modernizovana ZKV| 922 1668 | 2204 | 1725 | 3042 1898 1521 RegiondIni| 4010 3691 4485 5310 4070 3564 1201

Pravé uspésné cCerpani financ¢nich prostfedkld z Evropského fondu soudrznosti v ramci
ROP spolu se ziskem investiéniho ratingu v roce 2011 umoznilo CD realizovat takto
rozsahlé investice do obnovy vozidlového parku v t&chto letech. CD tak mohou vedle
vlastnich zdroju, evropskych dotacnich prostredku
vyuzivat pro financovani investic do obnovy ZKV
také prostiedky ziskané emisemi dluhopis(
a dlouhodobych uvérd. Nicméné je nutné
konstatovat, Ze investice nékolikanasobné pre-
sahujici  vySi odpisu, umoziujici potfebnou
a relativné rychlou obnovu ZKV, znamenaly
soucasné i navySeni zadluZzeni spoleénosti.
S touto skuteCnosti také uvazuje aktudlni
koncepce obnovy ZKV, kdy po roce 2016 by se
investi¢ni vydaje mély pohybovat ve vySi odpisu, *© -
pficemz se CD budou snazit &ast investic do obnovy ZKV realizovat s finanéni spolutcasti
z evropskych fondu v ramci druhého programového obdobi. Po dokonceni téchto dodavek
bude stafi vozového parku CD 17 let.

V roce 2014 uzaviely CD v ramci nové koncepce obnovy ZKV smlouvu se spoleénosti
SKODA VAGONKA a.s. na vyrobu a dodavku 14 novych nizkopodlaZnich dvou-
systémovych elektrickych jednotek pro dalkovou dopravu v hodnoté 2,6 mid. KE s dodanim
vozidel v letech 2015 a 2016. DalSi vyznamnou investici bude kontrakt na modernizaci
vozU fady Bp (zvySeni rychlosti ze sou¢asnych 120 km/hod. na 160 km/hod., provedeni
noveho interiéru, dosazeni klimatizace a nového centralniho zdroje energie, uzavieného
systému WC, dosazeni elektronického informacniho systému pro cestujici, zasuvek 230 V
atd.), kdy CD ziskaji dalSich desitky modernich osobnich Zelezniénich vozil pro vnitrostatni
a mezinarodni dalkovou dopravu. Tato moder-
nizace by méla byt posledni z tzv. ,velkych”
modernizaci osobnich Zelezni¢nich vozi CD
zapocCatych v roce 2007. Vyznamnymi investi-
cemi pro rok 2015 jsou nejen z finan¢niho
hlediska dvé zakazky na modernizaci vozu
s rychlosti 200 km/hod. pro spoleény projekt CD
a DB AG k zajisténi mezinarodni osobni dopravy
na lince Praha — Berlin — Hamburk, kdy CD
budou ve spolupraci se svym partherem
po nasledujicich 10 let (5+5 let opce)
zabezpecovat vykony na této trase.
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Aktualni koncepce obnovy ZKV poéitd v seg-
mentu dalkové dopravy nadale s obnovou
pofizenim novych vozidel, a to ucelenych
elektrickych a motorovych jednotek, uréenych
zejména pro obsluhu vnitrostatnich vlaka,
pro mezinarodni provoz se pak pocita s investi-
cemi do modernich vicesystémovych lokomotiv
a novych osobnich zelezni¢nich vozu klasické
stavby. PokraCovat bude samoziejmé i obnova
vozidel pro regionalni dopravu, kde trendem,
zapoCatym jiz v ramci projektd ROP v letech
2009 az 2013, je nasazovani novych nizkopodlaznich jednotek. Na konci roku 2014 bude
do provozu uvedena posledni jednotka z dodavky 7 elektrickych jednotek RegioPanter
pro Jihomoravsky kraj. Pro realizaci je pfipraven tendr na dalSich az 11 nizkopodlaznich
elektrickych jednotek pro regionalni dopravu, jeho samotna realizace vSak zavisi na ochoté
objednatelll regionalni dopravy k uzavieni smluvnich zavazka.

Moznosti vyuziti dotacnich tituld pro obnovu zelezni¢nich kolejovych
vozidel

V ramci ROP realizovaly CD v letech 2009
az 2013 celkem 18 projektu ve 12 krajich a pofi-
dily celkem 88 vozidel (mj. 22 nizkopodlaznich
dvouvozovych motorovych jednotek RegioShark,
19 nizkopodlaznich tfi a dvouvozovych elektric-
kych jednotek RegioPanter, 28 motorovych vozu
RegioSpider). Celkova vySe dotace v ramci
ROP dosahla 2,9 mid. K& pfi celkové hodnoté
nove pofizenych vozidel v ramci ROP 7,5 mid. K&.

Podobné& uUspé&sné chtgji CD &erpat dotace '
i ve druhém programovém obdobi v rdmci Operacniho programu doprava 2 (OPD2).
V roce 2013 byla pfipravena nova stfednédoba koncepce obnovy ZKV na obdobi 2016
az 2020 resp. az 2030. S ohledem na investice zejména do regionalni dopravy v minulych
letech je cilem této koncepce obnova vozidel dalkové osobni dopravy, a to jak z pohledu
komercénich projektd, tak pravé z pohledu moznych projektd pro OPD 2 a v neposledni
Fadé i z pohledu o&ekavaného otevirani trhu. Cast investiénich prostfedk( je pfipravena
i pro obnovu ZKV v regionalni dopravé dle zaméri jednotlivych krajd. Pro tyto ucely
koncepce po&itd s uzavirdnim ramcovych smiuv na jednotlivé typy ZKV (elektrické
lokomotivy, osobni zelezni€ni vozy, elektrické a motorové jednotky pro dalkovou resp.
regionalni dopravu atd.), Které CD umozni flexibiing reagovat na pozadavky jednotlivych
objednatelll dopravy, a to jak v ramci jiz uzavienych smluv s t€mito objednateli tak v ramci
nabidkovych Fizeni pfi postupném otevirani trhu osobni Zelezni¢ni prepravy.

Spoluprace s objednateli verejné dopravy pri obnové zelezni¢nich
kolejovych vozidel — problematika financovani a technickych

a kvalitativnich parametr

Koncepce obnovy ZKV mimo vlastniho pofizeni nebo modernizace vozidel také stanovuje
zakladni technické a kvalitativni parametry budoucich vozidel, které jsou projednavany

s objednateli dopravy, tak aby kromé provozné-technickych potieb CD odpovidaly
i pfedstavam téchto objednateld.
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Pozadavky objednatelll dopravy obecné jsou provozovat co nejmodernéjsi vozidla a vyfazovat
z provozu nejstarsi, tzn. jiz odepsana vozidla, nejlépe bez nebo s minimalnim navySenim
kompenzace ztraty provozovateli dopravy. Naklady na tato nova vozidla jsou v téchto
pfipadech vzdy vysSi, at uz jde o finan¢ni naklady na pofizeni vozidel, odpisy, naklady
na udrzbu (drazsi sofistikovang&jSi komponenty) a na trakéni energii (klimatizace apod.).
Objednatelé jsou ale limitovani omezenymi rozpo¢tovymi prostfedky. Tento zfejmy rozpor
Ize eliminovat vzajemnou spolupraci objednatele a dopravce pfi dopravnim planovani,
pfi schvalovani rozpoctovych vydaji objednatell a pfi stanoveni pozadovanych kvalitativnich
parametrd na vozidla, aby byly omezené rozpocCtové polozky co nejefektivnéji vyuZity
a dlouhodoba investice do vozidel zhodnocena. CD se na tuto spolupraci dlouhodobé&
zaméiuji. Pfikladem jsou uspéSné obnovy vozidlového parku za podpory Cerpani prostiedkl
z ROP, zaméfeni na Cerpani programu OPD 2, coz pfinasi zjevnou usporu nakladu
na investice a odpisy oproti pofizeni vozidel bez podpory téchto operacnich programa.

ROP - podil investic a obdrzenych dotaci v jednotlivych krajich
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Investice do Zelezniénich kolejovych vozidel CD v ramci projektt ROP v jednotlivych krajich

S touto problematikou souvisi i potfeba mit uzavieny dlouholeté smlouvy s objednateli
dopravy na provozovani drazni dopravy v zavazku vefejné sluzby (ZVS), které jsou
vychozim pfedpokladem pro garanci zhodnoceni investic do vozidel, nastaveni pozadavku
na kvalitu vozidel ve smlouvach a tempo obnovy vozidlového parku ve vazbé na objednateli
akceptovatelnou zménu vySe kompenzace.

Vyznamnym subjektem, ovliviujicim efektivitu investic do vozidel, je Sprava zelezni¢ni
dopravni cesty, s. 0. (SZDC), odpovidajici jako spravce infrastruktury a provozovatel drahy
za jeji technicky stav. Vystraznym pfikladem je situace na tzv. Jizerskohorské Zeleznici,
kde CD provozuji moderni motorové vozy na tratich, které vyZzaduji urychlenou obnovu,
aby nedochazelo nadale k nadmérmnému opotfebeni vozidel z divodu stavu infrastruktury.
CD splnily pozadavky objednatele dopravy Libereckého kraje na vozidla, stav infra-
struktury ale nebyl v pfedstihu feSen. Z toho je zfejmé, ze jakykoliv zamér by mél byt feSen
ve shodé vSech 3 subjektd — objednatele, dopravce a SZDC.

Vyroba novych vozidel trva nékolik let, od vypsani vefejné zakazky na dodavatele vozidel
do jejich dodani a schopnosti nasadit do pravidelného provozu uplynou zpravidla 3 roky.
Dopravce musi obnovu dlouhodobé a ve znacném pfedstihu planovat a jeho plany musi
byt v souladu s dlouhodobymi dopravnimi plany objednatell, zahrnujici i pozadované
parametry novych vozidel. Pfedstavy objednateld by mély byt v souladu s jejich finanénimi
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moznostmi (dopady na vySi kompenzace) a i s aktualnimi trendy vyvoje novych vozidel,
aby se ucinné eliminovaly situace, Zze se vyrobci vozidel nebudou tendrd na vozidla
ucastnit, protoZze nebudou mit odpovidajici vozidla ve vyrobnim programu.

Shoda a soulad mezi vySe uvedenym vyZaduji uzkou koordinaci mezi zdcastnénymi
subjekty. CD se aktivné prabézné zaméfuji na to, aby tato spoluprace fungovala co nejlépe
a pfispéla ke zlepSeni atraktivity zeleznicni dopravy.
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Priprava liniové stavby a platna legislativa
Ing. Jifi Pelc, SUDOP BRNO, spol. sr.o.

1. Uvod

Od zadani pfipravy stavby po jeji vlastni realizaci je nutné kromé vlastnich projek&nich
praci zajistit mnoho inzenyrskych €innosti sestavajicich z vefejnopravniho a majetkopravniho
vypofadani dle platné legislativy. V mnoha pfipadech jsou pravé problémy s projednanim
jednou z pfi€in prodlouzeni doby pfipravy i o nékolik let. Jednim z takovych pfipadu je
i pfiprava stavby ,Elektrizace trati vé&. PEU Brno-Zastavka u Brna“, kde z davodu
neustalych odvolani a soudniho sporu neni od roku 2009 ziskano pravoplatné uzemni
rozhodnuti. Cilem této prezentace je upozornéni na tyto zavazné problémy pfi pfipravé
staveb, které nejsou feSeny, ba naopak, se spiSe pfipravuji novely zakonu a vyhlasek,
které pfipravu téchto staveb jeSté mohou prodlouzit, nebo pfimo zastavit. Soudy vétsinou,
pokud shledaji néjaké spravni pochybeni, davaji Zalobclm za pravdu.

Liniova drazni stavba neni typickou stavbou jak je vnimana Sirokou vefejnosti, (kazdy si
asi dovede predstavit stavbu rodinného domu, nebo vétsi budovy) ale ma svoje hlavni
specifické vlastnosti jako jsou velka délka a mala Sirka stavby.

Napf. rekonstrukce traté ma délku v kilometrech a Sitku v metrech. Nap¥. elektrizace trati
Brno - Zastavka u Brna je dlouha asi 20 km a Sifka ve stanici je kolem 80 m.

To ma za nasledek: velky pocet dotéenych pozemku - s dréznim snad nikdy nevystacime

Problém: narocné projednavani, obtizna vyjednavaci pozice, pokud neni stavba
vefejné prospésna — viz. definice ve stavebnim zakoné

To mé za nasledek: velky pocet dotéenych subjektl, véetné ob&anskych sdruzeni (OS)

Problém: naro¢né projednavani, mozné odvolavani OS a nasledné protahovani
fizeni a postupné propadani platnosti dokladd

To ma za nasledek: dotceni vice obci, nékdy i kraj

Problém: nékdy je obtizné najit takové feSeni, aby uspokojilo vSechny dotéené
obce a kraj. Pfi stavbé na uzemi vice kraji je komplikované&jsi
projednavani vlivu stavby na Zivotni prostfedi

To ma za nasledek: nutnost fesit vliv stavby na Zivotni prostfedi

Problém: mozny vyskyt zvlasté chranénych zivodcichd, protihlukova opatfeni, vliv
na vodni rezim v krajiné, dotCeni chranénych lokalit, NATURA 2000 apod.

2. Prehled zakont a vyhlasek

Zde uvedu prehled nejdalezitéjSich zakond a vyhlasek, které je potfeba respektovat
béhem pfipravy stavby, neb celkovy vycet by byl velmi obsahly a slozity.
a) Obecné

Novy ob&ansky zakonik (NOZ) z. €. 89/2012 Sb., nabyl ucinnosti 1. 1. 2014, rusi vice
jak 238 pravnich pfedpisu a rusi i byvaly obchodni zékonik. NOZ dale ovliviuje
zakon o katastru Ceské republiky z. 6. 344/1992 Sb. a o zapisech vlastnickych
a jinych vécnych prav k nemovitostem z. €. 265/1992 Sb. Tyto zakony jsou z pohledu
pfipravy stavby velmi dulezité, protoze se podle nich pfipravuji majetkopravni smlouvy
vztahu investor - vlastnik.
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b)

Zakon o drahach z. ¢. 266/1994 Sb. stanovuje z pohledu pfipravy staveb podminky
pro stavbu drah ZzelezniCnich, tramvajovych, trolejpusovych a lanovych a stavby
na téchto drahach. Definuje napfiklad obvod drahy a ochranné pasmo drahy.

Stavebné technicky rad drah vydany vyhlaskou 177/1995 Sb. v poslednim znéni,
definuje zakladni stavebné technické uspofadani a podminky pro provoz drahy
napf. prostorovou prachodnost, kfizeni drah s komunikacemi, vzdalenosti koleji,
apod.

Platné normy a ostatni predpisy napi. SZDC, které jsou definované ve smlouvé
o dilo (na DUR i projekt) je nutné respektovat béhem celého procesu pfipravy.
Zde dochazi nékdy ke stfetu pfedpisi SZDC se zakony a vyhlasky. Ve smlouvé
o dilo to byvéa oSetfeno nadfazenosti zakon( a vyhlasek nad pfedpisy SZDC, coz je
nékdy pro projektanta témér nesplnitelné a je zapotfebi vyhotovit v ramci jednoho
stupné dvé dokumentace. Jedna dokumentace dle zakona jde na spravni fizeni
a druha dle vyhlasek na projednani se SZDC.

Vliv stavby na zivotni prostredi

Resime zpravidla po zakladnim navrhu trasovani a koncepce stavby bud v &ase
zpracovani DUR nebo pfed. Tuto problematiku fesi zakon 100/2001 Sb. ,Zakon
o posuzovani vlivll na Zivotni prostfedi a o zméné nékterych souvisejicich zakon(*.
Dle pfiloh tohoto zakona je vétSinou zamér bud zafazen do kategorie | — zamér
vzdy podléha posouzeni nebo do kategorie Il — zamér vyzadujici zjistovaci fizeni.
Zpravidla je nutné minimalné zajistit zjiStovaci fizeni a pocCkat na vyhodnoceni
obvykle krajskym Gfadem (v pfipadé vice kraji rozhodne Ministerstvo ZP), zda se
bude zamér dale posuzovat. Jiz v této fazi jsou do projednani zafazeny obce, ufady
a obCanska sdruzeni majici ve svém programu ochranu zivotniho prostiedi (OS).

Pro uspésné zvladnuti tohoto procesu, musi byt stavba v souladu s Uzemnimi plany
a pokud neni, je potfeba je zménit nebo upravit trasovani Zelezni¢ni trati. To je
problém hlavné u novostaveb, protoze zména Uzemnich planu mdze trvat i nékolik
let a nova trasa vétSinou vSem nevyhovuje. Béhem fizeni mize uUfad pozadovat
doplnéni rdznych biologickych hodnoceni a prizkumud. Pokud je rozhodnuto
0 posuzovani stavby dle zakona 100/2001 Sb. probiha nové fizeni, které u vétSich
staveb trva i rok. Podminky fizeni je nutno v dalSich stupnich projekénich praci
respektovat. Nékdy se mize stat, ze na zakladé podminek fizeni dojde k vyrazné
zméné koncepce stavby, jejimu prodraZzeni, novému projednavani a tim zpozdéni
pfipravy.

