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Studie proveditelnosti 1
zelezniénich staveb v roce 2015

Ing. Ludék Sosna, Ph.D.
Ministerstvo dopravy, Odbor strategie

1. Uvod

V pribéhu roku 2015 doslo v ramci projektové pfipravy zelezni¢nich staveb k velmi
vyraznému posunu, protoze se podarilo schvalit neobvyklé mnozstvi studii proveditel-
nosti. Tato skute¢nost nyni umozni dalSi posun v projektové pfipravé s cilem realizace
téchto staveb rlizného vyznamu. Ve vétsiné pfipadl se pfedpoklada u schvalenych
studii proveditelnosti cela realizace €i zahajeni stavby v ramci programového obdobi
2014 - 2020(3) s cilem vyuziti maximalni mozné vysSe prispévku z prostiedkl Ope-
racniho programu Doprava 2, pfipadné z nastroje CEF pro traté situované na hlavni
transevropské dopravni siti. Pfestoze rozsah jiz schvalenych studii je znacny, dalSi
studie proveditelnosti jsou aktualné v pokrocilé fazi zpracovani a Ize pfedpokladat,
U téchto studii se rovnéz z vyznamné Casti predpoklada vyuZiti prostfedkl Operacniho
programu Doprava 2 a realizace projektd v pribéhu programového obdobi 2014 —
2020 s presahem do roku 2023. Zaroven vSak tyto studie vytvareji zasobu projektd
vhodnych k realizaci i v obdobi nasledujicim a zajisti tak pokracovani rozvoje zeleznicni
sité na uzemi Ceské republiky. V nasledujicich odstavcich budou kratce predstaveny
jednotlivé studie proveditelnosti, které byly v pribéhu letos$niho roku schvaleny Cent-
ralni komisi Ministerstva dopravy a jsou pfipraveny ke zpracovani navazujici projektové
dokumentace potrebné k realizaci stavby.

2. Studie proveditelnosti Stavebni spravy zapad schvalené
Centralni komisi Ministerstva dopravy

2.1 Zelezniéni spojeni Prahy, leti$té Ruzyné a Kladna

Jednou z nejvyznamnéjSich studii proveditelnosti, ktera byla schvalena Centralni ko-
misi ministerstva dopravy dne 7. 7. 2015 byla studie feSici moznost zfizeni zelezni¢niho
spojeni centra Prahy s letiStém Véaclava Havla Praha v méstské ¢asti Praha — Ruzyné
a souc¢asné moznosti zlepseni spojeni nejvétSino mésta Stfredoceského kraje s hlavnim
méstem Prahou pomoci vyrazného zlepseni parametrli souc¢asné trati ¢. 120 v Useku
mezi Prahou a Kladnem, v€etné navazujiciho useku mezi Kladnem a Kladnem Ostrov-
cem. Dale byla v ramci feSeni této studie proveditelnosti zahrnuta trat €. 122 v Uuseku
mezi Hostivici a Prahou-Smichovem. P¥i feSeni moznosti realizace tohoto projektu bylo
provéfovano vice variant, jejichz hlavnim rozdilem je feSeni napojeni letisté Vaclava
Havla Praha. Varianty skupiny R obsahovali zapojeni letisté ze stanice Praha-Ruzyné,
varianty skupiny J pak zapojeni leti§té z odbocky JeneCek s umoznénim zapojeni do
trati 120 z obou smérd a diky vyuziti modernizace trati ¢. 122 s moznosti zavedeni
primych spojd mezi leti§tém a stanici Praha hlavni nadrazi, varianta P pak obsahovala
prijezdné usporadani trati pres letisté. Diky tomuto dikladnému posouzeni dostatec-
ného mnozstvi variant pak Centralni komise Ministerstva dopravy mohla rozhodnout



o vybéru varianty vhodné k realizaci. Vybrana byla varianta R1spés, ktera navrhuje
feSeni se zapojenim trati na leti$té do stanice Praha-Ruzyné a sou¢asné predpoklada
zvySeni rozsah provozu spésnych vlakl mezi Prahou a Kladnem. V souvislosti s timto
feSenim pak je navrzeno zfizeni obratovych koleji ve stanici Praha-Veleslavin ¢asti
vlakl v této stanici ve sméru od Kladna. Toto feSeni tak umozni vyznamné zvyseni
rozsahu dopravy na této prfiméstské trati nutné pro zajisténi této relace. Vyznamnym
problémem pak je feSeni priichodu citlivym tzemim hlavniho mésta Prahy v méstskych
¢astech Praha 6 a Praha 7 s cilem zajisténi potfebnych opatfeni nutnych k minimalizaci
negativnich vlivli na dotéené Uzemi. Doslo tak k navrhu, ktery obsahuje podpovrchové
feSeni stanice Praha-Dejvice. Ve vétSiné délky je pak trat navrzena v povrchovém ve-
deni s moznosti pfipadného zahloubeni, pokud by povrchové feseni prichodu lizemim
nebylo mozné realizovat. Navrzené feSeni modernizace trati pak zaroven technicky
umoznuje pfipadné budouci rozsifeni feSeni napojeni leti§té Ruzyné do varianty P.
V soucasné dobé se pripravuje zpracovani navazujici projektové dokumentace s cilem
realizace projektu v zavislosti na uzemni projednatelnosti jednotlivych ¢asti jiz pred
rokem 2020. Predpokladané naklady jsou 19,46 mid.K¢.

2.2 Modernizace trati Plzern - Domazlice - statni hranice

Dne 14. 7. 2015 doSlo pfi jednani Centralni komise Ministerstva dopravy ke schvaleni
dalsi vyznamné studie proveditelnosti zabyvajici se modernizaci traté z Plzné pfes Do-
mazlice na statni hranici se Spolkovou republikou Némecko. Jedna se o vyznamnou
spojnici mezi Bavorskem a Plzenskym krajem, v navaznosti na probihajici modernizaci
lll. TZK pak i do Stfednich Cech. Tato trat je zatazena do hlavni sité TEN-T pro osobni
i nakladni dopravu s predpokladem modernizace do roku 2030. V navaznosti na mo-
dernizaci ¢eského Useku traté se pak predpoklada modernizace navazujicich Usekd
na némecké strané, jejichz sou€asny stav rovnéz neni pfiznivy pro dalkovou osobni
i nakladni dopravu. Pro modernizaci zminéné trati byla v jeji Ceské Casti schvalena
po slozité diskusi varianta 4e, ktera prfedpoklada zfizeni elektrizace stfidavou traké-
ni soustavou 25 kV, 50 Hz v celé délce, modernizaci pro tratovou rychlost v rozmezi
90 - 160 km/h (pro rychlost 160 km/h se pfedpoklada novostavba tratového useku
Nova hospoda — Zblch, smérové feSeni teoreticky umozni rychlost az 200 km/h)
a zdvoukolejnéni vybranych Usekd trati dle potfeb dopravni technologie pro umozné-
ni letmého kfizovani vlakl. V navazujicim Useku na bavorské strané se predpoklada
schvaleni obdobné varianty modernizace Zeleznicni trati. Diky této modernizaci tak
dojde k vyznamnému zlepSeni parametr( trati pro osobni i nakladni dopravu spojené
se zkracenim cestovnich dob v osobni dopravé a zvySeni propustnosti pro nakladni
vlaky. Samotna realizace projektu se predpoklada v letech 2019 — 2024. predpoklada-
né naklady jsou 9,24 mld.K¢.

2.3 Rekonstrukce trati Liberec - Tanvald

Studie proveditelnosti pro rekonstrukci zminéné trati byla Centralni komisi Minister-
stva dopravy projednana a schvéalena dne 4. 8. 2015. Tato studie proveditelnosti je
specificka tim, Ze na zminéné trati jiz byl proveden urlity rozsah praci a studie pro-
véfovala moznosti zvyseni rozsahu téchto praci na trati ¢. 036 Liberec — Tanvald i na
odboc¢né trati ¢. 034 Smrzovka — Joseflv ddl. V ramci feseni studie proveditelnosti
vSak nebyla prokazana dostate¢na ekonomicka efektivita pro moznost Uprav trati do



Josefova dolu. Pro feSeni traté mezi Libercem a Tanvaldem pak byla zvolena varianta
modernizace B, kterd obsahuje pouze stavby jiz realizované. Pro nasledujici obdobi
pak bylo doporuceno provést analyzu stability provozu pro pfipadné doplnéni vyhyben
v pfipadé, kdy se prokaze jejich nezbytnost, dle varianty C. Pfedpokladané naklady
jsou 1,28 mid. K¢.

3. Studie proveditelnosti Stavebni spravy vychod schvalené
Centralni komisi Ministerstva dopravy

3.1 Uzel Pardubice

Zelezniéni uzel Pardubice se fadi mezi uzly, které nebyly upraveny pfi modernizaci
tranzitnich Zelezni¢nich koridorl s cilem jeho FeSeni v dal$im obdobi. V ramci feSeni
modernizace zminéného uzlu pak byla provéfovana i moznost modernizace trati Pardu-
bice — Chrudim — Slatifiany spolu s feSenim moznosti vybudovani OstfeSanské spojky
pro zajisténi pfimého spojeni mezi Pardubicemi a Chrudimi bez sou¢asné nevyhovuijici
Uvrati ve stanici Pardubice — Rosice nad Labem. Diky této spojce tak bude zajisténo
konkurenceschopné spojeni Chrudimi s Pardubicemi pomoci Zelezni¢ni dopravy a sou-
¢asné bude zaji$téno kapacitni napojeni intermodalniho terminélu v Cerné za Bory. P¥i
jednani Centralni komise Ministerstva dopravy dne 30. 6. 2015 byla studie proveditelnosti
schvalena ve varianté 4n, ktera obsahuje zfizeni nového nastupisté ve stanici Pardubice
hlavni nadrazi. Sou€asné vybrana varianta modernizace obsahuje predpoklad zfizeni
OstreSanské spojky bez jeji elektrizace. P¥i feSeni provozniho konceptu se pak pred-
poklada provoz hybridnich vozidel schopnych provozu na elektrizovanych tratich i tratich
bez elektrizace pro zajiSténi pfimé vozby mezi Hradcem Kralové a Slatifiany. V soucasné
dobé se pfipravuje zpracovani navazujici projektové dokumentace s predpokladem re-
alizace projektu v letech 2019 — 2021 v pfipadé uzlu Pardubice a v roce 2023 v pfipadé
OstreSanské spojky. Pfedpokladané naklady jsou 5,39 mid. K¢.

3.2 Priijezd zelezniénim uzlem Ceska Trebova

Regeni modernizace prijezdu zelezni¢nim uzlem Ceska Tiebova obdobné jako v pii-
padé uzlu Pardubice nebylo dokonéeno v ramci modernizace tranzitnich Zelezni¢nich
koridord a k jeho feSeni dochazi v souc¢asné dobé. Pii feseni studie proveditelnosti
bylo provéfovano vice variant modernizace uzlu, které se liSily pfedevsim rozsahem
provedenych praci. Studie proveditelnosti byla v Centralni komisi Ministerstva dopravy
projednana a schvalena dne 14. 7. 2015 kdy byla k realizaci vybrana varianta MID. Tato
varianta obsahuje modernizaci osobniho nadrazi doplnénou o modernizaci odjezdo-
vé skupiny sefadovaciho nadrazi, zfizeni nové odboCky Potok, modernizaci severni
spojovaci koleje, stejné tak modernizaci spojek vedoucich z odjezdové skupiny do
odbogky Zadulka a stanice Trebovice v Cechach, Fegeny jsou rovnéz spojky vedouci
ze stanice Trebovice v Cechach a odboéky Zadulka do viezdové skupiny. V sougasné
dobé se pfipravuje zpracovani navazujici projektové dokumentace s cilem realizace
projektu v letech 2019 — 2022. Pfedpokladané naklady jsou 5,83 mid. K¢.

3.3 Modernizace trati Brno — Prerov

Jednou z nejvyznamnéjsich studii proveditelnosti, ktera byla v roce 2015 projednana
a schvélena Centralni komisi Ministerstva dopravy, je feSeni modernizace zelezni¢ni



trati Brno — Prerov. K projednani doslo dne 1. 9. 2015, kdy byla k dalSi pfipravé a na-
sledné realizaci vybrana varianta M2. Tato varianta obsahuje kompletni modernizaci
trati na rychlost 200 km/h ve vétSiné své délky, ¢imz se zminéna trat pravdépodobné
stane prvni vysokorychlostni trati ve vétsi souvislé délce na uzemi Ceské repub-
liky. Zaroven rozsah modernizaCnich Uprav ve zminéné varianté umoznuje vyrazné
Upravy feSeni dopravni obsluhy dotCenych oblasti Moravy v€etné zfizeni novych linek
dalkové dopravy. Jedna se predevSim o expresni linku mezi Brnem a Ostravou, dale
pak ve spojeni s dalsi modernizaci zelezni¢ni infrastruktury o novou rychlikovou lin-
ku mezi Brnem a Zlinem. Zaroven diky modernizaci Zelezni¢ni trati dojde ke zvyseni
jeji propustnosti, coz umozni zavést regionalni obsluhu zejména v pfiméstské oblasti
v blizkosti Brna, ktera v sou¢asné dobé neni provozovana z dlvodu vyCerpani kapacity
soucasné jednokolejné trati. V nasledujicim obdobi se pfedpoklada zpracovani nava-
zujici projektové dokumentace, realizace stavby se pak predpoklada v letech 2020
—2025. Pfedpokladané naklady jsou 35,41 mid. K¢.

3.4 Rekonstrukce zst. Prerov, 2. stavba

Pfi jednani dne 6. 1. 2015 byla k dalsi pfipravé schvalena varianta 6 studie proveditel-
nosti zabyvajici se tratémi severné od stanice Prerov v€etné Dluhonické spojky, ktera
pocita s rozdélenim FeSeni rekonstrukce na dvé &asti, kdy jednu tvofi feSeni trati se-
verné od stanice Pferov a navazujici ¢ast navrhuje feSeni mimouroviiového presmyku
na Dluhonické spojce. V soucasné dobé je zahajeno zpracovani navazuijici projektové
dokumentace, samotna realizace stavby se predpoklada v letech 2018 — 2021. Pred-
pokladané naklady jsou 3,04 mid. K¢.

3.5 Modernizace a elektrizace trati Otrokovice - Vizovice

PFi jednani Centralni komise Ministerstva dopravy dne 17. 2. 2015 byla projednana
a schvalena studie proveditelnosti feSici modernizaci a elektrizaci traté mezi Otroko-
vicemi, Zlinem a Vizovicemi s vybérem varianty K3t pro dalSi pfipravu a realizaci.
Diky modernizaci této traté tak dojde k vyraznému zlepSeni napojeni krajského mésta
Zlina na zelezni¢ni trat Bfeclav — Pferov zapojenou do sité TEN-T. Navrzend varianta
modernizace obsahuje plné zdvoukolejnéni trati v iuseku mezi Otrokovicemi a Zlinem
s naslednou modernizaci zbyvajiciho Useku trati ve sméru do Vizovic. V celé délce trati
se predpoklada zavedeni elektrizace, v ndvaznosti na zménu trakce v okolni ¢asti sité
bude i pfedmétna trat elektrizovana stfidavou trakéni soustavou 25 kV, 50 Hz. Diky
rozsahu modernizace zelezni¢ni traté tak bude mozné zavést rozsah dopravni obsluhy
dle pozadavkl objednatele v rozsahu 15 minutového taktu v Useku mezi Otrokovicemi
a Zlinem a 30 minutového taktu v Useku mezi Zlinem a Vizovicemi. V souvislosti se
studii proveditelnosti modernizace trati Brno — Pferov se dale predpoklada zavedeni
provozu rychlikové linky mezi Brnem a Zlinem. V soucasné dobé probiha pfiprava
zpracovani navazujici projektové dokumentace s cilem konecné realizace celého pro-
jektu v pribéhu let 2018 — 2020. Pfedpokladané naklady jsou 7,95 mlid. Ké.

3.6 Elektrizace a zkapacitnéni trati Sumperk - Olomouc

Dal&i vyznamnou trati uréenou k modernizaci ve vychodni ¢asti Ceské republiky je
trat Olomouc — Uniov — Sumperk. Jedn4 se o vyznamnou pfiméstskou trat s vysokou



frekvenci osobni dopravy v pfiméstském Useku v blizkosti Olomouce. Tato studie byla
projednana Centralni komisi Ministerstva dopravy opakované s ohledem na nutnost
feSeni volby trakéni soustavy, kterou bude trat elektrizovana. Definitivni schvaleni
studie proveditelnosti probéhlo dne 19. 5. 2015, kdy byla k dalsi pfipravé a néasled-
né realizaci vybrana varianta C2 s elektrizaci stejnosmérnou trakéni soustavou
s napétim 3 kV. Tato trak¢ni soustava byla vybrana vzhledem k nutnosti zohlednéni
feSeni napajeni v okolnich ¢astech sité. V zavislosti na prepnuti trakéni soustavy na
okolni siti vSak bude nové zfizovana elektrizace pfipravena k budoucimu pfipadnému
prepnuti trakéni soustavy. Zaroven spolecné s elektrizaci dojde k optimalizaci traté
vedouci k vyraznému zkraceni cestovnich dob a zvysSeni tratové rychlosti v zavislosti
na smérovém vedeni az do hodnoty 160 km/h. V sou€asné dobé se pfipravuje zpra-
covani navazujici projektové dokumentace s predpokladem realizace projektu v letech
2017 - 2019. Pfedpokladané naklady jsou 5,39 mid. K¢.

3.7 Boskovicka spojka

Studie proveditelnosti pro zfizeni Boskovické spojky byla Centralni komisi Minister-
stva dopravy projednana a schvalena dne 10. 3. 2015. Svym rozsahem se v porovnani
s ostatnimi studiemi proveditelnosti fadi spiSe mezi mensi Upravy Zelezni¢ni infrastruk-
tury, jedna se vSak o stavbu se znaénym vyznamem pro dopravni obsluhu severni
¢asti Jihomoravského kraje. Pro naslednou realizaci stavby Boskovické spojky byla
zvolena varianta 3 dle studie proveditelnosti. Tato varianta predpoklada zfizeni nové-
ho jednokolejného tratového useku, ktery umozni pfimy provoz mezi Rajcem-Jestrebi
a Boskovicemi bez v sou€asné dobé nutné Uvrati ve Skalici nad Svitavou. Zaroven se
predpoklada zfizeni elektrizace zminéného tratového uUseku stfidavou trakéni sousta-
vou 25 kV, 50 Hz, ktera bude vedena az do stanice Boskovice pro umoznéni pfimého
provozu pfiméstskych elektrickych jednotek mezi Brnem a Boskovicemi. Zapojeni této
spojky do tranzitniho Zelezni¢niho koridoru je navrzeno v uroviiové jednokolejné po-
dobé. Soucasna trat mezi Skalici nad Svitavou a Boskovicemi pak zlstane zachovana
v podobé bez elektrizace pro potfeby nakladni dopravy. Ve stanici Boskovice se pak
navrhuje zfizeni pfestupniho bodu pro prestup mezi Zelezni¢ni dopravou a navazuijici-
mi autobusy obsluhujicimi okolni oblasti. V sou¢asné dobé se pfipravuje zpracovani
navazujici projektové dokumentace s predpokladem realizace projektu v letech 2018
—2020. Predpokladané naklady jsou 1,15 mld. K¢.

3.8 Modernizace a elektrizace trati Sakvice - Hustopeée u Brna

Studie proveditelnosti na modernizaci a elektrizaci trati Sakvice — Hustopedée u Brna
byla Centralni komisi Ministerstva dopravy projednana a schvalena dne 21. 4. 2015.
Obdobné jako v pfipadé Boskovickeé spojky se jedna o studii proveditelnosti mensiho
rozsahu, ovSem se znacnym vyznamem pro feSeni regionalni dopravni obsluhy v do-
t¢ené &asti Jihomoravského kraje. Pro dalSi pfipravu a naslednou realizaci projektu
byla zvolena varianta modernizace 2B dle zpracované studie proveditelnosti. V této
varianté je obsazeno zfizeni elektrizace trakéni soustavou 25 kV, 50 Hz na zminéné
trati souasné s optimalizaci tratového Useku mezi stanicemi Sakvice a Hustopeée
u Brna, ktera povede k vyznamnému zkraceni cestovnich dob. Zaroven diky elektrizaci
traté dojde k odstranéni souéasného prestupu ve stanici Sakvice a moznosti zavedeni
ptfimych spojd mezi Brnem a Hustopeci u Brna. V navaznosti na zavedeni téchto spojtl



se predpoklada uprava navazujicich autobusovych linek v dotéené oblasti. Zaroven je
v rdmci modernizace navrzena Uprava stanice Sakvice, kterd lezi na hlavni siti TEN-T
pro osobni i nakladni dopravu s dosazenim potfebnych uziteCnych délek koleji pro
provoz vlakl délky 740 m. V soucasné dobé se pfipravuje zpracovani navazujici pro-
jektové dokumentace s cilem realizace projektu v letech 2018 — 2020. Predpokladané
naklady jsou 1,11 mid. K¢.

4. Dalsi priprava modernizace zeleznicni sité

| pfes znacny rozsah studii proveditelnosti, které byly Centralni komisi Ministerstva
dopravy projednany a schvaleny v dobé pred uzavérkou tohoto ¢lanku, jsou mnohé
dal8i v rizném stupni dokonéenosti pfipravovany pro toto projednani. V téchto pfipa-
dech tedy nelze zatim jednoznacné stanovit predpokladanou vybranou variantu mo-
dernizace zelezni¢ni infrastruktury s ohledem na stav zpracovani. Mezi nejvyznamnéjsi
traté, pro které jsou zpracovavany studie proveditelnosti, jez dosud nebyly pfedlozeny
k projednani Centralni komisi Ize v plsobnosti Stavebni spravy zdpad zaradit studii
proveditelnosti pro trat Kolin - VSetaty - D&¢&in a pro zatsténi lll. TZK do Zeleznié-
niho uzlu Praha. U trati v plsobnosti Stavebni spravy vychod Ize zminit prfedevs§im
studii proveditelnosti zabyvajici se moznosti modernizace traté Velky Osek — Hradec
Kralové — Chocen, dale jsou pak v pokrocilém stupni zpracovani studie proveditel-
nosti pro modernizaci traté Olomouc - Prostéjov - Nezamyslice a pro modernizaci
regionalnich trati v oblasti Slovacka ¢i Beskyd. V zatim méné pokrocilém stavu
zpracovani jsou studie proveditelnosti zelezni¢niho uzlu Brno, Ostrava, trati Plzen-
-Ceské Budéjovice, Hranice na Moravé-Horni Lideé a Brno-Veseli nad Moravé.
Tento rozsah zpracovanych studii proveditelnosti tak vytvari vhodny podklad pro mo-
dernizaci Zelezniéni sité na tzemi CR v nasledujicim finanénim obdobi.



Rozpocet SFDI a financovani |2
dopravni infrastruktury

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury

1. Vyznamnost rozpoctu Statniho fondu dopravni infrastruktury
pro dopravni infrastrukturu

Statni fond dopravni infrastruktury kazdoro¢né pfipravuje v prabéhu léta a podzimu
rozpocet na nadchazejici rok a stfednédoby vyhled na dalSi dva roky, ktery alokuje
vyznamny objem finanénich prostfedkd do zakladnich moda dopravni infrastruktury
v CR. Rad bych vyuzil této prileZitosti a vice specifikoval, jaké jsou zakladni parametry
navrhu rozpoc€tu na rok 2016 a stfednédobého vyhledu do roku 2018.

Rozpocet a stfednédoby vyhled SFDI v letech 2016 - 2018 vychazi z finan¢nich ramct
stanovenych viadou CR pro rok 2016 a stfednédoby vyhled pro roky 2017 a 2018, pficemz
rozpocet je pfipraven jako vybilancovany se zapojenim odhadovanych zlstatkd finanénich
prostfedkd SFDI ke konci roku 2015. Rozpocet roku 2016 vychazi z navysenych smeérnych
gisel Ministerstva financi CR v celkové vy$i 47,1 mid. K& nérodnich zdroji a pfi zapo-
jeni predpokladaného zlstatku finanénich prostfedk( SFDI ke konci roku 2015 pracuje
s celkovymi narodnimi zdroji ve vysi 51,3 mid. K&. Se zapojenim prostredkl EU ve vysi
14,3 mid. K¢ Cini pro rok 2016 celkova vysSe navrzeného rozpoctu témér 65,7 mid. K¢.

Rozhodujicim faktorem pro sestaveni rozpoctu byla nutnost v maximalni mozné mire
pokryt pozadavky v nasledujicim poradi:

* naopravy a udrzbu sité a pfipravu akci dle viadou schvaleného dokumentu Dopravni
sektorové strategie, 2. faze (Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlou-
hodobym vyhledem),

e na zajisténi dofinancovani projektd financovanych z OPD 2007-2013,

*  na zaji$téni dostate¢ného ¢erpani OPD 2014-2020 pro spinéni konkrétnich milnika,
tedy pfedem stanovenych a sledovanych cil(i v programu OPD 2014-2010, aby Ceské
republice nebyly kraceny prostredky z OPD,

* na zajisténi financovani jiz rozestavénych akci a na zahajovani nové pfipravenych akci.

Finan¢ni rdmec narodnich zdrojli ve vysi 51,3 mld. KE umoziiuje financovat vySe uvedené
pozadavky v€etné pokryti ¢asti nové zahajovanych akci podle stavu jejich pfipravenosti.
Je pravdou, Ze ¢ast nové zahajovanych akci je vedena v tzv. ,,Zasobniku akci“ jako nepo-
kryté potreby, které budou po Uspésném dokonceni pfipravy v pribéhu roku 2016 jed-
notlivé zafazovany do rozpoc¢tu SFDI za podminky existence disponibilnich prostfedkd.
Tyto zdroje mohou byt vygenerovany napf. diky nizSim realizaénim cenam u jednotlivych
soutézenych akci nebo dosazenim vyssich nez predpokladanych darovych pfijmua. V pfi-
padé dalsi potfeby budou vedena jednani s Ministerstvem financi v navaznosti na vyvoj
statniho rozpoctu s cilem navysit rozpoCet SFDI na pokryti téchto akci.

Podrobnéjsi informace o struktufe planovanych zdrojl rozpoctu pro obdobi 2016 az
2018 podava nasleduijici tabulka (viz. tabulka 1), ktera vSak uvadi pro prehlednost jen



narodni zdroje. Jiz na prvni pohled je zfejmé, ze narodni zdroje rozpoctu jsou z vyznam-
né ¢asti kryty dotaci ze statniho rozpoc¢tu, coz kazdoro¢né vnasi do pfipravy rozpoctu
podstatné vysSi volatilitu na zdrojové strané rozpoctu nez daleko Iépe predikovatelné
prevody vynosu dani, pfijmd z mytného a dalni¢nich kupond.

Tabulka 1 — Pfijmova strana rozpo¢tu SFDI

prevody vynosu silniéni dané 5700 5 800 5 800
prevody podilu z vynosl spotfebni dané 7 400 7 400 7 600

poplatky za uzivani dalnic

. o 4 200 4200 4 300
a rychlostnich silnic
prevody vynosl z mytného 9 000 8 400 8 400
dotace ze statniho rozpoctu 20 800 18 200 21 900
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2. Vydajova strana rozpoc¢tu SFDI na rok 2016

Detailni strukturu vydajd do vSech typl infrastruktury z narodnich zdrojd v obdobi roku
2016 podava tabulka Cislo 2, a to jak z pohledu Clenéni na kapitalové a bézné vydaje,
tak i podle hlavnich typU infrastruktury.

Tabulka 2 — Celkovy piehled vydaji rozpoctu SFDI pro rok 2016 z narodnich zdrojl

Vydaje rozpoctu

Celkem: 51 302
bézné vydaje 25 289
kapitalové vydaje 26 013
z toho:

— financovani silnic a dalnic 25 536
— financovani celostatnich a regionalnich drah 20 374
— financovani vyznamnych vnitrozemskych vodnich cest 517
— financovani systému elektronického myta a telematiky 3872

— poskytovani prispévkl na priizkumné a projektové prace — Rozvoj

diagnostickych metod a studijni ¢innosti, Aplikace novych technologii 142

— poskytovani pfispévkl pro napliiovani programd zamérenych
ke zvySeni bezpec€nosti dopravy a jejiho zpfistupfiovani osobam 250
s omezenou schopnosti pohybu a orientace

— poskytovani prispévkl na vystavbu a Gdrzbu cyklistickych stezek 150

— ostatni naklady zejména na emisi a distribuci dalni¢nich kupond,

pripravy PPP projektd 461

Porovnani hlavnich typl pfijemcl z hlediska infrastruktury — tedy silni¢ni, Zzelezniéni
a vodni, v¢etné zahrnuti evropskych prostfedkd pro rozpocet roku 2016, podava ta-
bulka Cislo 3.



Tabulka 3 — Clenéni vydaji dle objemové nejvyznaméjsich prijemcii pro rok 2016

RSD 29 285 8 670 0 3 37 958
SZDC 20 270 4815 430 0 25 515
RVC 517 0 366 0 883
Ostatni 1230 63 2 0 1295
prijemci

el 51 302 13 548 798 3 65 651
celkem

3. Zeleznicni infrastruktura a jeji financovani v letech 2015 az 2018
Prehled detailniho sméfovani zdroji v ramci Zelezniéni infrastruktury podava tabulka

Cislo 4.

Tabulka 4 — Analyticky rozklad akci SZDC — za vechny finanéni zdroje

Celkem opravy, udrzba

o 8210 9203 10 003 10 503
a provozni vydaje
Ostatni programy 445 1 401 942 1427
(globalni polozky)
Doplatky probihajicich akci 10 0 0 0
Narodni a OPD 2014-2020
Doplatky akci OPD
5007-2013 0 4 986 25 1067
Akce v realizaci 7 571 4 323 1165

34 072

Akce nové zahajované 1283 12 041 6 651
Priprava akci 1200 1071 967 1043
Celkem 43 937 25515 28 301 21 856




4. Zmény tykajici se SFDI a moznosti rozsireni financovani

Vyznamnou skute€nosti, ktera se dotkne fungovani Statniho fondu dopravni infrastruktu-
ry a tim padem i financovani dopravni infrastruktury jako celku v nadchazejicim obdobi,
bude pfijeti novely zakona o fondu. Tato Novela zakona o SFDI podstatné rozsifuje okruh
Cinnosti, které bude mozné financovat ze SFDI. Jedna se predevsim o vystavbu a moder-
nizaci vSech drah s vyjimkou lanovych, které neslouzi k dopravni obsluznosti, tj. zejména
o metro, drahy tramvajové a trolejbusové; dale pak o vystavbu, modernizaci, opravu
a udrzbu zarizeni sluzeb, kterymi, dle novelizovaného zakona o drahach, budou zeleznic-
ni stanice, odstavné koleje a jina technicka zafizeni; sou¢asné i o modernizaci, opravu
a udrzbu movitych a nemovitych véci, které jsou ve vlastnictvi ¢i najmu CR a jsou uziva-
né za ucelem provozovani pfistavu v mésté Hamburk; velmi vyznamou bude i moznost
financovat vystavbu nebo modernizaci multimodalnich prekladist (nebo jejich napojeni
na dalsi financovatelnou infrastrukturu) a také financovat vystavbu, modernizaci, opravu
a Udrzbu mistnich komunikaci v mistech, kde kFizi dalsi financovatelnou infrastrukturu.

Novela zakona také zakotvuje viceleté smlouvy pro viceleté akce financované z rozpoc¢tu
EU, coz je z hlediska financovani velkych staveb velmi vyznamna a pozitivni zména. Do
této Novely jsou zapracovany i pozadavky Evropské komise, které napfiklad stanovuiji, ze
smlouvy na provozovani a provozuschopnost regiondlnich a celostatnich drah se uzavira-
ji na dobu 5 let a upravuje jejich minimalni povinné nalezitosti (vymezeni drahy a ¢innosti,
které jsou pfedmétem financovani, vymezeni vyse a struktury poskytovanych financnich
prostiedkl, vymezeni cill, které maji byt poskytnutim financ¢nich prostfedk( dosazeny,
ujednani podporuijici snizovani nakladd pfijemce pfi vykonu financovanych ¢innosti, atd.).
Predpokladana ucinnost novelizovaného zakona o SFDI je od 1. ledna 2016.

5 Stabilizujici funkce rozpoctu SFDI pro vystavbu dopravni
infrastruktury CR

V pfedchazeji ¢asti pfispévku, ktery primarné extrahoval informace z aktudlniho na-
vrhu rozpoctu SFDI na rok 2016 a stfednédobého vyhledu na obdobi do roku 2018
jednoznacné vyplyva, ze Statni fond dopravni infrastruktury ve spolupraci s minister-
stvem dopravy zaujima vyznamnou stabilizujici roli z hlediska financovani dopravni
infrastruktury. SFDI je schopen diky svému postaveni provadét pruzné zmeény pfi finan-
covani akci — tedy pfesuny prostfedk( dle pribéhu realizace akci, dale prostfednictvim
prispévkl ze svého rozpoctu podporuje dalsi racionalizac¢ni aktivity v ramci resportu
dopravy, napfiklad v oblasti bezpecnosti, cyklostezek a novych technogii.

V neposledni fadé SFDI pUsobi jako zprostfedkujici subjekt Operaéniho programu do-
prava v ramci programového obdobi 2014-2020, kdy na zékladé Dohody o delegovani
nékterych pravomoci a ¢innosti u projektd Opera¢niho programu doprava zajistuje
poskytovani financnich prostfedkd SFDI na predfinancovani a spolufinancovani vydaj(
z prostiedkl fondd EU, koordinaci a planovani kontrol, vykonu supervize stavebnich
praci projektd a koordinaci ¢innosti souvisejicich s monitorovanim projektu.

Nedilnou soucasti je i poradenska ¢innost, pfedevsim v etapé pripravy velkych projektd,
kdy specialisté fondu ve spoluprédci s externimi subjekty napomahaji svym odbornym
nazorem investorlim jiz v etapé pfipravy akci hledat jak technicky tak i ekonomicky
nejvyhodnéjsi resSeni.
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Zavérem bych chtél vyjadfit své presvédceni, Ze ackoliv rok 2016 bude obdobim vel-
mi naro¢nym, jsem si jist, Ze nové Ukoly Uspésné zvladneme a fungovani SFDI bude

i nadale stabilizujicim prvkem ve vystavbé dopravni infrastrkutury tak, jak tomu bylo
doposud.
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Priprava staveb 13
v programovém obdobi 2014-2020
u Stavebni spravy zapad

Ing. Pavel Paidar, Ing. Bohuslav Ste¢insky, MSc.
SZDC, s. o. — Stavebni sprava zapad

V programovém obdobi 2014 — 2020 predpoklada SZDC, s. 0. &erpani investinich pro-
stfedk(l pfedevsim z Operacniho programu doprava (OPD ll) a z programu Connecting
Europe Facility (CEF).

Stavebni sprava zapad spolu s dodavateli projekénich praci pfipravuje pro tyto progra-
my velké mnoZstvi zakazek, které se nachazeji v rizném stavu rozpracovanosti.

Prvni okruh zakazek predstavuji takzvané fazované projekty, které jsou jiz v realizaci
v ramci OPD | a jejich doba vystavby a finan¢ni Cerpani prechazi do obdobi OPD II.
Jedna se napfiklad o stavby: Optimalizace tratového useku Praha Hostivaf — Praha
hl.n., 1. ¢ast — zst. Praha Hostival, Modernizace trati Rokycany — Plzen, Uzel Plzen,
1. stavba — prestavba prazského zhlavi, Revitalizace trati Rokycany — Nezvéstice, Re-
vitalizace trati Praha — Vrané — Cernosice a dalsi

Druhy okruh predstavuji stavby s projektovou pripravou dokon&enou nebo pred do-
konCenim, jako jsou napfiklad stavby ZvySeni kapacity trati Nymburk — Mlada Bole-
slav, 1. stavba, Rekonstrukce SSZ Zst. Raspenava, Rekonstrukce Negrelliho viaduktu,
Modernizace trati Sudomérice — Votice, Modernizace spadovisté v zst. Praha Liben,
vé. protihlukovych opatfeni, Optimalizace trati Beroun — Kraldv Dvar, Uzel Plzen,
2. stavba — prestavba osobniho nadrazi véetné mostli Mikula$ska, Modernizace ZST
Ceska Lipa, Revitalizace trati Karlovy Vary — Johanngeorgenstadt, Modernizace ZST
Karlovy Vary — stani¢ni ¢ast a dalsi

Do tohoto okruhu Ize zarfadit i stavby, u nichZz dosud probiha zpracovani projektu stav-
by a majetkové vyporadani je teprve na zacatku. Jedna se napfiklad o stavby, které
jsou soucasti dokoncéeni IV. koridoru, vedle jiz zminéného Useku Sudomeéfice — Votice
jsou to Modernizace trati Veseli n.L. — Tabor — Il. ¢ast, Usek Veseli n.L.-Doubi u Tabora,
Il. etapa Sobéslav — Doubi a Modernizace trati Nemanice — Sevétin, 1. stavba, Upravy
pro ETCS, 2. ¢ast.

Z hlediska staveb lezicich na IIl.TZK jde predevsim o stavbu Uzel Plzen, 3. stavba
— pfesmyk domazlické trati, kde je projekt jiz dokonéen, nicméné z hlediska majetko-
pravniho vyporadani nas Ceka jeSté spousta prace. Na rameni mezi Prahou a Plzni
je nutné dale zminit rozbihajici se prace na projektu akce Optimalizace trati Praha
Smichov (mimo) — Cernosice (mimo).

V dobé zpracovani tohoto prispévku nebyly jesté znamy podrobnosti (krom programo-
vého dokumentu) pro zadosti o financovani z programu OPD II. Oproti tomu v pfipadé
programu CEF jiz zaznamenala Stavebni sprava zapad uUspéch pfi prvni vyzve, v niz
uspély vSechny navrzené projekty:
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Optimalizace tratového Useku Praha Hostivar — Praha hl.n., 2. ¢ast — Zst. Praha Hosti-
vaf (mimo) — Praha hl. n;;

ETCS v Useku Petrovice u Karviné — Ostrava — Prerov — Breclav;
Uzel Plzen, 2. stavba - pfestavba os. Nadrazi, vé. mostd Mikulagska;
Uzel Plzen, 3. stavba — pfesmyk domazlickeé trati;

Optimalizace trati Beroun (véetné) — KralGv Dvdr.

Tretim, nejvétSim okruhem pfipravovanych staveb jsou stavby, u nichz dosud nebylo
ziskano uzemni rozhodnuti. Jedna se jak o stavby kryté studiemi proveditelnosti, tak o
stavby jednotlivé.

Pro zaji$téni pfipravy v tomto programovém obdobi bylo na SZDC (v Gizemni plisob-
nosti SSZ) zadano zpracovani téchto studii proveditelnosti (SP):

Optimalizace trati Lysa nad Labem - Praha VysocCany;
Zelezniéni spojeni Praha, leti$té Ruzyné a Kladna;
Modernizace trati Plzefi — DomaZlice — statni hranice SRN
Zausténi lll. TZK do uzlu Praha;

Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin;

Modernizace trati Ceské Budé&jovice - Plzeri

Prvni tfi SP jsou schvaleny na Urovni Centralni komise Ministerstva dopravy (CK MD),
Ctvrtd z nich byla v dobé zpracovani pfispévku predlozena ke schvaleni a u zbyvajicich
bézi zpracovani. Sougasné se pripravuje zadani Studie proveditelnosti na trat Usti - Cheb

V pfipadé Optimalizace trati Lysa nad Labem - Praha Vyso€any probiha zpracovani
pFipravnych dokumentaci pro jednotlivé stavby, v piipadé stanice Celdkovice je zpra-
covavan stupen Projekt s pfedpokladem uplatnéni této stavby v ramci druhé vyzvy
CEF, ktera se oCekava ke konci roku 2015.

Pro stavby Zelezniéniho spojeni do Kladna a na leti§té Vaclava Havla v Ruzyni jsou
zpracovavany zadavaci dokumentace pro vybéroveé fizeni na zpracovani pfipravnych
dokumentaci. Jedna se o projekt, ktery predevsim v Useku zst. Bubny — Zst. Veleslavin
skyta jesté mnoho neznamych.

Stejna situace, tedy zpracovani zadavaci dokumentace na vybér zhotovitele dil€ich
pfipravnych dokumentaci je i v pfipadé stavby Modernizace trati Plzert — Domazlice -
statni hranice SRN.

U stavby Rekonstrukce zabezpecovaciho zafizeni Praha Smichov — Hostivice bézi
zadani na projekt stavby.

Vedle projektl, které se odvijeji od zpracovanych studii proveditelnosti, pfipravuje SSZ
také stavby v ramci takzvanych malych projektt OPD II.

Nasledujici seznam zdaleka neni vyCerpavajici a prfedstavuje pfedevsim ty rozsahlejsi
z nich, pfipadné specifické projekty jako jsou napfiklad rekonstrukce TNS. Jedna se
predevsim o stavby:
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Modernizace a dostavba zst. Masarykovo nadrazi;

Elektrizace trati Kadan Prunéfov — Kadari;

Revitalizace a elektrizace trati Oldfichov u Duchcova - Litvinov;
Zvyseni trakéniho vykonu TNS Balabenka;

ZvySeni trakéniho vykonu TNS Roztoky u Prahy;

ZvySeni trakéniho vykonu TNS Rostoklaty;

Upravy zabezpe&ovaciho zatizeni pro ETCS, véetné DOZ, v Gseku Kralupy nad VItavou —
Décin st. hr. SRN.

Modernizace ZST Cheb

Peronizace ZST Chodov

Revitalizace trati Kostelec — Tel€ — Slavonice
Revitalizace trati Liberec — Ceska Lipa (mimo)
Rekonstrukce ZST Retenice

Rekonstrukce ZST Bohosudov

Zajisténi provoznich parametrd na trati Retenice - Lovosice
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Zelezniéni infrastruktura 4
pro nakladni dopravu

Ing. Radim Brejcha, Ph.D., Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Cile evropské dopravni politiky jsou definovany jasné. Bila kniha ,,Plan jednotného ev-
ropského dopravniho prostoru - vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajiciho zdroje* KOM(2011) 144 ze dne 28. 3. 2011 uvadi, ze 30 % silni¢ni
prepravy nakladu nad 300 km by mélo byt do roku 2030 pfevedeno na jiné druhy do-
pravy, jako napf. na zelezni¢ni €i lodni dopravu, a do roku 2050 by to mélo byt vice nez
50 %. Nékolik navazujicich dokumentl definuje i konkrétni parametry Zelezni¢nich trati
urcenych pro nakladni dopravu, z nichz k nejvyznamnéjSim patfi Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) &. 1315/2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevrop-
ské dopravni sité ze dne 11. 12. 2013, které pro zelezni¢ni traté zahrnuté v hlavni siti
TEN-T pro nékladni dopravu pozaduje mj.:

e zajisténi dostatecné kapacity,

e plnou elektrizaci trati a, v rozsahu nezbytném pro provoz elektrickych vlaka,
rovnéz manipulacnich koleji a viecek,

* hmotnost na napravu nejméné 22,5 t, tratovou rychlost 100 km/h a moznost
provozovat vlaky o délce 740 m,

* plné zavedeni systému ERTMS.

Smeér, jakym se ma ubirat rozvoj infrastruktury, je nastaven. Pro konkurenceschopnou
dopravu je kvalitni infrastruktura nezbytnosti, Zelezni¢ni nakladni dopravu nevyjimaje.
Sit zelezniénich trati zahrnutych v siti TEN-T tvoii v CR cca 25 % véech Zeleznignich
trati, pficemz se zde odehrava vice nez 80 % dopravnich vykond. Je tedy logické se
soustredit pravé na infrastrukturni opatfeni na téchto tratich, kde nejlépe pomohou
zlepseni konkurenéni pozice zelezni¢ni nakladni dopravy.

Zajisténi dostatedné kapacity pro nakladni dopravu je v CR &asto diskutované téma,
nebot diky dynamickému rozvoji osobni dopravy zejména v prazské a brnénské aglo-
meraci a na rameni Praha - Ostrava jsou potfeby nakladni dopravy ¢asto potlaCovany.
Jednim z feSeni, které je pfipravovano, jsou segregované traté pro osobni dalkovou
dopravu (projekt Rychla spojeni), které by mély byt realitou ale az v ¢asovém horizontu
cca 2030 - 2050. Dalsim projektem, ktery se nyni nachazi ve fazi studie proveditelnos-
ti, je modernizace trati Chocen - Hradec Kralové - Velky Osek. Posuzovana varianta
zdvoukolejnéni celé traté by méla zasadni pfinos pro nakladni dopravu z ddivodu pie-
vedeni &asti nakladnich vlak(l z pretizeného tseku Pardubice - Kolin. Uzkym hrdlem
i po modernizaci ale zGstane Gsek Ceska Trebova - Chocef. Pro nakladni dopravu jsou
také urCeny jiz probihajici investice do zvyseni kapacity trati Nymburk - Mlada Boleslav
a Tynisté nad Orlici - Solnice.

Pro Fizeni poptavky po kapacité infrastruktury se v rdmci nového zplsobu zpoplatnéni
dopravni cesty predpoklada nova kategorizace trati, ktera bude pro dopravce vice
motivacni. Nap¥. kapacitné nevyuzita trat Brno - Havlicklv Brod - Kolin bude z ddvodu
prevedeni &asti nakladnich vlakd o dvé kategorie levnéjsi nez pretizena trat Ceska Tre-
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bova - Kolin. V této souvislosti také probihaji diskuse o nejvhodné&jsSim modelu zajisténi
postrkové sluzby pro dopravce na sklonové naro¢né trati Brno - Havlick(v Brod - Kolin.

Absence elektrizace tvofi dnes velkou bariéru pro rozvoj nakladni dopravy. Typickym
pfikladem je spojeni Prahy a Bavorska. Projekt elektrizace preshrani¢niho Useku
mezi Chebem a Marktredwitz je sice pfipraven, ale s ohledem na chybéjici elektrizaci
a omezujici parametry navazujici traté Marktredwitz - Nirnberg z vétsi ¢asti postrada
svlj smysl. Ve spolupraci s némeckou stranou se proto intenzivné fesi projekt elektri-
zace trati Plzen - Domazlice - Schwandorf - Nlrnberg, ktery na ¢eské strané zahrnuje
i nezbytné zvysSeni kapacity a zvySeni tratove rychlosti.

Zajisténi parametru tratové tfidy D4 (hmotnost na napravu 22,5 t) a prostorové pri-
chodnosti GC je na modernizovanych tratich v CR standardem. Vyznamné (zké hrdlo
v oblasti prostorové priichodnosti na tranzitnich koridorech dnes tvofi jiz jen Nelaho-
zeveské tunely na trati Praha - Usti nad Labem. MoZnost provozovat vlaky o délce
740 m v CR standardem bohuzel neni, nebot v minulosti se pfi modernizaci tranzitnich
koridord sledovala délka predjizdnych koleji pouze 650 m. V ramci pfipravovanych
investic se parametr délky vlaku 740 m, tj. délky predjizdnych koleji ve stanicich min.
780 m, jiz peclivé sleduje.

Zavadéni systému ERTMS je v CR vénovana velka pozornost. Narodni implementad-
ni plan ERTMS, ktery byl Ministerstvem dopravy schvalen 10. 2. 2015, pfedpoklada
uvedeni do provozu ERTMS na tranzitnich koridorech do roku 2020 a vyhradni provoz
v rezimu ETCS kratce po roce 2020. NejdUlezitéjsi Cast Ceské zeleznicni sité se tim sta-
ne interoperabilni, zaroven to ale také bude znamenat vydaje dopravcl do palubnich
jednotek ETCS, které ale budou z ¢asti statem kompenzovany.

Samostatnou otazkou je modernizace a optimalizace sefadovacich stanic, ktera pfimo
souvisi s budoucnosti segmentu prepravy jednotlivych vozovych zésilek. Pro SZDC
i CD Cargo je zadouci statni garance zaji$téni této sluzby, aby investice do zafizeni pro
vlakotvorbu byly i do budoucna smysluplné.

V roce 2014 si SZDC nechala zpracovat studii Strategie rozvoje sité prekladist kom-
binované dopravy, jejimz cilem bylo provéfit moznost role SZDC jako investora téchto
prekladist. Z dlivodu jiz rozvinuté privatni sité prekladist na uzemi CR, niz&i podpory
z fondl EU nez bylo plivodné ocekavano a také na zakladé zkusenosti s touto proble-
matikou na Slovensku bylo rozhodnuto, e se SZDC v této oblasti nebude angaZovat
a opatreni pro rozvoj kombinované dopravy bude realizovat na stavajici zelezni¢ni siti.
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Rekonstrukce trati Klatovy - 15
Zelezna Ruda, priprava a realizace stavby
v systému Design & Build

Ing. Pavel Zelina, Subterra a.s.
Ing. Peter Lastovecky, PRODEX spol. s r.0., organizacni slozka

1. Uvod

Prezentovat stavebni Upravy na pfedmétném Useku, které je mozné vidét i na rliznych
jinych Zelezni¢nich stavbach v republice a které jiz byly na této konferenci prezentova-
ny mnohokrat, by asi nebylo pfili§ zajimaveé. Proto jsme se v tomto pfispévku zaméfili
na posouzeni pfipravy a realizace stavby v systému D&B (z anglického Design & Build,
coz v Ceském prekladu znaci ,vyprojektuj a postav).

Projektova pfiprava na tomto tratovém Useku byla zahajena rdznymi dil¢imi stavbami,
které byly pozdéiji sloueny do jedné pod nazvem Rekonstrukce trati Klatovy — Zelezna
Ruda. Na tuto stavbu byla v roce 2013 zpracovana pfipravna dokumentace, jez resila:

— Upravu nebo rekonstrukci zelezni¢niho svrsku a spodku, vystavbu novych
nastupist a rekonstrukci osvétleni v ZST Zelezna RudaAlzbétin, Spicak,
Hamry-Hojsova Straz, Zelena Lhota, Nyrsko, Janovice nad Uhlavou,

— kolejové Upravy spoéivajici ve zrugeni kusé koleje v zastavce Zelezna Ruda
mésto,

— vystavbu nového nastupisté v€etné osvétleni a v zastavce
Hojsova Straz-Br¢alnik,

— instalaci nového tratového a stani¢niho zabezpec€ovaciho zafizeni ve vSech
tratovych Usecich a Zelezninich stanicich v€etné tratového Useku
Janovice nad Uhlavou - Pocinovice,

— instalaci pfejezdového zabezpe&ovaciho zafizeni u vybranych pfejezdi v trato-
vém Useku Klatovy — Zelezna Ruda a Janovice nad Uhlavou - Pocinovice,

— zavedeni rozhlasu ve vSech dotCenych stanicich a zastavkach a vizualniho
informacniho systému v ZelezniCnich stanicich,

— vystavbu pfenosového systému v celém tratovém uUseku.

Zelezniéni stanice Klatovy neni sougasti stavby.

Pro vystavbu a instalaci technologie byla v ramci stavby fesena i pokladka kabell
v celém tratovém Useku, tj. od ZST Zelezna Ruda-Alzbétin az po vypravni budovu
v ZST Klatovy a v tratovém Useku Janovice nad Uhlavou — Pocinovice.

Na zékladé& pozadavku dosdhnout v Gseku Nyrsko — Spi¢ak systémové jizdni doby do
30 minut byly do stavby zafazeny i ¢asti tratovych Usekd, na kterych byly odstranény
propady stavajici tratové rychlosti:
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— Zelena Lhota — Hamry-Hojsova Straz, km 19,200-20,740, zvySeni rychlosti
ze 60 km/h na 75 km/h,

— Hamry-Hojsova Straz — Spigéak, km 7,865-11,647, zvy$eni rychlosti z 20 a 60 km/h
na rychlost 70-80 km/h.

obr. €. 1: Pfehledna situace stavby

2. Verejna soutéz

Z divodu pozadavku na zkraceni doby pfipravy byl pro stavbu, jako jednu z prvnich,
zadan systém D&B. Zadavaci dokumentace pro vybér zhotovitele byla pro investo-
ra, SZDC, zpracovéna ze schvalené pripravné dokumentace. Zhotovitelem pfipravné
i zadavaci dokumentace byla firma PRODEX spol. s r.o.

Verejna soutéZ na zhotovitele stavby v systému D&B byla vypsana dne 12. 2. 2014
a ukondena 2. 7. 2014. V soutéZi na zhotovitele uspéla spoleénost SBT + OHL + AZD
Klatovy s U&astniky Subterra a.s., OHL 7S, a.s. a AZD Praha s.r.0., zpracovatelem
projektu stavby se stala firma PRODEX spol. s r.o.

Smlouva o dilo na zpracovani projektové dokumentace a zhotoveni stavby mezi spo-
le&nosti SBT + OHL + AZD Klatovy a SZDC, s. 0., byla podepsana 2. 7. 2014. Zhotovitel
zahdjil ¢innost hned po nabyti ucinnosti smlouvy. Termin dokonCeni stavebnich praci
byl ve smlouvé stanoven do 19 mésicl od nabyti Gcinnosti smlouvy, tj. do 1. Gnora
2016.

3. Terminy pripravy a realizace

Soucasti projektoveé pfipravy bylo vypracovani projektu stavby v€etné geotechnického
prizkumu, inZenyrské ¢innosti a zaji$téni stavebniho povoleni. Na zakladé smlouvy
o dilo byl zpracovan harmonogram pfipravy a realizace stavby, ktery kromé jiného
pocital s nasledujicimi rozhodujicimi terminy:
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— zpracovani samostatné dokumentace pro stavebni povoleni................. 30.9. 2014

— zpracovani projektu stavby dle smérnice GR SZDC &. 11....c.coovvucuneeee. 31. 12. 2014
— projednani a zajisténi stavebniho povoleni v€etné nabyti pravni moci....... 28.2.2015
— termin realizace........cco e 1.3.2015-31. 1. 2016

obr. €. 2: zst. Zelena Lhota, bfezen 2015

4. Problémy pf¥i zpracovani projektové dokumentace

Pfiprava stavby zacala vstupnim jednanim, kde byla hned v Uvodu deklarovana zména
spocivajici v odmitnuti vystavby novych objektd pro umisténi technologie. Bylo rozhod-
nuto, Ze nové navrzena technologie bude umisténa do stavajicich vypravnich budov,
ve kterych pred instalaci technologickych zafizeni budou provedeny stavebni Upravy.

Dalsi dllezita zména oproti pFipravné dokumentaci vyplynula z revize nové navrzenych
kabelovych tras, tedy z prohlidky pfimo na trati za GCasti zastupcU investora, spravcd,

zhotovitele a projektanta. Zmény kabelovych tras, které bylo nutné bezodkladné fesit,
mély dopad i na majetkopravni ¢ast projektové dokumentace.

Upresnénim frekvence silniCnich vozidel na jednotlivych prejezdech doslo také ke zmé-
né zabezpedeni 2 prejezdll, coz mélo vliv i na napajeni pfejezdového zabezpedtovaciho
zafizeni. Tuto zménu bylo nutné projednat také s Draznim uradem.

Problémy s vylukami pfi realizaci geotechnického prizkumu nastésti nenastaly, proto-
Ze na trati probihala dlouhodoba vyluka z divodu sesuvu svahu.

Po zahajeni projektovych praci a pfi vzajemné koordinaci mezi jednotlivymi profesemi
pfibyvaly dalsi zmény, které nebylo mozné v ramci zpracovani pfipravné dokumentace
predvidat. Vyplyvaly prfedevsim z dopracovani technického feseni, zejména z dlivodu
doplnéni geotechnického prizkumu a z dlvodu projednani projektové dokumentace
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se statni spravou. Jednu z nejvétSich zmén oproti pfipravné dokumentaci si vynutilo
projedndni pozarné-bezpednostniho feseni ve Spic¢ackém tunelu, kde statni sprava
pozadovala instalaci nehoflavych kabell a zménu osvétleni na osvétleni s centralnim
zdrojem. Dal$i zmény vyplyvaly z jinych pfipojnych podminek od distributora elektrické
energie a ze zmeny legislativy, jez nastala mezi zpracovanim pfipravné dokumentace
a projektu stavby.

VSechny zmény mély vliv na schvaleny harmonogram projektovych praci a vazné
ohrozily terminy zpracovani projektové dokumentace pro stavebni povoleni. Vyluka
na realizaci stavby pfitom byla odsouhlasena rocnim planem vyluk a zména realizace
stavby nepfipadala v uvahu.

5. Stavebni povoleni

DalSim problémem, se kterym se musel zpracovatel projektové dokumentace potykat,
bylo v€asné zajisténi pravomocného stavebniho povoleni. Napjaté terminy vyplyvajici
ze smlouvy o dilo byly jesté navic ohrozeny zménami, které bylo nutné v ramci projek-
tové pfipravy dofeSit. Zpracovat projekt stavby v podrobnostech uvadénych smérnici
GR SZDC &. 11 (v podstaté jde o realizaéni dokumentaci), projednat ho a vyfidit pra-
vomocné stavebni povoleni nebylo, vzhledem k odsouhlasenym vylukam na realizaci,
uskuteCnitelné. Proto byla zhotovena projektova dokumentace ke stavebnimu povoleni,
ktera na rozdil od projektu stavby nevyzadovala tak podrobné zpracovani. Takto byla
projednana se statni spravou a bylo pozadano o stavebni povoleni. V rdmci projedna-
vani dokumentace se statni spravou vznikly dalsi problémy, které bylo nutné fesit. Asi
nejvétsi problém predstavovala revize kabelovych tras vyvolana na zakladé pochlizky.
Nové trasy, byly oproti pfipravné dokumentaci, vedeny mimo stavajici mostni objekty,
coz si vyzadalo feSeni majetkopravnich vztahd vécnym bfemenem nebo zaborem. To
s sebou pfineslo preruseni stavebniho fizeni, které bylo po doplnéni chybéjicich dokla-
dl znova obnoveno. O napjatosti terminu vypovida i to, Ze stavba musela byt zahajena
na ohlaseni a v ramci vyluky byly zapoc&aty prace, které nevyzaduiji stavebni povoleni.
Jednalo se predevsim o sneseni stavajiciho Zzelezni€¢niho svrSku. Po nabyti pravni moci
stavebniho povoleni doSlo i na ostatni prace na rekonstrukci.

Tento postup predstavoval pro zhotovitele znacné riziko, ze by se mohl odvolat néktery
z GGastnikd stavebniho Fizeni. Nastésti tento , katastroficky“ scénaf nenastal a staveb-
ni fizeni bylo ukon€eno stavebnim povolenim, resp. nabytim jeho pravni moci.

6. Vyhody a nevyhody systému D&B

Jednoznacnou vyhodou systému D&B je zkraceni doby od pfipravy po zahajeni reali-
zace, je to dano vypusténim jedné verejné soutéze na vybér zhotovitele. V , klasickém*
systému musi probéhnout verejna soutéz na vybér zhotovitele projektové dokumenta-
ce a nasledné po projektové pfiprave i soutéz na zhotovitele stavby. V systému D&B je
mozno v ramci jedné verejné soutéze zajistit jak projektovou, tak realizacni ¢ast. Z toho
vyplyva, Ze u vétsich staveb Ize zkratit dobu od vyhlasSeni soutéze az po zahajeni rea-
lizace i 0 2,5 mésice v€etné doby na pfipadné odvolani soutézicich.

Cilem tohoto pfFispévku bylo objektivné posoudit oba systémy pfipravy staveb, ale
ani po dlouhém zvaZzovani jsme bohuzel na dalsi vyhody systému D&B nepfisli.
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Jinak tomu je u shrnuti nevyhod systému. Jednou z jeho nejvétSich nevyhod je
moznost zmén, zejména zmeén vyplyvajicich z podrobného dopracovani projektové
dokumentace. Pfipravit soutézni vykaz vymér na zakladé pfipravné dokumentace je
témér neredlné. Pfipravna dokumentace je primarné uréena k jinym ucellm nez jako
podklad pro zadavaci dokumentaci pro vybér zhotovitele. Projektant na zakladé takto
zpracovanych polozek neni schopen urcit pfesny seznam polozek ve vykazu vymeér,
a uz vlbec nedokaze presné stanovit jejich mnozstvi. Vznikly problém by se asi dal
feSit kumulovanymi neboli agregovanymi polozkami s upfesnénim specifikace u kazdé
polozky, ale k takovému postupu chybi adekvatni cenik a pfipravit takovy cenik pfi
dodrzeni termin( neni redlné. Pokud se k ocenéni pouZiji schvalené ceniky, zaru¢ené
nastane problém u dalSiho stupné projektové dokumentace, protoze pfi podrobnéjSim
zpracovani se zjisti nemalé mnozstvi chybéjicich polozek, které pfi pfipravé podkladd
do soutéze nebylo mozné odhalit ani pfedpokladat. Také si nedokazeme predstavit, jak
by se podle vykazu vymér zpracovaného na zakladé agregovanych poloZzek predavaly
provozni soubory a stavebni objekty do uzivani.

Dalsi velkou nevyhodou systému D&B jsou moznosti investorskych zmén pfi pfipravé
dalSiho stupné projektové dokumentace. Logickym zajmem investora je do stavby
prosadit maximum stavebnich a technologickych zmén. Logickym zajmem zhotovi-
tele je tyto zmény regulovat tak, aby byla pro néj stavba rentabilni. Oproti ,klasicky“
pripravované stavbé je tento rozpor mezi pfistupem investora a zhotovitele mnohem
markantnéjsi, protoze podrobnéjsi dokumentace jesté nebyla schvalena a spravce
budouciho zafizeni citi jakysi vyjednavaci prostor, ktery je téZké uhlidat.

Nevyhodou pfipravy staveb v systému D&B jsou i chybéjici zkuSenosti s timto systé-
mem. Tato nevyhoda ale m{ze ¢asem pominout.

Asi nejvétsi nevyhodou je vSak nutnost projednani podrobnéjsi projektové dokumen-
tace s dot¢enymi orgdany statni spravy a s vlastniky dotéenych pozemkd. V pfipravné

obr. €. 3: Zelena Lhota, ¢ervenec 2015

23



dokumentaci stavby se podepisuje predbézny souhlas se zaborem, ale pravni vztah se
fesi smluvné az v dalSim stupni projektové dokumentace. Nedokazeme si predstavit,
co by nastalo, kdyby si vlastnik pozemku pfed podpisem smlouvy v dalSim stupni
projektové dokumentace rozhodnuti rozmyslel a pozemku by se nedalo vyhnout. Nebo
kdyby doSlo ke zméné podminek, at uz z dlvodu zmény legislativy, nebo kvdli po-
Zzadavk(m organt statni spravy, které by nebylo mozné v ramci navrzeného feseni
akceptovat. Velkym rizikem jsou zmény v projektu stavby promitajici se do zmény
uzemniho rozhodnuti nebo také zmény v rozporu s § 15 stavebniho zakona (soulad
s Uzemnim planem), vydané v predeslém stupni.

7. Zaver

Na zavér musime konstatovat, ze i pfes nemalé problémy je stavba ve fazi realizace
a zatim nenasvédcuje nic tomu, ze by neméla byt dotazena do zdarného konce. V sou-
Casnosti se v systému D&B pfipravuje mnohem vice staveb a pravdépodobné nejsou
posledni. Staci si uvédomit, kdy kon¢&i financovani z OPD 2.

Ze zkusSenosti Ize také doporucit, aby vSichni UCastnici (projektant, investor, spravce)
jiz od poc&atku, tj. uz pfi zpracovani zameéru projektu a pfipravné dokumentace, védéli,
Ze stavba je pfipravovana v systému D&B.

Tento prispévek Ize asi zakoncit jednoduchym konstatovanim: dalSi pfiprava staveb
v tomto systému je mozna, ale je nutné vyresit spoustu jednotlivych faktorl a pfesné

stanovit pravidla, jak pfi téchto stavbach postupovat, a to jak pro investora, spravce,
zhotovitele, tak i pro projektanta.
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Automatické stavéni viakovych cest |6
v podminkach CR

Ing. Vlastimil Polach, Ph.D.
AZD Praha

1. Uvod

Efektivni vyuziti investovanych prostfedkd do budovani a provozovani trati Ize Uspésné
zajistit ristem nabizené kapacity a komfortu dopravy. Tento cil neni mozné zajistit bez
potfebné automatizace a s ni spojené optimalizace fizeni provozu. NejvyznamnégjSim
prvkem automatizace fizeni provozu je automatické stavéni viakovych cest. To pred-
stavuje skupinu funkci fidiciho a zabezpeCovaciho systému podléhajici technickym
specifikacim manazera infrastruktury. Moznost implementace automatického stavéni
vlakovych cest je ale dana stavebni dispozici jednotlivych stanic, ktera musi zaru€ovat
mimourovnovy pfistup cestujicich ke vSem nastupis$tnim hranam nebo umoznovat pfi-
stup na nastupisté pouze pres prfechod zabezpeceny vystraznym systémem.

2. Optimalizace dopravni situace

Automatické stavéni vlakovych cest predstavuje nové vyvinutou technologii pro fizeni
provozu. Zamérné nejde ale o novy autonomni systém, nybrz o sadu funkci implemen-
tovanych do stavajicich systémi — zabezpecovaciho zafizeni SZZ ESA a informacéniho
systému GTN. Dlvod tohoto feseni ASVC je co mozna nejsnadnéjsi implementace na
stavajicich tratich v CR vybavenych témito systémy. Instalace ASVC do provozu rediné

probiha v ramci infrastrukturnich staveb, pfi modernizacich SZZ nebo budovani DOZ.

Dopravni inteligence ASVC je vtélena do provozni aplikace GTN. Vyuziva se zde denniho
jizdniho Fadu vlak(, ktery vznika datové ze systéml KANGO, KADR a ISOR. P¥i ASVC
totiz vyznamné stoupa potreba jak pfesnych zakladnich dat, tak aktudlnich operativnich
dat. Novy modul vyhledové dopravy GTN-V provadi vypocet progndzy dopravni situace,
vyhledava a fesi dopravni konflikty viak( na Zelezni¢ni dopravni cesté. Aby bylo auto-
matické stavéni vlakovych cest Uspésné a vlakova cesta byla pro viak opravdu a vCas
stavédlem postavena, musi GTN pracovat se znalosti, kterou kolej ma vlak pouzit a kdy
je mozné, optimalni a nejpozdéji nutné mu vlakovou cestu postavit. Zatimco vlastni po-
staveni viakové cesty je vysledkem preneseni a uskute€néni pfikazu k postaveni viakové
cesty v zabezpec€ovacim zafizeni, zdsadni dovednost spociva v dopravni inteligenci ukryté
v GTN-V. Provozni pravidla feSeni dopravnich konfliktd viakd, metody vybéru pouzitych
koleji a dalSi procedury optimalizace dopravni situace v celé fizené oblasti maji za cil do-
sazeni bezkonfliktniho grafikonu viakové dopravy, a to v ¢asovém horizontu prfedpovédi
a s minimalnim celkovym zpozdénim vlakd. Popis téchto metod a procedur by vydal na
nékolik samostatnych pojednani, napf. [1], a neni pfedmétem tohoto ¢lanku.

Kromé funkce optimalizace dopravni situace obsahuje GTN-V také simulaci jizd vlakd
v fizené oblasti. Na zakladé ni jsou pak vysilany pozadavky na postaveni vlakové cesty
v pfesné ur¢eny okamzik. Pokyn k postaveni viakové cesty tedy neni odvozen od Zadné-
ho pevného infrastrukturniho bodu, ani od zadanych ¢asovych konstant, ale vypocitava
se pro kazdy vlak individualné na zakladé jeho dynamiky jizdy. Ta je v realném Case
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upfesiovana vSemi dostupnymi prostfedky pro zjiStovani volnosti kolejovych Usek
v kombinaci se simulaci jizdy vlaku uvnitf Useku. Tyto metody garantuji vysokou kvalitu
optimalizace feSeni dopravni situace i pfesnost a véasnost vygenerovani pozadavku na
postaveni vlakoveé cesty.

Zohlednéni vSech konfliktnich jizdnich cest, tedy i posunovych, pfinasi uspésnou prove-
ditelnost pozadavku na postaveni viakové cesty v zabezpe€ovacim zafizeni. Vysledkem
pocitacové optimalizace dopravni situace a automatického stavéni vliakovych cest je rlist
praktické propustnosti zhlavi ve stanicich a i celych tratovych usekd.

3. AVF - Automaticka volba funkce

Provozni aplikace GTN je pro ucely ASVC propojena se SZZ ESA specializovanou
komunikacni linkou, po které se prenasi pozadavky pro automatickou volbu funkce
(AVF) do zabezpecovaciho zafizeni. Bezpecnost Zelezni¢niho provozu strezi i nadale
technologicke jadro stavédla. Zadavaci pocitac pfipojeny ke GTN (oznacuje se GZPC)
neumoznuje provadeét rizikové funkce ani vylu€ujici se volby. Pfima obsluha zabezpe-
¢ovaciho zafizeni je nadfazena AVF.

Automatické stavéni vlakovych cest je pfinosem zejména pfi centralizovaném fizeni,
na tratich s DOZ. ASVC je pomocnikem tratového dispecera - fidiciho i usekového, Ize
fici, ze ASVC je dalSim vypravcim fizené oblasti. DispeCer dohlizi na procesy stavéni
vlakovych cest v zabezpeCovacim zafizeni (obr. 1) a v pfipadé naruseni GVD ¢i zmény
dispozice mlze manualné zasahnout a provést tkony spojené s pfimou volbou viakové
cesty v zabezpeCovacim zafizeni.

Obr. 1: Jednotné obsluzné pracovisté DOZ Liberec — Tanvald s indikacemi budoucich
automaticky stavénych vlakovych cest v ZST Smrzovka
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Provozni aplikace GTN obsahuje nové obsluzné nastroje a indikacni prvky k ASVC.
Nejvyznamnéjsi a nejviditelngjsi z nich je GEK — Graficka editace koleji (obr. 2). Jde
o zobrazeni koleji$té fizené oblasti v GTN, kde mUze dispecer pro vlak pfedepsat po-
vinné pouZziti konkrétnich koleji a nastavovat dalSi dispozi¢ni kritéria. Tyto pak ovlivni
celkovy vypocet vyhledové dopravni situace, feSeni konfliktd i chovani GTN pfi gene-
rovani AVF. Pro zobrazeni GEK se ke stdvajicimu zobrazeni GTN (list grafikonu vlako-
vé dopravy) instaluji dal$i monitory — vznikaji pracovis§té s matici monitord napt. 4x2
(obr. 3). Na pracovistich Fidicich dispeéerli CDP se zobrazeni GEK pfepina se zobra-
zenim JOP.