DalSi problematika je oblast hluku a vibraci, které feSi zakon €. 258/2000 Sb.,
o ochrané vefejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich zakonl a provadéci
predpis, kterym je v tomto pfipadé nafizeni viady €. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi
pred nepfiznivymi uc€inky hluku a vibraci, a ve kterém jsou stanoveny hygienické
limity hluku, pfi jejichz prekroCeni mize potom hygienik vyzadovat opatfeni
k odstranéni zavadného stavu. V praxi vyvstava problém, Ze dle hlukové studie
vyjde navrh protihlukové stény a hygienik ji tedy poZaduje, ale dotéeni ob&ané ji
nechtéji, neb jsou na hluk zvykli. Dle nazoru hygieny vSak obané nemaji pravo
na sebeposkozovani a tak je nalezeni kompromisu velmi obtizné. Jedna z moznych
cest je vystavba tzv. nizké protihlukové clony zkuSebné realizovana jiz v Hlubocepich
u Prahy a v Tetcicich u Brna.

Zvlastni kapitolu pfedstavuje zakon €. 114/1992 Sb. o ochrané pfirody a krajiny.
Zanedbavané Zelezni¢ni traté se stavaji biotopem pro zvlasté chranéné druhy rostlin
a zivoCichd (napf. jeStérka obecna, slepy$ kiehky). Pokud jsou tyto v dané lokalité
nalezeny napf. na zakladé biologického prizkumu nebo upozomnéni spravni organu,



d)

je nutné podat Zadost o povoleni vyjimky ze zakladnich podminek ochrany zvlasté
chranénych Zivogicha a rostlin. Zadatel o vyjimku musi doloZit i doklady prokazujici
vefejny zajem prevazujici nad zajmem ochrany pfirody, coz byva po formalni
strance nékdy velice obtizné. Jelikoz se jedna o rozhodnuti spravniho organu, jsou
ucastnici fizeni také obce a ob&anska sdruzeni. Tady je mozné velké Casové
zdrzeni pfipravy stavby z divodu rdznych odvolani a podavani Zalob proti vyroku
rozhodnuti. Bez pravoplatné vyjimky nemuize byt vydano uzemni rozhodnuti
o umisténi stavby.

Dokumentace k izemnimu fizeni (DUR)

Zakladni pravni normou je zakon &. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani a stavebnim
fadu (stavebni zakon), vyhlaska €. 26/2013 nahrazujici vyhlasku €. 499/2006 Sb.
a vyhlaska 503/2006 Sb. ve znéni novely vyhlasky ¢. 63/2013 Sb. Stavbu umistuje
vzdy obecny (ne obecni) stavebni Ufad. VétSinou liniova stavba prochazi nékolika
oblastmi pUsobnosti stavebnich Ufadu, potom nadfizeny organ zpravidla krajsky
ufad urci, ktery stavebni ufad bude rozhodnuti vydavat. Ve fazi umisténi stavby je
mozné vyuzit nékolik nastroju:

§15 specialni stavebni urady — obecny stavebni ufad rozhodne na zakladé zadosti,
Ze stavba nepotfebuje umisténi a souhlasi s jejim povolenim specialni stavebnim
ufadem (Drazni ufad). Paragrafu je mozné vyuzit pfi stavbé s charakterem
opravnych praci nachazejici se ve stavajicim koridoru bez zaborua cizich pozemka.

Zjednodusené Uuzemni fizeni — nelze pouzit, pokud byl zamér oznamen dle zakona
100/2001 Sb.

Verejnopravni smlouva - nelze pouzit, pokud byl zamér oznamen dle zakona
100/2001 Sb. a je vhodna pouze pro mensi poc¢et dotéenych organda.

Uzemni fizeni o umisténi stavby — zpravidla nejb&zné&j§i zplisob umisténi liniové
stavby. Jako podklady slouzi vyjadfeni dot€enych organ(i, majetkopravni vypofadani —
u vefejné prospésnych staveb neni potfeba, dokumentace zpracované dle vyhlasky
€. 26/2013 Sb. Dokumentace musi byt autorizovana dle zakona o autorizovanych
inzenyrech zakon ¢&. 360/1992 Sb. Dale je potfeba pfipadna vyjimka ze zakladnich
podminek ochrany zvlasté chranénych zivoCichl a rostlin a vysledek fizeni
dle zakona 100/2001 Sb. V pfipadé nedodani vSech podkladl je uzemni fizeni
pferuseno a Zadatel vyzvan k doplnéni. Pokud doplnéni v fadném terminu nestihne,
muze pozadat o jeho prodlouzeni, jinak stavebni Gfad fizeni zastavi. V této fazi
mohou vznaset namitky krom uc€astnikd Fizeni a dotéenych organt také vlastnici
dotéenych a sousednich pozemku, vCetné Siroké vefejnosti a ob&anska sdruzeni.
Napf. byva problém jak pfi oznameni o vefejném projednani prakticky umistit
na vefejné misto poZzadované informace dle vyhlasky 503/2006 Sb. ve znéni novely
vyhlasky &. 63/2013 Sb. Uzemni fizeni ma platnost standardné 2 roky, ve zvlastnich
pfipadech je mozné prodlouZit platnost az na 5 let, do té doby by mélo byt vydano
stavebni povoleni.

Projektova dokumentace pro realizaci a ke stavebnimu povoleni (Projekt)

Zakladni pravni normou je opét zakon &. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani
a stavebnim Fadu (stavebni zakon), vyhlaska €. 26/2013 nahrazujici vyhlasku
¢. 499/2006 Sb. a vyhlaska 503/2006 Sb. ve znéni novely vyhlasky &. 63/2013 Sb.
vyhlaska 146/2008 Sb., ktera je pravné nadfazena smérici &. 11/2006 SZDC, s.o.
V tomto stupni dokumentace, kdy bude zadano o stavebni povoleni je jiz potfebny
smluvni vztah k zaborim cizich pozemkim — vefejna prospésnost stavby je tady
témeér bezvyznamna, protoze proces vyvlastnéni mize trvat i nékolik let a protahnout
tak pfipravu stavby (konec platnosti dokladd i uzemniho rozhodnuti). Potfebné jsou
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3.

Z vlastni bohaté zkuSenosti Vam pfiblizim jen vybrané sekvence namitek a podnétu.

rovnéz smlouvy s vlastniky inzenyrskych siti dle zplsobu jejich pfelozek, ochran
a pfipadného nového pfipojeni (napf. nova ménirna k lince 22 kV). Déle jsou
potfeba doklady z projednani pro tento stupefi dokumentace a potvrzeni obecného
stavebniho Ufadu o souladu dokumentace dle §15. Prubéh Fizeni je obdobny jako
u uzemniho fizeni a u draznich staveb nalezi pod pfislusny Drazni ufad, ktery vyda

povoleni stavby.

Vybrané priklady z praxe

Necht ¢tenar si udéla obrazek sam.

3.1 Hluk - petice obéanti ulice Susilova v obci Tetcice
(o autorstvi zde nemuze byt pochyb viz dale)

Pro investora i projektanta velmi slozita situace, jak vyhovét ob&anim i krajské hygienické
stanici ?? Dnes je podél trati u této ulice realizovana nizka protihlukova clona, uzemni

fizeni stale neni vydano.

Jsme vlastnici nemovitého majetku - staveb pro trvalé bydleni - v ulici Susilova v obci Tetcice.
Zamér na elektrizaci a zdvoukolejnéni Zelezni€ni trati, ktery je spojeny s komplexni pfestavbou
Zelezniéniho svriku na navrhovou rychlost 120 km/h, se dotyka nasich prav zvySenim hlukové
z4téZe v prostoru nasich rodinnych domu. Z téchto dlivoddt ma byt podél Zelezniéni trati navic
postavena protihlukova sténa, ktera vyrazné zméni esteticky vzhled a kvalitu naseho bydleni.
V soupisce (&astnik{l fizeni nas vSechny zahrnuje predposledni poloZka : " pfipadné dalsi
osoby, jejichz viastnické pravo nebo jiné vécné pravo miiZe byt timto rozhodnutim dotéeno.”

S realizaci protihlukovych stén nesouhlasime. PoZadujeme sniZit hlukovou zatéz aktivnimi
opatfenimi a ne pouze zamezit $ifeni jiz vzniklého hiuku vystavbou pasivné pusobicich stén.

Provozem Zeleznice dochazi ke vzniku hlukové zatéZe z n&kolika pficin. Jde o hluk vznikajici
¢innosti hnaciho stroje, hluk zpiisobeny vlivem konstrukce a technickym stavem Zelezni&niho
svriku, hluk shérace, hluk brzd, hluk aerodynamicky a podobné. V pfipadé trati v Tetéicich
budou rozhodujici prvni dvé pfi¢iny vzniku hluku. Pfi navrhu a realizaci stavby zdvoukolejnéni
Ize velmi podstatné ovlivnit typ konstrukce Zelezniéniho svriku. PoZadujeme proto, aby svrek
byl navrZzen tak, aby nebylo tfeba realizovat protihlukové stény. Hluk, dnes vznikajici provozem
starych vlakovych souprav se éasem - s jejich nutnou vyménou za moderné;j$i - bude sniZovat.
Realizované protihlukové stény v&ak jiz zlistanou navzdy : nikdy nebudeme mit aéinny vliv na
jejich odstranéni. NavrZené odrazivé stény navic nijak nefesi Sifeni hluku - a dokonce zvyseni
hluku jeho odrazem - do klidového (izemi lesniho komplexu pfirodniho parku Bobrava.
Myslime, Ze je v moZnostech investora realizovat v obydleném Uzemi obce opravdu kvalitni
stavbu, ktera vyhovi nasgim pozadavkim. Toto nase pfesvédéeni budeme nadale prosazovat.

3.2 Zadost o povoleni vyjimky ze zakladnich podminek ochrany zvlasté chranénych
Zivoc€ichu a rostlin

Pro ilustraci uvadim namitku ohledné prukazu vefejného zajmu stavby prevazujicim
nad zajmem ochrany pfirody. Ekonomicka studie byla zpracovana s kladnym vysledkem,

WC byly otevieny...
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V Zadosti jsme marné hledali prikaz, ze vefejny zajem stavby pfevaZuje nad vefejnym zajmem
ochrany pfirody a krajiny. Timto se zabyva pouze jedina véta Zzadosti, kterd pouze popisuje
obsah § 56 zakona, a ktera kond&i strohym tvrzenim : ... coZ stavba Zeleznicni infrastruktury
spirfiuje. Toto tvrzeni se vak v ramci spravniho fizeni o vyjimce vznasi ve vzduchoprazdnu
ni¢im nepodloZengho argumentu - neni doloZeno Zadnym relevantnim dikazem. Pfitom podie §
52 spravniho fadu jsou Ucastnici povinni oznadit dikazy na podporu svych tvrzeni.

Diivody - socidlni - vidi Zadatel konkrétné v éem ? V zajisténi pfistupu obyvatel dzemi k
Zeleznitni dopravé ? Ten je v8ak zaji§tén jiz nyni. Podle naseho nazoru by verejny zajem mohl
byt doloZen napfiklad pfesvédéivym dlkazem, Ze dojde ke zvyseni poctu cestujicich na trati
vlivem realizace stavby. Toto se v3ak da jen velmi téZko pfedpokladat - kromé jinych, nize
uvedenych diivodd, se pfedmétna stavba vibec nedotyka faktického provozu Ceskych drah.
Vice cestujicich asi nepfitahne skuteénost, Ze napfiklad nadraZni budova v Tetéicich je
oteviena pouze v pracovni dny, a to jen do 10:55 hodin, jinak je (plné uzaviena véetné WC.
Dalsim socialnim divodem mulZe byt také bezbariérovost nastupist. | ta je dnes éasteéné
zajisténa zvedacimi ploSinami uvnitf vagon(.

Nejde ani o bezpetnost provozu na trati, ktera musi byt zaji§téna jiz za souéasného stavu.
Zdvojkolejnéni je v podstaté pouze o zjednoduseni provoznich éinnosti Ceskych drah.

Divody - ekonomické - vidi Zadatel konkrétné v éem ? Investice do stavby, za zhruba 4,5
miliardy, se spoleénosti vrati v jakém casovém cbdobi, kdyZ Zelezniéni doprava dnes na trati
bézné funguje a zvySeni poétu cestujicich Zadatel neprokazal ?

Ani dlvody - ekonomicko socialni - nem(Ze Zadatel prokazat. Pravé diky investicim do
Zelezniénich trati SZDC dochazi ke zvy$ovani najmd provozovateli CD. Také elektrizace je
diivodem tlaku na €D obménit hnaci vozidla, protoZe pokud je zachovan provoz stavajicich
naftovych, je to dalsi diivod vy8siho najmu. Celé to pak vede ke zdrazovani jizdného CD a v
kone&ném disledku k odlivu cestujicich po Zeleznici - pfi piné obsazeném automobilu je
kaZzdodenni jizda za praci &i obéas za zabavou - jizda po silnici - pro cestujiciho vyrazné
levnéjsi. Recnicka otazka se piimo nabizi - po realizaci stavby neposili spise doprava po silnici
7 Spaliny z vyfukd automobild pak zcela neguji dalgéi argument Zadatele - vyznam pro Zivofni
prostiedi.

PoZadavek - nesporného vyznamu pro Zivolni prostfedi - Zadatel s oblibou prokazuje tvrzenim,
Ze elektrizaci Zeleznice dojde k odstranéni zplodin naftovych hnacich vozidel. Argument je
uveden v dokumentaci zaméru vydaného izemniho rozhodnuti. Zadatel véak zamléuje, Ze
investor stavby, kterym je SZDC, nema na provoz zajistovany CD zadny piimy vliv. S pouZitim
ekonomickych hledisek Ize diivodné predpokladat, Ze neZ provozovatel €D obméni véechna
hnaci vozidla, z naflovych na elektricka, ubéhne velmi dlouha doba.

Kli$é c odstranén! zplodin spalovani nafty plat! pouze v misté provozu a samoziejmé také
zamléuje, Ze elektfina potfebna k provozu na trati se musi vyrobit jinde, Ze musi byt
distribuovana dalkovymi vedenimi s trafostanicemi, s rozvodnami ..... atd.

- Soucet energil potfebnych k vystavbé elekiraren, dalkovych vedeni a rozvoden, a téz soutet
vdech energii a Skodlivin vzniklych pfi téZbé a vyrobé materiald a vyrobk( pro né a dopravy na
mista staveb (samoziejmé pouze poméma tast pro zajisténi nové instalované potieby
elekifiny) - jsou nepfimé "investice" do hordiho zivotniho prostfedi )

- Soudet energii potfebnych k vystavbé Elektrizace trati v&, PEU Bmo - Zastavka u Bma a téz
soucet viech energii a Skodlivin vzniklych pfi t&Zbé a vyrobé materidll a wyrabkd pro tuto
stavbu a jejich dopravy na mista stavby - jsou pfimé pfimé "investice" do horgiho Zivotniho
prostiedi.

Podobné jako v ekonomice, pak tyto dvé poloZky dohromady znamenaji, Ze "¢istym"
elektrickym provozem na frati dojde k "navratnosti investic" do horsiho Zivotniha prostiedi, Gili k
celkové zméné k lepSimu, za dlouha desetileti, vétdinou aZ po nutné rekonstrukci elektrizované
trati. Tvrdime, Ze pokud jde o posouzeni ...d{vodd s priznivymi disledky nespomého vyznamu
pro Zivotni prostfedi..., pak musi byt zapogitano vie, co Zivotni prostfedi néjak ovliviiuje.
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3.3 Problematika oznameni verejného projednani

V pfipadé dlouhych staveb i nékolik km je problém jak vyhovét vyhlasce viz. nasledujici
namitka. Nakonec se nam to pfece jenom podafilo.

Ke zvefejn&nym informacim podle § 87 (2) stavebniho zakona Ize souhrnné namitnout :
Stavebni zakon zcela jasné stanovi, ze : " Soudasti informace je grafické vyjadieni
zaméru, popfipadé jiny podklad, z néhoz Ize usuzovat na architektonickou a urbanistickou
podobu zaméru a na jeho vliv na okoli, " Sama koordina&ni situace stavby v méfitku
1:1000 nem(Ze tyto poZadavky zakona nikdy spinit. Zdvoukolejnéni Zeleznice si vyzada
podstatné upravy architektonické podoby kaZdého nadrazi na trase, v TetCiclch se ma
dokonce pfistavét zcela nova &ast nadrazni budovy a stavét nova technologicka budova v
misteé vyhoielého skladu. O "architektonické podobé” pristavby, nové budovy a nastupist,
verejnost nebyla Zadnym zpusobem informovana. V situaci dokonce nejsou k dispozici ani
pudorysné velikosti nebo vy$ky pfistavby a nové budovy.

Zakon zmifuje vyhladku 503/2006 Sb., ktera v § 8 také zcela jasné uvadi, co musi byt
uvedeno v situaci stavby : "... situacni vykres pfedmétu tzemniho fizenf a jeho vazeb a
i¢inka na okoll, zejména vzdalenosti od sousednich pozemki a staveb na nich, pripadné
téZ znazomeéni vzhledu zaméru. "

Zvefejnéné koordinadni situace stavby , vSak poZadavky § 8 vyhladky nespliuji. Nejsou
zde uvedeny vzdalenosti pfedmétu Uzemniho fizeni od sousednich pozemku, ani od
staveb na nich. V koordina&nich situacich 1:1000 (pfikladem muaze byt vykres C.3-14 pro
Tet¢ice) neni ani jedind kéta rozméru &i vzdalenosti. Jedna se zde zejména o polohy
(pfipadné vysky) protihlukovych zdi a dalich staveb, napfiklad pfistavby nadraZni budovy
a stavby technologické budovy a nakladaci plochy na nadrazi v Tetlicich a také nové
polohy pfekladané u&elové komunikace a nové gabionové zdi v k.U. Tetlice. Koordinacni
situace stavby 1:1000 navic (viz také dopis 18. 5. 2011) nebyly v Tet€icich zvefejnény po
celou, zdkonem pozadovanou, dobu - bezodkladné po oznameni zahajeni rizenl do
ustniho jednani.