Obr. 2: Zobrazeni GEK — edita¢ni rezim, planované stanicni a tratové koleje viaku 46972

ASVC snizuje zatéz dopravnich zaméstnancl pfi fizeni dopravy a tim snizuje i jejich
chybovost. Dopravni zaméstnanec se mdze oprostit od rutinnich opakovanych obsluh
zabezpecCovaciho zafizeni a vénovat se feSeni aktualnich probléml a rozhodovani.
Jeho mysleni se posouva dopfedu pred redlny ¢as, dispecer svoji ¢innosti ovliviiuje
budouci chovani ASVC. Pfi ASVC se dopravni zaméstnanec stava operatorem fidici-
ho systému, v tomto pfipadé je fidicim systémem provozni aplikace GTN. To ovSem
znamena zasadni zménu filosofie prace oproti dosavadnimu pojeni prace vypravciho
a vyzaduje to i odpovidajici pfistup dopravnich zaméstnancu.

F

Obr. 3: Pracovisté dispecera
DOZ Liberec — Tanvald -
Harrachov s matici monitord
4x2, v horni fadé zleva je
umisténo GTN: 2x List GVD
a GEK
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3. Bezpecnost cestujicich v nastupnim prostoru

Jak je zfejmé i ze zahranici, bezpec€nost cestujicich v nastupnim prostoru musi byt
primarné zajisténa stavebni dispozici jednotlivych nadrazi, tj. plnou peronizaci stanice.
Zajisténi bezpecnosti cestujicich neni a ani nemUze byt funkci zabezpectovaciho zafi-
zeni. Také Technické specifikace pro ASVC [2] povoluji nasadit ASVC jen ve stanicich,
kde je zajiStén mimourovnovy pfistup cestujicich ke v§em nastupistnim hranam nebo
je-li pFistup cestujicich na nastupi$té mozny pouze pres prechod zabezpeceny vy-
straznym systémem.

V CR je pouze 6% stanic vybaveno plnou peronizaci, kromé velkych uzl(l jde zejména
o stanice po modernizaci na 3. a 4. koridoru. DalSich 11% je poloperonizovanych, na
koridorovych tratich jde zejména o stanice rekonstruované na 1. a 2. koridoru. Z toho
plyne zasadni prekazka implementace ASVC na 1. a 2. koridoru. V souvislosti se zapo-
jenim trati DOZ do CDP Praha Ize tedy napfiklad predvidat, ze v poloperonizovanych
stanicich typu Roztoky u Prahy, Pecky, Velim neni pfi aktualnim stavebnim feseni na-
stupist pouziti ASVC myslitelné.

Prestoze modul dopravni inteligence GTN-V ma implementovana opatfeni pro zajisténi
bezpec€nosti cestujicich nepostavenim ohrozujici viakové cesty, je nutné je vnimat jen
jako prispévek vyssi bezpecnosti, ne jako garanci vyluCujici ohrozeni cestujicich v na-
stupnim prostoru.

Z tohoto dlvodu, ma-li byt v budoucnu na dané trati ASVC implementovano, je ne-

zbytné nutné pfi investicich do Zelezni¢ni dopravni cesty resit bezpecnost cestujicich
zasadné a vyhradné zplsobem popsanym v Technickych specifikacich pro ASVC [2].

Obr. 4: Jablonec nad Nisou, vjezdové viakové cesty nesmi vést pfes centralni pfechod na nastupisté,
centralni pfechod je kryty hlavnim navéstidlem

4. Konec vyjimek

Na aktualné realizovanych stavbach nékolika trati s implementaci ASVC, konkrétné
Liberec - Tanvald, Praha-Smichov — Rudna u Prahy - Beroun a Klatovy - Zelezna Ruda,
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byly v mezilehlych stanicich vystavény nastupisté s centralnim pfechodem. Tento ale
nebyl opatfen vystraznym systémem pro cestujici, jak prfedpoklada [2], nybrz koleje
na né&j vedouci byly vybaveny hlavnimi (pfip. cestovymi) navéstidly. Soudasné SZDC
vydalo vyjimku z [2] pro mozné pouziti ASVC. Rychlost vlak{ pres pfechod je povolena
nejvyse 50 km/h, pfi nepfiznivych rozhledovych pomérech (ZST Smrzovka) je snizena
na 10 km/h. Tato opatteni vyplyvaji z CSN EN 734959 o nastupistich a pristfescich na
nastupistich drah celostatnich, regionalnich a vleckach.

Dale je v GTN-V algoritmicky nafizeno pouziti dopravnich koleji viaky tak, aby pfi vjez-
du do stanice vlak neprejizdél pres centralni prechod a vjezdova vlakova cesta koncila
pred pfechodem u hlavniho navéstidla (viz obr. 4). Vybér vhodnych koleji pro vjezd vla-
ku s dodrzenim uvedeného pravidla ovSsem negativné omezuje moznosti optimalizace
dopravni situace. Jizda vlaku pres centralni pfechod se predpoklada jen pfi odjezdu
vlaku, ktery Celem stal prfed prfechodem. Je zfejmé, Ze tato opatfeni jsou pouzitelna
nanejvys pro regiondalni drahy s malou rychlosti viak( a ve stanicich s relativné malym
poctem cestujicich prechazejicich pres pfechod. Toto dopravni omezeni neumoznuje
napf. prijezd vlaku stanici pfes centralni pfechod. Omezeni vybéru stani¢nich koleji
je implementovano v GTN-V, neni v§ak soulasti zavérové tabulky SZZ, takze v pfipa-
dé potreby mize vypravéi postavit viezdovou vlakovou cestu pres centralni pfechod
pfimou volbou. K tomu je na misté si uvédomit, ze obvykle jde o dalkové oviadanou
stanici bez dopravniho personalu. A pro uUplnost dodejme, ze konkrétné ve zminéné
stanici Smrzovka nakonec zlstal i dopravni zaméstnanec s funkci tykajici se bezpec-
nosti cestujicich na centralnim pfechodu. Pfitom je zfejmé, ze ponechani dopravniho
personalu v centralné ovladanych stanicich, at uz z jakéhokoliv diivodu, nepfispiva
k ekonomické navratnosti investic.

O vyse uvedenou vyjimku z Technickych specifikaci ASVC zadali zhotovitelé projektove
dokumentace u provozovatele drahy. Pro stavby zahajované od roku 2015 se vsak jiz
tyto vyjimky neudéluji, a to s ohledem na v platnost vstoupivsi Technické specifikace
pro pohyb osob se snizenou pohyblivosti (TS PRM). To vytva¥i tlak na potfebu nového
feSeni nastupist v poloperonizovanych stanicich 1. a 2. koridoru, ma-li byt v nich ASVC
implementovano.

Pozn.: Praktické zkuSenosti pouZivani centralnich pfechod(l v fadé stanic (i bez ASVC)
obecné ukazuji na potfebu budovat centralni pfechody nikoliv jen minimalni normativni
Sitky. Pred pfili§ uzkymi centralnimi pfechody se vytvari nemaly zastup cestujicich,
jejich rychly pfesun na cilové nastupisté neni mozny. Tim je nejen opozdovan pfipojny
vlak, ale navic takové prechody maji pro cestujici vysoky dopravni odpor. To spolu
s povahou Ceského naroda vede k prfekonavani koleji mimo centralni pfechod, kde uz
o bezpecnosti cestujicich nemdze byt fe¢ vibec. Je tedy nutné obezietné volit nejen
polohu centrdlniho pfechodu, ale i dimenzovat jeho vhodnou Sitku. Je ale ziejmé, ze
toto feSeni Ize povazovat jen za krajni moznost a je tfeba mit na paméti, ze budujeme
feSeni infrastruktury na desitky let dopredu.

5. Zavér

Dopravni provoz na zeleznici Fidi a optimalizuji pokrocilé systémy. Automatické stavéni
vlakovych cest je jednou z jejich nejvyznamnéjSich funkci. Implementace ASVC vzdy
vyzaduje dodrzovani technickych specifikaci, zasad a pravidel na vSech stupnich bu-
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dovani a provozovani infrastruktury. Pfi ASVC je neopominutelnou podminkou stavebni
feSeni nastupist zajiStujici mimourovnovy pfistup cestujicich ke vS8em nastupistnim
hranam. Toto FeSeni musi byt primarné a dlsledné preferovano, jak je tomu na korido-
rovych i regiondlnich tratich v Rakousku &i Némecku. Re$eni s Groviiovymi centralnimi
prechody, jak bylo aktudlng implementovano na nékterych stavbach v CR, je nutno
vnhimat jen jako krajni feseni, které je navic zcela nevhodné pro stanice s vysSSim obra-
tem cestujicich &i stanice odboc¢né.

Literatura:

[1] Polach, V.: Automatizace Fizeni Zelezniéni dopravy, Védeckotechnicky sbornik CD
¢. 32/2011.

[2] SZDC: Technické specifikace ASVC, 1/2010-Z.
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Zdroje vyzkumnych |7
a inovaénich témat a projekta ¢lenu
narodni Technologické platformy
sinteroperabilita Zzelezni¢ni infrastruktury*
v obdobi let 2014-2020

Ing. Bohuslav Dohnal
Narodni Technologicka platforma
Interoperabilita Zelezni¢ni infrastruktury

Narodni Technologicka platforma (dale jen TP) ,Interoperabilita Zelezni¢ni infrastruk-
tury“ je jednim z podporovanych prostredkd uskuteéfiovani Programu viady Ceské
republiky v ramci podpory v oblasti inovaci, zvySeni konkurenceschopnosti a trvale
udrzitelného rozvoje v Ceské republice i v Evropé.

Néarodni TP (kterych je nékolik desitek) jsou podporovany Operaénimi programy MPO
a Udastni se v partnerstvi s univerzitami také projekt(i z Operagnich programt MSMT
a maji stanovenou organizacni strukturu a pozadavky na jejich odbornou — vécnou
¢innost.

Zavaznym vychodiskem pro zaméreni TP ,Interoperabilita zelezni¢ni infrastruktury” je
Rozhodnuti Evropského spoleCenstvi o interoperabilité transevropského zelezni¢niho
systému.

Cilem cinnosti TP je aktivni konkrétni podil na dosazeni souladu produkce ¢eského
zelezni¢niho pramyslu — ¢lenl nasi TP (vystavby, vyroby a Udrzby zelezni¢ni infrastruk-
tury) s pozadavky Smérnic a nafizeni Evropského parlamentu a Rady, které vyjadfuji
naroky evropské Zelezni¢ni interoperability konvenéniho a vysokorychlostniho systé-
mu v navazujicich Technickych specifikacich (TSI) a v evropskych normach.

TP vznikla v roce 2008 na zakladé obsahového schématu (viz obr. 1).

Podstata a uéel vwivofeni narodni Technologické platformy

rinterapeabilita Zelezniéni infrastruktury” vychazi ze dvou
zakladnich skuteénosti

Friorits EU = razdifeni o zZlepgeni swropskojch || Operadni program KPO Ceské republily
dopravnich infrastruktur znamena pro + Podpora podnikani a inovace = wtvofil
evropskou Eelezniénd sit’ plné respektowvin v roce 2008 pfiznivé dotadni podminky
poZadavki interoperability transevropskéha | prowznik Technologicke platformy a
feleaniéniho systému. fefeni projekud vay jeho Send.

Vysledna rovnice Einnostl TP je nasledujici:

Projekty a témata Vav wchdzelicl 2

poZadavki interoparability a strategickjch
obehodnich zdm &rd Elend TP

Kenkurenceschopnost
+ e | @ nové monostl feskéhe
S faleznitnibo primysluna trhu
Dataéni naredni a evropshé programy v EL

Obr.1 | souviseficich oblastech
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V soucasné dobé pokracuje Cinnost TP ve zdlvodnéné potiebé spoluprace vsech
svych ¢lend v pozadované struktufe oborového seskupeni sdruzujici prdmyslové pod-
niky, vyzkumné a projektové instituce, vysoké a stfedni Skoly a narodni organy statni
spravy (viz obr. 2).

Obr. 2
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Nastrojem pro realizaci spoluprace na obou Urovnich je vytvorena (z prostredkl Ope-
radnich programd MPO a MSMT) vykonna organizaéni struktura (viz obr. 4 a 5).
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Vyznamnym prostfedkem nasi €innosti na mezinarodni Urovni je U€ast v evropskych
projektech, ¢lenstvi v evropské Technologické platformé ERRAC a spoluprace s na-
rodnimi TP Spanélska, Slovenska, Svédska a Slovinska.

Nasi budouci Ulohou, podle pfijatych zasad nového Operacniho programu Podnikani
a inovace pro konkurenceschopnost, je:

— Koordinaéni ¢innost zejména v oblasti priimyslovych
(a souvisejicich spolecenskych vyzev) Zelezni¢niho stavebnictvi a prlimyslu,

— Technologicky foresight (pfedvidavost, proziravost),

— Navazani hlubsi spoluprace TP s evropskymi TP a zapojovani ¢eskych
vyzkumnych organizaci, univerzit a podnikd do jejich ¢innosti,

— Koordinace ¢eskych podnikatelskych subjektl, vyzkumnych ustavi
a univerzit v pfistupu do evropského programu HORIZONT 2020,
véetné SHIFT2RAIL a dalsich evropskych program

Splnit tyto pozadavky na nasi dalsi ¢innost a zaméfeni, znamena kromé jiného identifi-
kovat zdroje vyzkumnych a inovacénich témat a projektl, které v obdobi let 2015-2020
pfinesou na narodni a mezinarodni Grovni nasim ¢lendm potfebné benefity v obchod-
nich pfilezitostech, zvyseni konkurenceschopnosti a dalsi rist odbornosti.

V soucasné dobé patfi k zakladnim zdrojim na narodni a evropské urovni nasledujici
programy a projekty (viz obr. 6)
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K nejvyznamnéj$im zdrojim na narodni Urovni jsou v obdobi 2014-2020 Operacéni
programy MPO, MSMT a TACR a UTR SZDC;,s.o.

Na evropské urovni je to HORIZONT 2020 a JTI SHIFT2RAIL.
Oba projekty podporuji jeden ze zakladnich cil( Evropského spoleéenstvi — vytvoreni

Jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru (SERA) viz obr. 7.
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Obr. 7

TP v soucasné dobé aktualizovala svoji odbornou organiza¢ni strukturu pro aktivni
Uc¢ast nasich ¢lenl v téchto programech (viz obr. 8).

Ostatni zdroje v oblasti dopravniho vyzkumu a inovaci jsou v sou¢asné dobé velmi po-
Cetné a jsou soucasti i dalSich technologickych oblasti. Zde je nezbytnym pozadavkem
soustavné sledovani a informace o jejich obsahu a Vyzvach.

Zavérem lze konstatovat, ze v obdobi let 2014-2020 se podpora vyzkumu a inovaci
na narodni a evropské urovni zvysSila, ale sou€asné se zvySil pozadavek na pfinosy
a vyuzitelnost poskytovanych dotaci.

Oblast Vaval ma nesporné benefity pro Zelezni¢ni préimysl, vyzkumnou sféru (vCetné
univerzit) a pro dalsi instituce.

Jeji podpora a vysledky vyznamnym zpUsobem ovlivriuji také odbornou Uroven stied-
nich a vysokych skol a ¢ini ze Zelezni¢niho primyslu perspektivni a internacionalni
oblast a povolani. Pfinasi sou¢asné rozvoj uzite¢nych kontaktd a spoluprace, které se
promitaji i do budoucich podnikatelskych vazeb.
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Toho Ize dosahnout, kromé jiného, dlslednym propojenim a spolupraci nasich odbor-
nych zastupcl s evropskymi institucemi a organizacemi zelezni¢ni dopravy.
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Leica Nova MS50

Roboticka totalni stanice a 3D laserovy skener v jednom pfistroiji

Technologie:
% mergeTECH: integrované 3D skenovani v totalni stanici
srychlostiaz 1000 b/s do 300 m,

& dosah skenovani az 1000 m, milimetrova pfesnost skenovani,

& super rychly bezhranolovy dalkomér R2000 s dosahem
az2000m,

& 2 kamery: 20 Hz Sirokouhla pro asistenci méFeni a pofizovani
panoramatickych obrazku, teleskopicka v ose dalekohledu,
automatické ostfeni kamery a dalekohledu na jedno tlacitko,

& odolnost proti prachu a vodé IP65,

9 automatické zpracovani 3D mraden bodiu v totalni stanici:
registrace, 3D interaktivni prohlize¢, modelovani povrchl
avypocty kubatur,

& ultra-dynamicka automatizace: absolutné tiché a velmi rychlé
keramické piezo-motory s velmi dlouhym servisnim intervalem,
PowerSearch.

Leica Infinity
kancelarsky software pro spravu dat ze systému Leica Nova
& import a sprava dat z pfistrojl

& sprava a exporty naskenovanych mra¢en bodu

& modul pro vypodty povrchll a kubatur z mra¢en bodd




Technické specifikace:

UHLOVA PRESNOST

Presnost Hz, V 1"(0,3 mgon)

MERENIi DELEK

Dosah Na hranol 1,5maz>10000 m
Bez hranolu 1,5maz2000m

Presnost / doba méreni Hranol 1mm+1,5ppm/15s
Bez hranolu 2mm+2ppm/15s

SKENOVANI

Max. dosah / Sum méreni 250 Hz 400 m /0,8 mm @ 50 m

Vizualizace 3D mra¢na pfimo na displeji pfistroje

IMAGING

Prehledova a teleskopicka kamera Senzor 5 Mpix CMOS
Zorné pole 19,4°/1,5°

MOTORIZACE

Motory s Piezo technologii

AUTOMATICKE CiLENi (ATR)

Dosah ATR / Lock Kruhovy hranol az 1000 m/800 m
360° hranol az 800 m /600 m

Presnost Hz, V 1" (0,3 mgon)

POWERSEARCH

Dosah / Rychlost 360° hranol (GRZ4, GRZ 122) 300 m/ typ. 5x
OBECNE

Displej a klavesnice VGA, barevny, dotykovy v obou 36 klaves, podsviceni
polohach

Funkce 3x nekonecné ustanovky, 1x ostfeni, 2x automatické ostfeni,
uzivatelsky definované méfici tlaitko

Napajeni 7 - 9 hodin (Li-lon)

Pamét Vnitfni 1 GB SD karta az 8 GB

Véaha 7,6 kg véetné baterie

Odolnost Pracovni teplota -20 °C az +50 °C
Prach a voda (IEC 60529) / Dést Ip65

SUDOP PRAHA a.s.

Olsanska 1a, 130 80 Praha 3
Stfedisko 204 inZenyringu a geodézie
Vedouci stfediska: Ing. Roman Citek
tel.: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz



20 let pripravy vysokorychlostnich |8
trati v Ceské republice

Ing. Martin Vachtl
SUDOP PRAHA a.s., stfedisko 205 - koncepce dopravy

Jubilejni 20. roénik konference ,ZELEZNICE* déva prilezitost k rekapitulaci, co se
stalo a nestalo béhem uplynulych dvaceti let. Nejinak tomu mdZe byt i v oblasti
pfipravy konceptu vysokorychlostnich trati, ktery je dokonce jesté starsi.

U zrodu celé rady koncepénich materiald stala samozrejmé i spole¢nost

SUDOP PRAHA a.s.

Prvni myslenky na traté vyssich rychlosti se objevily jiz v dobdch Ceskoslovenska na pocat-
ku sedmdesatych let dvacatého stoleti. Koncepce novych kapacit v hlavnich smérech byla
v roce 1989 prijata vladou a nasledné rozpracovana v koncepcni studii vysokorychlostnich
trati. V té dobé byly zpracovany smérnice pro technické parametry modernizace stavajicich
trati (max. 160 km/h) i vystavby novych vysokorychlostnich trati (250 — 270 km/h). Tyto
dokumentace pak byly podkladem pro zpracovani tzv. ,Zasad modernizace vybrané Zelez-
niéni sité Ceskych drah“ v roce 1993. V nich byly definovany prioritni sméry (&tyfi tranzitni
Zelezni¢ni koridory), zplisob modernizace stavajicich trati i vyhledova vystavba trati novych.
Uprednostnéni modernizace bylo doporuc¢eno hlavné z divodu velmi $patného technic-
kého stavu a zanedbaného kvalitativniho rozvoje technickych parametrl stavajicich trati.

Pro vyhled novych (vysokorychlostnich) trati byla v roce 1995 zpracovana studie ,,Uzem-
né technické podklady Koridory VRT v CR* spolegenstvim firem SUDOP PRAHA a.s.,
SUDOP BRNO, spol. s r.o. a DRS CR, ktera ve vybranych smérech navrhla trasu cca
na 250 km/h. Cilem studie bylo stanoveni navrhovych parametr( tras (maximalni sklon
trati 12,5 %o s minimalnim polomérem 7 000 m, ve stisnénych podminkach pak 18,0 %o
a 6 500 resp. az 5 100 m), nalezeni nejvhodnéjsich mist napojeni na sit okolnich stat
a konec&né zpracovani Uzemniho vedeni tras ve variantach. Sit byla rozdélena na zaklad-
ni useky, které primérené plati dodnes:

e Trasa Praha - sever,
e Trasa Praha - zapad,
e Trasa Praha - Brno,
e Trasa Brno - sever,

e Trasa Brno —jih.

Na zakladé této studie se zaCala sledovat napfiklad ,,jizni“ varianta nové traté Praha -
Brno pres Havlickv Brod a opustila se myslenka vést tuto novou trat pres oblast
Chocen / Svitavy.

Navrzené trasy byly prejimany do tizemnich pland vy$sich tzemnich celkd (UP VUC),
lokalné dochazelo k jejich upraveé. Zamér byl opét pfijat Usnesenim vilady €. 741 ze dne
21. Cervence 1999, ve kterém byl mimo jiné schvalen zamér ,,zabezpelovat Uzemni
ochranu v Uzemnich planech velkych Gzemnich celk pro budouci moznost vedeni
zelezni€nich vysokorychlostnich trati“.
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V roce 2000 Ceskéa republika zménila své GUzemni usporadani a vznikly samostatné
kraje. Se vznikem krajd se zménil i pohled na nékteré zaméry v Uzemi. Ministerstvo
dopravy proto v roce 2003 nechalo zpracovat aktualizaci uzemni studie ,,Koridory
VRT v CR“ (IKP Consulting Engineers, s.r.0.). Hlavnim cilem byla aktualizace pfedcho-
zi dokumentace ,UTP koridory VRT v CR*“ a minimalizace poctu variant tras. V roce
2004 byla tato studie poskytnuta doté¢enym krajdim jako souc¢ast izemné analytickych
podkladl pro pFipravu Zasad Uzemniho rozvoje.

V roce 2004 se v dokumentaci ,Novelizace koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu
Praha“ (SUDOP PRAHA) poprvé objevuje myslenka na feseni trasy Praha — Brno pres
oblast BenesSova (to znamena napojeni do zelezni¢niho uzlu Praha od jihu a zaroven
spojeni smérd na Brno a Ceské Budgjovice).

Politika uzemniho rozvoje jakozto zakladni dokument v Uzemné planovaci oblasti ve
své verzi z roku 2006 mimo jiné opét vymezuje koridory vysokorychlostni dopravy
(Dresden -) hranice CR — Praha — Brno — hranice CR (- Wien / Bratislava), (Niirnberg -)
hranice CR - Plzefi — Praha, Brno — Pferov — Ostrava — hranice CR (- Polsko) a uklada
ukol Provérit realnost a ucelnost uzemni ochrany koridor(d VRT, véetné zplisobu vyuZiti
vysokorychlostni dopravy a jeji koordinaci s dalsimi dotéenymi staty a navazujiciho
pripadného stanoveni podminek pro vytvofeni izemnich rezerv.

V roce 2006 zadava Ministerstvo dopravy Ceské republiky SUDOPu PRAHA zpra-
covani ,Studie VRT - analyza pfepravnich vztah( a vyhledové moZnosti dopravnich
systém( ve vybranych smeérech®. Studie fesila navaznosti na evropskou dopravni sit.

Koridory vysokorychlostni dopravy v€etné ukolu provéreni jejich realnosti a ucelnosti
prinasi i Politika uzemniho rozvoje z roku 2008, prakticky ve shodném rozsahu jako
v roce 2006.

V roce 2007 Ministerstvo dopravy zahajuje zpracovani rozsahlého materialu Aktuali-
zace koncepce vysokorychlostni Zelezniéni dopravy na tzemi Ceské republiky. Do-
kument se sklada z nékolika studii, které se vénuji nejen trasovani a reSeni Uzemnich
problém(, ale i pfepravnim vztahlm a provoznimu vyuziti vysokorychlostnich trati.
Prvni ze studii byla tzv. ,Faze A — progndza prepravnich proud(“ (SUDOP PRAHA a.s.,
2008), v ramci které byla zpracovana prognéza prepravnich proudd v navrhovanych
smérech vysokorychlostnich trati.

Koncem roku 2009 byla zpracovana studie s nazvem ,Napojeni letist€ Praha na
systém segregované priméstské a méstské dopravy v ZUP“ (SUDOP PRAHA a.s.
a METROPROJEKT Praha a.s.). Ve studii byla navrzena segregace méstské a pfimeést-
ské dopravy od dopravy dalkové (v€etné vysokorychlostni) v centralni ¢asti zeleznic-
niho uzlu Praha prostfednictvim projektu ,,Nové spojeni II“. Projekt Nové spojeni Il
spociva v navrhu méstskych zelezni¢nich tunell pro vedeni méstské a piiméstské
zelezni¢ni dopravy s centralni stanici Praha Opera a ponechani dalkové dopravy na
stavajicich povrchovych Usecich s centrdlni stanici Praha hlavni nadrazi. Lze konsta-
tovat, ze z hlediska kapacity a konstrukce grafikonu vlakové dopravy je tento projekt
nutnym pro dalSi rozvoj vysokorychlostni dopravy.

Aktualizace koncepce vysokorychlostni zelezniéni dopravy na tzemi Ceské republiky
z roku 2007 pokracovala dalSimi pracemi v rdmci Faze B — Strategické studie (lzemné
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technické a dopravné technologické). Ve Fazi B byly zpracovany studie:

* Vysokorychlostni trat Praha — Brno (SUDOP PRAHA a.s., 06/2010): Navrh trasy
Praha — Brno pres oblast BeneSova ve variantach (varianty V7 a H4)

* Praha - Hradec Kralové / Liberec, rychlostni spojeni (IKP Consulting Engineers,
s.r.0., 06/2010): Porovnani variant feSeni véetné zhodnoceni ptinost Zelezni¢niho
spojeni Praha — Wroclaw

* Provozni feseni paterni zelezni¢ni sité s vyuzitim vysokorychlostnich trati (Projek-
tové stredisko Ing. Jifi KalCik, 06/2010): Provozni koncept pro paterni zeleznicni
sit v Ceské republice v dobg, kdy bude rozsifena o vysokorychlostni traté, jejich
Useky a novostavby zelezni€nich trati ve vyznamnych prepravnich smérech
v narodni i mezinarodni dopravé

Vysokorychlostni napojeni Usti n.L. a rychlostni spojeni Praha — Most — Karlovy
Vary — Cheb (Projektové stiedisko Ing. Jifi Kal&ik, 06/2010): Napojeni Usteckého
a Karlovarského kraje na patefni vysokorychlostni Zelezni¢ni sit

e Vyuziti magistralni VRT Brno — Ostrava pro rychlostni spojeni Wien — Olomouc -
Wroclaw (MORAVIA CONSULT Olomouc a.s., 06/2010): Navrh trasy v useku Brno
— Prerov — Ostrava a posouzeni navrzenych variant

e VRT Brno - Breclav (SUDOP BRNO, spol. s r.0., 06/2010): Navrh trasy v Useku
Brno — Breclav a posouzeni navrzenych variant

Zpracovani dalSich studii vysokorychlostnich trati za¢ina zajiStovat Sprava zelezni¢ni
dopravni cesty, statni organizace. Jedna se o Gizemné technické studie (UTS), technic-
ko ekonomické studie (TES) i studie proveditelnosti (SP), jejichz Ukolem je zpresnéni
vedeni tras v Uzemi a jejich vyhodnoceni. V letech 2013 az 2015 byly zpracovany na-
priklad studie:

« UTS VRT Praha - Litomé&fice (IKP Consulting Engineers, s.r.0.)

+ UTS VRT Praha - Bene$ov (SUDOP PRAHA a.s.)

+ UTS VRT Bohumin - Pferov (MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.)

« UTS VRT Brno - Vranovice (SUDOP BRNO, spol. s r.0.)

e TES Dopracovani variant Zzelezni¢niho uzlu Brno (IKP Consulting Engineers, s.r.0.)
« UTS Nova trasa Praha — Beroun / Hofovice (SUDOP PRAHA a.s.)

¢ SP Modernizace trati Praha — Mlada Boleslav - Liberec
(IKP Consulting Engineers, s.r.o0.)

« UTS Benesov — Brno (SUDOP PRAHA a.s.)

e SP Brno - Prerov (SUDOP BRNO, spol. s r.0.)

+ UTS Nova trat LitoméFice - Usti nad Labem - st. hr. (SUDOP PRAHA a.s.)
« UTS RS Kralupy nad Vitavou — Most (METROPROJEKT Praha a.s.)

Zvlastnim stupném dokumentace je studie ,Vyhodnoceni vlivu tras RS zapojenych do
ZUP na udrzitelny rozvoj tzemi“ (SUDOP PRAHA a.s. a AF CityPlan s.r.0., 2015), ktera
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Globadlni a hlavni Zeleznicni sit (osobni pfeprava) dle nafizeni 1315/2013

se zabyvala zdlvodnénim a pfedevsim detailnim porovnanim tras VRT zausténych do
zelezni€niho uzlu Praha z pohledu zivotniho prostfedi a vyuziti Uzemi. Studie vytvari
argumentaci pro udrZeni koridor(l v Zasadach Gzemniho rozvoje hl.m. Prahy a Stfedo-
Ceského kraje predevs$im z dlivodu soudniho napadani jednotlivych tras.

Dalsi specifickou dokumentaci je letos zpracovavana technicko-provozni studie Tech-
nicka feseni VRT (SUDOP PRAHA a.s.), ktera nejenom ze mapuje konkrétni zkusenosti
zahrani¢nich zelezni¢nich sprav s vysokorychlostni dopravou, ale navrhuje konkrétni
technické detaily a legislativni pfedpoklady pro zahajeni dalSich fazi projektové pfipra-
vy vysokorychlostnich trati na izemi Ceské republiky.

Politika izemniho rozvoje CR, ve znéni Aktualizace &.1 (2015), i nadale stanovuje kol
pro Uzemni planovani: Provéfit Uzemni podminky pro umisténi rozvojového zaméru
a podle vysledk( provéreni zajistit ochranu Uzemi pro tento rozvojovy zamér vyme-
zenim Uzemnich rezerv, pfipadné vymezenim koridor( pro Useky (Dresden -) hranice
SRN/CR - Lovosice/Litoméfice — Praha, Plzef — Praha, Brno — Vranovice — Bieclav —
hranice CR, Praha — Brno, Brno — (Pferov —) Ostrava — hranice CR/Polsko. Kromé toho
dava ukol pro Ministerstvo dopravy provéfit vedeni koridor(i z Plzné na hranice CR/
SRN (v alternativé Regensburg nebo Niirnberg) a z Ostravy na hranice CR/Polsko
amoznost pripojeni Usti nad Labem na koridor Praha — hranice CR/SRN (- Dresden) se
zastavkou pro konvenéni rychlikovou dopravu. Na tyto ukoly jiz reaguji nékteré z vyse
uvedenych dokumentaci.

Cast planované sité vysokorychlostnich trati je zakotvena i v Natizeni Evropského par-
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lamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich smérech Unie
pro rozvoj transevropské dopravni sité.

Kromé Uzemni a environmentalni prdchodnosti, kterd byla zpracovana v jednotlivych
uzemné technickych a technicko ekonomickych studiich, bude v dal§im kroku nutné
zhodnotit koncept vysokorychlostni sit& na izemi Ceské republiky i z pohledu dopravni
a spolecenské potrebnosti a z pohledu ekonomické proveditelnosti. K tomu je uréena
pfedevSim studie ,Rychla spojeni — studie pfilezitosti“, jejiz zpracovani se oCekava
v pfistim roce, pfipadné dil¢i studie proveditelnosti na jednotliva pfepravni ramena.

Uvedeny rozsah dosud zpracovanych dokumentaci, zabyvajici se problematikou vy-
sokorychlostnich trati, rozhodné neni kompletni. Vznikla i dalSi fada praci, vénujici se
napt. lokalnim Upravam tras predevsim pro potfeby konkrétnich tzemné planovacich
dokumentdt. Jejich seznam by vSak vydal na samostatny sbornik.

Vysoky pocet dosud zpracovanych dokumentaci zaroveri doklada slozitost a naroc-
nost celého projektu. Lze proto konstatovat, ze dalSi pfiprava vysokorychlostnich trati
na lzemi Ceské republiky je velkou vyzvou jak pro projekéni, tak pro stavebni, préimy-
slové a dalsi organizace vCetné statni spravy (pfedevsim v oblasti uzemniho planovani
a procesni pripravy).
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Projekt nového zelezni¢niho spojeni |9
Praha - Drazdany

Ing. Michal Babic
Mott MacDonald CZ, spol. sr. o.

1. Cile projektu

Zelezni¢ni spojeni mezi Ceskou republikou a Némeckem udolim Labe je vyznamnou
soucasti hlavni sité TEN-T (v koridoru Hamburk / Rostock — Berlin — Praha — Viden
/ Bratislava — Budapest — Sofie — Burgas — Athény — Pireus) a zaroven je soucasti
prioritniho projektu TEN &. 22 (Athény — Sofie — Budapest — Viden — Praha — Norimberk
/ Drazdany). Vedle pfimého spojeni mezi Drazdany a Prahou ma tato trat velky vyznam
také pro mezinarodni dopravu mezi pfistavy na pobrezi Severniho more a staty jizni
a jihovychodni Evropy.

Stavajici trat je nejvytizen&jsim preshraniénim zelezniénim spojenim v CR. Podle pred-
povédi narlstu dopravy na némecké strané Ize ocekavat, Ze v obdobi po roce 2025
bude kapacita této Zelezni¢ni trati vyCerpana. RozSifit sou€asnou infrastrukturu neni
ve stavajici stopé mozné s ohledem na geografické podminky a ochranu Zivotniho
prostfedi, proto se navrhuje vystavba nové preshranicni zelezni¢ni traté mezi Drazdany
a Ustim nad Labem vedouci mimo labské Gdoli. Zarovet se navrhuje vysokorychlostni
trat Praha — Usti nad Labem, ktera pfimo navaze na preshraniéni Usek.

Na némeckém Uzemi fesi preshranini projekt Usek nové traté Heidenau - st. hranice. Na
¢eském Uzemi se jedna o novou trat v Useku st. hranice — Usti nad Labem - Litoméfice —
Praha. Useky na ¢eském Gzemi jsou souéasti ramene RS4 systému Rychlych spojeni dle
koncepce Ministerstva dopravy Ceské republiky pro rychlou dalkovou Zelezni¢ni dopravu.

Saské statni ministerstvo hospodarstvi, prace a dopravy (SMWA) a Ministerstvo
dopravy Ceské republiky (MD CR) zadaly spolupracovat na pfipravé preshraniéniho
projektu a spole¢né podaly k EU zadost o podporu pro studijni prostfedky pro pred-
bézné planovani a zajistovani podkladl v ramci Programu viceletych praci na evropské
dopravni siti 2013. Tato Zadost byla v roce 2014 akceptovana, projekt byl zafazen do
prioritnich a diky tomu je spolufinancovan z fondu TEN-T.

Soucasné mezinarodni aktivity na pfipravé tohoto projektu jsou reprezentovany sou-
borem studii, které se zamétuji na preshraniéni isek Heidenau — Usti nad Labem -
Litomérice v€etné preshrani¢niho tunelu. V ekonomickém kontextu se vSak projekt
tyka celého nového spojeni Praha — Drazdany, tj. véetné nové vysokorychlostni traté
Praha — Litoméfice — Usti nad Labem. Tyto aktivity zahrnuiji analyzu pravidel a norem
v kontextu TSI a konkrétnich narodnich zakond, tzemni analyzu vlastnosti preferova-
nych koridor(, technicky navrh hlavnich objektl infrastruktury, technickou a ekono-
mickou studii, pfedbézné posouzeni vlivli nové traté na Zivotni prostredi, vypracovani
konceptu zadani pro vSechny ekologické a technické expertizy, stanoveni asového
harmonogramu a pozadavk{ na financovani projektu, vypracovani master planu pro
dalsi pfipravu a planovani tohoto zaméru a v neposledni fadé také propagaci celého
zameéru.
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Vysledky t&chto aktivit budou vyuzity v pfipadé Ceské republiky pro Ggely budouciho
technického, ekonomického a prostorového planovani, a v pfipadé saského minister-
stva hospodarstvi, prace a dopravy pro zadost o zaclenéni globalniho projektu do
Spolkového planu dopravnich cest (Bundesverkehrswegeplan).

2. Studie

Pro zpracovani vyse uvedenych aktivit byly zadany studie na ¢eské i némeckeé strané.
Tyto studie byly v pribéhu praci Uzce koordinovany. Na ¢eské strané bylo zadavate-
lem MD CR prostfednictvim Spravy Zeleznié¢ni dopravni cesty, statni organizace. Jako
zpracovatelé byly v roce 2014 vybrany firmy Mott MacDonald CZ, s.r.o. a SUDOP PRA-
HA a.s. Na némeckeé strané zadavatel, Saské statni ministerstvo hospodarstvi, prace
a dopravy, vybral ke zpracovani firmu KREBS+KIEFER.

Termin dokonc&eni studijnich praci byl stanoven na konec roku 2015.

3. Pfizptsobeni pfedpisi na statni hranici

Tato ¢ast praci se vénovala legislativnim otazkam tohoto mezinarodniho projektu.
Castedné se lisici narodni technické predpisy a standardy Zelezniéni infrastruktury
musi byt vzajemné prizplsobeny pro Ucely vystavby a provozu mezinarodniho Useku
v kontextu technickych specifikaci interoperability (TSI). Prvnim krokem byla proto
analyza rozdild v relevantnich pfedpisech. Okruh otazek byl rozdélen do dvou skupin:
zelezni¢ni predpisy a verejné pravo.

Zelezniéni predpisy

V ramci praci na projektu byl vyhotoven dokument, jehoz cilem je stanoveni poza-
davkui/parametrl pro jednotny ndvrh Zelezni¢ni infrastruktury v preshrani¢nim useku
nového zelezni¢niho spojeni. Nejdfive byla popsana zakladni legislativa technickych
predpist a standardl Zelezni¢nich staveb obou zemi i Evropské unie, nasledné byly
tyto pfedpisy porovnany a identifikovany mozné konflikty. Zavére¢na kapitola shrnuje
zjisténi v jednotlivych oborech do ¢tyf zakladnich okruh(:

e souhrn obecnych mezinarodnich okruht nezbytnych k feseni,

e navrh jednotnych spole¢nych parametrd (projektové smérnice pro dalsi pfipravu),
e souhrn technickych mezinarodnich okruhd nezbytnych k feseni,

e navrh Upravy Ceskeé technickeé legislativy.

Jednim z dllezitych Ukoll bylo stanovit technické parametry preshrani¢niho tune-
lového useku. Lze zminit napf. ndvrhovou rychlost 200 km/h (s moZznosti zvySeni na
230 km/h), napravovy tlak 22,5 t, prljezdny prdrez, max. sklon 12,5 promile, apod. Na né-
které technické otazky ale nebylo mozné nalézt v této fazi odpovéd. DlleZité vSak je, Ze byly
tyto otazky identifikovany a budou podkladem pro feSeni v ndvaznych krocich pfipravy
tohoto projektu. Jedna se napfiklad o stanoveni parametr(i napajeciho systému trakéniho
vedeni a technologickych provozl v tunelovém télese, rozdéleni/nerozdéleni technologie
zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni na némeckou a ¢eskou ¢ast, stanoveni pravidel
provadéni monitoringu provozu tunelu a jeho udrzby v souvislosti s navrhem technic-
kého vybaveni a zabezpeceni nebo upozornéni na nezbytné zahajeni krok( vedouci ke
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schvaleni v8ech vyrobkl a zafizeni, jejichz vyuZiti se v pfeshrani¢nim tunelu predpoklada,
ato v dostateCném predstihu pfed zahajenim vystavby. Na Ceskeé strané bude také nutné
v legislativé doplnit &i nové vytvofit predpisy pro vysokorychlostni Zzelezniéni traté.

Verejné pravo

Tato ¢ast praci se soustfedila na nalezeni nejvhodnéjsi varianty spole¢ného postupu
Ceské republiky a Spolkové republiky Némecko pii pFipravé zaméru nového Zeleznié-
niho spojeni Praha — Drazdany. Byly popsany zakladni principy pravnich Uprav plano-
vani a povolovani zelezniCnich staveb obou zemi, nasledné identifikovany spole¢né
a odlisné znaky a prvky v téchto pravnich upravach, z nichz je v zavéru odvozovan
navrh spolecného postupu obou stran.

Hlavni rozdily v pravni regulaci obou zemi spocivaji predevsim v mife mozného vstupo-
vani centralnich organt do procesu regionalniho tizemniho planovani, kdy v SRN ne-
muUZe mit rozhodnuti u¢inéné na zemské Grovni ohledné vybéru koridoru pfednost pred
rozhodnutim Spolkového ministerstva dopravy, zatimco v Ceské republice je takové
rozhodnuti plné v kompetenci kraje v ramci schvalovani zasad Uzemniho rozvoje. Déle
je nutné upozornit na zasadni rozdily v procesu povolovani stavby, kdy toto probiha
v SRN v ramci jednoho integrovaného fizeni, jehoz vysledkem je jedno rozhodnuti a na
které navazuje majetkopravni vyporadani. V CR je povolovani staveb rozdéleno do faze
uzemniho Fizeni, ktera pfedchazi vydani stavebniho povoleni a faze stavebniho fizeni.
Proces povolovani probiha u rozli¢nych organt a neni zakonéeno jednim rozhodnutim.
Dal§im zasadnim rozdilem je také skutecnost, Ze v SRN je majetkopravni vyporadani
posledni fazi procesu predchazejici samotné vystavbé, zatimco v CR je nutné tuto fazi
uspésné absolvovat jiz pred zahajenim stavebniho Fizeni.

Navrh spole¢ného postupu pfipravy tohoto projektu je zalozen na nasledujicich principech:

e pfiprava bude probihat v obou zemich podle narodniho prava
a narodnich zvyklosti,

e pfiprava byla rozdélena do tfi principialnich fazi,

* jednotlivé faze musi byt provadény synchronné a dokonceny na obou stranach
hranice, nez bude pfiprava pokracovat; oboustranné dokonceni fazi predstavuje
milnik pfipravy,

e procesy posuzovani vlivll na zivotni prostfedi se zapojenim vefejnosti bude
vhodné provadét simultanné na obou stranach hranice,

e pro hrani¢ni objekt, Zelezni¢ni tunel, budou podminky vystavby a nasledného
provozu stanoveny v mezistatni smlouvé.

4. Uzemné technicka studie nové traté Litoméfice - Usti nad Labem -
st. hranice SRN

Cilem této €asti studijnich praci bylo navrhnout trasu nové dvoukolejné trati a jeji tech-
nické feseni v Useku Litoméfice (technicky az od Roudnice nad Labem) — statni hranice
s Némeckem. Studie navrhla nékolik moznych feSeni, a to jak z hlediska projektovych pa-
rametr( (maximalni rychlost, maximalni sklon), tak z pohledu trasovani v izemi. Trasu bylo
tfeba navrhnout tak, aby z pohledu dalkové osobni dopravy maximalné zlepSovala spojeni
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krajského mésta Usti nad Labem s Prahou a s Drazdany. U Roudnice nad Labem se trat
napojuje na jiz navrzeny Usek Praha — Litoméfice. Na statni hranici s Némeckem byla trasa
koordinovana s némeckou stranou. Soucasti studie je dopravni a technologicka analyza,
ktera na zakladé predpokladaného rozsahu dopravy uréila potfebny rozsah infrastruktu-
ry, nasledné pak vycislila kapacitu, cestovni ¢asy a energetické pozadavky jednotlivych
variant, a vénuje se novym i dot¢enym soucasnym dopravnam (stanicim a odbockam).
Soucasti technického navrhu je zpracovani obecného feseni zelezni¢niho spodku a svrsku,
mostd, tuneld, trakce a zabezpec&ovaciho a sdélovaciho zatizeni. Studie odhaduje investicni
narocnost, technickou narocnost, vliv na Uzemi a vliv na zivotni prostfedi u jednotlivych
variant.

Obsahem této Casti studijnich praci bylo navrzeni a porovnani Sirokého spektra uzemnich,
technickych a dopravné nabidkovych variant. V pribéhu zpracovani studie doslo k po-
stupnému zuzovani poctu variant, které probihalo na zakladé peclivého projednavani se
zadavatelem i zastupci mistni samospravy.

Vysledkem sice neni jednoznacna varianta, podafilo se ale ujasnit budouci koncepci tohoto
spojeni. Tato nové pojeti je odliSna od dosavadni koncepce VRT Praha — Drazdany, ktera
zcela mijela krajské mésto. Nova koncepce pocita s vedenim noveé trati v Useku Litoméfice
— Usti nad Labem tunelem pod Ceskym stfedohotim, prijezdné pres dnesni stanici Usti
nad Labem-zdpad, kde vznikne nové ,hlavni“ osobni nadrazi, pokracovanim do oblasti
Chabarovic a dale pak cca 25 km dlouhym preshrani¢nim tunelem pod Krusnymi horami
pres statni hranici do Némecka.

Zatimco Usek Praha — Usti nad Labem je koncipovan jako vysokorychlostni (primarné pro
vysokorychlostni osobni dopravu) s ndvrhovou rychlosti 350 km/h, isek mezi Ustim nad
Labem a Heidenau je navrZen pro smiSenou dopravu s navrhovou rychlosti 200 km/h. Pr{-
jezd uzlem Usti nad Labem je navrZen snizenou rychlosti ve vice variantach s ohledem na
moznosti trasovani nové trati v urbanizovaném uzemi mésta.

Nezbytnou soudasti zaméru je i kompletni rekonstrukce Zelezniéni stanice Usti nad Labem-
-zapad. V jeji vychodni ¢asti, v blizkosti stfedu mésta je navrzena nova osobni Zelezni¢ni
stanice, ktera ma prevzit funkci hlavniho osobniho nadrazi v tomto mésté. Zapadni ¢ast je
navrzena s ohledem na potfeby nové trasy smér Drazdany, zachovani stavajicich tratovych
napojeni smér Chabarovice a Trmice a funkéni napojeni kolejisté uréeného pro nakladni
dopravu.

Soucasti studie bylo i porovnani nové navrhovanych variant s plvodni vysokorychlostni
trasou Praha - Drazdany vedenou mimo Usti nad Labem. Ta neplni dva zékladni pozadavky
na novou trasu: rychlé napojeni krajského mésta na Prahu i Drazdany a zvySeni kapacity
preshrani¢niho spojeni pro nakladni dopravu.

Navrh infrastruktury vychazi z vyhledového dopravniho konceptu. Ten pocita se zachova-
nim stavajici osobni dopravy, pfitemz expresni linka Praha — Usti nad Labem — Drazdany
bude vedena po nové trati a jeji takt bude zahustén z dnesnich 120 minut na 60 minut. Po
nové VRT Praha - Usti nad Labem budou trasovény i dne$ni rychliky Praha — Usti nad
Labem — Cheb, u kterych je uvazovano se zintenzivnénim provozu se Spickovym taktem 30
minut, v sedle 60 minut. Novy preshrani¢ni Usek by mél kromé expresni dalkové dopravy
pojmout i podstatnou ¢ast dnesni tranzitni zelezni¢ni nakladni dopravy a umoznit jeji dalsi
rozvoj. Projekt pocita s az 70 pary nakladnich vlak( denné na novém preshrani¢nim Useku.
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Pfi vystavbé VRT v celém Useku Praha - Usti nad Labem Ize dosahnout cestovni doby
25 az 27 minut. Nova preshraniéni trat spoji Usti nad Labem a Drazdany za 23 minut.
Investiéni naroénost VRT od Roudnice nad Labem do Usti nad Labem (mimo) odhaduje
UTS na cca 35 az 36 mid. K&, navazny Usek ke st. hranici se odhaduje na cca 23 az 28 mid.
K& (Usek od Prahy po Roudnici nad Labem odhadla predchozi studie na cca 30 mid. K¢,
usek od statni hranice do Heidenau odhadli zpracovatelé némeckeé studie na 38 mid. K&).
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5. Posouzeni upfednostiiovanych koridort

Po zpracovani izemné technické studie prace v Useku Roudnice nad Labem — st. hranice
pokrocily do faze podrobnéjsi analyzy koridorl upfednostriovanych variant. Posuzovani
se soustredilo na hlediska sidelnich oblasti, zivotniho prostiedi a geofyzikalnich aspektd.

Z pohledu sidelnich oblasti byly identifikovany strety koridor(l se strukturou sidelnich
utvar(l z hlediska zastavénych a zastavitelnych tzemi, ploch pro zastavbu s rozdilnym
zplsobem vyuziti, kulturni a historické hodnoty Uzemi a vlivli na obyvatelstvo a lidské
zdravi. Z hlediska zivotniho prostfedi byly identifikovany stfety koridor( s prvky ochrany
pfirody a s dalSimi slozkami zivotniho prostfedi a tyto stfety byly hodnoceny podle zavaz-
nosti. Z hlediska geofyzikalnich aspektd byly analyzovany geologické a hydrogeologické
podminky koridord. V preshrani¢nim Useku byl proveden geofyzikalni prizkum.

Zasadnim prvkem v$ech variant trasy je priichod pres Krugné hory a Ceské stredohoii
dlouhymi tunely, coz eliminuje vétsinu stretll v oblasti Zivotniho prostredii stfetll ve vztahu
k sidelnim utvarlm, zaroven vSak pfinasi rizné obtize v oblasti geologie. Pro v§echny
varianty je pak spole¢na nutnost prichodu poddolovanym a nasledné rekultivovanym
uzemim v okoli Chabarovic.

Pfi posouzeni variant nové traté z vySe uvedenych tfi hledisek nebyly identifikovany zad-
né natolik zasadni strety, které by znemoznily realizaci zaméru. Zaroven ani nelze fici, ze
by byla néktera ze zkoumanych variant vyrazné tizemné prichodnéjsi nez jina.

6. Technické otazky rozhodujicich objektu

Soucasti vedeni nové trasy budou vyznamné tunelové a mostni objekty. DalSi ¢ast
praci navrhla koncepci technického feseni téchto nejvyznamnéjsich objektl v Useku
Roudnice nad Labem - st. hranice.

Tunely

Nejdelsi tunely jsou navrzeny pod Krusnymi horami a pod Ceskym stfedohofim s dél-
kami cca 25 a 16 km. Cilem této ¢asti byla optimalizace konstrukénich, technologickych
a ekonomickych charakteristik tunelovych objektl a doporuceni optimalnich technic-
kych variant, které bude do konkrétni podoby rozpracovana v dalsi projektové priprave.
Vystupem praci je zhodnoceni jednotlivych moznosti feSeni a oddivodnéné doporuceni
pro dalsi projektovou pfipravu a vystavbu tuneld, véetné analyzy geotechnickych rizik
a rizik vystavby a souhrnného porovnani finanni a Casové naro¢nosti variant.

Splnéni zasad TSI ,predurcuje“ koncepci feSeni na dvojici jednokolejnych tuneld.
Studie navrhuje dvé metody razby, navrzené dle konkrétnich geologickych podmi-
nek v daném misté&: TBM a NRTM. Nejdelsi tunely pod Krusnymi horami a pod Ces-
kym stfedohofim jsou doporuceny razit metodou TBM. Prdmér tunell do rychlosti
230 km/h (Podku$nohorsky tunel) je dan vzorovym listem SZDC, pro vysokorychlostni
Useky bude nezbytné vyhotovit studie pro zajisténi sluchového (zvukového) komfortu
hlukové bezpecénosti z dlivodi tlakové viny (ndporu), kdy je nezbytné ovéfit navrzeny
profily aerodynamickymi vypocty. Na portalech do tunelll se predpoklada specidlni,
aerodynamicka Uprava konstrukce.
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Mosty

Na navrzenych trasach se nachazi nékolik velkych mostnich objektl. Jedna se jak
o mosty prekonavajici Labe, tak i mosty pres rozsahla udoli. Cilem této ¢asti praci
bylo porovnani a optimalizace konstruk&nich, technologickych a ekonomickych cha-
rakteristik rozhodujicich mostnich objektd. Studijni prace nejdfive definovaly okrajové
podminky a urcily spole¢né znaky technického feSeni. Nasledné byla vénovana po-
zornost jednotlivym vyznamnym mostnim objektlim s ddrazem na specifika lokalnich
podminek zajmové oblasti a technickych uskali navrhu, vystavby a provozu objektu.
Bylo zpracovano celkem sedm nejvyznamnéjSich mostnich objektl, pficemz pro ka-
zdy z nich byly analyzovany uzemné technické a geologické podminky, vyhodnocena
a navrzena skupina vhodnych technickych feseni co do konstrukéniho typu, uspo-
radani v podélném i pficném fezu, pouzitych materiald a postupu vystavby, to vSe
se zohlednénim umisténi objektu do specifického prostredi, planovaného zplsobu
vyuziti, optimalizaci udrzby a maximalizaci Zivotnosti.

Z hlediska navrhu mostnich konstrukci bylo nutné v této fazi pfipravy pracovat s vel-
kym poctem neznamych v okrajovych podminkach i vstupnich parametrech, a to jak
ve smyslu obecném (napf. neexistence vzorovych listl), tak ve smyslu specifik daného
projektu (napf. nezafixované smeérové a vyskové vedeni trati). Proto nebylo mozné de-
finovat pro jednotlivé mosty nejvhodnéjsi technické navrhy. Nicméné byla definovana
skupina vhodnych feSeni a podminek pro podrobnéjsi zpracovani v dalsich fazich
pfipravy.

7. Ekonomika projektu

V ramci studijnich praci na tomto projektu byla provedena predbézna ekonomicka ana-
lyza tvorena tfemi ¢astmi. Prvni ¢éast je vénovana obecnym predpokladdim ekonomické
analyzy, nasledné jsou definovany jednotlivé slozky ekonomické analyzy s uvedenim
vstupnich dat. V zavéru jsou uvedeny vysledky ekonomické analyzy, testy citlivosti
a analyza rizik. Jednotkové naklady kliGovych vstupnich parametrll pro ekonomickou
analyzu byly stanoveny na zakladé narodnich &i evropskych metodik, pfipadné jinych
relevantnich zdroja.

V této fazi pfipravy nebyl vytvaren dopravni model, nicméné hruba dopravni progndza
byla stanovena na zakladé stavajiciho zatizeni dopravnich siti a takeé s vyuzitim nékterych
Gdaju z dopravnino modelu vytvofeného v ramci projektu Dopravni sektorové strategie,
II. faze. Samotné ekonomické hodnoceni bylo zalozeno na obvyklé analyze vynalozenych
prostfedkl a naslednych pfinosd. Byly vypocteny standardni ekonomické ukazatele, nic-
méné hlavnim vysledkem je uréeni mantinell, ve kterych je projekt ekonomicky efektivni.

Zakladni limit je prezentovan vztahem celkového poctu cestujicich za den, versus mérné
investi¢ni naklady. PFfi uvazovanych primérnych celkovych investi¢nich nakladech cca
955 mil. K& na km by bylo zapotfebi pocitat s pfepravnim proudem vice nez 12 tisic
cestujicich denné, aby byl projekt na hranici ekonomické efektivity. Pokud by se podafilo
snizit mérné naklady na 800 mil. K& na km, stacilo by jen pfiblizné 9 tisic cestujicich
denné. P¥i dalSim snizeni mérnych naklad na 700 mil. K& na km, které jsou bézné na
obdobnych stavbach v zahranii, se snizuje potfebny prepravni proud na méné nez
7 tisic cestujicich denné.
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Pri pfipravé a realizaci projektu bude kli¢ové klast znac¢ny ddraz na hledani maximalné
nakladové efektivnich feSeni, které vSak nebudou zhorSovat vykonnostni parametry
projektu (rychlost a kapacitu). Ddlezitym aspektem, ktery ovlivni ekonomickou efek-
tivnost projektu, je pfedpokladany objem pfepravy na nové infrastrukture, nastaveni
spravné cenové politiky a dalSich nastroji pro podporu poptavky. Nezanedbatelny vliv
na ekonomické hodnoceni ma doba hodnoceni projektu. V pfipadé takto strategického
projektu s Zivotnosti 80 az 100 let je prodlouzeni doby hodnoceni ospravedinitelné.
Napfiklad pti prodlouzeni doby hodnoceni z 30 na 40 let se zvysi EIRR o vic jak pdl
procenta. V neposledni fadé jsou rovnéz dulezité efekty zaméru v uvolnéni kapacity
na soucasneé siti, které umozni rozvoj nakladni a pfiméstské dopravy na rameni Praha —
Usti nad Labem - Drazdany.

8. Zavér a dalsi kroky pripravy

Aktualn& dokon&ované studijni provéreni projektu vystavby nové traté Praha — Usti nad
Labem - Drazdany, resp. Lovosice — Drazdany, zpracovavané pfi Uzké mezinarodni
spolupraci s némeckou stranou, ucinilo dllezity krok v pfipravé tohoto zaméru. Byl
proveden variantni navrh technického feSeni s vycislenim dosazitelné kapacity a jizd-
nich dob, investi¢nich nakladd a identifikaci potencialnich stietl v koridorech téchto
tras.

Dulezitym vystupem je zména koncepce nového Zelezni¢niho spojeni Praha — Draz-
dany. Zatimco dnes Uzemné chranéna trasa pro plné vysokorychlostni trat vede zcela
mimo Usti nad Labem s vyhradné vysokorychlostni dopravou v celé délce, nova kon-
cepce pocita s prljezdem trasy pres krajské mésto a se smiSenym provozem v Useku
Usti nad Labem — Drazdany.

Pro dalsi fazi projektové pfipravy bude predlozen implementacni plan, tj. navrh dalsiho
postupu na Ceské i némecké strané pro Uspésnou pripravu a realizaci tohoto zaméru.
V prvni fazi bude nezbytné ustanovit mezinarodni dohodu o spole¢né pfipravé projek-
tu, ktera da mandat projektovému tymu pro realizaci dalSich krok( pfipravy. Jako dalsi
stupen pripravy na Ceské strané bude zpracovana studie proveditelnosti. Soubézné
budou zpracovany odborné expertizy v oblasti geotechniky, hydrologie, Zivotniho pro-
stfedi a hluku, které pomohou upfesnit technické feseni.

Vyznamnou soucasti takto strategického projektu je pfiprava pro praci s verejnosti,
tzv. publicita projektu. Bude vyhotovena vicejazyCna informacni brozura, letak a video,
které poslouzi k propagaci zameéru Siroké laické i odborné verejnosti.
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Interoperabilita Zelezniéniho 10
systému a technicka normalizace

Ing. Danuse Marusic¢ova, ACRI

1. Uvod

Interoperabilita evropského Zelezni¢niho systému (déle jen interoperabilita) se stala
pro nékteré z nas zaklinadlem, pro jiné no¢ni mlrou, pro dal$i vitanym impulsem
a pfinosem pro rozvoj zelezni¢ni dopravy. V kazdém pfipadé se béhem doby, kdy se
s ni setkdvame, stala velice rozsahlym oborem se znanym mnozstvim legislativnich
dokumentl jak evropskych, tak i narodnich, resp. vnitrostatnich, jak jsou oznacovany
v terminologii evropskych dokumentd.

2. Zakladni dokumenty EU tykajici se interoperability

Malokdo si uvédomuje, ze s interoperabilitou zelezni¢niho systému zacala Evropska
unie pred vice jak Ctvrtstoletim, kdy se EU mj. rozhodla, ze ,za u€elem umoznit ob-
¢andim Unie, hospodarskym subjektlm a regionalnim a mistnim organim plné vyuziti
vyhod vyplyvajicich z vytvareni prostoru bez vnitfnich hranic, podporovat propojeni
a interoperabilitu vnitrostatnich vysokorychlostnich zelezni¢nich siti jakoz i pfistup
k témto sitim.“

Koncem roku 1989 zadala Rada EU vypracovani ramcového planu pro evropskou
vysokorychlostni Zelezni¢ni sit a po dalSich jednanich dne 17.9.1996 vydala prvni
smérnici o interoperabilité (v ¢asti Ceskeé legislativy je pouzit Cesky preklad ,,provozni
a technicka propojenost), tykajici se zelezni€niho systému, smérnici Rady 96/48/ES
ze dne 23. Cervence 1996 o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho
zelezniéniho systému (HSR — Hight Speed Rail). Jiz v této smérnici byly mj. uvedeny

— zasady rozdéleni Zzelezni¢niho systému na strukturalni a funkéni subsystémy,
— prvky interoperability,

— evropska specifikace, kterou se rozumi spolecna technicka specifikace, evropskée
technické schvaleni nebo vnitrostatni norma provadéjici evropskou normu,

— technicka specifikace pro interoperabilitu (dale jen TSI), ktera se vztahuje na
kazdy subsystém tak, aby vyhovél zakladnim pozadavkdm.

Vysokorychlostni systém byl feSen jako prvni, protoze rozsah jeho sité nebyl velky,
tykal se ,jen“ nékolika ¢lenskych statd EU a Slo o systém s relativné novou Zelez-
niéni infrastrukturou i kolejovymi vozidly. Pfesto prvni TSI pro jednotlivé subsystémy
evropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému byly zpracovany, projednany
a prijaty ,az"“ v roce 2002. Jednalo se o TSI pro subsystémy:

— infrastruktura — INF (infrastructure), jde o Zelezni¢ni ,,stavebni“ infrastrukturu,
— energie — ENE (energy),

— kolejova vozidla — RST (rolling stock),
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— provoz — OPE (operation),
— TFizeni a zabezpeceni — CCS (control-command and signalling),
— Udrzba (tyka se jen kolejovych vozidel) - MAI (maintenance).

Od roku 2006 se zacaly postupné vydavat TSI i pro vS8echny subsystémy evrop-
ského konvenéniho Zelezni€niho systému, posledni byly vydany v kvétnu 2011.
Od tohoto data mély vSechny subsystémy jak vysokorychlostniho (HS — Hight Speed),
tak i konven¢niho (CR - Conventional Rail) evropského Zelezni¢niho systému ,,svoje”
TSI. Od druhé poloviny roku 2011 se opét postupné zacaly pfipravovat a vydavat
pro jednotlivé subsystémy tzv. ,sjednocené” TSI, které plati pro vysokorychlostni
i konven¢ni systém. Vydavaji se v Clenéni:

strukturalni subsystémy:
— INF - Infrastructure (infrastruktura),
— RST - Rolling Stock (kolejova vozidla), ktera maji samostatné TSI pro

— LOC&PAS - Locomotives and passenger rolling stock (lokomotivy
a kolejova vozidla pro prepravu osob),

— WAG - wagon(s) (nakladni viz/vozy),
— NOI - Noise (hluk),
— ENE - Energy (energie),

— PRM - Persons with Reduced Mobility (osoby s omezenou schopnosti pohybu a
orientace),

— SRT - Safety in Railway Tunnels (bezpec¢nost v zelezni¢nich tunelech) funkeni
subsytémy:
— OPE - Operation (provoz a fizeni dopravy),

— TAF - Telematic Applications for Freight (telematické aplikace pro nakladni
dopravu)

— TAP - Telematic Applications for Passengers (telematické aplikace pro osobni
dopravu).

TSI se vydavaly jako rozhodnuti nebo nafizeni Komise EU, nyni jiz jen jako na-

fizeni. Jako takova jsou TSI pfimo platnd pro &lenské staty EU bez transpozice
do narodni legislativy.

3. Technické normy pro zelezni¢ni systém

3.1 V Ceské republice

Pravni ramec technické normalizace stanovi zakon €. 22/1997 Sb., o technickych
pozadavcich na vyrobky, ve znéni pozdéjSich predpisd, ktery stanovuje prava a povin-
nosti souvisejici s jejich tvorbou a vydavanim. Tento zakon také stanovil, ze technické
normy nejsou samy o sobé pravné zavazné, jejich zavaznost mdze byt stanovena nebo
vyplynout z jiného pravniho predpisu.
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Od 1. 1. 2009 zajistuje tvorbu technickych norem Utad pro technickou normalizaci,

metrologii a statni zkusebnictvi (UINMZ), organiza&ni slozka Ministerstva priimyslu

a obchodu. UNMZ k rozvoji technické normalizace napomahaji dva poradni organy,

kterymi jsou:

— Rada pro technickou normalizaci — zamérena predevsim na naplhovani pozadav-
k( v této oblasti vyplyvajicich z obecné zavaznych pravnich predpis a mezina-
rodnich smiuy,

— Normalizaéni vybor (NV) - zaméreny na plnéni Ukoll vyplyvajicich z podminek
Clenstvi v evropskych a mezinarodnich normaliza¢nich organizacich a pozadavky
trhu a uzivateld technickych norem.

Pro zefektivnéni normalizaénich &innosti vytvoril UNMZ k 1.1.2009 sit spolupracu-
jicich subjektl, Center technické normalizace (CTN), ktera zajistuji normalizacni
¢innosti v celém procesu tvorby technické normy, tj. od ucasti na tvorbé& normy od
etapy schvaleného projektu nejen v ramci evropskych a mezinarodnich normali-
zacnich organizaci, az po zpracovani textu normy pfi jejim prejimani do soustavy
Ceskych technickych norem, ale i tvorbu plvodnich ¢eskych technickych norem.
V soudasnosti pfi UNMZ plisobi 65 Center technické normalizace.

Dal$im dllezitym partnerem pfi tvorbé norem jsou technické normalizaéni komise
(TNK), které predstavuji odborné zdzemi pro vlastni zpracovani technickych norem.
TNK zfizuje UNMZ na ndavrh zainteresovanych zajmovych oblasti spole¢nosti a na
zakladé doporuceni NV pro reSeni vsech otazek technické normalizace v daném obo-
ru. Clenem TNK mize byt za kazdou organizaci, véetné profesnich sdruzeni, svaz(i
a asociaci, jmenovan jeden zastupce, ktery musi splhovat pfimérené pozadavky na
odbornou i jazykovou vybavenost. TNK posuzuji, projednavaji a zpracovavaji navrhy
na vypracovani narodnich, evropskych a mezinarodnich norem a poskytuji soucinnost
CTN a zpracovatellm pfislusnych normalizacnich tkol(/projektd.

Pro Zelezni¢ni systém jsou rfeSeny predevSim technické normy pro tento systém spe-
cifické. Jedna se o normy tykajici se nejen Zeleznic¢nich, ale ¢aste¢né i ostatnich druhd
svedené” dopravy (tramvajové, trolejbusové a metra) a to predevsim v oblastech kole-
jovych vozidel, Zzelezni¢niho svrSku, interakce vozidel s trati, drazniho slaboproudého
i silnoproudého zafizeni a systémdl, elektroniky a informacnich systém pro fizeni pro-
vozu a komunikaci ve vlaku. DalSimi pak jsou normy platné obecné napf. pro mosty,
tunely, pozemni stavby a jejich technické vybaveni apod.

Technické normy specifické pro zelezni¢ni (drazni) systém spadaji ve své vétsiné pod
— TNK 126 ,Elektrotechnika v dopravé®,
— TNK 141 “Zeleznice®

a jejich tvorbu, ve spolupréaci s uvedenymi TNK, zajiStuje CTN ACRI. ACRI - Asociace
podnikl ¢eského Zelezniéniho priimyslu na zakladé smlouvy s UNMZ zajistuje tvorbu
a mezinarodni spolupraci pro normy vznikajici v dale uvedenych evropskych a mezina-
rodnich normalizanich organizacich a jejich prevzeti do ¢eské normalizaéni soustavy
jako normy:

— CSN EN (normy prejaté z CEN, CENELEC, ETSI),
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— CSN IS0, CSN EN 1SO, CSN IEC, CSN ISO/IEC, CSN EN IEC, CSN EN ISO/IEC
(normy prejaté i z ISO a IEC).

Zajistuje také tvorbu odpovidajicich norem CSN.

3.2V Evropé (a mimo Evropu)

V_réamci Evropy pUlsobi tfi zakladni organizace zajiStujici evropskou technickou
normalizaci:

— CEN - Evropsky vybor pro normalizaci, zeleznicni/drazni normy vznikaji v tech-
nické komisi TC 256 ,Railway applications” feSici EN pro kolejova vozidla,
zelezni€ni svrdek, interakci vozidlo/kolej a také protipozarni normy pro zelezni¢ni
systém;

— CENELEC - Evropsky vybor pro normalizaci v elektrotechnice, zelezni¢ni/drazni
normy vznikaji v technické komisi TC 9X ,Electrical and electronic applications
for railways, feSici EN pro sdélovaci, zabezpecovaci a fidici systémy,
pro elektromechanicky material na palubé kolejovych vozidel, napéjeci a uzem-
fovaci systémy pro zafizeni vefejné dopravy a pomocné pfistroje (pevna zafizeni),

— ETSI - Evropsky Ustav pro telekomunikacni normy — zelezni€ni normy jsou feSeny
v technické komisi TC Railway communication (pfedevSim pro GSM-R).

CEN a CENELEC podepsaly dohodu o vzajemné spolupraci, posléze pro usnadnéni
spoluprace ve strategickych otazkach vytvofili spolecnhou strukturu, maji spoleCny
prezidentsky vybor a sekretariat, i kdyz maji své vlastni pfislusné fidici organy.

Mezinarodni normalizaci predstavuji normaliza¢ni organizace:

— ISO - Mezinarodni organizace pro normalizaci, zelezni¢ni/drazni normy vznikaji
v technické komisi TC 256 ,Railway applications” v podobném rozsahu, jaky ma
CEN TC 256.

— |EC - Mezinarodni elektrotechnicka komise, jeji navrhy norem se ¢asto projedna-
vaji paralelné s obdobnymi navrhy EN pfipravovanymi v CENELEC TC 9X.

— ITU - Mezinarodni telekomunikacni unie zodpovédna za oblast informacnich
a komunikacnich technologii (zelezni¢ni informacni systémy z(stavaji v IEC TC9).