Znovu tedy poZadujeme vyvé&eni informaci o zaméru, které spini pozadavky stavebniho
zakona a také pozadavky provadéci vyhladky a poté opakovani ustniho jednani.

4. Zavér a doporuceni

Pokud nebudou mit Zelezniéni liniové stavby vlastni verzi stavebniho zakona, nebo
upravujici vyhlasky, nebude pfiprava téchto projektd rychlejsi, ba pravé naopak. Tim se
zpomali rekonstrukce stavajici zelezni¢ni drahy a Cerpani financi z fondi EU. Co se tyka
vystavby tzv. rychlych spojeni, tak bez nového zakona feSiciho tuto vystavbu
novych trati v Ceské republice neni vystavba dle mého nazoru v dohledné dobé
vubec realna. Je tedy nejvyssi ¢as tuto problematiku fesit, protoZe penize mohou byt, ale
pfiprava staveb neni a jen tak rychle nebude. Chrafime naSe Zivotni prostfedi smyslupiné
a ne zbyte€nymi zakonnymi obstrukcemi, které nikam nevedou a jen pomahaji individualni
automobilové dopravé a riznym aktivistim.
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Soulad strukturalnich subsystémui moderni zeleznice
v Ceské republice

Ing. Jifi Pohl, Siemens s.r.o.
Navzdory zdravé nespokojenosti (,mohlo by to byt lepsi“) je ziejmé, Ze Zeleznice si v Ceské
republice vede dobfe. Dokladaji to nasledujici statistické udaje.

e Prepravni vykony osobni zelezniéni dopravy (osobové kilometry) v prubéhu
poslednich ¢&tyf let (2009 az 2013) kontinualné rostou v priméru o 4 % roc¢né
(celkem za ¢&tyfi roky dosahly narlstu o 17 %), zatimco prepravni vykony individualni
osobni automobilové dopravy témér stagnuji (celkem za Ctyfi roky narostly jen
0 3 %) a prepravni vykony letecké, autobusové i lodni dopravy klesaji. Celkem
za Ctyfi roky poklesly pfepravni vykony osobni letecké dopravy o 15 %, autobusové
0 5 % a lodni 7 %. Podil Zeleznice na celkovych pfepravnich vykonech osobni
dopravy v CR se v pribéhu let 2009 az 2013 zvysil z 6,1 % na 7,2 %. Obdobi
kontinualniho propadu pfepravnich vykonl osobni Zelezni¢ni dopravy bylo zastaveno
a Zeleznice je ve vzestupné linii.

e Jesté markantnéjsi je narust prepravnich vykonl dalkové Zelezniéni osobni
dopravy. Na Zeleznici rostou nejen pfepravni vykony (o jizZ zminéna 4 % roc¢né),
ale i stfedni pfepravni vzdalenost, a to v poslednich &tyfech Iétech v priméru 0 2,5 %
ro¢né. Z kombinace rustu pfepravnich vykonu a rustu stfedni pfepravni vzdalenosti
Ize odvodit, Ze pfepravni vykony dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy narustaly
v poslednich &tyfech létech v priméru zhruba o 6 % ro¢né, tedy celkem za posledni
4 roky narostly pfiblizné o 26 %.

Pfitom i dalSi statistické udaje, jako napfiklad rist pfepravnich vykonu mezistatni osobni
Zelezni¢ni dopravy v poslednich ¢tyfech létech v priméru o 21 % roéné a rust prepravnich
vykonU osobni Zelezni¢ni dopravy v prvni vozoveé tfidé v poslednich ¢tyfech letech v priméru
o 13 % rocné, dokladaji navrat zeleznice do pozic prestiznich vykona v dalkové dopravé osob.

Tato Cisla nejsou samoziejmosti. Jsou vysledkem mnohaletych investic do udrzby a rozvoje
Zelezni¢ni dopravni cesty, parku vozidel i zasadnich zmén v organizaci vlakové dopravy.
Pf¥i jejich vnimani je potfebné nepfehlédnout dva zasadni faktory:

e RdUst pfepravnich vykonl neni jen pfirozenou podnikatelskou snahou Zeleznice,
ale i cestou vySSi efektivnosti Zelezni¢ni dopravy, pro kterou jsou charakteristické
vysoké fixni a nizké variabilni naklady. ZvySovani podilu zelezni¢ni dopravy je
cilenou strategickou cestou ke snizeni energetické naro¢nosti dopravy, jeji
zavislosti na fosilnich palivech a negativnich environmentalnich dopadu.
Dosavadni dominantni zavislost dopravy na vysoce energeticky narocném
a environmentalné€ nevyhodném individualnim automobilizmu je do budoucna
neudrzitelna. Zeleznice s elektrickym napajenim ma zhruba 7,5krat mensi spotfebu
energie a naprostou nezavislost naropnych palivech a jejich nahrazkach,
které v soudasnosti pokryvaji 97 % spotfeby energie pro dopravu v Ceské republice
(CR).

e Zeleznice racionalné nachazi své uplatnéni ve smérech silnych a pravidelnych
prepravnich proudt, zatimco slabé a nepravidelné prepravy racionalnéji zvlada
operativnéjSi automobilova doprava. Pokud v duchu Paretova pravidla zajistuje
20 % délky Zeleznicni sité 80 % prepravnich vykonu, tak ma logiku prioritné investovat
pravé do této nejvice vyuzivané mensiny trati, nebot’ tam to pociti nejvice zakazniku
Zeleznice.
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Hodnoceni vysledku Zeleznice v oblasti nakladni pfepravy neni tak snadné. Statistiky hlasi
zhruba stabilni 20 % podil Zeleznice na pfepravnich vykonech nakladni dopravy
v CR. Na toto Cislo Ize nahlizet dvéma riznymi uhly pohledu:

1)

2)

Pfi vnimani objektivnich okolnosti, jakymi jsou strukturaini zmény prdmyslové
vyroby v CR, vyvoj v elektrarenstvi, omezovani provozu nakladnich vlaki na hlavnich
koridorovych tratich nékolikaletou stavebni Cinnosti provazenou rozsahlymi vylukami,
velmi vysoka cena poplatku za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty, vysoké pausalni
platby nakladnich viaka za elektrickou energii, vysoka hustota a preference viaki
osobni dopravy, které silné Cerpaji disponibilni kapacitu Zelezni¢ni dopravni cesty,
jakozto i silny rozvoj a silna podpora silniéni dopravé (budovani silnic a dalnic,
zpoplatnéni pouziti jen &asti sité, ...), je udrzeni zhruba 20 % podilu Zeleznice
na prepravnich vykonech nakladni Zelezniéni dopravy v CR Uspé&chem. Stoji
za povsimnuti, Ze v pozadi tohoto Uspéchu neni zachovani tradi¢nich nakladnich
preprav typickych pro Zeleznici (hromadné substraty: uhli, Zelezna ruda, stavebni
hmoty, ...) a tradi€nich technologii Zelezni¢ni nakladni dopravy (jednotlivé vozové
zasilky, manipulace s vozy na sefadiStich ve vlakotvornych stanicich, ...),
ale uplatnéni modernich technologii a novych pfeprav (kombinovana pfeprava,
ucelené nakladni vlaky, linkové pojeti rychlé nakladni dopravy v pravidelném taktu,
vnitrostatni i mezistatni relace — obdoba EC/IC linek v osobni Zelezni¢ni doprave).

Z pohledu nizké produktivity a vysoké energetické naroCnosti automobilové
nakladni dopravy, ktera ma v CR dominantni podil na pfepravnich vykonech nakladni
zelezni€ni dopravy (77 %), nelze s 20 % podilem Zeleznice vyjadfit spokojenost.
Pro srovnani: standardni kontejnerovy elektricky nakladni viak (23 voz( po 4 dvaceti-
stopych kontejnerech) pfepravuje rychlosti 100 km/hod. 92 dvacetistopych kontejnert
(TEU). Jediny vilak dokaze silnice a dalnice odlehit od 46 nakladnich automobild.
Pritom energeticka naro€nost prepravy klesa prevedenim ze silnice na elektrifikovanou
zeleznici z 2,4 KWh/TEU/km na 0,3 kWh/TEU/km, tedy na jednu osminu. Zasada
EU prenést dopravu zbozi na vzdalenost nad 300 km ze silnic a dalnic
na elektrifikované transevropské Zeleznice je plné opravnéna. Nepfiznivé vlivy
nakladni silnicni dopravy na energetiku, na stav silnic, na Zivotni prostredi
ve méstech a obcich i na pfirodu jsou zcela zfejmé. Jde jen o to, aby Zeleznice
nabidla potencialnim pfepravcim nalezitou kvalitu a aby méla kapacitu zvladnout
zvysenou kvantitu pfeprav.

Pohled vpred

Patfi k uspéchim Ceske ZelezniCni diplomacie, Ze se podafilo ztotoznit narodni zajmy
a cile CR se zajmy a cili Evropského spole€enstvi. Nafizeni Evropského parlamentu a rady
¢. 1315/2013 a €. 1316/2013 jsou toho dokladem:

Pfes CR prochéazeji tfi budouci transevropské vysokorychlostni traté ve smérech
severozapad — jihovychod, jihozapad — severovychod a sever — jih, které na uzemi
CR vytvafeji narodni sit Rychlych spojeni.

Pfes CR prochéazeji tfi z deviti hlavnich evropskych nakladnich koridord: Vychodni
a vychodostfedomorsky, Baltsko — jadransky a Rynsko — dunajsky, které povySuji
podstatnou €ast narodnich tranzitnich Zelezni¢nich koridord na mezistatni a doplfiuji
je v ose zapad — vychod o traté pfes DomaZlice a Horni Lide¢.

Zahrnuti novych i modernizovanych Zelezniénich trati na tzemi CR do siti evropskych
Zeleznic je vyznamnym krokem k tomu, aby se Ceska Zeleznice transformovala z podoby,
ktera ji byla dana v 19. stoleti, do takové podoby, kterou potfebuje spoleénost pro feseni
prepravnich potieb 21. stoleti.
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Vyznamnost této skuteCnosti vyplyva ze dvou okolnosti:

1) EU ma jasnou vizi podoby budouci evropské dopravy, kodifikovanou jiz od roku
2011 v dokumentu KOM (144) — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru.
Tato vize sméfuje k dalSimu rozvoji mobility, a to nezavisle na ropé a Setrné
k zivotnimu prostiedi a zeleznice v ni ma dominantni roli jak osobni, tak
i v nakladni dopravé.

2) Evropskeé fondy tvofi zakladni slozku zdroju pro financovani rozvoje dopravni
infrastruktury v CR.

VySe uvedené zahrnuti souasnych i budoucich patefovych trati Eeské Zeleznice
do strategickych planovacich dokumentd EU je dulezitym pfedpokladem k financovani
jejich vystavby & modernizace. Jde v8ak toliko o podminku nutnou, nikoliv vSak postacujici.
K proménéni téchto planu na skutecnost je potfebné prokazani ekonomické efektivnosti
potencialnich dopravnich investic.

SpInéni pozadovanych hodnot ekonomickych ukazateld, zejména limitu vnitiniho eko-
nomického vynosového procenta (EIRR) 5,5 %, je kritériem, kterému v nedavné minulosti
nevyhovély nékteré projekty, které jiz byly podrobné zpracované a které jsou pro rozvoj
Ceské Zeleznice velmi dllezité. Ukazuje se, Ze docileni ekonomické efektivnosti musi byt
prvofadym ukolem dopravniho projektovani. Bez prokazané ekonomické efektivnosti nelze
dopravni projekty uskutecnit.

Pravidla poskytovani standardnich bankovnich uvérd (doba splatnosti zhruba 10 let)
nejsou aplikovatelna k financovani investic do dopravni infrastruktury, nebot ty maji ze své
podstaty nasobné delSi dobu vyuzivani. Proto jsou vytvafeny fondy, které sleduji
dlouhodobégjsi a vSeobecnéjsi prospésnost investic. Ma-li spole€nost financovat urcity
dopravni projekt, je potfebné, aby dotyény projekt odpovidal cilim a zamérim,
které spole€nost sleduje. V ramci snhahy o objektivitu posuzovani spoleCenské
prospéSnosti projektll jsou definovany urcité ukazatele, které jsou kvantifikovatelné
hodnotitelné. Jisté je otazkou, jaka kritéria vybrat a jakou mérou je hodnotit. Jisté je pravdou,
Ze projekty nelze slepé podfizovat jen pozadovanym ekonomickym ukazatelim. AvSak
realita je takova, Ze za dané situace je potfebné respektovat vyhlasena pravidla
a ekonomické ukazatele dopravniho projektu feSit spoleéné s jeho technickou ¢asti. Jinak
je zajisténi finanénich zdroju k uskutecnéni projektu nejisté.

Zasadné je potfeba respektovat, Ze pfedmétem vyuZivani a posuzovani dopravniho
projektu neni samotna dopravni stavba, ale vysledny dopravni a pfepravni produkt. Tedy
nikoliv jen subsystém INS, ale vSechny Ctyfi strukturalni subsystémy (INS — infrastruktura,
ENE — energie, CCS - fizeni a zabezpeleni, RST - vozidla), a to v€etné provozni
koncepce (jizdniho Ffadu) a efektll na strané uzivatell Zeleznice (cestujicich i pfepravcu),
jakozto i vlivli na zivotni prostfedi a dalSi vefejné statky. To je zakladni princip.

Vysledny efekt Zeleznice vznika souladem vSech jejich sloZek a jejim spravnym vyzitim.
Na tomto faktu nic nezménily skute¢nosti, Zze Zeleznice prosla v minulych letech procesem
rozdéleni unitarniho systému na jednotlivé podnikatelské aktivity, které samostatné
napliuji své dil¢i cile, Ze doSlo k oddéleni provozovani drahy od provozovani drazni
dopravy, a ani to, Zze v pfipadé dopravy pojaté jako sluzby ve vefejném zajmu neurcuje
rozsah dopravy dopravce, ale objednatel (stat a kraje).

PFi dosahovani celospoletenského prospéchu, a to je velmi dulezité, nejde jen o potencial
moznych efektd, ale i o jeho skutecné vyuziti, a to jiz v Case co nejkratSim (aby nevznikla
prodleva mezi vynalozenim prostfedkd a docilovanim pfinosu) a nasledné dlouhodobé
(aby efekty pusobily trvale po celou dobu vyuzitelnosti investice). Investice starnou kazdym
dnem od jejich uskuteénéni a zatéZuji investora jak odpisem, tak i naklady na udrzbu.
Starnou nejen fyzicky, ale i moralné, paralelné k nim pfichazeji nova technicka freSeni.

59



Proto je jak vécny, tak i Casovy soulad investic do v8ech strukturalnich systémud nutnosti.
Ato vcetné jejich zhodnoceni kvalitni pfepravni nabidkou (atraktivnim jizdnim Fadem
s kratkymi jizdnimi dobami a nalezitym po¢tem a kapacitou vlaku), v brzké dobé i dlouhodobé.

Realita souCasného provozu na 1. a 2. narodnim tranzitnim koridoru, na kterych jesté
20 let po zahajeni modernizace subsystému INS na rychlost 160 km/hod. jezdi mnohé
vlaky expresniho segmentu z divodu omezeni na strané trakénich &i netrakénich vozidel
(tedy, ve srovnani se subsystémem INS, z divodu na strané levnéjSiho subsystému RST)
rychlosti jen 140 km/h, je nepéknym pfikladem promarfiovani potencialu infrastrukturnich
investic. Opakovani obdobnych situaci je nutno se vyvarovat.

Spolecenské hodnoty

Dopravni stavba neni cilem, ale nastrojem k uskute¢néni dopravniho procesu v urcité
kvalité (bezpecnost, spolehlivost, rychlost, pohodli...) a v urCité kvantité (mnozstvi
prepravenych osob a zbozi). Ale ani doprava neni primarnim cilem lidské spole¢nosti.
Je nastrojem k ziti po celé ploSe uzemi, k uskuteChovani rodinnych, profesnich, kulturnich
i spoleCenskych aktivit. Doprava je nastrojem, ktery nesmi plytvat energiemi, ani
pracovnimi silami a dalSimi hodnotami, obtéZovat okoli a poSkozovat pfirodu.

To vSe je sledovano a kvantitativné hodnoceno na strané pfinosu dopravniho projektu.
Vnimani ceny penéz (ztraty jejich hodnoty s C€asem) zdUrazriuje potfebu casové
synchronizace investic do rozvoje jednotlivych strukturalnich subsystému véetné v€asného
vyuziti jejich potencialu dopravci a objednateli dopravy. V opacném pfipadé je investice
nevyuzita a generuje pouze naklady, nikoliv vynosy.