Aby bylo zabranéné duplicitam a pfipadnym konfliktm, byly mezi evropskymi a me-
zindrodnimi normalizaénimi organizacemi CEN/ISO, CENELEC/IEC a ETSV/ITU pode-
psany dohody o spolupraci.

4. TSI a technické normy

V textu kazdé TSI je uvedeno, vétsinou v jednom z dodatk( ptilohy, zda pro jeji napl-
néni je tfeba dodrzovat nékterou z evropskych technickych norem (EN) nebo pred-
pisd. MnozZstvi uvedenych norem/predpisl u jednotlivych TSI je rozdilné. Napf. v TSI
Infrastruktura podle nafizeni Komise (EU) €. 1299/2014 ze dne 18. listopadu 2014 je
v Dodatku T Seznam referencnich norem uvedeno 13 polozek, v TSI LOC&PAS -
nafizeni Komise (EU) €. 1302/2014 ze dne 18. listopadu 2014 je v Dodatku J Seznam
referen¢nich norem uvedeno 105 polozek.
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Pokud se jedna o EN uvedené v TSI, je zavazna verze normy zde uvedend. S tim
byva nékdy problém, protoZe mezi schvalenim dokumentu a jeho vydanim v Urednim
véstniku EU mize uplynout dost dlouha doba potfebna nejen na preklad do vSech
Ufednich jazyk( Clenskych statl EU, ale i ¢ekanim na schvaleni souboru TSI prova-
zanych vzajemnymi rozhranimi, napf. TSI LOC&PAS/TSI INF/TSI ENE. Tak se mdze
stat, Zze mezi schvalenim a vydanim TSI byla k EN citované v TSI pfijata jeji novela, ale
paradoxné pravné zavazna je starSi verze uvedena v TSI. Evropska komise (EK) sice
fesi aktualizaci opravami, ale ne vzdy se to dafi v pfimérené dobé. Problémem také
byva rozdilny preklad angli¢tiny do ¢estiny v rliznych legislativnich dokumentech (napf.
»hotified body“ v legislativé EU ,,oznameny subjekt®, v narodni ,notifikovana osoba®).

Pro podniky, organizace a instituce, jejichz Cinnost pfedpoklada znalost TSI, neni jisté
jednoduché udrzovat potfebnou aktudlni znalost v8ech relevantnich TSI. Vydana TSI
dnes predstavuji rozsahly soubor vice jak 50 ¢asto velmi obsahlych dokumentl (napf.
koncem roku 2014 pfijata TSI pro subsystém RST - TSI LOC&PAS ma 166 stran a TSI
pro subsystém INF jich ma 109 stran).

CTN ACRI od 1.1.2009 do konce zafi 2015 pfipravilo, projednalo a odevzdalo
k vydani 240 dokong&enych projektd/norem, v naprosté vét§ing norem CSN EN - viz
tabulka.

rok 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 do celkem
09/2015
TNK 126 1 3 16 9 20 11 3 63
TNK 141 17 21 51 34 26 16 12 177

Tato skute€nost je dana predevsim rozhodnutim EU o interoperabilité evropského ze-
lezni¢niho systému. EK, v souladu se zaméry EU, pfijima pro CEN, CENELEC a ETSI
pokyny/mandaty pro pfipravu evropskych technickych norem zamérené na konkrétni
technickoekonomickou oblast. Stalo se tak i k podporfe smérnice 2008/57/ES o inte-
roperabilité Zelezni¢niho systému ve Spole€enstvi, kdy byl pfijat mandat M/483 - Rail
Interoperability.

Kromé& evropskych norem, resp. CSN EN, z(stavaji pro zaji$téni kompatibility se stava-
jicim Zelezni&nim systémem v CR v platnosti i ¢ist& narodni normy CSN, kterych je 21
(projektovani zelezni€nich drah, prejezdy, nastupisté, tunely, kolejové obvody, trakéni
vedeni atd.). S pokracujici harmonizaci Ceskych a evropskych norem, ke které jsme se
pri vstupu do EU zavazali, by se pocet téchto norem mél postupné snizovat, snizovat
by se mélo i jejich uziti pfi novostavbach a modernizaci na tratich zarfazenych do tran-
sevropské dopravni sité (TEN-T) v€etné uziti v ostatnich souvisejicich subsystémech.

Pro zlepseni informovanosti o stavu v pfipravé a projedndvani zelezni¢nich norem pub-
likuje CTN ACRI v &asopise NZT — Nové Zelezniéni technika 2x roéné (v &isle 3 a 6) pre-
hled ve vyvoji pfipravovanych a projedndvanych norem, které jsou v jeho plsobnosti.
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5. Evropska agentura pro zeleznice (ERA - European Railway Agency)

byla ustavena nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 881/2004 ze dne
29. dubna 2004 o zfizeni Evropské agentury pro Zeleznice (ddle jen agentura). Agen-
tura zejména v technickych zaleZitostech prispiva k napliiovani cilll unijnich pravnich
predpisl tykajicich se spole¢ného pfistupu k bezpecnosti Zelezni¢niho systému Unie
a zvySovanim urovné jeho interoperability.

Jednim z vystup( ¢innosti agentury jsou napt. Pfiru¢ky pro pouzivani jednotlivych TSI,

které sice nejsou pravnim dokumentem, poskytuji ale vysvétleni jednotlivych ustano-
veni pfislusné TSI. Jsou vefejné pfistupné na internetovych strankach ERA.

Pokud se jedna o technickou normalizaci, pak agentura ,,zajiStuje koordinaci vypra-
covavani a aktualizace TSI na jedné strané a vypracovavani evropskych norem, které
se ukaze nezbytné pro interoperabilitu, na strané druhé, a udrzuje uzite€né styky
s evropskymi normaliza¢nimi subjekty”. Mezi jeji Cinnosti patfi i sledovani vyvoje vnit-
rostatnich predpist tykajicich se Zeleznic.

V soucasné dobé konc¢i projednani EU dokument tzv. technického pilife IV. Zeleznic-
niho bali€ku, kterymi jsou navrhy

— prepracovaného znéni smérnic Evropského parlamentu a Rady o interoperabilité
zelezni€niho systému v Evropskeé unii a o bezpecnosti Zeleznic,

— nafizeni o Agenture Evropské unie pro Zeleznice a o zruSeni nafizeni (ES)
€. 881/2004.

Ve smyslu téchto dokumentl bude Gloha agentury vyznamné posilena. Méla by se
vlastné stat takovym ,evropskym draznim uradem® a napft. do 3 let od vstupu nafizeni
v platnost by méla byt jednotnym kontaktnim mistem, kde zadatel predklada zadost
o povoleni typu, povoleni k uvedeni vozidel na trh a o jednotné osvédceni o bezpelnosti,
vydavat rozhodnuti o schvaleni pfed jakoukoli vyzvou k pfedkladani navrhd souvisejici
se zafizenim tratového systému ERTMS. Mezi dalsi cile agentury bude patfit sledovani
vyvoje vnitrostatnich predpisl tykajicich se Zeleznic, atd. Podle navrhu nafizeni by
mj. ,,Pfi plnéni svych ukoll, zejména pfi vypracovavani doporuceni a stanovisek, by
agentura méla v co nejvétsim rozsahu zohledrnovat externi odborné znalosti v oblasti
Zelezni¢ni dopravy, zejména odborné znalosti odbornikl z odvétvi Zelezni¢ni dopra-
vy a pfislusnych vnitrostatnich organl. Agentura by tudiz méla sestavit kvalifikované
a reprezentativni pracovni skupiny a utvary, jejimiz ¢leny by méli byt prfevazné uvedeni
odbornici.”

Navrhy dokumentd technického pilite IV. Zelezni¢niho balicku by mély byt vydany do
konce t.r. s t€innosti od 1.1.2016.

6. Zavér

Pro vS§echny nasSe podniky, organizace a instituce, které jsou svoji ¢innosti svazany
s zelezni€nim systémem, je znalost evropskeé i narodni legislativy tykajici se interope-
rability a bezpe€nosti evropského zelezni¢niho systému, vCetné k tomu nalezejicich
technickych norem, nutnym predpokladem pro jejich Uspésnost. Za duleZité povazuiji
jejich aktivni zapojeni se do budouci spoluprace s agenturou v jejim nové navrzeném
obsahu. Oboustranna spoluprace by méla byt o naplfiovani cild interoperability, které
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pred témi vice jak dvaceti lety EU deklarovala, tj. umoznit ob¢andm Unie, hospodar-
skym subjektlm a regionalnim a mistnim organim piné vyuziti vyhod vyplyvajicich
z vytvareni prostoru bez vnitfnich hranic a interoperabilniho propojeni vnitrostatnich
zelezni¢nich siti, ne o byrokracii.
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Poloostrovni nastupisté - 11
kudy dal?

Ing. Martin Jacura, Ph.D., doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.
CVUT v Praze Fakulta dopravni

1. UvVOD

~Nastupisté je zafizeni zelezni¢niho spodku s upravenou zvySenou dopravni plochou
v zeleznicni stanici a zastavce u koleje, urcené k nastupovani a vystupovani cestujicich
a pro manipulaci se zavazadly a zasilkami.“ Tolik stroh4 definice z platné CSN 73 4959
(Nastupisté a nastupistni pfistfesSky na drahach celostatnich, regionalnich a vleckach),
jez zaroven uvadi déleni nastupist dle jejich polohy v kolejisti, po€tu nastupnich hran
nebo podle podoby pfistupovych cest. Popisovat tato obecna ustanoveni nebo jen
opisovat technickou normu neni cilem tohoto &lanku. Sedé je teorie, ale zeleny je strom
Zivota, a tak zadna norma nemUzZe postihnout — byt by si to jeji tvirci prali — vSechny
podminky, které v kazdé zelezni¢ni stanici spole¢né s umem projektanta ovliviuji ko-
nec¢nou podobu navrhl. Leckdy véak odborné schopnosti a tviréi invence projektanta
tvrdé narazeji na normativni ustanoveni, jimiz si v nékterych pfipadech komplikujeme
zbyte€né Zivot a — feCeno v mirné nadsazce — témeéf znemoznujeme provozné vyho-
vujici a ekonomicky pfijatelné upravy zelezni€nich stanic na tuzemské zelezni¢ni siti.

2. VYVOJ POHLEDU NA POLOOSTROVNiI NASTUPISTE

Pomineme-li nékteré ojedinélé realizace ze tfeti Ctvrtiny XX. stoleti (napft. Jihlava, Krnov,
Kunovice), pak poc¢atky zfizovani poloostrovnich nastupist se datuji rokem 2002. Tehdy
byla zahajena na tehdejSi dobu ojedinéla rekonstrukce zst. Turnov, pfi niz se jeji autofi
ani investor nebali vyjit ze zazitych stereotypl a dokazali prosadit a schvalit feseni, jez
v tehdy platné legislativé v zdsadé nemélo oporu. Nastupisté parametr(i v podstaté
stejnych, jaka maji ostrovni nastupiste, ale s jednim Sirokym droviiovym Ustfednim pre-
chodem, se ukazala pfijatelnym modelem hlavné pro Zelezni¢ni stanice na celostatnich
drahdach s nizsi intenzitou provozu a drahach regionalnich a jejich pozitivni pfinos byl
zahy vniman jak ze strany provozovatele drahy i drazni dopravy, tak ze strany ces-
tujicich, ktefi ocenovali zejména vysoky komfort pfi nastupu/vystupu do/z vlakd, ale
i pfi vlastnim pohybu po nastupisti. Uvedena Uprava ukdazala cestu pro zvyseni stan-
dardu zafizeni pro osobni pfepravu i pro dalsi Zelezni¢ni stanice, a tak se nastupisté
»a la Turnov” objevila do roku 2007 napfiklad v Bfeznici, Cerném Kfizi nebo Kraslicich.
| pfes prevazuijici kladné ohlasy vyvolavaly tyto Upravy i polemiku, zda jde o feSeni do-
stateCné bezpecné a ma-li byt nadale podporovano. Do diskuse vstoupil i projekt védy
avyzkumu MD ¢&. 1F82A-029-190 ,Moderni trendy v dispozi¢nich a provoznich Upravach
regiondlnich Zelezniénich uzI(“ (http://stanice.fd.cvut.cz/), ktery zpracovaval CVUT FD,
Ustav dopravnich systém(i (a jehoZ spoluautory jsou i autofi tohoto pFispévku) a jenz
i v zavérecné certifikované metodice jednoznacné — na zakladé nejen tuzemskych, ale
i zahrani¢nich zkuSenosti — podpofil pokraCovani v nastaveném trendu.

Pozitivni zlom pfinesla novelizace normy CSN 73 4959 v r. 2007, ktera uvedena néstu-
pisté jiz zminuje, a to v¢etné jejich parametrl a zavedeni nové odborné terminologie;
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slovnik drazni infrastruktury byl nové obohaceny o pojmy poloostrovni nastupisté nebo
centralni pfechod. Norma umozfiuje mensi Sifku poloostrovniho nastupisté oproti na-
stupi$tim ostrovnim, protoZe celistvost plochy neni narusena podchodem a nepodita
se s jeji pobytovou funkci — standardni $itku 6,6 m (pfip. 6,1 m) snizuje az na 4,3 m. Do
normy jeji autofi také otiskli vysledky diskusi nad bezpec€nosti na centralnim prfechodu
a o uprave sikmeé rampy, resp. pfistupového chodniku, ktera spojuje centralni pfechod
s plochou nastupisté. U Sikmé rampy Slo v zasadé o to, zda ma byt na celou Sifi
nastupisté (jak bylo do té doby zvykem) nebo s ohledem na bezpec¢nost cestujicich ji
zUzit tak, Zze obé jeji hrany konci ve vzdalenost 3,0 m od osy sousedni koleje, a cestujici
tak bude pred vstupem na prechod donucen se rozhlédnout. DalSi problematikou,
kterou norma noveé upravila, bylo zfizeni zabradli na Sikmé rampé&. U nékterych prvnich
realizaci bylo umisténo uprostfed (Zst. Turnov, Nachod), u jinych nebylo zfizeno viibec
(zst. Breznice, Cerny Kfiz). Norma dala jednoznaénou odpovéd na jeho umisténi, a to
ralnim prechodu. Méfeni pohybu pésich proudd v jiz zminéném vyzkumném projektu
potvrdila, ze cestujici se po centralnim prechodu pohybuji pomaleji nez po pfechodech
k uroviiovym nastupistim (centralni pfechod zjevné vytvari v psychice cestujicich pocit
vySsiho bezpeci nez obycCejny urovnovy prechod), stejné tak videozaznamy ukazaly,
ze je vhodné cestujiciho donutit se pred vstupem do kolejisté rozhlédnout. Do normy
se ale nedostala ani Uprava v podobé Sikany pred vstupem do kolejisté, s niz se Ize
setkat kupfikladu v sousednim Némecku, ani zabezpeleni pfechodu ve stanicich,
kde to bude predevSim s ohledem na intenzitu provozu opodstatnéné. Zabezpeceni
pfechodu se sice pfipousti, av§ak doposud nedoslo k zadnému posunu v jeho navrhu.
Proto si norma nakonec vystacila s rozhledovymi trojuhelniky, umisténim pfechodu
na odjezdové vlakové cesté (omezujici pro navrhy a naslednou organizaci provozu
v nékterych typech Zelezni¢nich stanic) a s nejvyssi rychlosti pres centralni pfechod
50 km/h za podminky dodrzeni rozhledovych trojuhelnikl (to velmi snizuje atraktivitu
poloostrovnich nastupist tam, kde je vhodné umisténi nastupisté i za hlavni dopravni
koleji).

Po vstoupeni normy v ucinnost se vyrazné zvysil pocet projektl, které navrhovaly
v zel. stanicich poloostrovni nastupisté, a otevrela se cesta ke smysluplnym investi-
cim — svou vysi i pfinosem — do drah mimo vybranou zelezni¢ni sit, kupt. do stanic
éumperk, Stara Paka, Tanvald, Chotébof, Nové Mésto na Moravé nebo Dvir Krélové
n. L. Tyto projekty jednoznacné potvrdily opodstatnénost a zejména smysluplnost uziti
poloostrovnich nastupist a jejich pfinos ke zvyseni bezpe€nosti zelezniéniho provozu
i komfortu pro cestuijici je zfejmy. Obavy z nizké bezpecénosti centralnich prfechodu se
nepotvrdily — dilem tomu napomohly pozadavky na jejich polohu i snizenou rychlost,
dilem usmérnéni dfive chaotického pohybu pésich v dopravnich kolejich do jednoho
koridoru. Zdélo se, i pfi pohledu na ¢ast investic z OPD 2007-2013 mificich pravé do
téchto trati, Ze poloostrovni nastupisté se stanou v nejblizSich letech typickym atri-
butem mnoha Zel. stanic a regionalnich pfestupnich terminald a Ze jedinymi dvéma
otazkami k zamysleni bude jejich pfipadné vybavovani mobiliafem a stale nedoresena
otazka vhodnosti a podoby zabezpeceni centralniho pfechodu. Stranou ponechavame
jejich pripadné navrhovani v nékterych typech mensSich zelezni¢nich stanic na dvou-
kolejnych tratich, kde by mohly byt alternativou pro kolejovou skupinu pfilehlou k vy-
pravni budové (obdoba poloperonizace), coz nynéjsi norma zasadné zakazuje. KliCovy
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problém vs$ak prineslo zpfisnéni pozadavk( na podobu Uprav pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace v TSI PRM.

3. SOULAD POLOOSTROVNICH NASTUPIST S TSI PRM

3.1 Problematika TSI PRM

Moznost vyuzivani obecné jakychkoli staveb osobami s omezenou schopnosti pohybu
a orientace — a to pokud mozno s zadnou ¢i minimalni asistenci jiné osoby — zajistuje
vyhlaska Ministerstva pro mistni rozvoj ¢. 398/2009 Sb., o obecnych technickych po-
zadavcich zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb, ktera je provadécim predpisem
ke stavebnimu zakonu. Ale pouziti osobni Zelezni¢ni dopravy témito osobami na tratich,
na nichz plati pravidla interoperability (tzn. od r. 2011 vS8echny drahy celostatni), upravuji
pfimo technické specifikace pro interoperabilitu (TSI) zajiStujici pfistupnost Zelezni¢niho
systému pro osoby se zdravotnim postizenim a s omezenou schopnosti pohybu a ori-
entace (TSI PRM). TSI PRM existuji sice od pocatku platnosti smérnice €. 2008/57/ES o
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve Spolecenstvi, avSak v lofiském roce byla pfijata
posledni verze téchto TSI (nafizeni Komise ¢. 1300/2014/EU, tedy automaticka soucast
Ceského pravniho fadu), ktera nabyla uc¢innosti 1. 1. 2015 a v niz doslo k zdsadnimu roz-
Sifeni ustanoveni, které se tyka pfistupu na nastupisté v urovni koleji. V tomto predpise
je uvedeno (Cl. 4.2.1.15), ze ,Pokud se uroviiové prechody koleji pouzivaji jako soucast
bezbariérovych cest, které predstavuji jedinou cestu pro vSechny cestuijici, musi“ m;j. ,,byt
pod dozorem, nebo byt v souladu s vnitrostatnimi pravidly opatfeny vybavenim pro bez-
pecny prfechod nevidomych &i zrakové postizenych osob a/nebo byt provozovany jako
bezpelny prechod pro zrakove postizené osoby.” Toto doplnéni podminek pro zfizovani
tzv. centralnich prechodd k poloostrovnim nastupistim vyrazné méni dosavadni praxi na
Ceskeé Zelezni¢ni siti, kterd spocivala v zajiSténi bezpecnosti na téchto prechodech ,jen”
dodrzovanim pravidel spocivajicich v tom, Ze pres tzv. centralni pfechod k nastupni hrané
vlak nevjizdi, ale jen odjizdi, ze jsou tyto pfechody kryty cestovymi navéstidly, Ze jsou
vybaveny vystraZznymi tabulemi a Ze jsou cestujici na pohyb vlak( pfes centralni pfechod
upozorfovani hlasenim stani¢niho rozhlasu.

3.2 Moznosti FesSeni

| pfesto, ze se autofi pfispévku zcela neztotoziuji se striktnimi poZzadavky TSI PRM, uvé-
domuiji si, Ze je nezbytné je brat jako realitu. Nadto jiz ve vySe uvedené metodice z roku
2009 (v kap. 3.4.3) je uvedeno zabezpeceni centralniho pfechodu rlznymi zpUsoby —
tehdy bylo dlvodem k takovémuto navrhu moznost zfidit centralni pfechod i tam, kde
by nékteré podminky pro jeho vybudovani nemohly byt spinény, resp. dokonce moznost
navrhnout pfechodid na nastupisté vice nebo ho od poloostrovniho nastupisté prodlou-
zit na opacnou stranu kolejisté, nez je hlavni pfistup (od vypravni budovy). Problémem
v soudasnosti véak je, Ze v CR nejsou stanovena adna pravidla pro technické zabezpe-
¢eni takovychto prechodU ani nejsou vydany odpovidajici pokyny pro chovani cestujicich
na takto zabezpeceném centralnim prechodu. Obé nedokonalosti se na prvni pohled
zdaji nepodstatné, ale opak je pravdou. Vzhledem k umisténi centralnich pfechodu,
a tedy i jejich zabezpecleni ur¢itou formou zabezpe€ovaciho zafizeni, neni praktické pou-
Zit stejny typ vystraznikl jako na béznych Zel. prejezdech a pfechodech mimo dopravny.
Pak tudiz nastava otdzka, zda pouzit jen zmensené vystrazniky nebo spiSe obdobu
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naveéstidel pouzivanych na prechodech pro chodce ¢i aplikovat néjakou novou moderni
variantu (napf. prosvétleni pruhu prechodu pred kolejemi apod.) &i jejich kombinaci nebo
doplnéni néjakou mechanickou zabranou. Nasledné by se muselo rovnéz navrhnout za-
pojeni tohoto zabezpeceni pfechodu do stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni, resp. do
elektronického stavédla, i kdyz bude samoziejmé mozné vyuzit zkusenosti z klasickych
Zel. pfejezdd umisténych v obvodu dopravny. Neméné podstatnou podminkou fungovani
zabezpeceni centralnich pfechod je existence oficidlnich pravidel pro cestuijici, jak se na
takto zabezpeceném prechodu maji chovat. Protoze se v tomto pfipadé néco cestujicim
(ob¢antim) nafizuje, resp. zakazuje, musito byt obsazeno v zakoné — v tomto pfipadé tedy
je mozno pfipomenout pravni stav pravidel silni¢niho provozu v dobég, kdy byla vydana
jesté v podobé vyhlasky a kdy néktefi pravnici nabadali ob&any k jejich nedodrzovani
a k naslednému souzeni se pravé z téchto divodd.

Protoze komplikace byla vyvolana TSI PRM, nabizi se moznost upravit zabezpec&eni jen
pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace, tzn. zvolit navigacni a signalizacni
prvky vyhradné pro bezpec¢ny prfechod nevidomych ¢i zrakové postizenych. Kuptikladu
se nabizi varovné majacky nebo moznost komunikace s dispeCerem, ktery povoli ces-
tujicimu pfechod pres koleje. Je ale otazkou, zda si vznikla situace skute¢né nezaslouzi
komplexni a systémové reseni.

Nabizi se také ,netechnicka“ moznost zabezpeceni centralnich prfechodl lidskou silou,
tedy mit danou stanici obsazenou po celou dobu provozu osobnich vlakd ve stanici (tedy
obvykle ve dvou sménach kazdy den) stani¢nim dozorcem nebo vypravéim, tedy néjakym
zaméstnancem provozovatele drahy (nejéast&ji SZDC). Takto uréeny zaméstnanec by ve
své pracovni naplni mél také doprovazeni osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace
pres centralni prechod, resp. by je upozornil na to, kdy sméji a kdy ne prfechod pouzit.
Soucasny trend budovani dalkového ovladani zabezpecovaciho zafizeni je mj. také mo-
tivovan Usporou pracovnich sil, coz by toto opatfeni degradovalo. Nicméné autofi tohoto
prispévku nesdili jednozna&né nad$eni SZDC z opousténi stanic jejim personalem. Kromé
toho, Ze budovy a dalsi objekty v takto ,,mrtvych” stanicich zacinaji chatrat a pro cestujici
tam neexistuje zadné zazemi, tak problém také nastava s informovanosti cestujicich nejen
pfi mimoradnostech v provozu - zivy zaméstnanec zeleznice neni nahrazen zadnou jinou
sluZzbou poskytovanou ¢lovékem (infocentrum) ani technikou (interkom).

Dusledkem snahy o vyssi komfort pro nevidomé a slabozraké je vyrazné zkomplikovani
projektl rekonstrukce stanic na celostatnich drahach mimo transevropsky Zelezni¢ni
systém, a tedy nevyuziti potencialu poloostrovnich nastupist, kterda umoznuji za relativné
malo investi¢nich prostfedkd vyrazné zvysit bezpecnost a pohodli cestujicich. Nadto se
také promarnuje moznost vyuziti zdrojd z aktualniho operac¢niho programu doprava (tzv.
OPD 2) na tyto stavebni akce.

4. ZAVER

Od vybaveni prvni zelezni¢ni stanice poloostrovnimi nastupisti ubé&hlo jiz vice nez de-
set let. ZkuSenosti z povozu ukazuji, Ze pfedevsim pro mezilehlé Zel. stanice na jedno-
kolejnych tratich, pro zelezni¢ni uzly na regionalnich drahach, pro pfipojné stanice na
jednokolejnych drahach a pro nékteré stanice odbocné ¢&i kiizovatkové (zde s dlrazem
na rozsah provozu, silu pésich proudd a technologické posouzeni) na drahach celo-
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statnich mimo TEN-T jde o feSeni zpravidla ocenované personalem i cestujicimi. Po-
stupnymi Gpravami pozadavky byly odstranény nejasné piistupy k jednotlivym ¢astem
~poloostrovni koncepce®. Byt néktera feSeni mozna znepfijemnila Zivot projektantdm
nebo posléze mirné komplikuji provoz (kupf. zavleky pésich pfesunovych cest k cent-
ralnimu pfechodu na Cele nastupisté, snizeni rychlosti v hlavni dopravni koleji), Ize — dle
minéni autorl — konstatovat, Ze stavajici Uprava se osvédcila a vyhovuje podminkam
zel. stanic, pro které jsou nastupisté urCena.

Soucasny stav, kdy soucinnost novelizovanych TSI PRM s léty oddalovanym navrhem
zabezpeceni centralniho prechodu (nebylo nikdy dotazeno ani legislativné, ani tech-
nicky) a témeér chorobna touha zbavit se co nejvétsiho poctu provozniho personalu na
strané provozovatele drahy, ma zatim jediny mozny vysledek: Na celostatnich drahach
nebude vice novych poloostrovnich nastupist, a tak se bud navysi naklady na rekon-
strukce o zfizovani podchod( (nadchody, pro svou vysokou neoblibenost u cestujicich
s ohledem na ztracené spady, necht jsou az poslednim feSenim), nebo se Upravy né-
kterych Zel. stanic neprovedou viibec. Potom s vysokou pravdépodobnosti zlistanou
v mnoha Zel. stanicich naddle Urovriova nastupisté s nékolika Uroviiovymi pfechody
a vyskou nastupni hrany 200 (250) mm, coz ,jisté velmi oceni” nejen osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace.

Berme vsichni, kdo se pohybujeme v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury — od spravce in-
frastruktury, pfes projektanty a realizaéni podniky, az po akademickou obec — stavajici
situaci jako vyzvu nalézt cestu pfijatelnou pro v8echny zu¢astnéné strany, cestu, ktera
v mezich stanovenych podminek umozni racionalni rekonstrukce zafizeni pro osobni
pfepravu na nasi Zzelezni¢ni siti.

Foto1 — K prvnim realizacim se fadi poloostrovni nastupi$té v zst. Nachod; ze snimku je patrné
provedeni pristupové rampy na celou Sifi nastupisté, umisténi zabradli uprostfed i zachovani
ostatnich nizkych droviovych nastupist.
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Foto2 — Jednou z Zst.,
které prosly rekon-
strukei v posledni
dobé, je Zst. Rudna

u Prahy. Zfizeni
poloostrovniho
nastupisté si vyzadalo
zménu osové polohy
dopravnich koleji, cel-
kovy dojem ponékud
kazi sice opravena, ale
pro cestujici uzaviena
vypravni budova.

Foto3 — Pfestupni
terminal VHD

v zst. Tanvald se

fadi mezi rozsahlé
rekonstrukce

stanic, které plni
funkci regionalnich
prestupnich uzld mezi
vlaky i navazujicimi
autobusovymi linkami.
Uplatnéni poloostrovni
koncepce jednoznacné
zvySilo komfort pro
cestujici a zjednodusi-
lo organizovani drazni
dopravy.

Foto4 — SmiSené
pocity vyvolava

v Zst. Tanvald PHS
oddélujici stanovisté
autobus( od kolejiste,
ktera jednak snizuje
prehlednost celkového
prostoru, jednak
vytvari optickou
bariéru mezi cestuiji-
cimi vstupujicimi na
centralni pfechod a
vlaky na 2. dopravni
koleji. Za povSimnuti
stoji i nestandardni
provedeni vystrazné
tabule ,,Pozor viak*.



Foto5 — V Zst. Kudowa Zdrdj byla pfi rekonstrukci uplatnénd ,,Sikana“ pred vstupem na centraini
prechod a zabezpeceni prechodu vystraznym kFizem stejné jako na Zel. pfejezdech

‘\n.

Foto6 — Zst. Zwiesel je dokladem mozného feseni poloostrovniho nastupisté s ,$ikanou® u vstupu na
centralni pfechod, vybaveného funkénim a zaroven architektonicky zdafilym mobiliafem
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Rekonstrukce odbavovaci haly
teleznitni stanice
Praha hlawni nadrazi

Rekonstrukce Eelernitni
stanice Sobéslav

Rekonstrukce Zeleznitni
stanice Maridnskeé Lazné




Praktické zkuSenosti se zabudovanim |12
modernich konstrukénich prvku
do zeleznic¢ni infrastruktury

Ing. Vaclav Kovarik
INFRAM a.s.

Firma INFRAM a.s. zaznamenala v minulych dvou letech zvySeny zajem o moderni prv-
ky v zelezni¢ni infrastrukture, které jsou nasim obchodnim artiklem. Jsme vyhradnimi
dodavateli ocelovych Y prazcd (ThyssenKrupp Schulte GmbH, DE) a plastbetonové
prejezdové konstrukce BODAN (Gmundner Fertigteile, AU). Letos jsou diky kvalitni
projektové praci let predeslych tyto vyrobky implementovany ve velkém mnozstvi do
Zelezniéni sité a i Ceska republika tak nabira spravny smér v oblasti novych prvkd
a technologii.

Spoustu praktickych zkuSenosti jsme nabyli pfi realizaci akce ,Odstranéni propadu
rychlosti ve vybranych Usecich trati Liberec — Tanvald®, kde byly pouzity jak ocelové
Y prazce, tak prejezdova konstrukce BODAN.

Ddvody, pro¢ byly pouzity ocelové Y prazce:

e Jedna se o trat' s vysokou éetnosti oblouktl s malymi poloméry.
Y prazce dovoluji svafit kolej do bezstykové koleje i v obloucich s malymi polo-
meéry bez pouziti prazcovych kotev.

¢ Neékteré useky se nachazi v tizkych skalnich zarezech, které by nedovolo-
valy normové Sirkové usporadani v pricném sméru s betonovymi prazci.
Y prazce umoznuiji zuzit Stérkové loze na kazdé strané od osy koleje 0 0,4 m a
plan télesa zelezni¢niho spodku na kazdé strané o 0,5 m. Jedna se neocenitelnou
vlastnost pravé v uzkych skalnich zarezech, kde se diky jejich pouziti nemusi
stavebné zasahovat do skalnich stén podél trati (Obr. 1 a 2).

0Obr.1 - Skalni zarez v useku Smrzovka — Tanvald ~ Obr.2 - Odfez v Useku Vesec u Lib. — Jablonec dol. n.
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* Pod loznou plochou prazci bylo pfi geotechnickém prizkumu nalezeno
skalni podlozi ve vzdalenosti mensi nez 0,35 m.
Y prazce redukuji nutnou vysku stérkoveho loze o 15 cm. Jednak je samotny
prazec o deset centimetr( niz&i nez betonovy prazec a jednak je pod loznou
plochou prazce dostacuijici vySka loze 0,30 m. Nebylo zde tedy nutné prohlubo-
vat vyrub skalniho podlozi. Celkova Uspora Stérkového loze presahuje 30% oproti

zelezni€nimu svrsku s betonovymi prazci.

Podél zelezni¢ni trati se vine uzko-rozchod-
na tramvajova trat z Liberce do Jablonce.
V budoucnu se planuje pfechod na normal-
ni rozchod, a proto byly pfi stavbé pouzity
ocelové Y prazce pfipravené na obé varian-
ty (Obr. 3). Nyni se kolejnice na prazci umis-
tily tak, aby tvofili uzky rozchod 1000 mm.
P¥i pfechodu na normalni rozchod 1435 mm
se jeden kolejnicovy pas posune a nebude
tak tfeba opétovné vymeény Kkolejového
rostu. Na prazcich se stfidaji typy kolejnic.
U Zelezni¢-niho svrSku s otevienym Stér-
kovym lozem to jsou kolejnice Sirokopatni
a v mistech asfalto-vého krytu kolejnice
zlabkoveé.

Na Liberecku se nachazi nejvétsi mnozstvi
7elezniénich prejezdi BODAN v Ceské
republice. Jedna se o plastbetonovou (poly-
merbetonovou) celorozebiratelnou konstruk-
ci, ktera je podeprena na jedné strané na
paté kolejnice a na druhé strané na zavérné
zidce. Tvofi prakticky obdobu mostni kon-
strukce, kterd nezatéZuje Zelezni¢ni svrsek
v nezadoucich mistech, a to na Ulozné plose
prazcl a na $térkovém lozi.

Prejezdové panely BODAN se vyrabi ve
tfech variantdch podle zatizeni silni¢ni
dopravou. Na nejsilngjsi provoz s vysokym
podilem tézkych nakladnich vozidel se po-
uzivaji desky s oznacenim Gl (Seda uprava

Obr.4 — Zelezniéni piejezd v km 2,278

desek), na slaby provoz desky s oznacenim Gll (zelena Uprava desek) a v mistech
pésich prfechodl se pokladaji panely s oznac¢enim Glll (Zluta Uprava desek). Na trati
Liberec — Tanvald v km 2,278 (Obr. 4) a km 2,361 byly vyuzity i kombinace téchto vari-
ant. V trase jizdnich pruhl navazujici komunikace jsou umistény desky Gl a v mistech

navazujicich na chodniky jsou polozeny desky Gilll.

Zminény zeleznic¢ni prejezd v km 2,361 je zajimavy jesté jednou skuteCnosti. Konstrukce
BODAN umoziiuje natoceni vnéjsich panell vy$kovym posunutim zavérnych zidek tak,
aby bylo umoznéno plynulé prejeti vozidel pres prejezd. Tento prejezd, jehoz stavebni
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délka je 23,40 m, se ale nachazi ve vzestupnici, a proto bylo velice obtizné najit tako-
vé natoceni vnéjsich desek, aby odpovidalo obéma jizdnim pruhlm zaroven. Tento
prejezd se tak stal prvnim plastbetonovym v Ceské republice, ktery ma proménné
natoceni vnéjsich desek. Smérem na Jablonec nad Nisou jsou zavérné zidky vlevo trati
umistény se zdvihem o 6 cm (maximalni dovoleny vertikalni posun u dlouhych vngjsich
desek), postupné smérem na Liberec se zdvih zmenSoval a na druhé strané byly zidky
polozeny s poklesem o 3 cm. Realizace byla sice ¢asové narocna, ale zameér — umoznit
plynulé prejeti vozidlim pres prejezd — se vydafil.