Zakladnimi sledovanymi a ekonomicky vy¢€islitelnymi polozkami jsou zejména:
e Uspory Casu (rychlejSi pfepravou, kratSim ¢ekanim, rychlejSim dodani zbozi...),
e Uspory nakladu na energii (snizeni spotfeby energie, nahrada nafty elektfinou),
e Uspory dalSich provoznich nakladu (vy$si produktivita vozidel a pracovnich sil),
e Uspory nakladu na udrzbu,
e uspory daneé vySSi bezpec€nosti a spolehlivosti Zelezni¢ni dopravy,
e Uspory nakladu spojené s redukci negativnich vlivli na zivotni prostredi,
e vynosy z dopravou podniceného podnikani.

O docileni ekonomickych efektl, véetné jejich spravného vycisleni, je potfebné usilovat
po celou dobu projektovani, nikoliv az ve finalni fazi dopravniho projektu. Hledat a nachazet
jejich potencial je potfebné jiz v koncepcénich fazich projektovani a po celou dobu FeSeni
projektu je rozvijet. Pochopitelné ne toliko pro formalni splnéni hodnocenych Kkritérii
dopravniho projektu, ale pro vytvofeni skuteéné hodnotné a spoleCensky pfinosné
dopravni stavby.

Naplnéni téchto cild vyZaduje systémovy a koordinovany pfistup k metodam optimalizace.
Optimalni feSeni hledat nikoliv jen pro jednotlivé subsystémy samostatné, ale pro cely
Zelezni¢ni systém tvofeny trati, napajenim, zabezpelenim, vozidly a provozni koncepci.
A to v€etné vize pfislusnych objednavek sluzby ve vefejném zajmu a vcetné koordinace
osobni a nakladni i dalkové a regionalni dopravy. Pfitom je potfebné vychazet z adresnych
vypocta podle mistnich podminek, nikoliv jen s uvazovanim celositovych stfednich hodnot,
které z principu nemohou postihnout vlivy projektového feSeni v konkrétnich podminkach
daného projektu. To znamena vytvofit matematicky model nakladu a vynosd, verifikovat jej
podle skuteCnosti a aplikovat na ném projektem ovlivnéné zmény parametrd. K tomu je
potfebna prafezova znalost v8ech subsystémi Zelezni¢niho systému, vc€etné jejich
vzajemnych interakci, a pochopitelné i znalost pfislusnych pfepravnich vztahu. Takovou
kvalifikaci musi projektové tymy bezpodminecné disponovat.
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Soulad strukturalnich subsystému

K vytvoreni podminek pro vécny a €asovy soulad strukturalnich subsystému a jeho skute¢né
v€asné a dlouhodobé vyuzivani je potfebné:

Cile Zeleznice zfetelné definovat, a to jak pro Zeleznici jako celek, tak pro jeji
strukturalni subsystémy. A to nejen na evropské, ale i na narodni urovni.

K dosazeni téchto cild harmonicky investovat do vSech subsystéma, které je
podminuji.

Typické oblasti, kde Ize na Zeleznici dosahnout koordinovanym rozvojem vyznamnych
vysledku, jsou napfiklad:

Koordinovanym investi€nim rozvojem subsystéma INS, ENE, CCS a RST,
ve vazbé na objednavku dopravy v zavazku vefejné sluzby v zajmu statu.
V konkrétnim pfipadé jde napfiklad o v€asné zavedeni EC/IC segmentu vlakové
dopravy na 3. a 4. narodnim koridoru bezprostfedné pfi jejich stavebnim dokoncovani
a zkraceni taktu EC/IC vlakd na 1. narodnim koridoru v odezvé na trvale rostouci
pfepravni poptavku ze 60 minut na 30 minut. Nalezita kvalita a kvantita prepravni
nabidky vyrazné zvysit efekt uspory €¢asu zkracenim doby cestovani, ktery je
nejvydatné&jSim ekonomickym pfinosem modernizace zZeleznic.

Koordinovanym investovanim do stacionarni a mobilni €asti ERTMS (digitalniho
radiového spojeni s technologii GSM-R a vilakového zabezpeCovate ETCS) vyrazné
zvysSit bezpecénost zelezni¢ni dopravy, zvysit propustnost silné zatizenych
tratovych usekd a uspofit energii plynulou jizdou vlakid. Vozidla je nutno
vybavovat mobilnimi ¢astmi radiostanic GSM-R a vlakovych zabezpecovacu ETCS
soubé&zné s budovanim tratovych ¢asti téchto zafizeni. Cilem musi byt co nejkratsi
migra¢ni obdobi — zavedeni vyhradniho provozu v8ech vlakd v pfislusném useku
pod dohledem ERTMS. Jen tak lze vyuzit vyrazny potencidl zasadniho zvySeni
bezpeénosti, uspor energie i zvySeni propustnosti trati, které v sobé systém
ERTMS ma a kvuli kterému je budovan,

Prejit od pasivnich protihlukovych opatreni aktivnim, tedy od ochrany pfed hlukem
k potlaCeni jeho vzniku, a to zejména v oblasti vozidel (subsystém RST). Nova
vozidla generuji vyrazné nizSi akusticky vykon hluku, nez starSi dosud pouzivana
vozidla. Napfiklad vozy netrakénich jednotek Railjet jsou o 15 dB tiSSi, nez starsi
vozy s podvozky Gorlitz V a Spalikovou brzdou, dosud pouzivané v rychlikové
dopravé. Tak vyrazny rozdil v hluénosti vozl ma pochopitelné zasadni vliv na naklady
protihlukovych opatfeni na strané Zelezni¢ni dopravni cesty,

Programovym prechodem Zeleznice na bezemisni provoz podpoiit statni energetickou
koncepci CR, ktera si klady za cil zvysit podil uziti elektrické energie v dopravé
na ukor ropnych paliv. Po vzoru Narodniho implementaéniho planu ERTM
vypracovat a realizovat podobny programovy dokument i pro elektrizaci Zeleznic,
feSiciho jak postupnou elektrizaci dalSich trati, tak i postupny pfechod na jednotny
technicky i ekonomicky vyhodnéjsi systém 25 kV 50 Hz,

Definovanim perspektivniho linkového uspoiradani dalkové osobni zelezni¢ni
dopravy (s vyuzivanim dalSich usekd modernizovanych koridord a nové budovanych
trati Rychlych spojeni) stanovit zaklad pro postupny vyvoj linkového uspofadani
od soucasného k perspektivnimu a pro v€asné budovani k tomu potfebného parku
vozidel. Cilem je co nejdfive plnohodnotné vyzivat nové postavené vysokorychlostni
traté a potencial jejich pfinost. K tomu integrovat Rychla spojeni do systému
Zelezniéni dopravy v CR,
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e V navaznosti na zaélenéni CR do hlavni evropské nakladni Zelezniéni sité (RFC
koridory) stanovit technické i dopravni parametry hlavnich smérd nakladni
zelezniéni dopravy v CR a ty programové rozvijet véetn& koordinovani jejich
rozvoje s dynamikou rastu osobni Zelezni¢ni pfepravy. Vzajemnou segregaci rychlejsi
a pomalejSi dopravy dosahnout vysokou vyuzitelnost zeleznicnich trati.

Zaver
Zeleznice prekonala obdobi Gtlumu a je v obdobi ristu. Jde vak o Zeleznici v jiné podobé&
a formé, nez byvalo v minulosti obvyklé. Témto skuteCnostem je potfebné pfizplsobit

strategické cile jejiho rozvoje vCetné koordinovaného fizeni investic do rozvoje jejich
strukturalnich subsystéma.
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Prvni pouziti technologie TBM na razbach tunelu SZDC
Ing. Stefan Ivor, Ing. Petr Hybsky, Metrostav a.s.

Uvod

Zelezniéni trat Beroun — Plzei — Cheb je hlavni trati celostatniho i mezinarodniho
vyznamu, ktera spojuje zapadni Cechy s Prahou. Zahajeni provozu na Useku trati Praha —
Plzern se datuje do roku 1862. O desetileti pozdé&ji zacaly prvni vlaky vozit cestujici
na useku Plzeri — Cheb. V dnesni dobé je trat soucasti lll. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru a od roku 2006 prochazi cela trat dikladnou rekonstrukci. Jejim ucelem je
predevSim dosazeni vysSich technickych parametrl koridoroveé trati, véetné zkraceni jizdni
doby vlaki a zvySeni bezpeclnosti Zelezni¢niho provozu. Sou€asné dojde ke zvysSeni
komfortu pro cestujici, zajisténi pozadované propustnosti modernizaci stavajiciho zabez-
peCovaciho zafizeni a zvySeni maximalni tratové rychlosti az do hodnoty 160 km/hod.
Ve vyhledu je pak uvazovano s rychlosti az 200 km/hod.

Velmi vyznamnym mistem z pohledu rekonstrukce, je usek mezi Rokycany a Plzni.
Zde dojde nejen k rekonstrukci, ale i k celkové zméné trasy a odstranéni zajizdky
do Chrastu u Plzné. Nové vedena trasa si vyzada i vybudovani zcela novych tunelovych
objektd pod vrcholy Chlum a Homolka.

Nejdelsi zelezniéni tunel v Ceské republice

V celém useku Rokycany — Plzen je trat budovana jako dvoukolejna s tim, Zze pod vrcholy
Chlum a Homolka bude vedena ve dvou jednokolejnych tunelech o délce 4 150 m z toho
razena Cast bude 4 110 m. Obé tunelové trouby budou navzajem propojeny celkem osmi
propojkami. Hlavnim smyslem propojek je pfedevdim evakuace cestujicich z jednoho
tunelu do druhého v pfipadé vyskytu mimofadné udalosti. Smérové je osa tunelu vedena
v polomérech 23 000 m v masivu Homolky a 1 785 m v masivu Chlumu. Tunely budou mit
v celé své délce jednotny podélny sklon 8 %o.

Ejpovicky tunel bude pozoruhodny z nékolika hledisek. Pro jeho razbu bude nasazen
doposud nejvétsi tunelovaci stroj v Ceské republice a po svém dokonceni se stane rovnéz
nejdel8im Zelezniénim tunelem.

V této souvislosti je pomérné zajimavé pfipomenout, Ze dlouhou dobu se titulem
nejdel$iho Zelezniéniho tunelu honosil tunel Spitacky na trati Zelezna Ruda — Plzen. Jeho
délka je 1747 m. Tunel byl razen klasickymi metodami tunelovani v letech 1874 az 1877
v masivu svorovych rul sou€asné z 6 celeb (2 vnéjSi, 4 vnitfni). To bylo umoznéno
provedenim dvou 90 m hlubokych $achet, které byly vyhloubeny v Gbogich hory Spi¢ak
az na uroven pocévy dvoukolejného tunelu. Razbu provadéli vétsinou cizinci z jizni Evropy,
ktefi si na Sumavu pfijeli vydélat penize. Mnozi z nich stavbu nepfezili.

Teprve v roce 2007 ptiSel Spicacky tunel o své vysadni postaveni nejdel$iho tunelu v CR.
O pouhych 11 m byl pfekonan tunelem Bfezenskym. Ten byl razen pomoci technologie
obvodového vrubu s pfedklenbou, ktera je ve svété spojovana pfedevsim s francouzskou
spolecnosti Perforex. Pfi pouziti teto metody neexistuje volny zébérovy prstenec, v némz
by byl lic masivu nezajistény nebo podpirany pouze liniovymi prvky s mezerami, jako jsou
napf. jehly nebo subhorizontalni mikropiloty. Vyrub je béhem razby neustale podepfen
betonovym primarnim osténim, coz se jevi jako velka pfednost metody. Ukazalo se vsak,
Ze metoda ma i své slabé stranky a v sou€asné dobé neni schopna konkurovat pomérné
dynamickému nastupu a rozvoji metod mechanizovaného tunelovani.

Proto neni pfekvapenim, novy nejdel$i Zelezniéni tunel v CR bude vyraZen v souladu se
svétoveé se rozvijejicim trendem, tedy metodou mechanizovaného tunelovani.
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Mechanizované tunelovani — metoda postupné se zabydlujici v CR

Metody mechanizovaného tunelovani je mozné charakterizovat tak, Ze cely cyklus
provedeni jednoho zabéru, tzn. rozpojeni horniny na Celbg&, odtézeni rubaniny a zajisténi
vyrubu, je realizovan jedinym strojnim komplexem, tzv. tunelovacim strojem.

Snahou vyrobcu tunelovacich stroju je, aby svym zakaznikim nabizeli produkty, které budou
schopny vyrazit tunel v danych geologickych podminkach. S tim, jak rozmanité geologické
podminky na Zemi jsou, vznika postupné i rozmanity sortiment tunelovacich stroju.

Na zakladé iniciativy stfedoevropskych tunelafskych odbornikGi z prestiZznich organizaci
DAUB (Némecky spolek pro podzemni stavby), OGG (Rakouska spole¢nost pro geotechniku)
a SIA (Svycarsky spolek inzenyr(i a architekti, odborna skupina pro podzemni stavby)
doSlo k urcité kategorizaci tunelovacich stroju a jejich zakladnimu rozdéleni do skupin.
Tato klasifikace byla v originalni némecké formé& publikovana v Taschenbuch fur Tunnelbau
vroce 1998 a v anglické verzi prednesena prof. M. Thewesem v ramci prazského
svétového kongresu WTC 2007.

Dle této klasifikace je skupina tunelovacich stroju (TM — Tunneling machines) rozdélena
na razici stroje (ur€ené do pevnych skalnich hornin) a Stity (poloskalni horniny a zeminy).
Podle zpusobu rozpojovani horniny a podepfeni Celby se §tity déli do dalSich podskupin —
viz nasledujici schéma.

TM - Tunelovaci stroje

TBM - Razici stroje SM - Stity

TBM bez stitu

s postupnym s plnoprofilovym
pobiranim v ¢éelbé pobiranim v éelbé

bez pazeni celby

TBM s jednoduchym Stitem ¢asteéna pazena celba
podepreni ¢elby vzduchem
podepfeni ¢elby bentonitem
podepreni éelby zeminou Bentonitovy stit

TBM s dvojitym Stitem
Klasifikace tunelovacich strojli

Ty jsou vzdy vyrdbény na miru konkrétniho projektu, aby byla raZba technicky co
nejoptimalné&jsi a ekonomicky co nejvyhodnéjsi. Pfi navrhu stroje je proto nutné zohlednit
navrhové parametry tunelu pfedevsim s ohledem na jeho pfiény fez, smérové a sklonové
poméry. Rozhodujici z hlediska vybéru typu tunelovaciho stroje jsou geologické podminky
projektu, nadlozi tunelu ¢i to, zdali se jedna o razbu pod zastavénym uzemim ¢i v extravilanu.
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V pfipadé Ejpovického tunelu bude razba probihat ve dvou zcela odliSnych geologickych
prostfedich. Pod vrchem Homolka se jedna o prostfedi zastoupené bfidlicemi a prachovci.
Pod vrchem Chlum o prostiedi spilitd. Oba geotypy kladou odliSné naroky na konstrukci
stroje. Zatimco v bfidlicich (2/3 délky tunelu) se standardné pouZziva zeminovych §titd,
ve spilitech (1/3 délky tunelu) naopak tunelovaci stroje do tvrdych hornin, tzv. ,hardrock TBM.

HOMOLKA CHLUM

Podélny Fez trasou razeného tunelu

Pouzity tunelovaci stroj

Vyrobce stroje, némecka firma Herrenknecht, navrhl dle poZadavkl zhotovitelské firmy
tzv. konvertibilni tunelovaci stroj, ktery je mozné vyuzivat v rezimu zeminového Stitu nebo
jej prestrojit na hardrock TBM. Stroj je tedy schopen efektivné razit v obou typech
rozliénych geologickych podminek.

Stroj S-799 némeckeé firmy Herrenknecht, ktery bude pouzit pro razbu Ejpovickych tunell

Zakladné je stroj navrZzen jako S&tit s primérem Fezné hlavy 9,84 m, principu EPB. TéZba
rubaniny z odtéZovaci komory je provadéna Snekovym dopravnikem. Pfi zmé&éné mddu
na razbu ve skalnich podminkach se stahne Snekovy dopravnik tak, aby nezasahoval
do odtéZovaci komory, vysune se pfidavny pasovy dopravnik a odtéZovaci komora se
osadi sbéraci rubaniny, které sesypavaji rozpojeny material na vysunuty pasovy dopravnik.
Z pridavného pasového dopravniku, anebo ze Snekoveého dopravniku, je rubanina pfesypana
na stabilni pasovy dopravnik.
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Podélny Fez tunelovacim strojem — 1 fezna hlava, 2 odt&Zovaci komora, 3 hlavni loZisko, 4 pasovy dopravnik,
5 8nekovy dopravnik, 6 tybinky, 7 hydraulické pisty, 8 erektor

Zakladni charakteristiky stroje S-799

Typ stroje: prestavitelny — EPBM/hardrock

Pramér fezné hlavy: 9 840 mm Délka v¢. zavésu: 115 m
Hmotnost v€. zavésu: 1800t Instalovany vykon: 6 200 kW
Provozni tlak: 4,5 bar Typ pohonu: hydraulicky
Primér hlavniho loziska: 5 000 mm Kroutici moment: 23 707 KNm
Primarni napéti: 22 kV

Logistika a periferni technologie

Uspésnost metody mechanizovaného tunelovani je zavisla na véech podplrnych procesech
a technologiich. Kazdé zdrzeni &i kazdy nedostatek, ktery se v fetézci podparnych procest
objevi, ma nasledné dopad na celkovy vykon razeb. Tunelovaci stroj musi byt v dostateCném
mnozstvi a s dostateCnou kapacitou zasobovan stavebnim materialem — segmenty
a vypliiovou maltou. Pozadu nesmi zUstat ani kapacita téZby rubaniny stejné jako dodavky
veskerych médii Ci elektrické energie.