Plastbetonova konstrukce se objevila na akci Liberec — Tanvald v obou svych varian-
tach vnéjsich desek. Dlouhé vnéjsi desky umoziuji prijezd Cisticky kolejového loze
bez nutnosti rozebirani zavérnych zidek a zakladovych prahd. Kratké vnéjsi desky zase
umoznuji plynulejsi pfechod pres trat pfi extrémnich sklonovych pomérech pozemni
komunikace. Dlouhé vnéjsi desky se mohou natocit vertikalnim posunem zavérné zid-
ky maximalné o 6 cm nahoru resp. doll a kratké vnéjsi desky posunem zavérné zidky
maximalné o 3 cm nahoru resp. dold.

U prejezdu v km 8,494 se poprvé vyzkouSel prvek RiBORD. Jedna se o prahovou
vpust umisténou pfimo v zavérné zidce (Obr. 5). Voda z komunikace je odvadéna
bezprostfedné pred prejezdem a neni nutné komunikaci prerusovat dalSim pfi¢nym
odvodnovacim prvkem. Zavérna zidka je tim padem masivnéjsi a SirSi musi byt také
zakladovy blok dodavany s prejezdem.

Zavadéni novych konstrukénich prvkl do Zelezni¢ni infrastruktury je krok spravnym
smérem. Tyto nové prvky z hlediska délky zivotniho cyklu vyznamnym zpUsobem Setfi
nasledné naklady na udrzbu a dale pfispivaji k vétsi bezpecnosti pfi provozovani drahy.
O tom, ze jsou spravci a investofi spokojeni, svéd&i zvysena poptavka po nami distri-
buovanych vyrobcich i na pfisti rok.

Obr. 5 — Pfejezdova konstrukce BODAN se zavérnou zidkou RiBORD vlevo
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Vyuziti prostorového skenovani 13
(mraéna bodu) pFi projektovani
zeleznicénich staveb -

zkusenosti a doporuceni

Ing. Pavel Utinek
SUDOP PRAHA, a.s., stfedisko 250 - Hradec Kralové

1. Uvodem

Hlavnim cilem této prezentace je seznamit posluchace se zkuSenostmi projektanta
ziskanych pfi praci s mra¢ny bodd (point of clouds, cloud point), konkrétné na projektu
stavby ,Odstranéni propadl rychlosti v Useku Stara Paka Mala Skala“, ktera je nyni
v realizaci. Dale se ¢lanek vénuje pracovnim postuplm, zkuSenostem a navaznym
otazkam, které tato relativné nova technologie zamérovani terénu prinasi.

2. Mraéna bodu (MB)

Plvodné vojenska technologie je znama jiz dvé desetileti. Do civilni praxe byla uvolné-
na koncem 80. let dvacatého stoleti, ale masivni rozvoj probéhl az v poslednich letech.

Metoda laserového skenovani umozriuje ziskavani velkého objemu dat v kratkém ¢aso-
vém intervalu, které ma Siroké moznosti vyuziti.

Skenovaci zafizeni mize byt jak stacionarni, tak pohyblivé (nej¢astéji umisténé na au-
tomobilu, popfipadé i v letadle, vrtulniku, nebo dronu)

Pouzity systém laserového skeneru sestaval ze samotného laserového skeneru, méfici
jednotky GPS, inercialni jednotky a fidici jednotky spojené se zafizenim pro ukladani
dat. Systém byl rozSiten jesté o digitalni videokameru. Kromé mracen bodu tak uzivatel

ziskal i fotograficky zaznam pro snadnéjsi orientaci v méfeném prostoru a identifikaci
mérenych objektl. Snimky Ize také pouZit jako texturu na nové vytvoreny 3D model.

V principu je laserovy skener vysokorychlostni svételny dalkomér s pasivnim odrazem,
schopny pracovat pfi frekvenci fadové v desitkach kHz. Jednotlivé pulsy laserového
skeneru jsou rozmitany rotujicim zrcadlem nebo véjifovitym systémem optickych vla-
ken do pozadovaného sméru a po odrazu od méreného objektu jsou vraceny zpét do
Cidla skeneru, kde je urc¢ena:

e vzdalenost mezi ¢idlem a méfenym objektem (X.Y,Z),
* intenzita odrazu (hustota materialu),

* barevné spektrum (RGB barva)

e poradi odrazu (echo)

Na zakladé téchto dat je vytvofen model objektu, ktery Ize pfenést do CAD systému.
Datové formaty mracen bodU jsou s pfiponou *.pod a *.las

Pro méreni na tomto projektu bylo pouzito mobilni skenovaci zafizeni na ploSinovém
zelezni¢nim voze. Bylo nasnimano cca 30 km trati v plném rozliSeni a po cca 10 m byly
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pofizovany fotografie, vzdy Sikmo vzadu, jedna vlevo a jedna vpravo. Skenovani tohoto
Useku probéhlo ramci dvou dnd.

3. Analyza mraéen bodu
Ustélena a zavazna terminologie v oblasti mracen bodU jesté neni zavedena, ale pro
Ucely tohoto &lanku budeme pracovat s nasledujicimi pojmy:

DMR (digitalni model reliéfu) vznikne z hodnot prvého odrazu a reprezentuje povrch
vSech objektl lezicich na Zemi (vegetace, budovy, automobily, lidé...).

Obrézek 1: Digitalni model reliéfu pIny (kompletni mracno boddi)

Obrazek 2: Digitalni model reliéfu ocistény
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Ocistény reliéf terénu vznika filtraci hodnot posledniho odrazu, odstranénim nepotieb-
nych objektl (osoby, vegetace, auta, apod.)

DMT (digitalni model terénu) vysledna vektorova triangulace ocisténého reliéfu.

Obrazek 3: Vysledny digitalni model terénu

Technologie mracen bodd umoziuje zakladni rozdéleni povrchu (dle hustoty a charak-
teru odrazu materidlu) — ocel, beton, asfalt, zemina, ale jiz nedokaze urc€it jeho funkéni
uziti jako klasické zaméreni (nastupisté, komunikace, chodnik, apod.). Presto je zob-
razeni a klasifikace dle hustoty materialu jednim ze stéZejnich klad mracen bodd.
Velmi dobre Ize oddélit jednotlivé materidly a specializovany SW z téchto dat dokaze
i aproximovat télesa.

DalSi moznosti zobrazeni a analyz jsou vyskova pasma, kde se velmi dobfe zvyrazni
terénni viny, sloupy, znacky, apod.

4. Tvorba digitalniho modelu terénu (DMT)

Vysledkem méfeni laserového skenovaciho systému je tedy plné mracno bodu. Vzhle-
dem k tomu, Ze soufadnicovy systém skeneru je obecné orientovan a umistén, je nutno
provést transformaci bodl do soutfadnicového systému JTSK a slicovani zakladni siti.
Absolutni pfesnost je zavisla na poétu licovacich bodd a kvalité signalu GPS béhem
snimani. Timto zplsobem Ize ziskat 2. tfidu presnosti (polohova nejistota 0,08 m).

Tvorbu digitalniho modelu terénu, ktery je zakladnim prvkem pro 3D projektovani je
z mragen bodl mozné vytvofit nékolika zplsoby, jejichz vysledkem je vektorova trian-
gulace (3D plocha). Jelikoz tato triangulace probiha na daleko hustsi bodové zakladng,
je daleko presnéjsi nez triangulace provedena na zakladé klasického tachymetrického
méfeni po cca 10-25 m. Projekéni software tyto body (nebo hrany) propoji, vytvori
trojuhelniky a tyto posklada do povrchu. Uzivatel prakticky nema moznost ovlivnit,
jak SW vytvari tyto trojuhelniky. Ddlezité pro tvorbu DMT je to, aby zadné dva body
nelezely nad sebou.
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Pro tvorbu DMT je vhodné data naredit na urcitou vzdalenost bodl od sebe. Pfi piném
rozlieni se i oc¢istény DMR sklada z mnoha miliénd bodU a pro tvorbu vétsiho modelu
mdze nastat softwarové i hardwarové omezeni. Z dosavadnich zkusenosti je zfejmé,
Ze fedéni musi byt hustSi nez 1 x 1 m, aby byly pokryty vSechny terénni nerovnosti.

5. Praktické zkudenosti s mraény bodu

+
e Zaméfeni stavajiciho stavu ve velmi kratkém Case (do cca 10-15 m od skeneru)

e Zameérfeni do velkych detaill (trhliny, pukliny)

e Moznost zaméreni velmi slozZitych konstrukci i objektl malého rozsahu (nadzemni
vedeni, trolej)

* Moznost skenovat nepfistupné objekty, strmé svahy, apod.

e Méfeni mize probihat za provozu, popf. s vyraznou redukci délky vyluk

* Mozno rozlisit materidly dle hustoty (beton, ocel, kdmen, vegetace, asfalt)
* Moznost snimani barev

e Moznost dalSich analyz (hustoty, vySek, rozhledovych pomérd, prijezdnych
prirezl, zasah( porostl, protihlukovych opatfeni, apod.)

e Neékteré typy skenerdl mohou snimat i objekty pod vodou

* Moznost rychlé kontroly pfed a po stavbé, vypocty kubatur, apod.

e Skenery zachyti jen fyzické objekty (nezaméfi osu koleje*, hranici drahy, atd.)

* Neni mozné rozlisit funk&ni rozdéleni objektu (silnice, chodnik, nastupisteé,
typ Sachty) - neselektivni méfeni

*  Pro tvorbu DMT je nutné zakladni data upravit a naredit, popfipadé nadefinovat
spojnice

e Ve vzddlenosti nad cca 15m nutno brat body jako informativni (pfi méreni
ve vegetaci)

e Skenovani nepokryje mista, ktera jsou v zakrytu za neprdihlednym objektem
(budovy, PhS, valy), stejné tak hluboké pfikopy, dna Zlabd, apod.

* Mozna chybna interpretace ve specifickych mistech (zanesené pfikopy,
krajnice, apod.)

* Velké objemy dat (pfenos a sdileni po siti)
* Problematicka publikace

*Toto je mozné az nasledné ve specializovaném software,
ovSem pouze informativné.
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6. Zavérecna doporuceni

Pro projekéni praci je nutné pouzivat hybridni zaméfeni tvofena zameérenim klasickymi
metodami pro vyznamné objekty (osy koleji, jasné definované hrany jako jsou Fimsy
mostl, dna pfikopU, nastupistni hrany, prejezdy, apod.) a mra¢no bodd, jak v pIné, tak
nafedéné a ocisténé verzi.

Tento hybridni model je vyrazné presnéjsi, jelikoz zohlednuje terénni viny, které kla-
sické zaméreni po 25 m nemusi postihnout. Dale vyuziva vyhod obou metod méfeni -
pfesnost a informace v bodech v tachymetrickém méreni a hustoty dat v mracnech
bod.

Data MB jsou relativné objemna. Neredukovana mrac¢na bodd (vSechny body ziskané
terénnim mérenim) maji objem cca 1 GB/km trati. Software, ktery tyto body dokaze
zobrazit a manipulovat s nimi je jak profesionalni Microstation ¢i CAD, tak volné stazi-
telné prohlize¢ky a to jak v desktopové, tak mobilni verzi.

Sdileni dat v siti podminuje rychlost, kvalita pfipojeni, velikost sitového Ulozného pro-
storu a pouzity zobrazovaci SW. Nékteré profesiondlni SW umoziuji streamovani dat
(tedy jen urcité ¢asti) bez nutnosti pfenosu celého objemu dat.

Publikovani dat z MB na 2D kresbu v pldoryse je odli$né od klasického zaméreni.
Z dosavadnich zkuSenosti se jevi jako nejvyhodnéjsi pfevod do DMT a tento nasledné
zobrazit jako vrstevnice. V fezech je mozno zobrazit jak DMT, tak i MB.

Vyuziti mraen bod( je Siroké nejen pro projektanta, ale i pro investora a stavitele (kon-
trola prljezdnych prirez(, vegetace, rozhledovych podminek, skute¢ného provedeni
stavby, atd.)

Obrazek 4: Analyza prijezdu tunelu nadlimitnim nakladem (Cervené zvyraznéna kolize)
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Spalovskij”
Spalovsky, a.s. nabizi )
dva rozvadécové systémy pro dopravni stavby

Garance bezpecnosti, spolehlivosti; moZnost oprav
bez omezeni provozu; zabranéni sifeni pozaru v za-
fizeni, celkové nizsi naklady na provoz a udrzbu.

v v o

To jsou hlavni atributy rozvddécd od spolecnos-
ti Spdlovsky, a.s. kterd je jednim z nejvyznam-
néjsich vyrobcll rozvadéca v Ceské republice.
V soucasné dobé nabizi rozvddéce v modularnim
provedeni CUBIC (MCC) a od roku 2013 i systém
ENUX, ktery reprezentuje klasickou montovanou
konstrukci rozvadécl v italském designu (E.T.A.).
Dnes bych Vam chtél blize pfedstavit moduldrni

systém CUBIC.

CUBIC jako modularni systém se diky vysokému
stupni volnosti a technické propracovanosti po-
uZiva po celém svété.

Moduldrni systém CUBIC je zaloZen na koncep-
ci standardnich modulll pro konstrukci elek-
trickych rozvadécl - panell. Za pouZiti pomér-
né malého mnoiZstvi standardnich soucasti lze
z vybranych stavebnich prvk( zkonstruovat za-
fizeni podle poZadavk( zakaznika. Diky univer-
zalnosti moduldrnich systém0 mizeme dle poza-
davku zakaznika elektrické rozvddéce - panely
sestavit snadno a rychle a stejné tak doplnit,
a nebo upravit panely, jeZ uz mate, a to i u star-
Sich zafizeni.

www.spalovsky.cz




Geodeticky informacni systém 14

Roman Citek
SUDOP PRAHA a.s.

Sprawee prosekin GIeS

Vows warvars o b e
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hivgan Cefuie ralie

1. Uvod - hlavni divody vzniku systému

Jednim z velkych problém0 ptipravy Zelezni¢nich staveb je majetkopravni projed-
nani s vlastniky dotéenych nemovitosti. Majetkopravni projednani v sobé obsahuje
detailné propracovany zaborovy elaborat a navazujici inzenyrskou ¢innost vedouci
k zajisténi dokladl prokazujici vlastnické pravo nebo pravo zalozené smlouvou pro-
vést stavbu.

Mluvime-li o zelezni¢nich stavbach, mame €asto na mysili liniové stavby protinajici znac-
ny po¢et nemovitosti a tim padem i pocet dotéenych vlastnik( je obrovsky.

Zakladnim podkladem pro majetkopravni vyporadani je kvalitni zaborovy elaborat.
Jeho neustala aktualizace vyvolané zménami operatu katastru nemovitosti (digitalizace,
pozemkové Upravy), zménami technického feeni v pribéhu projektovani, obrovskym
mnozstvim dat a nemoznosti béznymi na trhu dostupnymi nastroji to feSit - to bylo
hlavnim motorem, pro€ SUDOP PRAHA a.s. zacal hledat cestu, jak cely proces majet-
kopravni piipravy uchopit a zefektivnit. Regenim byl informaéni systém nazvany GDiS
(geodeticky informacéni systém).

2. Historie systému
2009 - Prvni mysSlenky a napady na vyuziti geodetickych dat pro dalsi
projektové profese

2010 - Analyza potfeby systému - z dlivodU finanéni naro¢nosti feeni
nebylo uskute¢néno

2012 - zvySena poptavka po efektivnéjSim rfeSeni majetkopravni pfipravy —
2. Analyza - vznik Cilového konceptu systému

79



2013 - vznik dokumentu Podrobna specifikace GDiS v¢etné etapizace projektu
dle vyznamu a funkénich navaznosti

2014 - vyvoj systému, testovani a ovéfovaci provoz
Prosinec 2014 - nasazeni do ostrého procesu

Soucasnost - nejen kazdodenni rutinni prace se systémem, ale i dalsi
rozsifovani funkCénosti systému

3. Popis systému

Informacni systém GDiS byl vyvinut pracovniky stfediska inzenyringu a geodézie firmy
SUDOP PRAHA a.s. ve spolupraci s odbornikem v oblasti geoinformacnich technolo-
gii, firmou HSI s.r.o.

Co je systém GDiS?

e informacni systém FeSici skuteCnosti nad aktualnimi daty katastru nemovitosti a
projektem. Jedna se tedy o geograficky informacni systém, nebot dochazi
k propojeni jevl a skute¢nosti s polohou na zemském povrchu

e FeSeni, umoznujici ukladat data centralné a navzajem je sdilet
e graficka a negraficka data jsou uloZzena v centralni databazi MS SQL

e Databazové ulozisté sleduje zmény jednotlivych prvkd, véetné evidence autora
provedenych zmén; upozorfiuje lokalni uzivatele na nova data; zabezpecuje jedi-
necnosti dat. S databazi komunikuje aplikacni server, ktery zajiStuje komunikaci
mezi uzivateli a databazi.

e uZivatelé pracuji s daty v prostfedi Microstation

e Uzivatel = zaméstnanec SUDOP PRAHA a.s., kterému byl pfidélen uzivatelsky
Ucet a pfistupova prava

e tfivrstva architektura
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geometrie ulozena pomoci technologie SDO

systém stavebnicovy a tudiz je mozné ho neustale rozsifovat. K jadru systému
- topologicky cisté aktualni katastralni mapé a udajim popisnych informaci
katastru nemovitosti CR mohu pfipojovat dal$i metadata a poté fesit jakékoliv
ukoly nad touto mnoZinou dat

4. Datové vstupy

PROJEKTOVA DOKUMENTACE

Hranice zabor( a Koordinaéni vykresy jednotlivych stavebnich objektl a provoz-
nich soubord.

GDiS je informacni systém a jeho plnohodnotné a spolehlivé vyuziti je mozné

vSak pouze v pfipadé, ze data vstupujici do systému (nejen geodetickd) musi spl-
novat urcita kritéria a pravidla. Pozadavek na topologickou ¢Cistotu dat — jednotna
smérnice a metodiky na SUDOP PRAHA a.s. pro ¢asti PD vstupuijici do systému.

Kontrola dat pfed vstupem do systému

Sjednoceni podoby vstupnich dat

UDAJE Z KATASTRU NEMOVITOSTI

Data ze souboru geodetickych a popisnych informaci katastru nemovitosti CR
Zakladni stavebni kamen celého systému

Import formatd VFK (data CUZK) a DGN (vektorizované mapy)
GEOMETRICKE PLANY

ZNALECKE POSUDKY

CISELNIKY - negraficka data (data, ktera jsou nabizena pro vyplnéni k datdim
priniku)
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o Seznam geometrickych pland

o  Seznam znaleckych posudkd

o Budouci nabyvatelé

o Budouci (navrhovany) druh pozemku a zpUsob vyuziti

o Seznam opravnénych subjektd k VB

- brml e L s
L . .

Ulohy feSené v systému GDiS
Nacteni dat ISKN
Definice zabor( (Uzemi dot¢ené stavbou). Na podkladu platné katastralni mapy

jsou definovany plochy trvalého, doCasného zaboru, plochy vécnych bfemen —
ru¢né nebo pomoci funkce GDiS (hromadny import z vykresu DGN).

Automatizovany import koordinac¢nich vykres( projektu do systému

operace)
Editace pranikd

Definice dalSich informaci k dot€enym nemovitostem (nabyvatel, datum odeslani
smlouvy, historie komunikace...)

Tvorba vystupl pro komunikaci s dot¢enymi subjekty tzemniho a stavebniho
fizeni — moznost libovolné data filtrovat, tfidit, provadét analyzy, vyhledavat
pozadované informace v grafice)

Historizace dat — moznost provadét analyzu k ur€itému datu stavu katastru ne-
movitosti a stavu projektu. Zobrazeni zmén v tabulce i v grafice, zména v datech
- nova komunikace s vlastnikem.

Tvorba smluv a dokumentt do formatd WORLD a EXCEL

Nova komplexni funkce, ktera do pfedem pfipravenych Sablon vypiSe vybrané
hodnoty o prinicich. Sablony jsou ve formatu DOCx nebo XLSx a je mozné je



uzivatelsky ménit. Jedna se o automatické propojeni (prokopirovani) udajd ze
zaborového elaboratu a katastru nemovitosti do daného typu smlouvy a prévod-
niho dopisu zasilaného dotéenému vlastnikovi ¢i najemci.

6. Co prinesl systém GDiS ?

uchopeni problému a kontrola nad daty
moznost reagovat na zmény projektu
zcela novy zpUsob zpracovani dat - zautomatizovani procesu pfipravy staveb

zefektivnéni komunikace a rozsahlé administrativni agendy s Ucastniky izemniho
a stavebniho fizeni

moznost historizace dat - data jsou historizovana - projekt mdzeme konfrontovat
se stavem KN k danému datu

okamzity pfehled o stavu projednani

vytipovani problematickych vlastnik(, zavad vaznouci na majetku uz na zac¢atku
projektové Cinnosti (heznamy vlastnik, vlastnik bez rodného &isla a adresy, histo-
ricky nevyporadané vlastnické vztahy — dédictvi, zastavni pravo, vécné bfemeno,
ochrana Uzemi — pamatkova, narodni parky, rezervace, ochranna pasma inzenyr-
skych staveb a siti)

zvy$eni kvality prace (hodnovérnost, aktualnost, spolehlivosti vystupd, odstrané-
ni chybovosti, unifikace vystupd)

rozSifeni poskytovanych sluzeb - nejedna se (pouze) o nastroje ke zpracovani
zaboroveého elaboratu a navazujici inzenyrské €innosti, ale GDIS je systém, feSici
jakékoliv analyzy nad topologicky spravnym podkladem

83



e GDiS je technologicky i metodicky pfipraven na dalsi rozvoj:

o

o

pfipraveno pro velky objem dat

moznost zpracovani a pfedavani datovych vystup pro zakazniky (SZDC,
RSD, RVC)

sdileni informaci od pfipravy po realizaci stavby

webovy klient pro prohlizeni a analyzy dat popfipadé s moznosti spoustét
nékteré ulohy

FeSeni Uloh nad Uzemim (mapovani rizik Gzemi, cenové mapy, studie, UAP)

7. Zavér

Nejedna se pouze o nastroj ke zpracovani zaborového elaboratu — pracujeme s infor-
macnim geografickym systémem, feSicim jakékoliv analyzy nad topologicky spravnym

podkladem.

Geodeticky informacéni systém GDiS nejen zapada do portfolia kvalitniho a spoleh-
livéeho vybaveni projektové firmy SUDOP PRAHA a.s., ale zcela urcité vyznamnym

zplisobem pfispiva k efektivnéjsi pfipravé Zzelezniénich staveb.
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stredisko inZenyringu

%SUDOP PRAHA ageodézie nabizi
GRP System FX na zeleznici

vvrs

GRP 3000 — univerzalni méFici systém v oblasti Zeleznice pro:

 vysoce presné geodetické méfeni polohy
a geometrickych parametr( koleje

o zaméfeni préjezdného profilu ve 2D i 3D
a to automaticky s definovanou hustotou
bodl nebo manualni cileni

o zaméreni trolejového vedeni

o zaméreni podkladl (stavajiciho stavu)
pro projektové prace

e kontrolu projektovanych hodnot oproti
skute¢nym (poskytnuti dat pro korekci,
okamzita identifikace kritickych mist)
v redlném case

o spolehlivy sbér informaci o prekazkach,
jejich dokumentace a kontrola (centralni
databanka pro zobrazeni a spravu vSech
definovanych a zamérenych prijezdnych
profild, namérenych a projektovych dat,
vcetné chronologie méreni)

GRP System FX se sklada z:

¢ precizniho, robustniho hardware — voziku GRP 3000
o software Amberg Rail 2.0 a Amberg Clearance Basic




Hlavni pfrednosti GRP 3000

« jedine¢na kombinace méfického voziku a profilometru
Amberg 110 FX

e moznost pouZiti ve spojeni s motorizovanou totalni
stanici (TPS) nebo s aparaturou GPS

e vysoce presné 3D méfeni osy koleje v kombinaci
s presnou totalni stanici

« integrovany napajeci zdroj

* bezpetné pouziti na Zeleznicnich tratich (elektricky
izolovany systém )

o software, ktery umoziiuje efektivni vyhodnoceni
namérenych dat
— pIné automatické vyhodnoceni
— moznost prevodu dat do format(i DXF a ASCII

— moznost tvorby protokold z naméfenych dat
(graficky, v klasickém zobrazeni pficného profilu
s uvedenim odchylek od definovaného profilu
nebo ve formé seznamu souradnic s popisem)

Systémova presnost

Polohova a vyskova presnost

GRP + TPS +/- 1 mm

GRP + GPS poloha: +/- 20 mm
vyska: +/- 40 mm

Rozchod +/- 0,3 mm

Vykonnost systému

Doba méfeni jednotlivého objektu relativné | 60 s
k ose koleje

(napf. navéstidlo, most, nastupisté)
— 10 méfenych bodd

— manuelni cileni

Doba méfeni profilu relativné k ose koleje | 60 s
(tunel)

— 50 méFenych bod@
— automatické méfeni

Doba méfeni pfi¢ného profilu ve 3D

Interval méfeni profil(i 10m

Pocet bodt v profilu 30

Vysledny méficky vykon 350 m/hod.
Doby méfeni

MéfFeni profilu

Zaméfeni jednoho bodu profilu 1s
Automatické zaméfeni profilu 60 bod@/1 min
MéFeni parametrd koleje (osa, rozchod, pfevyseni)

GRP + TPS 5s

GRP + GPS 1s

SUDOP PRAHA a.s.
Olsanska 1a, 130 80 Praha 3

Stredisko 204 — inZenyringu a geodézie

vedouci Ing. Roman Citek
telefon: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz



Inovace vyroby prazcu 15
pro vysokorychlostni
zeleznicéni traté

Ing. Vladimir Lanic¢ek
ZPSV a.s., Uhersky Ostroh

1. POZADAVEK NA TECHNOLOGICKOU INOVACI

V souladu s dlouhodobou firemni podnikatelskou koncepci, vznikla potfeba najit ino-
vativni feSeni konstrukce betonovych prazcu a jejich vyrobni technologie. Toto by mélo
umoznit vstup na nové trhy pfipravovanych vysokorychlostnich zelezni¢nich trati (VRT)
a soucasné usnadnit spoleénosti ZPSV a.s. expanzi na trhy zemi stiedni a jihovychodni
Evropy. Nova technologie musi splfiovat i podminku zvyseni efektivity vyroby.

2. VYVOJ A ZKUSEBNi PROTOTYPOVA VYROBA V RAMCI f. ZPSV a.s.

Projekt vznikl na zakladé viastniho vyvoje novych typl Zelezni¢nich predpjatych prazct
BC12 a B91T ve f. ZPSV a.s.. Typ BC12 byl vyvinut pro pouziti ve VRT s projektova-
nou rychlosti 300 km/h (RP 0-5 dle CSN 736360-2-2007) a vyhovuje napravovému
tlaku 25 tun. Je to zcela novy typ prazce s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim
W14, W14NT, E14 a pro kolejnice 60E1 (UIC60) a 60E2. Typ B91T tvarové vychazi
z jiz osvédCeného prazce B91S, ktery pfi napravovém tlaku 25 tun vyhovuje projek-
tované rychlosti 160 km/h (RP 0-3 dle CSN 736360-2-2007), ovéem s novym typem
vyztuze. Je také koncipovan jako prazec s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim
W14, W14NT, E14 a pro kolejnice 60E1 (UIC60) a 60E2. Ke spolupraci pfi navrzich byl
prizvan Ustav Zelezninich konstrukei a staveb z FS VUT Brno a Vyzkumny Ustav Ze-
lezni¢ni a.s.. Oba typy jsou pfedmétem prdmyslové ochrany. Z pohledu technologické
inovace vyrobniho procesu byly nejprve provedeny v ZPSV a.s. navrhy dvou novych
typG ocelovych forem a prototypové technologie zku$ebni kusové vyroby v rezii ZPSV
a.s. Vysledkem tohoto postupu byly funkéni prototypy obou typl prazcl vhodné pro
certifikované zkousky. Zaroven byl polozen prvni zkuSebni Usek v zelezni¢ni trati ve
vlastnictvi Spravy Zelezniéni a dopravni cesty v Ceské republice.

3. PRIPRAVA VYBEROVEHO RIiZENi A REALIZACE PROJEKTU

Vedenim spoleénosti bylo rozhodnuto podat zadost na Ministerstvo priimyslu a ob-
chodu CR (MPO CR) a prihlasit tento projekt do ,Operaéniho programu podnikani
a inovace”. Vybérové fizeni bylo spolednosti ZPSV a.s. pfipravovano ve spolupraci
s poradenskou firmou Deloitte. Taktéz byla pfipravena ,Studie proveditelnosti”,
a z4dost podana na MPO CR ve spolupraci s ,Agenturou pro podporu podnikani
a investice Czechlnvest”. Projekt byl pod Cislem 1498 pfijat a realizovan na prelomu
roku 2014/2015 pod nazvem ,Inovace vyroby prazcl pro vysokorychlostni zelezni¢ni
trat&“. Za misto realizace byl mezi ostatnimi zavody vybran vyrobni zavod ZPSV a.s.
v Uherském Ostrohu. Celkovy projekt Ize rozdélit na:

— Stavebni pfipravu obsahujici Upravu a rozSifeni stavajici vyrobni haly pro montaz
technologie, v€etné zakladovych konstrukci a nové rozvody energii popfipadé
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jejich prelozky k vyrobnim uzldm linky. Déle sem patfi stavebni prace a Gpravypro
montaz nového misiciho jadra (MJ) a technologie dopravy Cerstvého betonu

(CB) k lince. Posledni nezbytnou souéasti byla Uprava ploch pro skladky prazcd,

materialG a nova zelezni¢ni viecka véetné koleje pro novy skladkovy jefab. To vée
bylo nejprve zpracovano v projektové dokumentaci a poté bylo udéleno stavebni

povoleni.

— Linku na vyrobu pfedpjaty betonovych prazcid véetné ocelovych vyrobnich forem.

— Nové misici jadro (MJ) véetné dopravy CB. - Skladkovy jefab a vysokozdvizné
voziky (VZV) fesici logistiku skladovani prazcli a materialu.

4. TECHNICKE RESENi INOVOVANE VYROBNi TECHNOLOGIE PRAZCU

Po uskute€nni fadného vybérového fizeni splfujiciho podminky ,Operacniho pro-
gramu podnikani a inovace” byl vybran renomovany zahrani¢ni dodavatel, jenz ma
i zkuSenosti s vlastni vyrobou prazcU. Na rozdil od v sou¢asnosti pouzivané technolo-
gie vyroby v ,polodlouhych formach” s prazci usporadanymi ve formé za sebou, byla
z dlivodu zvyseni efektivnosti vyroby na zakladé automatizace vétsiny vyrobnich cykld
zvolena v Evropé nejpouzivanéjsi technologie kratkych ,bateriovych” ¢tyfnasobnych
forem s kratkym uzavienym obéhem forem systémem ,karusel” (obr.1).

VYROBNIi CYKLUS LZE STRUCNE ROZDELIT DO TECHTO PRACOVIST:
A - nastfik prazdné formy odformovacim prostfedkem — automaticky (obr. 2).

88



B - pfiprava vyztuze a vystrojeni formy — ru¢né (obr. 3). Zde je vkladana hlavni pred-
pinaci vyztuz, pomocna vyztuz a do formy upevnény plastové hmozdinky. Hlavni
vyztuz v poltu 4 ks s nasazenymi plastovymi koncovkami na koncich vyztuze
je zaSroubovana do 4 napinacich ty¢i. Nasleduje ¢aste¢né dotazeni pojistnych
matic na tyCich pomoci ruéni pneumatické utahovacky.

C - napinani vyztuze - automaticky (obr. 4). Hydraulické napnuti napinacich ty¢i
z jedné strany formy s mechnickym zajisténim pojistnymi maticemi. Automaticky
zaznam napinaci sily.

D - pInéni formy CB a vibrace - poloautomaticky (obr. 5). plnéni z pojizdné nasyp-
ky se $nekovymi podavadi CB. Sougasna spodni vibrace na vibraénich prazich.
Rizena rychlost plnéni, frekvence vibrace a dasu.

E - pInéni formy oSetrovaci vodni vrstvou - automaticky (obr. 6).
F - stohovani forem s CB po 8 ks — automaticky (obr. 7).

G - komora pro vyzravani CB pro 32 forem - automaticky (obr. 8). Komora s 22
hod. rezimem oSetfovani betonu (ROB) a jeho zdznamem, temperovani prostoru
komory v pfipadé poklesu ,startovaci“ teploty pod stanovenou mez.

H - zavazeci (vyvazeci) dvojity vozik - automaticky (obr. 9). Vozik s podélnym
pojezdem mezi jednotlivymi komorami nesouci druhy vozik s pfi€nym pojezdem
do komor. Vyvazi formy s vyzralym betonem a navazi formy s CB.

| - stohovani forem s vyzralym betonem po 8 ks — automaticky (obr.10).

J - vnaseni piedpéti do jednotlivych prazcl — automaticky (obr.11). Pfedpéti ve
vyztuzi je pfeneseno do konstrukce prazce synchronizovanym povolenim pojist-
nych matic napinacich tyci. Vlivem soudrznosti betonu a vyztuze se specialnimi
vlysy je beton pfedepnut. Povoleni se provadi sou¢asné z obou stran formy. Poté
jsou napinaci ty¢e vySroubovany ze zavitll na koncich vyztuze.
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obr.13

K - odformovani prazct — automaticky (obr.12). Po uchopeni formy klestémi mani-
pulatoru s hornim pojezdem a jejimu pfizdvizeni nasleduje otoCeni formy
0 180° a opétovné ulozeni na spodni odkladaci ram. V pfipadé potfeby nasleduje
kratky raz do formy k uvolnéni prazcd.

L - mechanické znaéeni prazch — automaticky (obr.13). Prazce jsou oznaceny
prfedepsanymi symboly pomoci mikrouderového znackovaciho pfistroje a to
podle schvalenych technickych podminek.

M - méFeni a vystrojovani prazct — ru¢né (obr.14). Nejprve je zkontrolovana
predepsana geometricka pfesnost prazct méfidly a proveden zaznam hodnot.
Nasleduje vystrojeni prazct podle typu pfedepsanym drobnym kolejivem
a upevnovadly.

N - expedice prazc - pomoci VZV (obr.15a, 15b). Expedice probiha pomoci VZV
po 8 ks na meziskladku, kde jsou prazce dale oSetfovany podle schvalenych
technickych podminek.

O - kolejové drahy pro presun forem
P - fetézové dopravniky pro pfesun forem a prazcl

Q - skladovani vyztuze a vystrojovaciho materialu prazct - ve vedlejsi vyrobni
hale (obr.16). Sou¢asné s pfipravou projektu vlastni technologickeé linky byla
feSena v ramci dotacniho programu i otazka nového MJ. Po uskute€néni fadného
vybérového fizeni spliujictho podminky ,,Operaéniho programu podnikani
a inovace” byl vybran renomovany ¢esky dodavatel. MJ je umisténo tésné vedle
vyrobni haly. Propojeni mezi MJ a vyrobni linkou je feSeno kratkou podvésnou
kontejnerovou drahou s moznosti prodlouzeni do navazujicich vyrobnich objektd
(obr. 17 a 18).
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5. TECHNICKE RESENi INOVOVANE VYROBY CERSTVEHO BETONU

Nové MJ (obr.19) na vyrobu Cerstvého betonu je realizovano se dvéma planetovymi
michackami, péti fadové usporadanymi temperovanymi zasobniky kameniva (obr.20),
Ctyfmi zasobniky sypkych hmot. Déle je MJ vybaveno Fidicim systémem a recyklaénim
zafizenim. MJ umoznuje zimni provoz pomoci ohfevu zamésové vody a kameniva. Cela
konstrukce je oplasténa. Pfijem kameniva je dopravnikem z podzemniho odbérného
mista (obr. 21).

6. RESENIi LOGISTIKY SKLADOVANiI PRAZCU

Vyrobené prazce jsou oSetfeny na meziskladce podle schvalenych TP a nasledné
prevezeny VZV po 16 ks na hlavni skladku. P¥i expedici na vagony riznych typl jsou
pomoci VZV ulozeny v dosahu portalového jefabu obsluhujiciho novou vlieCku (obr.23).
| tento portalovy jefab v€etné VZV byl realizovan po uskute¢néni fadného vybérového
fizeni splfujiciho podminky ,,Operacniho programu podnikani a inovace”. Jefab dodal
na trhu zavedeny Cesky dodavatel, VZV (obr.22) jsou od zahrani¢niho dodavatele.
Pfipadna nakladka na kamiony je provadéna pouze VZV v prostoru nové skladky.
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7. UVEDENI DO PROVOZU

Dne 11. 6. 2015 byla tato nova vyrobni prazcova linka uvedena slavnostné do provozu.
Otevreni se zUcCastnili vyznamni hosté, véetné starostky Uherského Ostrohu. Uvodni
projev prednes| generalni feditel spoleénosti ZPSV a.s.. Po projevu nasledovala pro-
hlidka této nové vyrobni technologie s ukazkou vyroby.
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LotySsko: navrh elektrizace trati |16
systémem 2 x 25 kV

Ing. Petr Lapacek
SUDOP PRAHA a.s.

Firma SUDOP PRAHA a.s. ziskala v LotySsku zajimavou zakazku — studijni projekt
navrhu elektrizace vybrané sité LDZ systémem 2 x 25 kV. Objednatelem byly LotySské
Zeleznice a projekt byl hrazen z prostfedku EU.

Hlavni ukazatele projektu jsou nasleduijici:
e elektrizace 1500 km trakéniho vedeni (rozvinuta délka),

» vystavba 10 trak&nich napajecich stanic v€etné pfipojeni na nadfazenou
soustavu 110 kV,

e demontaz 500 km stavajiciho trakéniho vedeni 3,3 kV ss.

Jedna se o komplexni projekt, ktery zahrnuje vSechny profese. Rozsah a postup praci
v jednotlivych profesich je uveden dale.

e
1.1 i
I

\

Obr. 1: Schéma trati zahrnutych do projektu

Dopravni technologie

V ramci dopravni technologie se vychazelo ze stavajiciho stavu a navrhoval se cilovy
stav feSenych trati. Dale byla navrzena dopravni opatfeni na dobu vystavby.

V cilovém stavu jsou popsany navrzené zmény technickych parametrd trati a stanic
(trakéni vedeni, zabezpecovaci zafizeni). Je zde uveden vyhledovy rozsah dopravy
véetné predpokladanych parametrl hnacich vozidel a hmotnosti jednotlivych typl
vlakd (osobni i nakladni doprava). Redukovany tratovy profil slouzi jako podklad pro
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energetické vypoclty a byl zadan do programu pro simulaci jizdy vlaku. Rovnéz byly
vypocitany nové jizdni doby a vypodcitana propustnost omezujicich Usekl jednotlivych
trati a nasledna mezidobi pro oba sméry jizdy. Z vysledkd simulace jizdy viaku budou
zkonstruovany drahové tachogramy (zavislost rychlosti na draze) pro oba sméry jizdy
u vSech trati.
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Obr. 2: Schéma zatrolejovani

Obr. 3: Soucasné elektrické jednotky v soustavé 3 kV ss

Energetické vypocty

Jako podklad pro energetické vypocty slouzil redukovany tratovy profil, ktery se stano-
vuje pro kazdy smeér jizdy zvlast. Ten se sklada z jednotlivych bezprostfedné na sebe
navazujicich redukovanych sklond.
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Pouzité podklady:

* redukovany tratovy profil vSech feSenych trati (vystup z dopravni technologie),

e délka trati, pocty Zelezni¢nich stanic, délky jednotlivych mezistani¢nich Gsekd,

e schémata jednotlivych Zelezni¢nich stanic,

e pocty vlakd, grafikon vlakové dopravy, stavajici a vyhledovy,

e trakeni charakteristiky hnacich vozidel,

e maximalni rychlost jednotlivych viakl (nakladni, osobni, expres).

e Vystupy zpracovanych energetickych vypoctd byly nasledujici:

e doporuceni pro napajeci systém 2x 25 kV/ 50 Hz,

* celkova energetickou bilanci trati,

e rozmisténi trakénich napajecich stanic,

e pozadované prikony jednotlivych napajecich stanic,

e rozmisténi spinacich stanic,

¢ hodinové maximum pro jednotlivé napajeci stanice,

e rozdéleni napajeciho vedeni na jednotlivé sekce,

e prarezy trakéniho vedeni,

* navrh pfipojeni trakCnich napajecich stanic na verejnou sit energetiky.

Trakéni vedeni

V ramci profese trakéniho vedeni byl zpra-
covan navrh technického feSeni elektrizace
trati v zadaném rozsahu. Nasledné byl uréen
rozsah zatrolejovanych koleji v jednotlivych
zelezni€nich stanicich. Toto feSeni navazova-
lo na zpracovanou dopravni technologii.

Rovnéz bylo zpracovano zjednodusené sché-
ma trakéniho vedeni elektrizovanych trati.
Toto schéma zahrnuje rozmisténi napajecich
stanic, spinacich stanic, neutralnich poli pro
jejich pfipojeni na trolejové vedeni, autotrans-
formatord a umisténi dalsich prvkl v jednotli-
vych zelezni¢nich stanicich.

V dalsi fazi byl rozpracovan navrh technické-
ho reSeni trakéniho vedeni. Tento navrh obsa-

Obr. 4: Typovy stozar

huje zejména typizované feSeni trakéniho vedeni s individudlnimi stozary v Siré trati na
zemnim télese a v Siré trati v zarezu. Déle bylo zpracovano typizované feSeni nosnych
bran v Zelezni¢nich stanicich s vét§im poctem koleji a typizované rfeSeni nosnych bran
a vyloznikd na nastupistich v zastavkach na jednokolejné a dvoukolejné trati.
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Silnoprouda technologie - technologie napajecich stanic

Navrh koncepce technického feSeni silnoproudé technologie trakénich napajecich sta-
nic byl feSen v souladu s pozadavky zadavatele a zahrnoval 10 trak&nich napdjecich
stanic (TNS).

Na zékladé odsouhlasenych energetickych vypoctl bylo navrzeno:

* zakladni schéma zapojeni napajecich stanic do sité 110 kV resp. 380 kV,

¢ celkové jednopdlové prehledové schéma napajecich stanic 110/25 kV,

e navrh koncepce technického feseni zatizeni pro omezeni zpétnych vlivi (FKZ,
pfipadné jiné),

e situovani (TNS) a jejich koncep¢&ni dispozi¢ni feseni,

e situovani spinacich stanic (SpS) a jejich koncepcni feseni,

e pripojovaci mista autotransformatord AST.

Pt a8
T 3 AR
I _.;u i‘ .-'_- »

Obr. 5: Napdjeci stanice Saulkrasti

Pozemni objekty

V ramci této profese bylo feSeno zfizeni a vybaveni dep elektrickych vozidel a opraven
trakéniho vedeni (OTV). Daéle bylo FeSeno vybaveni dep a opraven potfebnou technolo-
gii. Soucasti této profese byla rovnéz stavebni ¢ast vSech TNS, ktera zahrnula provozni
budovu technologii, stanovisté transformatort 110 kV, zpevnéné plochy a napojeni na
inZenyrskeé sité.

Sdélovaci zarizeni a dispecerska Fidici technika (SCADA)

Ukolem bylo posoudit, stavajici stav systémi a kabelového vedeni pro provoz elek-
trizované traté 2 x 25 kV, posoudit stavajici stav pfenosového zafizeni a urcit jeho
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rozsah pro vyuziti systému SCADA, zhodnotit stavajici optickou sit pro vyuziti systému
SCADA a pripadné urcit rozsah Gprav a zpUsob fe$eni; rovnéz navrhnout architekturu
systému SCADA pro provoz sité elektrizovanych trati 2 x 25 kV.

Zabezpecovaci zarizeni

V ramci této profese byly stanoveny pozadavky na rekonstrukci zabezpecovaciho
zafizeni v tratovych Usecich a zelezni¢nich stanicich vyvolané elektrizaci 2 x 25 kV.
V Usecich a stanicich, kde je stavajici technologie nevyhovuijici, bylo navrzeno nové
zabezpecovaci zafizeni.

Silnoproudé napajeni

Tato profese zahrnuje pozadavky na rekonstrukci napajecich vedeni 6 kV a 10 kV podél
zeleznicCnich trati. Rovnéz resi premisténi téchto vedeni na podpéry trakéniho vedeni

Kolejové upravy stanic a trati

Profese zahrnuje pozadavky na rekonstrukci koleji stanic pro napojeni dep elektrickych
vozidel a koleji pro napojeni opraven trakéniho vedeni (OTV). Dale zahrnuje pozadavky
na vyvolané Upravy z dlivodu vystavby trakéniho vedeni.

Mosty a inzenyrské konstrukce

V ramci této profese jsou feSeny vyvolané Upravy mostl a inzenyrskych konstrukci
predevsim z dlvodu vystavby trakéniho vedeni.

Etapy realizace projektu

Elektrizace Zelezni¢ni sité bude provadéna postupné ve dvou etapach (na ramenech)
I all. Pfedmétem etapy | je severojizni smér vedeni zelezni¢nich trati SKULTE-VECAKI-
RIGA-SKRIVERI-KRUSTPILS-DAUGAVPILS a Zelezni¢ni uzel Riga s okolim, tj. v€etné
trati RIGA-JELGAVA a RIGA-TUKUMS. Etapou Il dojde k elektrizaci zapadovychodni
sméru VENTSPILS-TUKUMS-JELGAVA-KRUSTPILS-REZEKNE. Obé etapy jsou pro
postup vystavby jesté rozdéleny do podetap (Usekdl). Pfi stanoveni etap a jejich na-
sledné déleni na podetapy se zohledfoval zejména stavajici rozsah dopravy, existence
zafizeni stavajici trakéni soustavy 3kV, rozmisténi napdjecich a spinacich stanic pro
moznost uvadéni jednotlivych etap (staveb) postupné do provozu a to v€etné vystavby
nezbytného zdzemi pro Udrzby vlastni trakce a jejiho napajeni, ale také hnacich vozidel
— lokomotiv a vlakovych elektrickych souprav, tzn., ze vlastni elektrizace trati bude téz
doprovazena vystavbou nezbytnych doprovodnych zafizeni, jakymi jsou elektrodepa
kolejovych vozidel a opravny zafizeni trak€niho sité (OTV).

Rameno (etapa) | je navrzeno postupné realizovat na téchto usecich
(podetapach):

e podetapa I-1 KRUSTPILS-DAUGAVPILS
e podetapa |-2 SALASPILS-KRUSTPILS
* podetapa I-3 JELGAVA-TORNAKALNS
e podetapa -4 TUKUMS-SLOKA
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e podetapa I-5 KALNGALE-SKULTE
e podetapa |-6 uzel RIGA

Rameno (etapa) Il je navrzeno postupné realizovat na téchto usecich
(podetapach):

e podetapa ll-1 KRUSTPILS-REZEKNE
e podetapa ll-2 JELGAVA-KRUSTPILS
e podetapa II-3 TUKUMS-JELGAVA

e podetapa ll-4 VENTSPILS-TUKUMS

Obr. 6: Etapizace elektrizace

Naklady studie

Zpracovatelé jednotlivych profesi navrhli objemové ukazatele v€etné jejich specifikaci.
Déle bylo nutné stanovit jednotkové naklady pro vSechny profese. Po odsouhlaseni
cen zadavatelem jsme pristoupili ke stanoveni odhadu investi¢nich nakladd na realiza-
ci projektu. Naklady jsou ¢lenény podle profesi a samostatné pro kazdou navrZzenou
etapu realizace. Toto ¢lenéni bylo podkladem pro prezentaci naklad( pro objednatele,
ktera zahrnuje naklady po jednotlivych etapach a rovnéz investi¢ni naro¢nost jednot-
livych profesi.

Autofi projektu
Hlavni inzenyr projektu: Ing. Pavel Turk

Hlavni specialista: Ing Petr Lapacek
Dopravni technologie: Ing Tomas Traksl
Energetické vypoéty: Ing. Jifi Stolba

Trakéni vedeni: Ing. Pavel Hausild
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Technologie napajecich stanic: Ing. Miroslav Nezkusil

Technologie napajecich stanic VVN &ast: Siltumelektroprojekts, LotySsko
Pozemni objekty: Ing. Jaroslava Sudova

Technologické vybaveni dep: Ing. Ondrej Kafka

Sdélovaci zafizeni a dispeéerska Fidici technika (SCADA): Ing. Martin Strof
Zabezpecovaci zarizeni: Ing. Martin Raibr

Silnoproudé napajeni: Ing. Karel Kosar

Kolejové upravy: (subdodavka z LotySska)

Mosty a inzenyrské konstrukce: Ing. Jifi Jirasko

Etapy realizace projektu: Ing. lvan Pomykacek

Naklady studie: Ing. Roman Smida
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Nové pohledy na radiovy 17
standard GSM-R

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

1. UvVOD

Pro rozvoj aplikaci potfebnych pro moderni fizeni provozu v Zelezniéni dopravé bylo
nezbytné vyvinout a do tohoto prostfedi implementovat radiovy systém, ktery slouzi
k prenosu potrebnych datovych a hlasovych informaci mezi pevnou zelezni¢ni infra-
strukturou a mobilnimi vlakovymi jednotkami. Takové spojeni ma fadu specifickych
pozadavkUl jako jsou prioritni volani, bezpecny datovy kanal, prenos fidicich a zabez-
pecovacich Udajl apod. VSechny tyto znamé pozadavky spliiuje systém GSM-R, ktery
nabizime. Nejde jen o ,preladény“ vefejny GSM systém, ale o funkéné, koncepcné
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 soucasné dobé jiz vSechny nase sousedni drazni spravy pouZivaji na ¢asti své sité,
pripadné na celé své infrastruktufe systém GSM-R. JelikozZ se jednd o celoevropsky
systém, financovani z fond( Evropské unie je v téchto stavbach cca 85 %. Tato stéd-
ra dotace z EU umozZnuje rychly rozvoj systému GSM-R a tak se tento systém jiz stal
jedinym radiovym draznim systémem v Evropé.

2.1 Uspésné dokonéené GSM-R projekty:

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

Zahajeni: 27.5.2004

Ukon¢eni: 17.6.2005

Pocet BTS: 37

Pocet tratovych kilometr(: 201

GSM-R, dokoné&eni I. NZK
Zahajeni: 16.7.2007

Ukon¢eni: 30.1.2009

Pocet BTS: 67

Pocet tratovych kilometrd: 330

GSM-R Breclav - Prerov - Petrovice u Karviné
Zahajeni: 11.3.2009

Ukonceni: 29.9.2010

Pocet BTS: 29

Pocet tratovych kilometr(: 207
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GSM-R v tiseku Ostrava - st.hr. SR a Prerov - C. Tfebova
Zahdjeni: 11.7.2011

Ukonceni: 27.3.2013

Pocet BTS: 39

Pocet tratovych kilometrd: 230

Dééin Prostiedni Zleb - Dé&in vychod - Usti n/L. Stiekov - Mélnik - VSetaty -
Lysa n/L. - Kolin

Zahajeni: 30.12.2011

Ukonceni: 22.10.2013

Pocet BTS: 22

Pocet tratovych kilometrd: 172

Vstup do oblasti ETCS v useku Hohenau - Bfeclav
Zahajeni: 27.11.2013

Ukonceni: 26.6.2014

Pocet BTS: 1

Pocet tratovych kilometrd: 15

Vstup do oblasti ETCS v useku Kity - Lanzhot
Zahajeni: 27.11.2013

Ukonceni: 26.6.2014

Pocet BTS: 1

Pocet tratovych kilometrd: 15

Vstup do oblasti ETCS v tseku Letohrad - Usti nad Orlici
Zahdjeni: 26.2.2014

Ukonceni: 30.11.2014

Pocet BTS: 1

Pocet tratovych kilometrd: 15

2.1 Realizované GSM-R projekty:
e GSM-R Kolin - Havli¢cklv Brod - K¥izanov — Brno
*  GSM-R uzel Praha (Beroun — Praha — BeneSov)
e GSM-R IIl. koridor Beroun - Plzer - Cheb
e GSM-R Benedov - Votice
e GSM-R Cheb - Vojtanov st. hr.
*  GSM-R Znojmo - Satov st. hr.

3. HISTORIE A VYVOJ STANDARDU

V roce 1997 bylo vytvofeno memorandum o porozuméni (Memorandum of Understan-
ding - MoU), které s UIC podepsalo 32 draznich spole¢nosti, v€etné statni organizace
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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 podporfe 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 pode-
psalo 18 draznich spoleénosti véetné Ceskych drah. V této dohodé se ¢lenové zavazali
zacit s implementaci systému GSM-R na hlavnich transevropskych koridorech (TEN-T,
TERFN) nejpozdéji v roce 2003. Dilezitym milnikem po desetiletych jednanich a aktiv-
nim lobovani, bylo vyhrazeni €asti frekvenéniho pasma GSM od organizace CEPT pro
potfeby GSM-R. Vyvoj implementace GSM-R si vyzadal v roce 1999 zalozeni skupiny
s oznaCenim ERIG (European Radio Implementation Group). Hlavnim cilem této or-
ganizace je monitorovat situaci se zavadénim GSM-R, zajiStovat spravu a aktualizaci
technickych specifikaci a garantovat zachovani interoperability. V rdamci 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 evrop-
skymi smérnicemi o interoperabilité 48/96/EC, 2001/16/EC, 2006/860/EC, a dalsi

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

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

Otazkami zelezni¢nich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikacni stan-
dardizacni institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, ktera je
zodpovédna za harmonizaci draznich aplikaci a standard(l ETSI, véetné pozadavkd na
interoperabilitu evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvencni traté.

4. Rozdily mezi GSM a GSM-R

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

Hlavni rozdil spociva ve vyuzivani technologie — systém GSM-R je pouzivan pro aktivni
fizeni dopravnich procest na Zeleznici, je také pfenosovym prostiedim pro zabezpe-
Covaci systém ETCS 2/3 urovné. V pripadé vypadku by mohlo dojit k ohrozeni provo-
zu. Cilem provozovavani je zajisténi bezpecnosti a spolehlivosti provozu. Oproti tomu
GSM systém je pouzivan jako vefejny nastroj pro komunikaci mezi u€astniky. Cilem
provozovavani je maximalizovat zisk operatora.

Pokryti signalem
GSM systém se snazi pokryt maximalni rozlohu Uzemi pfi minimalnich nakladech.
GSM-R sytém garantuje presnou minimaini hodnotu pokryti v pfesné vymezeném
uzemi.
V nékterych pfipadech jsou nutné pomeérné vysokeé investice pro vykryti relativné
malych problematickych oblasti (napf. zarez traté v lese atd.).
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Frekvenc¢ni pasmo
GSM: 890-915 MHz (vysilani mobilni stanice), 935-960 MHz (vysilani zakladnové sta-
nice).

GSM-R: 876-880 MHz (vysilani mobilni stanice), 921-925 MHz (vysilani zakladnové
stanice).

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

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

Kvalita versus bezpecnost a spolehlivost

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

GSM-R: prvofadym cilem je bezpetnost a spolehlivost systému. Sit se dimenzuje
na vyS$si nezli potfebnou kapacitu, zakladem sité jsou priority volani. Komunikace
vyznamna pro fizeni provozu na zelezni¢ni dopravni cesté a jeho bezpecnost je za-
Znamenavana.

Sluzby - funkcéni vlastnosti sité

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

I. Advanced Call Speech Items (ASCI)

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

e Enhanced Multi-Level Precedence and Pre-emption (€MLPP) — v podstaté jde
o nékolik Urovni prioritnich volani podle specifikace EIRENE,

* Voice Group Calling Service (VGCS) — jednosmérné volani do skupiny, je vyuziva-
no predevsim k povellm pfi praci ve skupiné,

* Voice Broadcast Service (VBS) — skupinové volani, je vyuzivano predevsim
k organizaci a domluveni se pfi praci ve skupiné.

Il. Drazni specifické funkce pro GSM-R

e funkéni adresace (functional addressing) — jde o volani podle funkce volaného;
neni zapotrfebi znat telefonni Cislo konkrétni osoby a navic mit informaci, ze je
pravé ve sluzbé, ale staci pouze vytocit potfebnou funkci — napfiklad pfi potfebé
dovolat se na hnaci vozidlo je mozné vytacet pfimo Cislo hnaciho vozidla, napfi-
klad 451 003 a kéd strojvedouciho 01,
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e pfistupova matice (access matrix) — resi, ktefi u¢astnici smi, popf. nesmi mezi
sebou navzajem komunikovat,

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

Uvedené kvalitativni a technické rozdily mezi siti GSM a GSM-R a rozsah ,,Zeleznic¢-
nich“ funkci implementovanych v siti GSM-R naznacuiji, Ze pfes podobnost obou sys-
tému nelze v zadném pfipadé povazovat vefejné sité GSM za plnohodnotny, spolehlivy
a bezpecny ekvivalent sité GSM-R. Verejné sité GSM je mozné v pfipadé potrfeby
vyuzivat jako zalozni nebo nahradni hovoroveé spojeni, ale vzdy pfi védomi jeho nedo-
stateCnosti.

5. Nové generace technologii pro GSM-R

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

Zmény a aktualizace specifikaci EIRENE

Soucasny stav (aktualni verze specifikaci):

e Funkeni specifikace (FRS) verze 7 (7.4)

e Systémoveé specifikace (SRS) verze 15 (15.4)

Navrhy pro nové verze specifikaci EIRENE FRS 8 / SRS 16 jsou nasledujici:

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

e RozSifené nouzové volani eREC

Inteligentni technologicky objekt (GSM-R Smart House)

Zakladem kazdého moderniho systému je i dalkovy dohled a kontrola nad technolo-
gii. V Ceské republice byl pro technologicky objekt GSM-R vyvinut fidici a dohledovy
systém na bazi TCP/IP, ktery ovlada a kontroluje nékolik rliznych technologickych sys-
témU. Tento fidici systém funguje jako zabezpecCovaci zafizeni, fidi a kontroluje vstupy
do technologickych objektl. Dale kontroluje intenzitu osvétleni, reguluje klimatizaci,
topeni, zdroje, baterie a vSechny dalsi dilezité parametry technologie GSM-R.
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6. Zavér

Systém GSM-R byl vyvinut ve spolupraci vyrobct komponent a evropskych draznich
spolecnosti. Technicky jde o digitalni systém, ktery byl upraven pro konkrétni zakazni-
ky (drazni spole¢nosti) tzv. ,na miru®, nejvétsi prioritou je pro systém jeho bezpe€nost
a spolehlivost. Diky rychlému nasazeni systému GSM-R v CR, ziskala fada ¢eskych
odbornikd cenné zkusenosti a mnoho ¢eskych spole¢nosti pfilezitost se uplatnit nejen
doma, ale i v zahranici.
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Systémové budovani moderni Zzeleznice |18

Jifi Pohl,
Siemens, s.r.o.

Z hlediska prepravnich proudd nejpotiebnéjsi a smérové i vyskové nejvelkoryseji tra-
sované traté soudasné sité verejnych zeleznic na tizemi CR (nélezici SZDC) vznikly jako
prvni parostrojni zeleznice v tomto teritoriu. A to jiz v zavéru prvni poloviny 19. stoleti.
Po celou dobu vytvarely zaklad struktury Zeleznicni sité a kontinualné byly zdokonalo-
vany a modernizovany. | v souc¢asnosti pini funkce dilezitych narodnich i evropskych
tranzitnich koridord a dominantnim zplsobem se podileji na prepravnich vykonech
osobni i nakladni Zelezniéni dopravy v CR.

S odstupem let je Ize jednoznacné hodnotit jako Uspésné projekty, proziravé vymys-
lené a seriozné postavené. Dokladaji, ze spravné zvolené a dobfe provedené liniové
dopravni stavby jsou lidem schopny slouzit nikoliv desetileti, ale staleti. AvSak nejsou
strnulé, stale méni svoji podobu. V posledni dobé prosly, respektive jeSté prochazeji,
modernizaci na narodni tranzitni koridory. Modernizaci Ize charakterizovat celkovym
upgradem subsystému INS, v€etné zvySeni tratové rychlosti (ve smérové pfiznivych
Usecich) na 160 km/h.

TFi ze Ctyr strukturalnich subsystémd, které tvofi Zelezni¢ni systém (INS, ENE, CCS
a RST), jsou zalozeny na aplikované elektrotechnice (ENE, CCS a RST). Tedy na obo-
ru, ktery je jiz zhruba pUl stoleti ve velkém inova¢nim trendu, ovlivnéném rozvojem
vykonové a fidici polovodiCové techniky. To se pochopitelné promita do jejich pro-
mény. Pritom nejde jen o interni zmény technologie jednotlivych subsystému, ale téz
o vyznamné zmeény jejich funkcionality s dopadem do vzajemnych vazeb strukturalnich
subsystémd. Diky tomuto pokroku se jesté pred uplnym zavrS§enim investi¢ni akce
modernizace tranzitnich koridord zietelné rysuji dal$i technické inovace, které na tran-
zitnich koridorech (a spolu s nimi i dalSich tratich) jiz v blizké dobé nastanou.

Subsystém fizeni a zabezpeceni (CCS)

Dulsledné povinné vybavovani celostatnich trati technikou ERTMS, tedy zejména
digitalnim radiovym spojenim EIRENE s vyuzitim technologie GSM-R a jednotnym
evropskym vlakovym zabezpeCovacem ETCS, je nepochybné vyznamnym nastrojem
interoperability. ETCS zasadnim zpUlsobem pfispéje k naplnéni tfi z péti cill interope-
rability, tedy bezpec&nosti, spolehlivosti a technické kompatibility. V oblasti bezpecnos-
ti dopravy dojde aplikaci ETCS k zavrSeni vice nez sto let trvajiciho usili postupnych
krokUd ucinit zabezpeceni jizdy vlak( nezavislé na chybé provoznich pracovnikd.

Toto se jiz zcela povedlo v oblasti tratovych a stani¢nich zabezpeCovacich zafizeni,
sledkem neni bezprostfedni zasah do jizdy vlaku, nybrZz jen generovani pfislusného
navéstniho znaku na hlavnim navéstidle, prostfednictvim kterého komunikuje stacio-
narni zabezpec€ovaci zafizeni s vlakem. Skute€nost, zda strojvedouci dotyénou navést
postfehne a uposlechne ¢&i nikoliv, je nejslabSim &lankem v celém fetézci zabezpeceni
jizdy vlakd a ohrozuje nejen pfislusny vlak, ale i ostatni vlaky a zafizeni drahy.
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PFitom dva zakladni trendy moderni Zeleznice, kterymi jsou zvySovani rychlosti jizdy
vlakll a snizovani poc¢tu provoznich zaméstnanctl, maji vliv na zvyseni pravdépodob-
nosti nerespektovani navésti, a tim i vyskytu nehodové udalosti. VysSi rychlost jizd
vlakl zkracuje dobu viditelnosti navéstidla a prodluZuje brzdnou drahu, vyssi cestovni
a obéhova rychlost zvySuji poCet navéstidel, ktera strojvedouci spatfi za dobu pracovni
smény. Pritom pocet pracovnikd, ktefi dohlizeli at z vlaku &i ze stanice na pribéh jeho
sluzby, se zasadnim zplsobem sniZil.

Prichod technického feseni, které v podobé ATP (ETCS) odstranuje zavislost bez-
pecnosti Zelezni¢ni dopravy na schopnosti strojvedouciho respektovat dalezité
navésti (nejen hlavni navéstidla, ale i rychlostniky, pomalé jizdy a dal$i ddlezité na-
vésti), je proto zasadnim pocCinem. ETCS zajistuje, ze vlak respektuje jemu zadané
opravneéni k jizdé a jemu zadany rychlostni profil. Pfitom téz respektuje skutecné
parametry kazdého jednotlivého vlaku (brzdné vlastnosti, délku, nejvy$si dovolenou
rychlost).

V&echny staty EU, véetné CR, maji zpracovan Ndrodni implementaéni plan ERTMS (NIP
ERTMS) ktery teritoridlnim i €asovym planovanim stanovuje strategii zavadéni této tech-
niky na tratich i vozidlech. Planovité fidit obé& zminéné kategorie (Cas a teritorium) je velmi
potrebné:

*  Pro ETCS druhé a treti aplikacni urovné, které vyuzivaji ke komunikaci mezi trati
a vozidly datovy radiovy prenos EIRENE (GSM-R), je nezbytna vzajemna koordinace
instalace techniky ETCS a EIRENE (GSM-R). To znamen3, Ze instalaci ETCS musi
pfedchézet instalace EIRENE (GSM-R), a to koordinované jak na tratich, tak i na
vozidlech. Pfitom na tratich i na vozidlech se jedna nejen o instalaci aparatury viast-
niho vlakového zabezpecovace, ale i o pfislusna rozhranni k navazujicim celkdim.

e Jakkoliv jsou jednotlivé projekty (stavby) ERTMS vnimany ve vazbé na pfislusné
tratové Useky, kterych se bezprostiedné tykaji, tak plsobi sitové. U vozidel je to
dano tim, Ze ¢ést vlakl a vozidel pfechazi i na jiné traté. Na strané dopravni cesty
se ETCS tyka nejen souvislych tratovych Usekd, ale i trati, které z nich v doprav-
nach odbocuji, respektive na né navazuji. V ramci nekonfliktniho provozu viakové
dopravy je cilem mit v zén& ETCS pod kontrolu tohoto systému vSechny viaky.
Tedy nejen vlaky po pfislusné trati trasované (kategorie ,provoz*), ale i vlaky
prijizdéjici do stanic na tratich vybavenych stacionarni ¢asti ETCS (kategorie ,,do-
tyk®) a vlaky zajistujici jizdou po kmenové trati vlakové nalezitosti pro odbocujici
vedlejsi trat (kategorie ,,navoz*). U viak( kategorie ,provoz* je ekonomicky pfinos
investice do vozidlové €asti ETCS zfejmy, palubni zafizeni je vyuzivano v délce
trasy jizdy vlaku. U vlak( kategorie ,,dotyk“ a ,navoz“ se v okamzitém pohledu
jevi vyuziti palubni ¢asti ETCS slabé. Avsak v priibéhu dalsich let bude ETCS
podle NIP ERTMS rozsifovano i na dalSi traté. Tim se mnohé vlaky a jim pfislusni
vozidla pfesunou z kategorii ,dotyk” a ,navoz“ do kategorie ,,provoz“. To zarovenf
pfispéje k velmi zadoucimu zkraceni migracniho obdobi ETCS.

Délka migracniho obdobi je velmi zavaznou kategorii. Migracni obdobi je €as od doby
aktivace tratové ¢asti ERTMS (GSM-R ¢i ETCS) do doby, kdy jsou pod dohledem
ETCS provozovana vSechna vozidla v doty¢né zéné. To ma souvislost s dosahovanymi
ucinky systému ETCS.
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Jizda pod dohledem ETCS pfindsi kazdému jednotlivému vlaku fadu vyznamnych
pfednosti:

zvyseni bezpecnosti provozu (minimalizace pravdépodobnosti nehod zplsobe-
nych chybou jeho strojvedouciho),

snizeni psychické zatéze strojvedouciho,

zvyseni cestovni rychlosti vlaku (a tim i prdchodnosti trati a uzId) v disledku
moznosti mnohem podrobnéji a ucelnéji definovat rychlostni profil, ve srovnani
s omezenymi moznostmi jeho popisovani navéstidly a navéstmi,

zvy$eni tratové rychlosti nad moznosti predchozi zabezpe&ovaci techniky (v CR
Ize s podporou ETCS a pfi splnéni dalSich podminek, zejména pfi odstranéni
urovnovych kfizeni se silnicnimi komunikacemi, prekroCit dosavadni limit 160
km/h),

moznost vyuzivat opatfeni ke zvySeni propustnosti trati a uzlQ,

uspory trakéni energie (moznost strategického fizeni jizdy vlaku na zakladé
znalosti rychlostniho profilu pfedem),

kontinualni informovanost centra o presné aktualni poloze a rychlosti jizdy viaku,

moznost okamzitého zastaveni vlaku pokynem z fidiciho centra,
evropskou jednotnost.

Pfi vyhradnim provozu v8ech vlakl pod dohledem ETCS pfibyva dal$i skupina efektd:

dalsi zvySeni bezpecnosti provozu (minimalizace pravdépodobnosti nehod
zplUsobenych chybou ostatnich strojvedoucich),

zvySeni bezpec€nosti provozu a odstranéni restriktivnich omezeni bezpe€nym
zajisténim stojicich ¢&i rusivé jedoucich vlaka,

zvysSeni cestovni rychlosti vlaki i propustnosti trati a uzI v disledku eliminace
rezimu vlakové cesty s omezenim,

zvyseni bezpecnosti provozu odstranénim nepotfebnych navéstidel (odstranéni
dvojznacnosti),

zvyseni propustné kapacity trati a uzl( plnohodnotnym vyuzitim pfesnéjsiho
fizeni jizdy vSech vlakd,

zvySeni spolehlivosti a udrzbové narocnosti zabezpecovaci techniky odstranénim
nepotfebnych navéstidel a stacionarni ¢asti narodniho vlakového zabezpecovace
tfidy B,

moznost fizeni dopravy se znalosti pfesné aktualni polohy a rychlosti jizdy vSech
vlakd,

moznost okamzitého selektivniho zastaveni véech vlak({ pokynem z fidiciho
centra.

Na tratich vybavenych stacionarni ¢asti ETCS je proto logickym cilem co nejrychlejsi
prechod na vyhradni provoz v§ech vlakd pod dohledem ETCS, tedy co nejkratsi mig-
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racni obdobi. Toto Usili ma i své ekonomické opodstatnéni. Stacionarni ¢ast systému
ERTMS (véetné pfipravy rozhrani) reprezentuje zhruba 70 % z celkovych nakladi
celého sytému. Proto neni logické, aby provozuschopnost celku limitovala absence
vybaveni vozidel, ktera reprezentuje jen cca 30 % z Uhrnnych nakladd. Tuto skutecnost
podtrhuje fakt, ze se v pfipadé stacionarni ¢asti ETCS jedna o zabezpecovaci zafizeni
s predpokladanou Zivotnosti 20 let, které na odpisech kazdoro€né ztraci 5 % ze své
investicni hodnoty. Proto je potfeba vozidla v€as vybavit palubni ¢asti ETCS.