V pfipadé Ejpovického tunelu zvolila provadéci firma slozeni logistiky, které bylo uspésné
nasazeno jiz na projektu Metra V. A. Zakladni logistické cesty jsou na sobé nezavislé,

nebot tézba rubaniny je vedena pasovym dopravnikem, doprava segmentid pomoci
kolovych platforem MSV a dodavky vypliiové injektaze trubnim vedenim.
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Konstrukéni reseni tunelové trouby

Konstruk¢ni feSeni tunelové trouby vychazi primarné z pouzité technologie. Diky tomu,
Ze bude razena pomoci §titu, bude se jednat o tunel, jehoZ pficny fez bude kruhovy,
konstantni v celé délce razené trasy a jeho osténi bude tvofeno prefabrikovanymi
segmenty. Jeden prstenec sestava z 8 segmentl tzv. 7+1 kde posledni segment se
nazyva klenak a je polovicni velikosti. Prstence jsou vzajemné spojeny (v podélném
sméru) pomoci specialnich plastovych trd (v angli¢tiné oznacovanych ,dowels")
a segmenty (v pficném sméru) jsou spojovany pomoci dvojic Sroubl. VnéjSi prumér
prstence je 9 500 mm, vnitfni primér je 8 700 mm tj. tloustka segmentud je 400 mm.

Osténi je navrZzeno z tzv. univerzalnich prstencu. Jedna se o takovy geometricky navrh,
ve kterém jsou podstavy imaginarni valcové plochy prstence oboustranné zkoseny.
Pozadovany vyskovy gradient a smérovy oblouk je pfi instalaci prstencu docilen jejich
vzajemnym natacenim okolo podélné osy a posloupnosti instalace. Segmenty jsou
navrzeny jako dratkobetonové pevnostni tfidy C45/55 XA2, XC2, XF2, XD1.

Vyroba segmentl probiha zhruba s pulroénim predstihem pfed zahajenim samotnych
razeb. To proto, aby vzhledem ke kapacité betonarky byla po celou dobu raZeb dostate¢na
zasoba prefabrikovanych dilct, které jsou vyzralé minimalné na osmadvacetidenni
pevnost betonu v tlaku.

Postup vystavby

V prvni fazi vystavby obou tunell je tfeba pfipravit portalovou jamu, ve které bude
tunelovaci stroj smontovan a ze které bude po dobu razby zasobovan. Vyroba samotného
stroje jiz byla dokon&ena a stroj byl pfevzat ve fabrice vyrobce 25. 6. 2014. Vyrobce na ném
provedl vdechny potfebné provozni zkousky a pfedved| ho zakaznikovi za u€asti investora.
Stroj byl nasledné rozebran na ¢asti a uskladnén u vyrobce z ddvodu posunuti dokonéeni
vyhloubeni a zajisténi zafezu u vjezdového portalu, ktery se zdrzel z divodu provadéni
archeologického zachranného vyzkumu.

Na stavbu budou jednotlivé &asti stroje pfevezeny nakladni automobilovou dopravou,

a nakladni automobilové dopravy (v CR z MéIniku).

Kompletace stroje je naplanovana na cca 3 mésice. Po dokonceni levé tunelové trouby
bude stroj opét rozebran na dily, pfevezen zpét na vjezdovy (Rokycansky) portal tunelu
a odtud bude razena prava tunelova trouba.

Zaver

PfestoZze byla technologie razby pomoci zeminovych $titu uspésné pouzita pfi razbach
tratovych tunell prodlouzeni patého useku metra v Praze, bude razba Ejpovickych tunelu
v mnoha ohledech vyjime¢na. A to zvlasté z ddvodu nasazeni tzv. konvertibilniho stroje,

velikosti jeho profilu a pouziti dratkobetonovych segmentd. Z pohledu Ceského podzemniho
stavitelstvi se bude jednat o dalSi krok vpfed.

Literatura:

[1] Spicacky tunel byl 131 let nejdelsi v zemi, rekord se kraji brzy vrati — Petr Jezek,
Mlada fronta DNES, 15. 9. 2013

[2] NejdelSi zelezni¢ni tunel Bfezno v provozu — Silnice, Zzeleznice, 19. 10. 2008
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Nové smeéry radiového standardu GSM-R

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, bezpecny datovy kanal, pfenos Fidicich a zabezpe€ovacich udajl
apod. V8echny tyto znamé pozZadavky spliuje systém GSM-R, ktery nabizime. Nejde jen
o ,preladény“ vefejny GSM systém, ale o funkéné, konceptné a uzivatelsky jiné feSeni
postavené s cilem zajistit maximalni bezpecnost, spolehlivost a zjednoduseni komunikace
pro fizeni drazni dopravy.

2. Informace o stavbach GSM-R v Ceské republice

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

2.1 Uspésné dokonéené GSM-R projekty:

e CD DDC, Pilotni projekt GSM-R v Useku Dé&&in, statni hranice - Usti nad Labem -
Praha - Kolin

Zahajeni: 27. 5. 2004
Ukoné&eni: 17. 6. 2005
Pocet BTS: 37
Pocet tratovych kilometrd: 201
e GSM-R, dokoné&eni |. NZK
Zahajeni: 16. 7. 2007
Ukoné&eni: 30. 1. 2009
Pocet BTS: 67
Pocet tratovych kilometrd: 330
¢ GSM-R Bfeclav - Pferov - Petrovice u Karviné

Zahajeni: 11. 3. 2009
Ukon¢eni: 29. 9. 2010
Pocet BTS: 29
Pocet tratovych kilometrd: 207
e GSM-R v Useku Ostrava - st. hr. SR a Prerov - C. Tiebova
Zahajeni: 11. 7. 2011
Ukoné&eni: 27. 3. 2013
Pocet BTS: 39
Pocet tratovych kilometrd: 230
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e Dé&g&in Prostfedni Zleb - D&&in vychod - Usti n/L. Stiekov - MéInik - VSetaty - Lysa
n/L. - Kolin

Zahajeni: 30. 12. 2011
Ukon¢eni: 22. 10. 2013

Pocet BTS: 22

Pocet tratovych kilometrd: 172

e Vstup do oblasti ETCS v useku Hohenau - Bfeclav
Zahajeni: 27. 11. 2013
Ukonéeni: 26. 6. 2014
Pocet BTS: 1
Pocet tratovych kilometrd: 15
e Vstup do oblasti ETCS v useku Kuty - Lanzhot
Zahajeni: 27. 11. 2013
Ukonéeni: 26. 6. 2014
Pocet BTS: 1
Pocet tratovych kilometra: 15

2.2 Realizované GSM-R projekty:
e Vstup do oblasti ETCS v Useku Letohrad - Usti nad Orlici
¢ GSM-R Kolin - Havli¢kdv Brod - Kfizanov - Brno
e GSM-R uzel Praha (Beroun - Praha - BeneSov)

3. Historie a vyvoj standardu

V roce 1997 bylo vytvofeno memorandum o porozuméni (Memorandum of Understanding
— MoU), které s UIC podepsalo 32 draznich spoleénosti, véetné statni organizace Ceské
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 potieby 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
smeérnicemi o interoperabilité 48/96/EC, 2001/16/EC, 2006/860/EC, a dalSi

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

e GSM-R Industry Group sdruzujici vyrobce technologii pro GSM-R.
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Otazkami zelezniCnich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikaéni standardiza¢ni
institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, kterd je zodpovédna
za harmonizaci draznich aplikaci a standardd ETSI, véetné pozadavk( na interoperabilitu
evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvencni traté.

4. 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.

4.1 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 (napf. zafez traté v lese atd.).

4.2 Frekven€ni 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).

4.3 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°.

4.4 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 bezpec€nost je zaznamenavana.

4.5 Sluzby - funkéni vlastnosti 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:

¢ 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,
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— 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.

¢ Drazni specifické funkce pro GSM-R

— 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 dispecCerovi, 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 systému 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.

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.

5.1 Zmény a aktualizace specifikaci EIRENE

Soucasny stav (aktualni verze specifikaci):
e Funkéni specifikace (FRS) verze 7 (7.4),
e Systémové specifikace (SRS) verze 15 (15.4).

Navrhy pro nové verze specifikaci EIRENE FRS 8 / SRS 16 jsou néasleduijici:
e ZlepSeni funkce ,late entry“ o ,all drivers in the area“,
e ZlepSeni funkce ,call resellection” ve skupinovém volani,
e 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 nouzové volani eREC.

5.2 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 funguije jako zabezpecovaci zafizeni, fidi a kontroluje vstupy do technologickych
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objektt. Dale kontroluje intenzitu osvétleni, reguluje klimatizaci, topeni, zdroje, baterie
a v8echny dalsi dulezité parametry technologie GSM-R.

6. Zaver

Systém GSM-R byl vyvinut ve spolupraci vyrobcli 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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Inovativni pusobeni firmy INFRAM a.s. v oblasti
zelezniénich staveb

Ing. Vaclav Kovafik, Ing. FrantiSek Bouda, INFRAM a.s.

Spole€¢nost INFRAM a.s. podporuje nové technologie v oboru Zelezni¢nich staveb,
které do této sféry stavebniho primyslu pfinasi kvalitu materiall a provedenych praci
a které zvySuji rychlost vystavby. Oba ohledy bezpochyby splfiuje technologie sanace
Zelezni¢niho spodku bez snaseni kolejového rostu.

Sanace zelezni¢niho spodku bez snaseni kolejového rostu

Provadéni sanace zelezni¢niho spodku se snasenim kolejového rostu je technologie stara
jako Zeleznice sama. Jsme pfesvédceni o tom, Ze doba se ale od 19. stoleti posunula,
a byla by Skoda nevyuzit metod, které nam moderni technologie pfinaseji. V sou€asnosti
(stejné jako dfive) se sanace provadi mnoha jednotlivymi pojezdy mechanismd,
které disponuji jednou funkci. Postupné se na trati vystfidaji stroje na trhani kolejovych
poli, odtéZeni kolejového loZe a Zelezni¢niho spodku, poloZeni konstrukéni vrstvy, zhutnéni
konstrukeni vrstvy, zpétné polozeni kolejového loze a kolejovych poli, podbiti a svareni
kolejnice. Plan télesa Zelezni€niho spodku resp. zemni plan je v dlouhém Casovém useku
vystavena klimatickym vlivim a pojezddm mechanismu, coz ve vysledku radikalné sniZuje
kvalitu provedeni.

21. stoleti uz disponuje alternativou, kterou vyuzivaji nejen zemé& od Ceské republiky
na zapad, ale i vétSina zemi poloZenych vychodnim smérem od nas. Uvazili totiz, Zze klady
technologie bez snaseni kolejového rostu pfedci jeji zapory, které jsou pouze dva.

e Prvni je skuteCnost, Ze stavebni firmy nedisponuji mechanismy k této technologii
uréené, a musi si je proto pronajimat.

e S tim souvisi i druhy zapor, a to vysoka cena za pronajem strojovych linek. Pokud
budeme ale uvazovat vSechny naklady stavby, nebude rozdil v technologiich tak
markantni. Vstupuje tu totiz do nakladové rovnice Cas.

Technologie bez snaseni kolejového rostu (dale TBSKR) provede sanaci zelezni¢niho
spodku jednim pojezdem mechanismu a rychlost prace je tak vyrazné vy3Si. Realné tak
dochazi ke zkraceni vyluk na polovinu a z toho plynou Uspory naklad(i provozovateli drahy
a drazni dopravy. Pfi stavbé tramvajové trati v Olomouci v roce 2013 byla vyc€islena cena
jedné hodiny vyluky v ¢ase mezi 05:00 hod. a 20:00 hod na 48 000 K¢&. PFi pouziti TBSKR
kromé& samotnych nakladi na vyluky se snizuji naklady vyplacené jinym dopravcim
za nahradni autobusovou dopravu (dale NAD) a naklady na provoz po objizdnych trasach,
se kterym souvisi vy3Si spotifeba trakéni energie nebo pohonnych hmot hnacich vozidel,
problémy s fizenim provozu a technologii obratu vlakovych souprav.

Nezanedbatelna je i spokojenost nebo spiSe nespokojenost zakaznika. Vyluky snizuji
komfort cestujicich, ktefi jsou nuceni na plvodnich pfimych spojich nékolikrat prfestupovat
a setrvavat na cestach delSi dobu, nez jsou zvykli. Hledaji si proto jiné zpUsoby dopravy
a klesa u nich duvéra v drazni dopravu obecné. Vysledkem toho dochazi k odlivu zakaznika.
Obecné plati, Zze ¢im kratSi je vylukovy Cas, tim se zvySuje tolerance cestujicich.

V roce 2008 byl v Rakousku vydan metodicky predpis OBB, ktery se zaméfuje na to,
od jaké délky opravovaného useku je technologie bez snaseni kolejového rostu ekonomicky
efektivni. Zahrnuji zde do celkovych nakladu nejen naklady za samotnou praci, ale také
naklady na vylukové Cinnosti, coz je zakladni rozdil od rozhodovaciho procesu u nas.

75



=—— Niklady spojené s vylukovou Cinnosti /.

‘ —fli— Naklady na vynaloZenou prdci

—fl— Celkové ndklady

Naklady

-_._'—&/ Zdroj: Metodicky piedpis OBB
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Obr. 1: Vyvoj celkovych nakladl v zavislosti na dobé trvani vyluky

Na obrazku 1 je vidét, co ovliviiuje vySi celkovych nakladu v pribéhu ¢asového horizontu.
Cim je vyluka del$i, tim rostou naklady spojené s vylukovou &innosti a ovliviiuji tak vysi
celkovych nakladl vétsi mirou nez naklady za vynalozenou praci. Dle pfedpisu vychazi
jako hrani¢éni délka mezi pouzitim obou technologii délka opravovaného useku v zavislosti
na tfidé trati v praméru 1500 m. Useky krat$i nez 1,5 km je vhodnéjsi provadét technologii
se snasenim kolejového roStu a useky deldi nez 1,5 km technologii bez snaseni
kolejového rostu.

Dulezity aspekt celé véci by hlavné méla kvalita provedeni, ktera je pfi pouziti technologie
bez snaseni kolejového roStu o nékolik tfid vySe. Neni zavisla na klimatickych podminkach.
Prace mohou probihat pfi destovych srazkach, protoze jim plan télesa Zelezni¢niho
spodku neni vystavena a navic neni plan niena pojezdy téZkych mechanismu. Pfi opravach
na dvoukolejné Zelezni¢ni trati mize byt vzdy jedna kolej v provozu bez omezeni,
nedochazi k dlouhé casové expozici hluku a vibraci, neni tfeba stavba docCasnych
komunikaci vedoucich k mistu stavby, neni zatéZzovan silni€ni provoz v okoli a metoda je
Setrna k Zivotnimu prostfedi.

Investor ma pfi pouZiti technologie sanace Zelezni¢niho spodku bez snaseni kolejoveho
rostu navic jistotu, Zze Zivotnost opravovaného useku pfi spravné navrzeném projektovém
feSeni bude nékolik desitek let.

Pouziti ocelovych Y prazct v Ceské republice

Spole¢nost INFRAM a.s. je vyhradnim dodavatelem Y prazct (ThyssenKrupp Gft, DE)
do Ceské republiky. Jedna se o inovativni prvek v ramci kolejnicovych podpor a postupem
¢asu jsou u nas Y prazce vyuzivany stale vice. Od jinych podpor se li§i v mnoha ohledech,
v materialu, tvaru, ve fyzikalnich viastnostech a dalSich.

Y prazce jsou vyrobeny z oceli jakosti S235JRG2. Material dava vyrobku dostate¢nou
pruznost, dlouhou Zivotnost a prazec je plné recyklovatelny. Sestava se z nosnych profilli
IB 100 S-1 vy8ky 95 mm a Sifky pasnice 140 mm. Rozevfeni nosnikud, kvuli kterému
ziskava prazec charakteristicky ypsilonovy tvar, se provadi ve dvou variantach. Pro vice
zatizené traté se provadi se vzdalenosti podpérnych bodd 600 mm resp. 230 mm a pro méné
zatizené traté se vzdalenosti podpérnych bodu 650 mm resp. 230 mm. Upevnovaci body
jsou pak vzdalené 830 mm nebo 880 mm. U kazdého upevnéni se nachazi dva podpérné
body (viz obrazek 2). Rozdéleni prazcl, tedy vzdalenost os dvou po sobé& nasledujicich
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prazcq, je dle vzdalenosti upevnovacich bodd 1245 mm nebo 1320 mm tedy cca dvakrat
vice nez u betonovych prazcu.