Idedlnim pFipadem je zaporné migracni obdobi, tedy stav, kdy jsou vozidla v pfedstihu
vybavena palubnimi jednotkami ERTMS. Pak muze byt nasobné vyssi investice na
strané zelezni¢ni dopravni cesty plnohodnotné vyuzivana prakticky bezprostfedné po
své aktivaci. V disledku toho jsou pak bezpecénostni, dopravni i ekonomické pfinosy
aplikace ERTMS nevyssi.

Na Zeleznicich v CR se tento optiméalini stav (po po&ate¢nim rozbéhu) podafilo vytvorit
v oblasti digitalniho radiového spojeni EIRENE (GSM-R). Prakticky vSechna relevant-
ni vozidla jiz jsou nyni vybavena palubimi jednotkami GSM-R. To umoznuje vyuzivat
radiové spojeni v dalSich lokalitach ihned po aktivaci pfislusnych zakladovych stanic
a souvisejici stani¢ni techniky. V zajmu zvySeni bezpec€nosti a vykonnosti Zelezni¢ni
dopravy, jakozto i pro nevyS$Si efektivnost vynalozenych investic je zcela logickym
a realnym cilem analogicky postupovat i pfi vybavovani vozidel palubnimi jednotkami
(OBU) vlakového zabezpecovace ETCS. Tedy v predstihu vytvofit podminky pro vy-
hradni provoz véech vlakll pod dohledem ETCS tak, aby mohl byt zaveden ihned po
aktivaci pfislusné trati (radioblokové centraly).

Smart rail

Jakkoliv byly pohnutky k zavedeni ERTMS na Zeleznici pfedevSim v oblasti zvySeni
bezpecnosti, ukazuje se do budoucna, Ze jde o zcela klicovy moment dalSiho rozvoje
automatizace Zelezni¢ni dopravy. Zasadni jsou dvé skutecnosti:

¢ bezpecnost jizdy vlaklm je zajisténa systémem ERTMS, ktery ma k tomu potreb-
nou uroven integrity bezpecnosti (SIL),

e stacionarni fidici centrum ma k dispozici aktualni informace o poloze a rychlosti
jizdy vSech vlakd.

To predstavuje velmi dobrou vychozi bazi pro zcela novou dimenzi aplikaci elektro-
nickych informacnich technologii v Zelezni¢ni dopravé. Diky tomu, Ze jiz vybudovana
tratova a stani¢ni zabezpelovaci zafizeni zajistuji v soucinnosti s ETCS bezpecnost
vlakové dopravy, mohou byt dalsi (pfidavné) fidici systémy feSeny bez bezpelnostni
relevance, tedy bez pozadavku na vysoky stuper integrity bezpe€nosti (SIL). Jejich pfi-
padné selhani, podobné jako mozné selhani strojvedouciho, pokryva svoji funkénosti
vlakovy zabezpecova¢ ETCS. Toto je pro pfidavné fidici systémy vyznamna Uleva se
zdsadnim dopadem na naroc¢nost jejich technického feSeni a cenu. Pfidavné fidici sys-
témy mohou byt diky zastfesujici funkci ETCS feSeny relativné jednoduchymi a levnymi
HW a SW prostiedky bez extrémnich pozadavk( na bezpecnost a spolehlivost — jejich
pripadné selhani nevede ke vzniku nehodové udalosti. Proto mohou zpracovavat velké
mnozstvi dat, a to velmi rychle, feSit v realném Case slozité optimalizacni algoritmy
a koordinovat provoz velkého mnozstvi viakl v rozsahlém tzemi.
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Kromé zajisténi bezpecnosti (pohyb kazdého z vlakd je vymezen jeho opravnénim k jiz-
dé a jeho aktualnim dynamickym rychlostnim profilem) je ETCS schopno pfedat dal§im
ridicim systémdm informace o jednotlivych vlacich, které samo ma a vyuziva (poloha
vlaku, rychlost vlaku, jeho aktualni dynamicky rychlostni profil).

DalSi pfedpokladany vyvoj je gradovan zhruba v nasleduijicich krocich:

e automatickeé fizeni rychlosti jizdy vlaku na Urovni odpovidaji dynamickému
rychlostnimu profilu ATP/ETCS,

* automatické vedeni vlaku (ATO) podle statického jizdniho Fadu v ramci mezi
dovolenych dynamickym rychlostnim profilem ATP/ETCS,

e automatickeé fizeni jizdy vlaku (ATS) podle dynamického jizdniho fadu, gene-
rovaného fidicim centrem provozu, a to v ramci mezi dovolenych dynamickym
rychlostnim profilem ATP/ETCS.

Ndavazné na jiz uskute¢nénou standardizaci ETCS nyni v Evropé probiha pfiprava na
standardizaci (interoperabilitu) systémd ATP. To je potfebné zejména pro pfenos dat
z traté na vozidlo. Aplikace systémU( ATS bude znamenat velmi zasadni pfinos jak pro
optimalizaci jizdy vlak( (z hlediska spotfeby energie i z hlediska ¢asu), tak pro optima-
lizaci propustnosti trati a uzId.

Na zakladé zkuSenosti ze systémi metra Ize i na Zeleznici ve vhodnych aplikacich
(napriklad priméstska doprava) predpokladat postupny prechod na provoz bez stroj-
vedouciho (GOA 3), respektive zcela bezobsluzny provoz (GOA 4).

Subsystém ENE

Jednou ze zasadnich energetickych prednosti Zelezni¢ni dopravy je vyfesSeny a za-
vedeny systém elektrického napajeni vozidel, a to v podobé elektrifikovanych trati.
Proto bude zejména na Zeleznici spogivat tiha tkolu zajistit naplnéni viadou CR pfijaté
Aktualizované statni energetické koncepce. Ta predpoklada do roku 2030 zvysit v CR
vyuziti elektrické energie v dopravé o 1,9 miliard kWh ro¢né, jakozto substituci za
ro¢ni usporu ropnych paliv s energetickym obsahem 9 miliard kWh. Nastroji k tomu
budou zejména pfesun nakladni dopravy z dalnic na elektrifikované Zeleznice ev-
ropskych nakladnich koridor(l (RFC) a pfesun cestujicich z individualni automobilové
dopravy na zeleznice. A to v€etné nové budované vysokorychlostni (HS) zelezni¢ni
sité rychlych spojeni.

Koordinované s elektrizaci dalSich trati konvencni zelezni€ni sité i s vystavbou novych
vysokorychlostnich Zeleznic (vCetné jejich zausténi do Zelezni¢nich uzll) je rozumné
sjednotit dosavadni elektrizaci Zeleznic dvéma rlznymi napajecimi systémy 3 kV DC
a 25 kV 50 Hz na jednotny systém 25 kV 50 Hz. Tento zamér téz dobfe koresponduje
s vyvojem na strané parku vozidel. Jednosystémova elektricka trakéni vozidla jiz vétsi-
nou dozivaji, dopravci se az na vyjimky soustfeduji na nakup vicesystémovych vozidel,
nebot nejsou o mnoho drazsi a jsou univerzalnégji pouzitelna.

Konverze systému 3 kV na 25 kV pfinasi fadu vyhod:

e zasadni snizeni ztrat energie v trakénim vedeni ze sou€asnych cca 20 % na zlo-
mek této hodnoty, coZz pfinasi dopravcim snizeni naklad( na elektrickou energii,
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e zvySeni pfenosové schopnosti trakéniho vedeni, ktera je u systému 3 kV v di-
sledku silnych poklesl napéti vaznym limitem zvySovani rychlosti jizdy vlakd a
k tomu potfebného trakéniho vykonu vozidel,

e zkraceni naslednych mezidobi tak, aby pevna trakéni zafizeni nelimitovala
propustnou vykonnost trati,

e eliminace poskozovani kovovych konstrukci bludnymi proudy,
e vysSi vyuzitelnost rekuperacniho brzdéni,

* kompatibilita se Zzeleznicemi Slovenskeé republiky v Lysském a Jablunkovském
prismyku,

* vyrazné niz§i investi¢ni naklady nové elektrifikovanych trati v severni ¢asti statu,
* niz8i provozni naklady noveé elektrifikovanych trati v severni ¢asti statu,

+ snadn&j&i napojeni vysokorychlostnich trati na konvenéni zeleznice v Usti nad
Labem, Praze, Pferové a Ostravé.

Otazka proto nezni zda, ale jak nejefektivnéji zménu systému na jednotnych 25 kV
provést.

V nejblizsich letech je v siti zeleznic SZDC predpokladana postupna elektrizace trati, které
se vyplati elektrifikovat, nebot na nich panuje Cila doprava (dalkova objednavana statem,
regionalni objednavana kraji, respektive doprava nakladni). Elektrizaci se tato doprava ve
srovnani s naftovym provozem zlevni. Stat i kraje uSetfi naklady spojené s objednavkou
verejné dopravy, Zelezni¢ni nakladni doprava zvysi svoji konkurenceschopnost.

Elektrizaci dalSich trati dojde téz k zahusténi sité elektrifikovanych Zeleznic. Bez trak¢-
niho vedeni do budoucna zlstanou jen nepfili§ dlouhé vedlejsi traté. Jiz pfi sou¢asném
stavu techniky Ize na nich zajistit provoz vozidly s elektrochemickymi zasobniky ener-
gie na bazi lithiovych akumulatord.

Liniova pevna trakeni zafizeni na elektrifikovanych tratich je proto potfebné vnimat nejen
jako zdroj energie pro napajeni vozidel, ktera na nich jezdi, ale i jako zdroj energie pro
nabijeni akumulator( (v priibéhu jizdy &i za stani) vozidel provozovanych na odboénych
tratich. Cil vytvorit i v CR v dohledné dobé zcela bezemisni Zeleznici je redlné splnitelny.

Rozsirovani modernich technologii i na vedlejsi traté

Polarizace Zelezniéni sité v CR se kazdym rokem prohlubuje. Traté sit& TEN — T pred-
stavuji jen 27 % délky sité, avSak uskuteCnuje se na nich 84 % dopravnich vykond,
zatimco regionalni traté predstavuji 41 % délky sité a uskutec€riuje se na nich jen 4 %
dopravnich vykon(. Investice logicky sméfuji pfedevsim do nejzatizenéjsich trati, diky
tomu jejich kvalita a atraktivita roste. Tim se na nich zvySuje prepravni poptavka a tedy
i jejich zatizeni. Naopak slabé prepravni vykony na mnoha regionalnich tratich nedo-
voluji vyraznéji do nich investovat, tim je$té vice upadaji a poptavka po prepravé na
nich slabne. Zpétna vazba investi¢nich aktivit tak prohlubuje polarizaci zelezni¢ni sité.

Podobné je tomu s vozidly. Na prosperujicich linkach jsou k dispozici nova kvalitni
vozidla, nebot se do nich vplati investovat, zatimco slabé zatizené regionalni linky si
nakup novych vozidel dovolit nemohou.
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Jevi se rozumné na vedlejSich tratich s potencidlem rlstu prepravnich vykonl tento
trend zastavit. Integrovat je do sité prosperujicich trati, respektive linek. Prostfedkem
k tomu mohou byt elektrické jednotky se zasobniky energie (BEMU), schopné provozu
na pfimych linkach propojujicich hlavni elektrifikované traté a vedlejs$i neelektrifikované
traté. Palubni jednotky ETCS, kterymi budou BEMU vybaveny pro jizdu na hlavnich
tratich, opatfenych stacionarni ¢asti vlakového zabezpecCovate ETCS level 2, jsou
vyuzitelné i na vedlejsich tratich s minimalnim rozsahem tratovych a stani¢nich zabez-
pecCovacich zafizeni, Usporné vybavenych stacionarni ¢asti vlakového zabezpe€ovace
ETCS level 3.

Zavér

Vysoce zatizené hlavni traté sit€ konvencnich zeleznic jsou jiz dvé stoleti postupné
modernizovany s cilem zvysit jejich kvalitu a prfepravni vykonnost. Pfepravni poptavka
na nich kontinualné roste, v atraktivnich segmentech (zejména dalkové expresni viaky
osobni i nakladni prepravy) se jedna v téchto letech o narlst zhruba o 10 % rocné.
To pochopitelné vyvolava potrebu jejich dalSiho rozvoje. Ten je nyni spjat zejména
s inovacnimi trendy v oblasti subsystém CCS a ENE.
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InvestReport - online sledovani 19
majetkopravni pripravy liniovych staveb

Tomas Krejci, Ing. Petr Pavelka
HRDLICKA spol. s r.o.

1. Uvod

Liniové stavby mohou mit délku desitky kilometrd a jejich vystavbou je zasaZzeno velké
mnozstvi pozemkd( (stovky az tisice). Pro realizaci stavby realizaci je nutné s vlastniky
dot¢enych pozemk( uzaviit nové, nebo upravit stavajici smlouvy (kupni smlouvy, na-
jemni smlouvy, smlouvy o zfizeni o vécného bfemene), coz je mozné fesit elegantni
webovou aplikaci.

InvestReport umoznuje prostrednictvim weboveé aplikace zobrazovat grafické a tabulko-
vé prehledy vyvoje stavu pfipravy stavby a souvisejicich Cinnosti na definovaném uzemi.

Veskera data jsou uloZzena na serveru poskytovatele sluzby a jsou dostupna v rezimu
24/7 zabezpeenym pfistupem pouze pro autorizované uzivatele.

Objednatel uréi rozsah uzemi (sledovanou stavbu), pfipadné jeho dalsi déleni (etapiza-
ce). Poskytovatel vytvofi prinik sledované stavby a vektorové katastralni mapy a tato
data vlozi na sv(j mapovy server a véem sledovanym plocham je pfifazen vychozi stav/
atribut (napf. ,nezahajeno”).

Po dohodé s objednatelem je pfipraven Giselnik moznych stavi/atributd jednotlivych
dild (pranik definovaného Uzemi s dotéenou parcelou) a zmény stavd pro jednotlivé
dily pak mdze ménit osoba s autorizovanym pfistupem vytvofenym poskytovatelem
(uzivatelské ucty).

V pribéhu vyvoje feSeného Uzemi (jednani s vlastniky, vlioZzeni geometrickych pland,
atd.) autorizovany uzivatel méni stavy jednotlivych dill, coz se on-line promita v grafic-
kém i tabulkovém prehledu.

Z vyslednych sestav je zfejmy pokrok praci a aktudlni stav postupu pfipravy stavby ve
vazbé na dotéené katastralni Uzemi nebo objednatelem definovanou etapu.

1
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2. Evidence a prehled pripravy stavby

Autorizovani uZivatelé pristupuiji k datim bud' v rezimu editaénim, nebo pouze s pra-
vem ke Cteni. V obou variantach pracuje systém s tabulkovou €asti a grafickou ¢asti,
mezi kterymi Ize zdznamy vzajemné vyhledavat.
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Tabulkova ¢ast umozriuje filtrovat data podle zadanych parametr( a graficka ¢ast po-
skytuje prehledné zobrazeni sledované stavby, volbu podkladové mapy a propojeni do
evidence katastru nemovitosti.

3. Priprava smluv

Aplikace déle také umozfiuje generovani smluv (napf. kupni smlouva) s vlastniky dotce-
nych parcel podle dohodnutych vzor(, kam se automaticky doplriuji aktualni informace
z KN (vlastnik, adresa, vymeéra, podil, katastralni tzemi, parcelni ¢islo, Cislo LV).

Po vybéru patficného vzoru jsou automaticky viozeny popisné informace z KN do
doplnitelnych pozic vzorového dokumentu a smlouva je pfipravena v fadu jednotek
sekund.

4. Vyhody sluzby e-InvestReport

Jednotny zdroj dat eliminuje duplicitni vedeni Udajl, chyby vznikajici pfepisem dat
a technologickou nekazni obecné. Datové ulozisté na serveru poskytovatele je garanci
pravidelného zalohovani. Okamzité ukladani zmén poskytuje aktudlni informace pro
vSechny uZivatele. On-line pfistup k aktualnim datlm katastru nemovitosti zarucuje
sledovani skute¢ného stavu vlastnictvi dot¢enych parcel. Evidence administrativniho
vyvoje pfipravy stavby je pfehledna v textové i grafické podobé se vzajemnou interakci.

Statistika vécnych bifemen podle stavu a kat. dzemi
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UtilityReport - praktické osloveni |20
dotéenych sitaii webovym formulafem
najednou

Tomas Krejci
HRDLICKA spol. s r.o.

1. Uvod

Sluzba e-UtilityReport usnadnuje agendu podani a pfijmu zadosti o vyjadreni k exis-
tenci siti. Zadost je poddana webovym formulaifem, &imz je zaji$téna Uplnost zadosti
a zrychlen proces vyjadreni.

Hromadné podani zadosti sluzbou e-UtilityReport podporuji nékteré samospravné
celky (mésta, kraje), ktera pak zfizuji na svych oficidlnich webovych strankach odkaz
na hromadné podani zadosti. Zadatel pak pro pfislu$nou oblast ziska vygenerovanou
zadost pro vSechny relevantni spravce.

Jedna se o rychly a bezplatny zplsob, jak podat zadost o vyjadreni spravclm inzenyr-
skych siti tak, aby nikdo nebyl opomenut nebo aby nebyly odesilany zadosti nadby-
te¢né. Ovladani aplikace je jednoduché, intuitivni a doplnéno kontextovou napovédou
pro jednotlivé kroky.

Sluzbu e-UtilityReport jiz podporuje vice nez 320 mést rlznych velikosti napfi¢ ce-
lou CR a jeji vyuziti Sirokou vefejnosti se priib&zné zvysuje (fadové tisice zadosti za
mésic).

2. Sluzba e-UtilityReport pohledem \

zadatele / bézného uzivatele ' ulililgreport

Velkou vyhodou je moznost hromadného
podani Zzadosti véetné podani elektronic-
kych zadosti do unikatnich portald jako jsou
CETIN (dfive 0O2), RWE, E.ON, CEPS, T-Mo-
bile, UPC, apod. Aplikace zcela odstrani
hledani spravnych subjektl a vicenasobné
vyplnovani stejnych Udajl. Seznam sprav-
cU siti je pribézné aktualizovan a jedna se
o nejkomplexnéjsi dostupné udaje.

Z domova Ci kancelare Ize pohoding, elek-
tronickou cestou, bez registrace a bez
poplatkd vyuzivat sluzbu v oblastech, kde
hromadné podani Zadosti podporuje mésto
Ci kraj.

ceny uzivatelsky ucet registrovaného zadatele, ktery nema ploSné omezeni a funguje
napfi¢ celou CR, podle pfihlagovacich Gdajii pozna Zadatele a archivuje seznam po-
danych Zzadosti.

117



Zakaznické centrum poradi v pfipadé nouze registrovanym i anonymnim uZivateldm
v pracovnich dnech 8:00 - 16:00.

3. Role mésta nebo vétsSiho samospravného celku

Jako hlavni dlivod podpory sluzby e-UtilityReport pro hromadné podani Zadosti u mést,
sdruzeni mést Ci krajd prevazuje zajem pomoci ob¢anlim a zjednodusit tuto agendu.
Po nasazeni sluzby se pochopitelné nabizi jeji vyuziti i v ramci pfislusného uradu, kdy
investi¢ni referenti hraji roli Zadatell a potfebna stanoviska ziskaji snadno sami.

Stavebni Gfady pak ziskavaji on-line prehled o plsobnosti sitaf(l. Kontrola Uplnosti
dokladové ¢asti stanovisek vlastnik( technické infrastruktury pro feSené spravni fizeni
se stava rychlou rutinni zalezitosti.

4. Vyhody pro sitare

Subjekty technickeé infrastruktury neboli tzv. ,sitafi“ jsou pfi obnové, udrzbé a rozvoji
vlastnich technologii také Zadatelé, ktefi potfebuji védét, kde a s kym mlze dojit pfi re-
alizaci planovaného zaméru, ¢i opravé havarie, k moznému stfetu. Primarné jsou vSak
sitafi v pozici pfijemce zadosti o vyjadreni a sluzba e-UtilityReport pomaha selektovat
relevantni zadosti, t¥idit pfisluSnym techniklm, zrychlovat proces vydani vyjadreni
a pfi kompletni dokumentaci tfeba také vSe automatizuje. U napojeni na unikatni
portaly pak realizovana rozhrani zvy$uji iéinnost systémd, které jsou na hromadnou
podatelnu napojené webovou sluzbou.

5. Zavér
Sluzba e-UtilityReport je inovativni feSeni, které ziskava uznani i na mezinarodnich
evropskych konferencich. V provozu je jiz od roku 2009 a pocet véech typl uzivateld
stéle roste.

celkové poCty Zadosti v jednotlivych letech:

150000 o
122 031
120000
105 266
90000
B4 7393
&0000
30000 24323
1382 5989 .
06 -122009 2000 2017 2012 2013 2014 010772015

Jak vSe funguje, je mozné vyzkousSet v ostrém provozu na adrese

http://zadost.mawis.eu
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Problematika vyskytu zvlasté |21
chranénych druhii na Zelezniénich stavbach

Mgr. Martina Fialova, Ph.D.
Ecological Consulting a.s.

Se vzrlstajicim vlivem ¢lovéka dochazi ke zménam ve vyuzivani krajiny a ovliviiovani
zivotniho prostredi. Dochazi k redukci, fragmentaci a degradaci pfirozenych stanovist.
PFirozenda stanovisté jsou pak ¢asto uzemné chranéna formou velkoplo$nych &i ma-
loplognych zvlasté chranénych uzemi. Plsobenim ¢lovéka vznikaji biotopy nové. Né-
které z nich, které vznikly jiz pfed delSi dobou a jejichz biota se ustalila, Ize povazovat
za prirodé blizké Ci polopfirozené biotopy (napf. lu¢ni porosty). Dalsi Ize zarfadit mezi
¢lovékem silné ovlivnéné nebo vytvorené biotopy. Do této kategorie miiZzeme na jedné
strané fadit intenzivné obhospodarovana pole a louky, na druhé strané pak stanovisté,
ktera byla opusténa, jsou neobhospodarovana a postupné zarUstaji expanznimi druhy,
dale také narusované a nové vznikajici biotopy, jako jsou rlizné vysypky, lomy, brown-
fieldy Ci silnou aplikaci herbicid ovliviiované plochy (napt. Zeleznice a jejich naspy) za-
rUstajici ruderalni vegetaci ¢i udrzované dlouhodobé s minimalnim vegeta¢nim krytem.

Vzhledem k ubytku pfirozenych stanovist dochazi k poklesu v pocCetnosti nékterych
druhU. Ty druhy, u kterych doslo k vyraznym poklesiim v po¢etnosti a které se stavaji
vzacnéj$imi a ohrozenymi, jsou zarazeny at uz do Cervenych seznam@ CR nebo jsou
uvedeny ve VyhlaSce €. 395/1992 Sb., v platném znéni. ACkoliv s problematikou ze-
leznic byvaly vzdy vice spojovany spiSe zvlasté chranéné druhy zivocichl a z druhd
rostlinnych se hovofilo pfevazné o druzich invaznich, setkdvame se stale Castéji také
se zvlasté chranénymi druhy rostlin. Jednou z pficin tohoto stavu je zcela jisté zvySeny
zajem o vegetaci zeleznic, ktery vychazi z velkého poctu v sou€asnosti provadénych
rekonstrukci a revitalizaci Zelezni¢nich trati.

Liniové stavby (napt. Zeleznice) na jednu stranu zpUlsobuji fragmentaci stanovist' a sou-
¢asné fragmentaci populaci jednotlivych druh(, na druhou stranu dochazi podél Zeleznic
k nechténému Sifeni nékterych rostlinnych druhd, nejéastéji se jedna o druhy ruderalni,
expanzni (titina krovistni) €i invazni (znamé kridlatky, celiky, vICi bob, turany a dalsi). V po-
slednich letech ovSem zaznamenavame takeé Sireni druh( zvlasté chranénych. V podstaté
na celém uzemi Ceské republiky dochazi na Zelezni¢nich télesech k $ifeni silng ohro-
zeného lomikamene trojprstého (Saxifraga tridactylites) a ohrozené presliCky vétevnaté
(Equisetum ramosissimum), dfive uvadéné jako cidivka (Hippochaete).

Zelezni¢ni naspy, sefadisté, viakova nadrazi predstavuiji sekundérni biotop, ktery je pod
silnym antropogennim tlakem a ktery ¢asto vyuzivaji druhy konkurenéné slabé, pro néz
pravidelna aplikace herbicid(l, ¢asté naruSovani a extrémni vysychavost predstavuji
stanovisté svymi vlastnostmi podobné jejich primarnimu biotopu. Udrzovani ploch bez
vegetace napomaha silnému rozvoji jarnich efemér, jako je lomikamen trojprsty, ktery
predstavuje rostlinu s velmi kratkym zivotnim cyklem. Lomikamen trojprsty obvykle
roste na skalnich stepich a vyslunnych stranich a na Zelezni¢nich naspech nasel dru-
hotné stanovisté. V poslednich letech byla zaznamenana jeho masova expanze podél
zeleznic. Tento druh béhem jarniho obdobi pokryva ¢asto desitky metr( ¢tverecnich
kolejist (viz obr. 1.). Uvadény je napfiklad z nadraznich ploch v Praze, Slapanicich,
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Loukach nad Ol$i, Bohdikov&. Tento fenomén byl zaznamenan jak v Ceské republice,
tak po celé Evropé. Reisch (2007) proved| genetickou studii tohoto druhu s porovna-
nim populaci nachazejicich se na zeleznicich a v pfirozenych podminkach. Geneticka
struktura rostlin se liSila mezi pfirozenymi a ¢lovékem vytvorenymi stanovisti. Tato
studie tedy podporuje domnénku, Ze plvod populaci lomikamene tfiprstého Sificich
se podél Zeleznic se nachazi v jinych geografickych regionech a nejedna se tedy o pa-
vodni genotyp zkoumané oblasti. To spolu s nepfirozenym stanovistém a vyraznym Si-
fenim v posledni dobé povazujeme za jeden z dlvodd, pro¢ neni nutno Zadat o udéleni
vyjimky ze zékazu pro zasahy do biotopu zvla$té chranénych druhi dle § 56 zakona
€. 114/1992 Sb. o ochrané pfirody, v platném znéni (dale v textu pouze ,vyjimky“). Ten-
to postoj byl organy ochrany pfirody v doposud zpracovanych projektech akceptovan.

Obr. 1: Populace lomikamene trojprstého (Saxifraga tridactylites) v kolejisti

Preslicka vétevnatad primarné osidluje stanovisté v pocate€ni sukcesi (napf. pisciny,
bory, piscita pole), zaroven se Sifi podél sekundarnich biotopl, napfi. Zelezni¢nich
a silni¢nich naspl (viz obr. 2). Vzhledem k moznosti Sifeni pomoci velkého mnozstvi
vytrusl Ize o¢ekavat, Ze po zasazich do populaci v kolejistich se populace opét ob-
novi. Tomu napovida pomérné masivni Siteni (napt. Nymburk - Celakovice, Celdko-
vice — Neratovice, Hranice — ValaSské MezificCi). V pfipadé Sifeni preslicky vétevnaté
nemame v soucasné dobé k dispozici genetickou studii, ktera by prokazovala, zda
dochazi k $iteni genotypl z plvodnich stanovist. Také z tohoto divodu poZaduji orga-
ny ochrany pfirody v pfipadé zdsahu do biotopu zvlasté chranénych druhl (napf. do
naspu zeleznicni trati) pozadat o udéleni ,vyjimky*“.
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Obr. 2: Populace preslicky vétevnaté (Equisetum ramosissimum)

Obdobné postupovat, tedy zadat o vyjimku je nutné také v pfipadé vyskytu dalSich
zvlasté chranénych druh rostlin. V pfipadé druhd, které se nesifi masivné (napf. za-
stupci Celedi vstavacovitych ¢i esnekovitych), je mozné zvolit variantu zachrannych
transfer(. Pro dal$i druh, jimZ je tis Cerveny (Taxus baccata) pak plati Uzus, Ze pro
Clovékem vysazené exemplare neni nutné o udéleni ,vyjimky“ zadat.

V pfipadé zastupcl zivocisnych druhl je situace ponékud komplikovanéjsi. Zrejmé
lis). Pro tento druh predstavuji Zelezni¢ni télesa vhodny sekundarni biotop (viz obr.
3). Ve vétsiné pripadl vyuzivaji jeStérky naspy a $térkové loze ke slunéni a sbéru po-
travy. Diky chybéjicimu vegetacnimu krytu ziskavaji prehled o pfipadné pfitomnosti
predatord, zaroven jim $térkové loZe skyta mnozZstvi Ukrytl pfed nahlym nebezpedim.
Pro zimovani vyuzivaji jeStérky podzemni ukryty — vlastni vyhrabavané nory, nory hlo-
davcu ¢i stérbiny v kamenitém podkladu, resp. télesa naspl (Moravec 2015). Pfitom-
nost jeStérky obecné nepredstavuje neprekonatelnou prekazku pfi stavebni Cinnosti
na zeleznicich. Pfi zjisténi vyskytu je tfeba pozadat o udéleni vyjimky ze zasahu do
biotopu zvlasté chranéného druhu. V pfipadé pfiznivych majetkopravnich vztahl Ize
vyuzit v blizkosti zaznamenané populace vybudovani tzv. pahorkd pro jestérky, které
predstavuji kompenzaéni opatreni. Tyto pahorky mohou byt vytvoreny ze smési pis-
ku ¢i zeminy, S$térku a kamend. DuleZité je jejich vytvoreni v dostate¢ném predstihu
pred zacatkem stavebnich praci. Déle je vhodné, v zavislosti na provadénych pracich
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a okolnich biotopech, na¢asovat za¢atek stavebnich praci tak, aby nezac¢inaly v obdobi
kladeni vajec a v obdobi jejich inkubace (Cerven - srpen). Stavebni prace by v Uzemi se
zjiSténou populaci jestérek nemély zacinat ani v obdobi, kdy jsou jeStérky jiz zazimo-
vany (od fijna do bfezna). V obdobi jejich aktivity Ize konstatovat, Ze se jedna o zna¢né
mobilni druh schopny Uniku.

Dalsi skupinou, kterou je tfeba se zabyvat zejména pfi stavebni ¢innosti v okoli most-
nich konstrukci a propustki a v mistech, kde je Zeleznice doprovazena mokfady, jsou
obojzivelnici. V okoli zeleznic Ize zastihnout téméF véechny zastupce Ceské republiky,
at' uz se jedna o skokany (Rana spp.), ropuchy (Bufo spp.), kunky (Bombina spp.) i ¢ol-
ky (Triturus spp.). V pfipadeé jejich vyskytu je nutné opét pozadat organ ochrany pfirody
o udéleni vyjimky ze zasahu do biotopu zvlasté chranénych druhd, nicméné minimali-
zace vlivu Ize dosahnout pouze spravnym nacasovanim stavebnich praci, opét mimo
obdobi rozmnoZovani a lihnuti mladat, v kombinaci s moznosti zachrannych transferd
do predem vytipovanych nahradnich lokalit v dot€¢eném uzemi. Vytipovani nahradnich
lokalit a nasledné zachranné transfery by mél provadét v soucinnosti s mistnimi organy
ochrany pfirody odborny biologicky dozor.

V ramci pfirodovédnych prizkumd Zelezni¢nich trati narazime také na problematiku
migraci. Nejedna se pouze o migrace velkych zivocich(, ale také drobnych obratlovcd,
napf. plazd a obojzivelnikd. V Ceské republice je pomérné dobfe podchycena situace
migraci obojzivelnikd, resp. plazll, ovéem na silni¢nich komunikacich. Kolizni mista Ize
nalézt na mapovém portalu Agentury ochrany ptirody a krajiny Ceské republiky. Pro
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zeleznic¢ni tahy tyto informace k dispozici bohuzel nejsou. K zajimavému zjisténi jsme
dosli na nékolika Zelezni¢nich tratich, kde jsme nachazeli vy$si pocty zabitych ropuch
obecnych pfimo v kolejisti. Otazkou zlistava, zda ke stfetlm dochazi pfi jarnich mig-
racich na mista rozmnozovani, béhem podzimnich tahl ¢i v ramci denni aktivity. PFi
rekonstrukcich zelezniCnich trati je, obzvlasté v Usecich vyhodnocenych jako rizikové
z hlediska stfetl, v Usecich s pfitomnosti mokfadnich biotopl a v Usecich s proka-
zanym vyskytem obojzivelnikl, vhodné ponechavat mosty a propustky o minimalné
stavajici svétlosti, preferovat propustky ramové pied trubnimi, pfi usti neponechavat
Sachty s kolmymi sténami, které predstavuji pro drobné ZivoCichy past, ze které nejsou
schopni uniknout.

Pri rekonstrukcich mostnich objektl pfekonavajicich vodni toky, zejména tam, kde
predpokladame sanace pilitl umisténych v koryté a pohyb stavebnich mechanism
ve vodnim toku, doporucujeme provadeét ichtyologické a hydrobiologické prizkumy.
Ve vodnim prostiedi mize dochazet ke stietim se zvlasté chranénymi zastupci
mékkysua ¢i mihuli, které jsou vazany na naplavy v blizkosti mostnich konstrukci. Ze
zastupcl ryb se nejcastéji setkdvame s piitomnosti zvlasté chranénych druhl jako je
mnik jednovousy (Lota lota), stfevle poto¢ni (Phoxinus phoxinus) a ouklejka pruhovana
(Alburnoides bipunctatus). | v pfipadé vodnich tokU Ize konstatovat, Ze vhodnymi tech-
nologickymi a stavebnimi postupy a spravnym nacasovanim, pfipadné opét odborné
provedenymi zachrannymi transfery, Ize vliv na vodni organismy minimalizovat.

V souvislosti se stavebni €innosti na Zeleznicich ¢asto dochazi k dotéeni dfevin, a to
drevin rostoucich mimo les i na lesnich pozemcich. S pozadavky na kdceni mdze byt
spojen vliv na nékteré zastupce tfidy ptakl, zejména na ty, které dotéené dreviny vyuzi-
vaji k hnizdéni. Z tohoto dlvodu Ize doporuc¢ovat kaceni dievin mimo obdobi hnizdéni.
Ze zvlasté chranénych druhl se v okoli Zeleznic setkavame Castéji napf. s ohroZzenym
tuhykem obecnym (Lanius colurio).

Dle nasich zkuSenosti z poslednich let doporucujeme zadat o udéleni ,vyjimky“ pro
vSechny zvlasté chranéné druhy, které jsou na primé okoli zelezni¢niho télesa vazany
a s velkou pravdépodobnosti se zde vyskytuji, nebot Zivotni prostfedi a pribéh sezo-
ny jsou natolik variabilni, Ze ani nejlepsi celoro¢ni pfirodovédny prlzkum nedokaze
postihnout vSechny zastupce zvlasté chranénych druhl. Béhem stavebnich ¢innosti
se objevuji dalsi druhy, které pfi pfedchozich prizkumech nebyly zaznamenany. Pro
vétSinu stavebnich €innosti provadénych na Zeleznici tak doporu€ujeme ustanovit od-
borny biologicky dozor, ktery nenadalé situace, ve spolupraci s organy ochrany pfirody
operativné resi.
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