Horni ztuZidlo __
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Obr. 2: Tvar a zakladni rozméry prazce

V rozevieni nosnikd pod kolejnici vede spodni ztuzidlo, které zachycuje spolu s prohnutim
nosnikl pficéné sily vznikajici provozem, a neni proto tfeba pouZiti prazcovych kotev u oblouk
malého poloméru jako u betonovych prazcid. Navic neni nutno objemné zasypani
Stérkovym lozem za hlavami prazce. Vyznamné se tak zmenSuje plocha pfi€ného fezu
Stérkového loze. Diky pruznosti prazce dochazi také ke sniZeni tloustky pod loZnou
plochou praZce a prazec sdm o sob& ma poloviéni vySku nez ten betonovy. V pfimych
Usecich trati dochazi k uspore Stérkového loze cca 30 % a v obloucich se dostavame
az na usporu 35 % materialu.

Snizuji se i pozadavky na Sitku zemni plané, coz je pfihodné ve stisnénych tratovych
pomérech, které by nedovolovaly normové Sifkove usporadani celého Zelezni¢niho svrdku.
Reseni svréku ocelovymi Y praZci je tak pouZitelné u oprav a rekonstrukci, kde jsou
hranice drazniho pozemku blizko ose koleje, a u skalnich zafezu, kde je dalSi vyhodou
redukce vySky Stérkového loZze o 15 cm, a proto zde nevznika nutnost hlubsiho vyrubu
skalniho podlozi.

DalSi vyhodou je moznost vystrojeni
Y prazcu pro tfi kolejnicové pasy.
Tato vlastnost je vyuZitelna pfi kole-
jovych splitkdch pro dva rozchody
koleje nebo pro budouci pfechod
z jednoho rozchodu na jiny, coz se
osvédcilo pfi stavbé tramvajové trati
z Liberce do Jablonce. Nyni po trati
jezdi soupravy na uzkém rozchodu,
ale v budoucnu se predpoklada
pfechod na normalni rozchod.
AZ tato situace nastane, jednoduse
se pfemisti jedna kolejnice od osy
koleje a nebudou se muset ménit
vSechny prazce za jiné.
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Investora muize odradit od pouziti Y prazcl jejich vysoka cena za kus (cca 3x vetsi
nez u betonovych). V celkovém porovnani nakladd na 1 km smérové cClenité trati vychazi
ale obé varianty srovnatelné. Y prazce se kladou s dvakrat vétSim rozdélenim nez prazce
betonové, pfi jejich pouziti dochazi k 35 % uUspofe Stérkového loze a v obloucich se na né
nemontuji prazcové kotvy. Navic se jedna o pIné recyklovatelny material s dvakrat delSi
predpokladanou zivotnosti nez u betonovych prazca.

Nové prejezdové konstrukce a jejich pouziti.

Spole¢nost INFRAM a.s. je také vyhradnim dodavatelem pfejezdové konstrukce BODAN 2
(Gmundner Fertigteile, AT), ktera je s Y prazci plné kompatibilni. Kromé Y prazci muize
byt konstrukce pokladana do trati na jakékoliv pficné prazce s rozdélenim 600 mm. Jedna
se o plastbetonovou (polymerbetonovou) konstrukci, ktera je podepfena na jedné strané
na paté kolejnice a na druhé strané na zavérné zidce. Tvofi prakticky obdobu mostni
konstrukce, ktera nezatézuje zelezniCni svrSek v nezadoucich mistech, a to na ulozné
ploSe prazcu a na Stérkovém lozi. Gumové profily dodavaji konstrukci pruznost a polymer
— betonové prvky zase pevnost a dlouhou Zivotnost odolavajici intenzité zatiZeni.

Prejezdoveé panely BODAN 2 se vyrabi ve tfech variantach podle intenzity zatizeni silni¢ni
dopravou. Na nejsilngjdi provoz s vysokym podilem téZkych nakladnich vozidel se
pouzivaji desky s oznaCenim GI, na slaby provoz desky s oznaCenim Gll a v mistech
pésich pfechodl se pokladaji panely s oznacenim GlII.

e V pfipadé potfeby je mozné nové prejezdovou konstrukci BODAN 2 dodat
s povrchovou upravou REFLO, kdy pfi osviceni plochy desek silni¢nim vozidlem je
reflexni odraz plochy povrchu vracen k fidi¢i vozidla.

¢ Noveé se vyrabi také varianta se sbérem povrchové vody — Ri-BORD. Zde je zavérna
zidka vybavena prahovou vpusti.

e Pro extrémné silné namahané prejezdy byla vyvinuta uplné nova technologie
zakryti pod nazvem BO-TRACK. Jedna se o kompaktni prefabrikovanou desku,
ktera ma Zlabky do kterych se kolejnice opeviuji jen pomoci pruzné zalivky

EDILON.
_
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Trakéni vedeni a priprava vysokorychlostnich trati
Ing. Jifi Pelc, SUDOP BRNO, spol. sr.o.

1. Uvod

Vysokorychlostni Zeleznice proZivaji v poslednich letech v Evropé a Asi velky a hekticky
rozvoj. Vysokorychlostni traté jsou budovany ve Franci, Spanélsku, Némecku dokonce
i v mensich zemich jako je Svycarsko a Rakousko. Bohuzel, v Ceské republice se zatim
zadna z vysokorychlostnich trati zatim nebuduje i kdyz jsou zpracovavany ruzné studie
tras a koridoru. Platna legislativa a stav uzemnich plant rovnéz situaci pfipravy vysoko-
rychlostnich trati nepomaha. DalSim dualezitym faktorem pro pfipravu je také technicka
pfipravenost a zkuSenost jak projektantd, investord, tak pfisluSnych dodavatelt jednotlivych
Casti stavby. V tomto &lanku Vam okrajové pfiblizZim problematiku trakéniho vedeni,
které k provozu vysokorychlostni trati neodmyslitelné patfi.

2. Historie a stavajici stav elektrizace v CR

Elektrizované drahy se vyznacuji pevnymi trakénimi zafizenimi, coz jsou kromé stozard
s trolejovym vedenim také trakéni napajeci a spinaci stanice. Trakéni vedeni je vlastné
posledni Clanek fetézce elektrickych zafizeni ve sméru toku elektrické energie od vyroby
az k hnacim vozidlim. Trakéni vedeni musi svou konstrukci zajistit bezproblémovy prenos
energie na urovni trolej-sbéra¢ za vSech moznych povétrnostnich podminek a pfi vyuziti
maximalni povolené rychlosti.

Historie elektrické trakce zacina v roce 1902, kdy prukopnik elektrotechniky u nas
Dr. FrantiSek Kfizik zahajil stavbu elektrizace trati Tabor — Bechyné& stejnosmérnym
systém 2 x 700 V, ktery byl nasledné v roce 1929 pfestavén na stejnosmérny systém
1500 V. Po prvni svétové valce postupné dochazelo k elektrizaci trati Prazského uzlu
stejnosmérnym systémem 1500 V. Po druhé svétové valce se zacinaji elektrizovat hlavni
tahy jak v Cechach, tak i na Slovensku. Jde napf. o traté Zilina — Spi§ska Nova Ves
a Praha — Ceska Trebova stejnosmérnym systém 3000 V. VlIadnim usnesenim z roku
1959 bylo pfistoupeno k elektrizaci prvni traté stfidavym systémem 25 kV 50 Hz na trati
Plzenn — Horazdovice. Elektrizace dale pokraCovala v duchu severni cCasti republiky
systémem stejnosmérnym 3 kV a na jihu systémem stfidavym 25 kV 50 Hz. Stejnosmérny
systém 1500 V byl postupné nahrazen systémem 3000 V. Ojedinéle byl na Uzemi CR
pro elektrizaci traté Znojmo — Satov — statni hranice CR/Rakousko pouZit rakousky stfidavy
systém 15 kV 16 a 2/3 Hz. Tato trat je totiZ jednostranné napajena z rakouské strany.

V soucCasné dobé je z celkoveé délky ZelezniCnich trati 9 487 km elektrizovano:

systémem 25 kV 50 Hz 1305km 422 %
systémem 3 kV ss 1774 km 57,4 %
systémem 15 kV 16 2/3 Hz 12 km 0,4 %
CELKEM 3092km 32,6 %

RozloZeni elektrizovanych trati na uzemi CR je vidét na obrazku z ,Prohlaeni o draze*
na dalSi strané.
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Pocty tratovych koleji, systémy trakénich proudovych
soustav a oznaceni podle knizniho jizdniho fadu

systémy traknich proudovjeh soustav:
— siejosmnA ek Gl s 3K
— eidavh v Saistava 25KV, 50 H2

S¥idsva YaKonl scustava 15KVIE 20 HZ
— oA trak ] s 15KV
..... e vsed
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Trakéni ménirny 3 kV jsou vétSinou napajeny z distribuénich linek 22 kV, pfip. z linek 110
kV. Trakéni napajeci stanice 25 kV jsou napajeny vyhradné z linek 110 kV.

3. Podklady a strategie

Pro navrh vysokorychlostnich trati vychazime z podkladu a dokumenta:

o Bila kniha — plan jednotného evropského dopravniho prostoru, zachovani a rozvoj
mobility a zbaveni zavislosti na ropé,

e Dopravni politika pro obdobi 2014 — 2020 (schvaleno vladou CR),

e Dopravni sektorové strategie 2. faze (DSS), zamér vybudovat vysokorychlostni traté,
rychla spojeni (RS),

e Energeticka koncepce CR,
e TSI HS I. kategorie, subsystém energie,
o Zakony, vyhlasky, pfedpisy, normy.

4. Problematika vybéru napét'ové soustavy

JelikoZ mame na Zeleznici dva rozdilné trakéni systémy, je nutné se nad koncepci trakce
VRT pfipadné RS a jejiho dopadu na konvenc¢ni traté fadné zamyslet a vyhledové urcité
uvazovat o pfechodu na jednotnou trakéni soustavu. Celé problematika je velmi obsahla a
zachazi do rtznych zdanlivé nesouvisejicich profesi.
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Stanoveni cild:

-Navrh druhu a zpusobu napajeni VRT, RS

-Typ napétové soustavy a sestavy trakéniho vedeni
-Zpusob a lokalizace napajeni z vSeuzite€né sité
-Vliv trakce na okolni systémy

- Zména trakéniho vedeni pfipojnych trati VRT a RS

- Koncepce postupného piechodu na jednotny trakéni systém

\ 4

Studie ,,Koncepce rozvoje trakéniho vedeni v CR*

3

STRATEGICKE DOKUMENTY MD CR A SZDC

Tento obrazek navrhuje, jak koncepcné celou problematiku uchopit, aby cinnost jednotlivych
slozek od Ministerstva dopravy, SZDC, s.o. az po projektanty byla smysluplna. K dnesnimu
dni se na Ministerstvu dopravy zadani koncep¢ni studie pfipravuje.

Zakladni rozdil mezi trakénimi soustavami 3 kV ss a 25 kV 50 Hz:

3kVssIT 25 kV 50 Hz TN-C

vetsi prifezy vodiCu az 4x mensi prifezy vodicu

vétsi tahy mensi tahy

vétsi dimenze stozaru a zakladu mensi dimenze stozart a zakladu
ochrana proti bludnym proudim ochrana proti indukci a vlivim
veétsi elektrické ztraty nesymetrické zatizeni sité
Omezeny preneseny vykon

Vysokorychlostni soupravy délky 200 m pro rychlosti kolem 300 km/hod. dosahuji vykonu
cca8 - 10 MW, zdvojené jednotky cca 16 - 20 MW. Jak z uvedené tabulky vyplyva,
stejnosmérna sestava je vzhledem k potfebnym vykonum prakticky nepouZitelna diky
velkym pfenasenym proudim. Tak velké proudy (pfes 3300 A) by muselo pfenaSet jak
mnohem vyraznéji dimenzované trak¢ni vedeni, tak mohutny sbérac, ktery by nezajistil
dobrou spolupraci sbérac-trolej. Rovnéz zvySovani prifezu neni ekonomické a vede
k vy$Sim investicim. Z téchto hledisek je pro napajeni vysokorychlostnich trati vhodny
systém 25 kV 50 Hz respektive 2 x 25 kV 50 Hz.

VySe uvedené bylo odborniky zohlednéno a vysokorychlostni traté musi splhovat
parametry pro interoperabilitu podle HS TSI kategorie |, tabulka 1 na nasledujici strané.
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Tabulka D.1 — Charakterizace AC elektrizovanych trati

Kategorie trati Kategorie IV, V, VI, VIl trati
HS TSI CR TSI a klasické traté
Ypinae : S Vykon/Piikon
! Vysoky | Stiedni Slaby
Typicky dostupny vykon zdroje MW 20a260 | 15az45 158245 | 152230 | 10a2 20
Typicky piikon jednoho viaku MW 8az 20 5az 15 5at 15 4az10 2326
Délka drahy napajené jednim zdrojem
v normalnich provoznich podminkach.
Vzdalenost od zdroje k délicimu mistu *
min 15 20 15 15 20
25000V -50Hz| km | typ 20 25 25 30 35
max 30 30 30 35 40
min 20 20 20 30 30
2x25000V-50Hz| km | typ 30 30 30 40 60
max 45 50 50 50 70
min 15 20 20 30 30
15000V -16,7Hz| km [ typ 20 25 25 35 40
max 30 35 35 40 60
min 30 30 30 40 40
2x 15000V =167 Hz| km | typ 40 40 40 50 50
max 60 60 60 70 70

Tab. 1 - Charakterizace AC elektrizovanych trati

Z hlediska elektrické soupravy jsou systémy 1 x 25 kV a 2 x 25 kV totozné. Hlavni vyhodou
systéemu 2 x 25 kV je vétSi vzdalenost napajecich stanic a menSi vliv stfidave trakce
na okolni subsystémy. Systém 2 x 25 kV vyuZiva pro pfenaSeni pozadovaného vykonu
negativniho vodi¢e a autotransformatory. Napéti mezi kolejnici a negativnim vodiCem je
tedy 52 kV viz obrazek nize.
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uTLTY 3 I RAILS
SUPPLY 33
b
3 s 25
100 i 25
\_ 100 25
NF
AUTOTRANSFORMER AUTOTRANSFORMER
TRANSFORMER IN "CLOSE" IN "REMOTE'
IN SUBSTATION PARALLELING PARALLELING
STATION STATION

2X25KV AUTOTRANSFORMER FEED SYSTEM:
TYPICAL PROPORTIONAL CURRENT DISTRIBUTION FOR TRAIN LOAD OF 200A

Z pohledu Ceské republiky, kde je husta sit linek 110 kV, je volba pfislusného systému
1 x 25 kV nebo 2 x 25 kV na konkrétnich uzemich a energetickych moznostech. Vyhledové
rozmisténi budoucich napajecich stanic bude otazkou jak energetickych vypoctt, tak moznosti
energetiky a v neposledni fadé souladu s uzemnimi plany a platnou legislativou. Napf.
pro vybudovani linky 110 kV, ktera bude potfeba pro napajeni trakéni transformovny byt
jen 25 kV, je zapotiebi projit procesem EIA dle zakona €. 100/2001 Sb., ktery bézné trva
i 1rok.

Systém 2 x 25 kV se b&zné vyuziva napf. ve Spanélsku nebo ve Francii, ktera patfi mezi
prikopniky vysokorychlostnich trati se svym TGV. Je potfebné si uvédomit, ze vystavba
vysokorychlostnich trati pfivede systém 25 kV do Prahy, Ostravy atd., kde je dnes systém 3 kV.
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Dosavadni zvyklost stejnosmérného severu a stfidavého jihu bude naruSena. Proto je
otazka postupného prechodu na jednotny trakéni systém uzce spojena s vysoko-
rychlostnimi tratémi a je v Ceské republice aktualni. Nicméné nepujde o rychlou zménu
trakce, ale o postupny proces trvajici az 30 let. Nutno si uvédomit, Ze i vystavba
vysokorychlostni traté z pohledu stavajici legislativy bude ¢asové velmi naroéna.

5. Vliv napétového systému na okoli

Krom vlastniho trakéniho vedeni je nutné brat v potaz také vlivy stfidavé trakce na okolni
subsystémy coz jsou hlavné:

o vliv stfidavé trakce na zabezpec€ovaci zafizeni,
o Vliv stfidavé trakce na sdélovaci rozvody a zafizeni (i nedrazni),
¢ vliv vySSich harmonickych a nesymetrie na energetickou sit.

V této oblasti je nutné komplexni posouzeni hlavné na tratich se stavajicim systémem
3 kV ss. Napf. Slovensko, kde je pfechod na stfidavou trakci schvalen vladou, se zacina
pfipravovat pfechod ze stejnosmémé trakce na stfidavou na trati statni hranice CR/SR —
Puchov. Vlivy stfidavé trakce se tak budou Fesit na strané Ceské republiky az k zst. Horni
Lidec.

| pfes svobodny pfistup na Zelezniéni dopravni cestu je v podminkach CR nutné zohlednit
pfipravenost dopravcu na zménu trakce a také dlouhou pfipravu novych staveb.

6. Zaver

Pfiprava vysokorychlostnich trati uzce souvisi nejen s volbou optimalniho zpusobu
napajeni, ale s celkovou koncepci napajeni trakéniho vedeni v Ceské republice. Pyramida
se stavi od zakladu, tak i koncepce trakéniho vedeni musi zacit od moznosti napajeni
pres vlastni trakéni vedeni a souvisejici profese. V&fme, Zze CR nezlistane v tomto ohledu
daleko za Evropou, ale pfipoji se k zemim s vysokorychlostnimi Zeleznicemi.
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Mezinarodni podpora investic na zeleznici v ramci
Evropského regionu Dunaj — Vitava

Ing. Ivan Studlar, Krajsky ufad Jihogeského kraje

Bezprostfedné po padu Zelezné opony se zalala rozvijet spoluprace mezi regiony na obou
stranach do té doby pFisné stfeZenych hranic. Ta se vyznamné prohloubila vstupem Ceské
republiky do Schengenského prostoru. Regiony se naucily spole¢né pfistupovat k aktivitam
a projektim ve vSech oblastech spoluprace a vyuzivat pro tyto ucely prostfedky Evropské
unie. Jesté pfed ukoncenim planovaciho obdobi 2007 — 2013 se zacaly spole¢né zabyvat
otazkou, jak nejlépe na zakladé ziskanych zkuSenosti vyuzit potencial vzajemné spoluprace
i v obdobi 2014 — 2020.

Myslenka zaloZeni evropského regionu na pomezi Ceské republiky, Rakouska a Némecka
se po fadé pripravnych jednani jejich politickych predstavitelll realizovala 30. ¢ervna 2012,
kdy byl oficialné zaloZzen ,Evropsky region Dunaj — Vitava“ (ERDV) jako pracovni
spole€enstvi, které si klade za hlavni cile vytvaret atraktivni Zivotni a hospodarsky prostor
a byt silnym partnerem pro evropskou politiku. Sdruzilo se tak 7 regiont - JihoCesky kraj,
Plzensky kraj, Kraj Vysoc&ina, Horni Rakousko, dolnorakousky Mostviertel a Waldviertel,
Dolni Bavorsko s Altéttingem a Horni Falc - ve kterych Zije 6 milion( obyvatel na uzemi
orozloze 65 000 km? Tyto regiony intenzivngé spolupracuji v sedmi perspektivnich
oblastech, které si spolecné stanovily jako prioritni.
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Obr. 1: Uzemi Evropského regionu Dunaj — Vltava
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Na zakladé zpracované analyzy siti a nasledné analyzy potenciald v 11 tematickych
oblastech bylo zalozeno 7 znalostnich platforem a kazdy z regiont byl povéfen politickou
reprezentaci pfedstavovanou Prezidiem ERDV fizenim jedné z téchto oblasti:

— vyzkum a inovace (okres Horni Falc),

— kooperace vysokych skol (okres Dolni Bavorsko + Altétting),

— kooperace podnikl a vytvareni klastri (zemé Horni Rakousko),

— kvalifikované pracovni sily a pracovni trh (Kraj Vysocina),

— cestovni ruch orientovany na pfirodu a zdravi, mésta a kulturu (Plzerisky kraj),

— obnovitelné zdroje energii a energeticka efektivnost (zemé Dolni Rakousko),

— mobilita, dostupnost a doprava (JihoCesky kraj).
Na cinnosti kazdé z platforem se podili 3-5 expertl z kazdého regionu, takze celkové se
na tématech a projektech propojila ¢innost vice nez 200 expertll. Kazda platforma ma

svého manazera, ktery organizuje pravidelna jednani a o vysledcich prace informuje
trilateralni koordinacni grémium, které pfedklada vystupy k projednani v Prezidiu ERDV.

Znalostni platforma ,Mobilita, dostupnost a doprava“ fizena Jiho¢eskym krajem disponuje
tymem 33 prednich zkusenych odbornikil z dotéenych regiont v oblasti dopravy. Z CR se
kromé& zastupctl jednotlivych kraj na &innosti podileji i pracovnici RSD, SZDC a CD.
Vychozimi motivy pro ¢innost znalostni platformy jsou:

— oblast mobility, dostupnosti a dopravy je mimoradné vyznamna pro udrZitelny rozvoj
vSech dalSich oblasti Evropského regionu Dunaj — Vltava, zejména pro vykonné
hospodafrstvi, mobilitu, zaméstnanost a zivotni uroveri obyvatel regionl a rozvoj
cestovniho ruchu,

— pro rast je potfebny obchod a ten potfebuje kvalitni dopravu; oblasti v Evropé,
které nemaji dobré dopravni spojeni, nebudou prosperovat,

— oblast dopravy se bezprostfedné tyka vSech 6 miliont obyvatel ze 7 partnerskych
regiont ERDV.

Na prvnim jednani si platforma ,Mobilita, dostupnost a doprava“ vytkla tyto hlavni cile:
vzajemné odsouhlasené pfeshraniéni dopravni planovani,

ZlepSené napojeni regionut na transevropské dopravni site,
— flexibilni a pfeshrani¢ni nabidky mobility, které jsou orientované na cilové skupiny,
lehce dostupné informace ohledné mobility pro pfeshrani¢ni dopravu.

Jako dosavadni vystupy znalostni platformy Ize uvést:
— sestaveni interaktivni databaze expertd, organizaci, aktérd dokumentl a projektu,
— zpracovani a odborné posouzeni navrhl prioritnich projektd,

— porovnani procesu pfi pfipravé a realizaci dopravnich investic v Rakousku,
Némecku a CR (na této €innosti spolupracoval SUDOP PRAHA a.s.),

— vytvofeni pracovni skupiny a spole¢na jednani ke koordinaci dopravnich systéml
vefejné dopravy na Cesko-rakousko-némeckém pomezi.

Navrhy dopravnich projektl (projektové fiSe) zpracované jednotlivymi partnery byly na zakladé
dohodnuté metodiky podrobeny multikriterialnimu hodnoceni. Pro posouzeni infra-
strukturnich projektd bylo stanoveno 5 hodnoticich kritérii:

— vztah projektu ke schvalenym strategiim a koncep&nim dokumentim EU, mezistatnim
dohodam resp. koncep&nim dokumentdm jednotlivych zemi,

— stupen pfipravy projektu,
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— pfeshrani¢ni dopad projektu,
— vliv projektu na bezpeénost dopravy,
— environmentalni hledisko projektu.

Na zakladé provedeného multikriterialniho hodnoceni bylo doporu¢eno spole¢né podpofit
pro kofinancovani z prostfedktd EU v ramci jednotlivych operac¢nich programu 45 projektd,
z toho 35 projektl tykajicich se dopravni infrastruktury a 10 projektd zaméfrenych na rozvoj
dopravni obsluznosti. Z 35 infrastrukturnich projektd se tyka 12 projektl Zeleznice,
22 silniénich komunikaci a 1 projekt vodni cesty. Mezi podanymi projekty je 30 tzv.
zrcadlovych projektd, které maji navaznost v podobé jiného projektu na druhé strané
hranice, pfipadné samy statni hranici pfekracuiji.

Pro zvyraznéni kooperujicich a zrcadlovych projektd byly vytvofeny mapy dopravnich
projektd ERDV.

Jihomoravsky kraj

Obr. 2: Mapa infrastrukturnich projektd ERDV

V souladu s poslanim konference Zeleznice 2014 je dale uveden prehled 12 infra-
strukturnich projektl Zelezni¢ni infrastruktury, které byly doporu€eny v jednotlivych
partnerskych regionech ke spoleéné podpofe a nasledné realizaci. Obsahem tohoto
prispévku neni podrobnéjsi popis jednotlivych projektl, ten je sou€asti vystupl z Cinnosti
znalostni platformy.
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Navrzené projekty v CR, jejichz investorem je SZDC
Nova stavba dvoukolejné elektrizované traté pro rychlost 160 km/hod.
Vystavba IV. TZK v tseku v délce 21,5 km; spucast s!te TEN-T, synergie s p'rVOJelftem Hornlh(?
1. - SR Rakouska, zkraceni cestovni doby Praha — Linz, zvySeni propustnosti,
Nemanice | — Sevétin - - . S . ) N
bezpecnosti a spolehlivosti Zel. dopravy, homogenita cele traté
Praha — Ceské Budé&jovice
Uprava jednokolejné traté pro rychlost do 100 km/hod. s &astecné
. . novou trasou v délce 74,5 km, soucast sité TEN-T, ¢astecné zdvou-
Modernizace traté L ; . L .
2. C X ! . kolejnéni pro zavedeni taktové dopravy, zvySeni propustnosti,
Plzen- Ceska Kubice st. hr. < ' . e - ;
bezpetnosti a spolehlivosti Zel. dopravy, synergie s projektem
Horniho Falcka a Dolniho Bavorska
Rekonstrukce traté Uprava jednqkolejné Fraté pro rychl’ovst 90 km/hod. v Fjélce 4912 km
3. > . pro zavedeni taktové dopravy zvySeni propustnosti, bezpecnosti
Klatovy — Zelezna Ruda s . . .
a spolehlivosti Zel. dopravy, synergie s projektem Dolniho Bavorska.
Optimalizace traté Up’r?valjednokolejne trate pro ryvchlos.t 85 — 95 km/hod v délce 93 km’ kg
4. . . zvy8eni propustnosti, bezpe€nosti provozu a kultury cestovani.
Veseli n/L. - Jihlava I . R . . .
Zkraceni cestovni doby, zejména v dalkové dopravé.
Uprava jednokolejné regionalni traté pro rychlost 70 km/hod., zkraceni
5 Revitalizace traté cestovni doby, zvySeni bezpecnosti provozu a kultury cestovani.
| Kostelec u Jihlavy - Slavonice | Synergie v osobni dopravé s navazujicim autobusovym spojenim
do Dolniho Rakouska.
Navrzené projekty v ostatnich regionech ERDV
6. | Horni Rakousko Mogjernizace traté Linz — Summerau, synergie s projektem JihoCeskeho
kraje na IV. TZK
7. | Dolni Rakousko Zatraktivnéni regionalni drahy Hadersdorf am Kamp — Sigmundsherberg
8 Dolni Bavorsko Modernizace traté Plattling — Degendorf — Bayerisch Eisenstein,
’ synergie s projektem Plzefiského kraje Klatovy — Zeleznd Ruda
9. | Dolni Bavorsko Modernizace traté Pasov — Waldkirchen — Freyung (llztalbahn)
. . Modernizace traté Mnichov — Regensburg — Ceska Kubice st. hr.,
10. | Horni Falcko a Dolni Bavorsko synergie s projektem Plzeriského kraje Plzefi — Ceska Kubice st. hr.
Castetné zdvoukolejnéni a elektrizace traté Norimberk — Schwandorf —
11. | Horni Falcko Furth im Wald, synergie s projektem Plzeriského kraje Plzeri — Ceska
Kubice st. hr.
12. | Horni Falcko a Dolni Bavorsko Moderfuzace ;elequan tratg ’Norlmbejrk’ = Regensburg — Pasov
ve sméru na Linz, Viden, soucast hlavni sité TEN-T

Nyni je na politické reprezentaci Evropského regionu, spolupraci s ustfednimi organy
statni spravy jednotlivych zemi, komunikaci s investorskymi sloZkami a jednani v ramci
Evropské unie, aby na uvedené projekty byla zpracovana ¢&i dokonéena pfipravna
dokumentace a jejich realizace byla zahajena v pribéhu sou€asného planovaciho obdobi
Evropské unie, tj. do roku 2020.

Zaroven by se Evropsky region pfiblizil i k naplnéni svého motta: ,Evropsky region Dunaj —
Vitava je velky ekonomicky prostor a jeho potencial poroste jen tehdy, bude-li mit dispozici
kvalitni dopravni cesty*.

Podrobnéjsi informace o c&innosti Evropského regionu Dunaj — Vitava jsou k dispozici
na internetovych strankach www.evropskyregion.cz/cs/.
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Bezemisni zeleznice

Petr Tejkl, Dopravni projektovani, spol. s r.o., Ostrava
ve spolupraci Jaroslav Novak, Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
a Jifi Pohl, Siemens, s.r.o.

1. Minulost

Zhruba do konce 18. stoleti zili na Zemi lidé v energetické rovnovaze s pfirodou. Veskeré
energetické zdroje, které vyuzivali, fungovaly na principu obnovy, nebot Slo o transformovanou
energii slune¢niho zafeni. Potrava pro lidstvo i hospodaiska zvifata, stejné jako i palivo
pro vytapéni domud a vyrobni technologie, kontinualné vznikalo fotosyntézou, ktera ménila
energii trvale pfichazejici na Zemi od Slunce na latky s obsahem energie. Koncentrace
oxidu uhli¢ittho v zemské atmosféfe byla stala, nebot jeho mnozZstvi, které bylo do ovzdusi
predano pfi procesech spalovani ¢&i hniti uhlovodikd, z ni bylo odebrano fotosyntézou
pfi tvorbé téchto latek v prabéhu rastu rostlin. Rovnéz energie vodnich toku a vétru, které jiz
v té dobé lidstvo vyuzivalo, jsou transformovanou energii slunce. Slo o reprodukovatelny
systém, ktery neCerpal neobnovitelné pfirodni energetické zdroje a nezvySoval koncentraci
plyni v atmosféfe. Proto mohl fungovat a fungoval cela staleti a tisicileti. S ohledem
na nevelkou energii, kterou mohlo lidstvo disponovat, v podstaté uréenou jen vykonnosti
svalu lidi a pro né pracujicich zvifat, vyhfevnosti dfeva a ojedinélymi vodnimi &i vétrnymi koly,
vSak Slo o zivot skromny, spojeny s namahavou fyzickou praci a malym pohodlim. Nizky
vék doZiti a nizky pocet obyvatelstva jsou dokladem nesnadnych Zivotnich podminek.

2. Soucasnost

Obdobi intenzivniho vyuzivani fosilnich paliv, které jiz trva zhruba dvé sté let a které stéle
jesté prozivame, pfineslo zasadni zménu. Spalovanim vSech tfi skupenstvi fosilnich paliv,
pevného (uhli), kapalného (ropa) a plynného (zemni plyn) ziskava lidstvo obrovskou
energii. V Ceské republice je to denné na osobu 106 kWh, tedy pro kazdého obéana trvale
hofi ohefi o tepelném vykonu pfes 4 kW. Tato energetickd vzpruha posunula lidskou
civilizaci zasadnim zplsobem vpfed. Kvalita bydleni, primyslova vyroba a doprava ziskaly
zcela jinou dimenzi, coz sekundarné ovlivnilo i rozvoj vzdélanosti, I€kaiské pécée, kultury
prace a dalSich disciplin. Ve vysledku se dostatek energie projevil prodlouZenim véku
doziti i ristem poctu obyvatelstva.

Soucasny zpusob zivota v8ak neni reprodukovatelny:

— v pribéhu dvou - tfi stoleti budou nenavratné spalena fosilni uhlovodikova paliva,
ktera na zemi vznikala pfirodni transformaci energie slune¢niho zafeni pod dobu
dvou set milionu let (fosilni paliva jsou likvidovana milionkrat rychleji, nez vznikala),

— spalovanim fosilnich uhlovodikovych paliv vznikajici oxid uhli€ity neni z ovzdu$i
odebiran fotosyntézou pfi ristu rostlin a jeho koncentrace jiz dvé stoleti trvale roste.
Z plvodni dlouhodobé hodnoty cca 285 ppm se jiz zvySila na hodnotu kolem 400 ppm.
To ma dopad na nezadouci vyvoj klimatu.

3. Budoucnost

Reseni je v zasadé jednoduché. Vy&erpanim (spalenim) pfirodnich zasob fosilnich paliv
dojede k ukonceni antropogenni produkce oxidu uhli¢itého, pfiroda se postupné vrati
do klimatického normalu. Nékdejsi loZiska uhli, ropy €i zemniho plynu budou pfipominana
jen skvostnymi mésty, vybudovanymi v misté jejich nalezist. Otazkou je pouze, zda se
lidé, az jim pro nedostatek fosilniho paliva zhasne onen vySe zminény 4 kKW ohnicek, vrati
do zivotniho stylu a Zivotni urovné 18. stoleti, nebo zda se lidé v€as vzchopi a vyuZziji
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obdobi fosilniho energetického blahobytu k tomu, aby se programové naucilo sniZit svoji
energetickou naro¢nost a zaroven se preorientovalo z vyuZivani neobnovitelnych zdroju
energie na obnovitelné. Respektive zda se mensi skupina lidstva ujme viady nad fosilnimi
palivy, aby si pro sebe jesté urcitou dobu udrzela vysoky Zivotni standard, a zbyvajici
vétSinu lidi necha (v lepSim pfipadé) zit v podminkach energeticky sobéstacnych
technologii a zivotniho stylu 18. stoleti.

4. Doprava budoucnosti

Doprava patii v CR k dominantnim konzumentdm energie. Na dopravu pfipada 20 %
z celkové energetické spotfeby Ceské republiky. To je dvojnasobek spotieby energie
pro vytapéni budov, které v CR spotiebuji zhruba 10 % energie (proto se tak intenzivné
snazi plynafské spole¢nosti proniknout do dopravy — ve srovnani s vytapénim budov pro né
predstavuje dvojnasobny trh). Pfitom 97 % energie pro dopravu reprezentuji v CR ropné
produkty a jejich nahrazky. Elektfina pokryva pouha 3 % spotfeby. Tak zasadni zavislost
energie pro mobilitu na ropé a jejich nahrazkach je nevyhodna nejen z environmentalnich
ddvodd, ale i z hledisek hospodarskych a politicko-bezpe&nostnich.

Pro udrZeni a rozvoj mobility jsou podstatné Ctyfi zasadni trendy:
sniZzeni energetické naro¢nosti mobility,

snizeni zavislosti mobility na fosilnich palivech,
sniZzeni mobilitou produkovanych lokalnich exhalaci,
— snizeni mobilitou produkovanych globalnich exhalaci.

Tyto trendy je optimalni navzajem propojovat, fesit je spole€¢né. Orientovat se na rozvoj

takovych dopravnich technologii, které jsou energeticky usporné, na fosilnich palivech

nezavislé k Zivotnimu prostfedi lokalné i globainé Setrné.

Ke sniZeni energetické naro€nosti dopravy jsou k dispozici dva u€inné nastroje:

— nahrada silni¢ni (automobilové) dopravy kolejovou (Zelezni¢ni) dopravou, ktera je

na jednotku vykonané pfepravni prace zhruba 3krat méné energeticky narocna.
To je dano jak niz8im soucinitelem valivého tfeni ocelového kola na ocelové kolejnici
ve srovnani s pneumatikou na asfaltu, tak i schopnosti Zelezni¢nich vozidel tvofit
dlouhé $&tihlé vlaky s vyrazné niZz8im aerodynamickym odporem oproti silniénim
vozidlim, jedoucim samostatné,

— nahrada pohonu spalovacim motorem pohonem trakénim elektromotorem, jehoz
fetézec ma zhruba 2,5krat vys3i ucinnost, nez v pfipadé pouziti spalovaciho motoru.

Ve vysledku obou vySe uvedenych faktord je nahrada silniéni automobilové dopravy
s vozidly se spalovacimi motory elektricky napajenou Zeleznici provazena zhruba
3x2,5=7,5 nasobnym sniZzenim spotfeby energie. To znamena, ze 1 kWh elektrické
energie nahradi pfiblizné 0,75 litru motorové nafty s vyhfevnosti cca 10 kWh/litr, tedy 7,5 kWh
tepelné energie nafty. Diky tomuto efektu zvladnou vySe zminéna 3 % elektrické energie
zajistit 14 % prepravnich vykonl osobni dopravy a 19 % nakladni dopravy.

V superpozici s vyvojem v elektrarenstvi (nahrada uhelnych elektraren bezemisnimi),
ktery systematicky rok od roku snizuje uhlikovou stopu vyroby elektrické energie, naplriuje
Zeleznice s elektrickou vozbou v8echna vySe uvedena kritéria perspektivniho dopravniho
systému (v segmentech, které jsou pro aplikaci zeleznice vhodné).
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5. Kategorizace dopravnich systému

Zelezniéni doprava se vdeobecné vyznaduje jako systém s vysokymi a fixnimi a nizkymi
variabilnimi naklady. Elektrizace Zelezni€nich trati tuto jeji viastnost jesté ponékud prohlubuje:

— investice do elektrizace trati zvySuje fixni naklady Zelezni¢ni dopravy,

— niZ8i naklady na energii a na udrzbu elektrickych vozidel snizuji variabilni naklady
ZelezniCni dopravy.

Ve vysledku je posloupnost dopravnich systém( od investi¢né nejdrazsich, ale provozné
nejlevnéjsich, az investicné nejlevnéjsi, ale provozné nejdrazsi, fazena v nasledujicim poradi:

— elektrifikovani zeleznice,

— neelektrifikovana zeleznice,
— hromadna silni¢ni doprava,

— individualni silni¢ni doprava.

Je logické, Ze volba optimalniho dopravniho systému je zavisla na velikosti pfepravniho
proudu: ¢im je pfeprava osob Ci zbozi intenzivnégjSi, tim se stavaji vyhodnéjsSi dopravni

6. Kritérium elektrizace

Pfi uvazovani smémé hodnoty gradientu nakladu na elektrizaci jednokolejné Zelezni¢ni
traté 9 mil. K&/km, je pfi uvazovani zivotnosti 30 let (viz Provadéci pokyny pro hodnoceni
efektivnosti investic projektl Zelezni¢ni dopravy, Véstnik dopravy 11/2013) gradient odpisu
této investice 822 K&/km/den. Pfi smérnych mérnych nakladech dopravni prace osobni
dopravy (energie a udrzba) pro motorovou vozbu 0,35 Ké&/tkm a 0,1 K&/tkm pro elektrickou
vozbu, vychazi (bez uvazovani dalSich efektl, jen na zakladé tohoto kriteria) k docileni
rentability potfebny denni dopravni tok zhruba 3 300 t/den. Pochopitelné jde jen o smérné
hodnoty, jak naklady na elektrizaci, tak provozni trakéni naklady jsou zavislé na mistnich
podminkach a projevuiji se i dalsi pfinosy (zvySeni rychlosti a produktivity dopravy, vlidnost
k okoli).

Pritom typicka lehka rychlikova doprava (200 t, takt 2 hodiny, denni doba provozu 14 hodin)
vytvafi sama denni dopravni tok 3 200 t/den a typicka stfedné intenzivni regionalni
doprava (100 t, takt 1 hodina, denni doba provozu 16 hodin) vytvafi sama denni dopravni
tok 3 400 t/den. Tedy na tratich, na kterych stat objednava dalkovou rychlikovou dopravu,
respektive kraje objednavaji Cilou regionalni dopravu, je elektrizace rentabilni. PFfitomnost
nakladni dopravy, zkraceni jizdni doby a pokles negativnich environmentalnich ucinku
vysledky jesté zlepSuje.

7. Narodni plan elektrizace zelezniéni sité

V soucasnosti, kdy se jak stat, tak i jednotlivé kraje, vazné zabyvaji pfipravou novych
smluvnich vztah( k provozovani dalkové i regionalni dopravy v dalSich létech, je nejvySSi
¢as k jasnému definovani programu dalSi elektrizace Zelezni€nich trati. Na rozdil od minulosti,
kdy mohl dopravce vozidla pfedisponovat na jinou trat, budou nyni vozidla prakticky
po celou dobu své Zivotnosti vazana na linku, pro kterou byla pofizena. Proto je zavazny
plan elektrizace nutnosti. Dodate¢na elektrizace by totiz bud zmafila investici do vozidel se
spalovacim motorem, ktera se stanou nepotfebnymi, nebo by byla sama zmafena tim,
Ze by ji vozidla se spalovacimi motory nevyuzivaly. Ukazuje se, Ze mnoho trati je k elektrizaci
vhodnych (Plzen — Domazlice, Zdice — Pisek, Praha — Kladno — Rakovnik, Veseli
nad Luznici — Ceské Velenice, Praha — Rudna — Beroun, Praha — Turnov — Liberec,
Nymburk — Mlada Boleslav, JaroméF — Trutnov, Pardubice — Chrudim, Brno — Jihlava,
OkfiSky — Znojmo, Brno — Veseli nad Moravou — Uherské Hradisté, Staré Mésto u Uherského
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Hradis$té — Luhacovice, Kojetin — Hulin — Hole$ov, Sumperk — Jesenik, Opava — Krnov,
Ostrava — Frenstat, ...). Podobné jako ma Ceska republika pro subsystém CCS Narodni
implementacni plan ERTMS, je potfebné mit i obdobny plan i pro subsystém ENE.
Existence takového dokumentu bude jak pro objednatele vefejné dopravy, tak i pro dopravce,
vychozim dokumentem pro strategii linkového vedeni i pro strategii obnovy parku vozidel
pro osobni i nakladni dopravu.

8. Vozidla se zasobniky energie

Minimalné ve stfednédobém horizontu budou existovat traté, na kterych bude provozovana
pravidelna doprava, ale nebudou elektrifikovany. AvSak pofizovat pro né nova Zeleznicni
vozidla se spalovacim motorem se nejevi rozumnym. Ve srovnani se silniCnimi vozidly maji
Zelezni¢ni vozidla vyznamné delSi Zivotnost a proto je nutno postupovat pfi jejich nakupu
uvazlivé, posuzovat jejich pouzitelnost nikoliv podle aktualnich podminek, ale i podle
podminek v priibéhu budoucich fficeti let.

Cestou k feSenim elektrického provozu i na tratich bez trakéniho vedeni (na tratich s méné
intenzivnim provozem, na kterych nebudou prioritné zfizovana pevna trakéni zafizeni) je
elektricka trakce polozavisla — vozidla se zasobniky energie.

Akumulatorova vozidla jsou na Zeleznici provozovana jiz vice nez sto let, byt v poslednich
létech jde jen o ojedinélé pripady. Zeleznice se soustfedila na aplikaci elektrické trakce
zavislé, systematicky postupné elektrifikuje své traté, prioritné ty dopravné nejvice
zatizené. Iniciativu v oboru vozidel elektrické trakce polozavislé prevzala silniéni vozidla,
zejména elektromobily a elektrobusy. S ohledem na neexistenci liniového elektrického
napajeni silnic vlastné ani jinou moznost elektrické vozby nemaji.

Vyvoj v oblasti elektrochemickych zasobnikl energie, motivovany zejména rozvojem
aplikaci osobnich elektronickych pfistroju (mobilni telefony, notebooky, ...), pfinesl zasadni
inovacni skok. Zatim co celé dvacaté stoleti byly k dispozici jen olovéné akumulatory
s mérnou energii 25 kWh/t, jsou v sou€asnosti vyuzivany lithiové akumulatory s mérnou
energii 100 kWh/t, tedy Ctyfikrat vydatnéjSi. To je sice ve srovnani s naftou (tepelna
energie 12 000 kWh/t, spalovacim motorem vyuZitelnd energie 5 000 kWh/t) mnohem
méng, ale v urcitych oblastech aplikaci, zejména v méstské dopravé, jsou vozidla s lithiovymi
akumulatory pouzitelna. Elektrobusy, elektromobily, &i uklidova a rozvazkova vozidla jsou
uspésné pouzivana tam, kde je kladen diraz na Cisty a tichy provoz (méstska historicka
centra, obytné zony, ...). Pfitom tvurci téchto silni¢nich vozidel nesnadno Fesi zastavbu
zasobniku energie. Pfes zminény pokrok je akumulator stale velky a tézky. Pfi mérné
spotfebé 0,09 kWh/tkm (z toho 0,06 kWh/tkm trakce a 0,03 kWh/tkm topeni, respektive
klimatizace) je pro dojezd 100 km meéstského elektrobusu potfebny lithiovy zasobnik
energie o hmotnosti v urovni 13 % celkové hmotnosti vozidla (pfi nezbytné 20 % rezervé
na starnuti akumulatoru a 10 % rezervé ve hloubce vybijeni). Pfi potfebném dennim
probéhu elektrobusu v MHD zhruba 300 km (15 hod. sluzby pfi ob&hové rychlosti 20 km/hod.)
by pfi pouze no¢nim nabijeni vychazel zasobnik energie pfili§ tézky (zhruba 40 %
hmotnosti vozidla) a proto jde vyvoj cestou pribé&zného dobijeni. Elektrobus je po dobu
pobytu na kone¢né nékolikrat denné nabijen. K tomu jsou s vyhodou vyuzivana pevna
trakéni zafizeni (ménirny a trakéni vedeni) méstskych elektrickych drah s liniovym
elektrickym napajenim (metro, tramvaj, trolejbusy), na kterou autobusové (elektrobusoveé)
linky v pfestupnich uzlech navazuiji.

9. Zelezniéni vozidla se zasobniky energie

U Zelezni¢nich vozidel jsou podminky pro aplikaci elektrochemickych zasobnik( energie
ponékud vyhodnéjsi, nez u silnicnich vozidel. Ve srovnani se silnicnimi vozidly maji
Zelezni€ni vozidla vlivem nizSiho jizdniho odporu zhruba tfikrat menSi mérnou spotfebu
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energie (v osobni dopravé cca 0,03 kWh/tkm), tedy pro dojezd 100 km jim postacuje
lithiovy zasobnik energie o hmotnosti v urovni cca 4 % celkové hmotnosti vozidla.

Podobné jako se v méstské hromadné dopravé Uspésné uplatiuji pribézné nabijené
elektrobusy, které vyuZivaji k nabijeni na koneénych elektrickou energii odebiranou z napajeni
méstskych elektrickych drah, Ize na Zeleznici nabijet trakéni akumulatory vozidel z trakéniho
vedeni v elektrifikovanych tratich a stanicich a provozovat je na sousednich tratich
bez elektrizace.

S cilem minimalizovat potfebny dojezd pfi souvislé jizdé a tim i potfebnou velikost
zasobniku energie, a zaroven eliminovat neproduktivni ¢as potfebny k nabijeni tim, ze je
akumulator nabijen v prabéhu jizdy po elektrifikované trati, se k aplikaci na Zeleznici
optimalné hodi dvouzdrojova vozidla trolej — akumulator (BEMU). Ta vyuzivaji skute€nosti,
Ze zeleznicni sit’ jiz je Castecné elektrifikovana a k pfekonani mist bez elektrizace jiz staci
nevelka vzdalenost (dojezd).

Aplikace dvouzdrojovych vozidel znamena zménu pfistupu jak k vozidlim, tak i k tratim
a k organizaci provozu:

— vozidla nefeSit zvlast pro provoz na elektrifikovanych tratich (elektricka zavisla)
a zvlast pro provoz na neelektrifikovanych tratich (naftova nezavisla), ale jako
univerzalni pro provoz na tratich s elektrizaci (pfimé napajeni), i pro provoz na tratich
bez elektrizace (nepfimé napajeni),

— elektrizace trati nemusi nutné pokryvat kratké useky a odboCky se slabym
provozem (ta Ize pokryt akumulatory), ale méla by minimalizovat délku souvislych
spojeni bez elektrizace. Tak aby vytvofila nejen dopravni, ale i energetickou sit
(vhodnou i pro nabijeni akumulatort) s nevelkymi oky,

— vedeni linek nedélit na elektrifikované traté a neelektrifikované traté se vzajemnymi
pfestupy mezi obéma témito systémy, ale zamérné vytvaret bezpfestupové linky,
z ¢asti vedené po elektrifikovanych tratich (nabijeni zasobniku energie v prubéhu
jizdy) a po neelektrifikovanych tratich (vybijeni zasobniku energie a jeho vyuziti
k zastavovacimu i spadovému rekuperacnimu brzdéni).

Stav techniky jiz takova vozidla umoznuje stavét. K dispozici jsou nejen jiz uvedené lithiové
akumulatory s mérnou energii 100 kWh/t (pro srovnani: zasoby uhli a vody pro parni
lokomotivy poskytovaly mérnou energii kolem 70 kWh/t a Zeleznice na tomto principu
fungovala vice nez sto let, soucasné zasobniky elektrické energie jsou leh¢i, nez zasoby
vody a uhli pro parni lokomotivy), ale i stfidavé frekvencné fizené trakéni a pomocné pohony,
pocitaove Fidici systémy a systémy komunikace po datovych sbérnicich, které vytvareji
nastroje realizaci modernich kombinovanych pohonnych systému. PFfinosy dvouzdrojovych
vozidel trolej/akumulator (BEMU) jsou velmi rozsahlé:

— zajisténi dopravy nezavisle na uhlovodikovych palivech,
— shiZeni spotifeby energie pro dopravu,

— snizeni nakladd na energie pro dopravu,

— shiZeni lokalnich exhalaci produkovanych dopravou,

— shiZeni globalnich exhalaci produkovanych dopravou,
— sniZzeni emisi hluku produkovanych dopravou,

— zvySeni efektivnosti investic do elektrifikace hlavnich trati jejich vyuZitim i pro napajeni
vozidel provozovanych na okolnich tratich,

— uspora investic nepotfebnosti elektrifikovat traté se slabym provozem,

— uspora provoznich nakladl i investic do vozidel vytvafenim dlouhych provoznich
ramen s velkymi dennimi probéhy,

93



— nabidka atraktivnich pfimych bezpfestupovych spojeni,
— zavedeni pohodnych vozidel s vySSi kulturou cestovani i na vedlejsi traté,

— cesta k cilovému feSeni plné elektrizace bez zmafeni investic (po urcité dobé jiz
nemusi byt akumulator obnoven a vozidlo mize byt provozovano jako ryze elektrické),

— moznost vyuziti pozitych akumulatort (pokles kapacity na 80 %) ve stacionarnich
energetickych aplikacich (podpurné vyrovnavaci elektrarny).

10. Zavér

Pfechod Zeleznice na plné bezemisni provoz, tak jak byl napfiklad vyhlasen v Némecku
(iniciativa ERI — 0 % emisi na Zeleznici v roce 2050) je realnym a spoleCensky velmi
potfebnym cilem. Lze k nému dospét kombinaci dvou krokll — programovou elektrizaci
v8ech Zeleznic s vySSi intenzitou provozu a zavedenim vozidel se zasobniky energie
na tratich se slabsi intenzitou provozu, respektive dosud neelektrifikované. Oba tyto trendy
se navzajem dopliuji, nebot’ poskytovani energie i pro nabijeni zasobnik( zvySuje rentabilitu
elektrizace hlavnich trati a husta sit elektrifikovanych trati snizuje naroky na dojezd vozidel
se zasobniky energie. Proto je potfebné FesSit obé tyto ulohy spole¢né a na elektrifikované
Zeleznice nahliZet nejen jako na dopravni sit, ale téZ jako na energetickou sit, a v tomto
smyslu elektrizaci Zeleznic intenzivné a programové rozvijet. Naopak investovat
pro zajisStovani dopravy objednavané ve vefejném zajmu do nakupu novych Zelezni¢nich
vozidel se spalovacimi motory by jiZ v sou¢asné dobé bylo anachronizmem.
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