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Spréva Zeleznicni dopravni cesty

KDO JSME

SZDC je moderni, pruznou a zakaznicky orientovanou organizacf zajistujici rozvoj rychlé,
kvalitni a kapacitni Zelezni¢ni sité jako nedilné soucasti evropského Zelezni¢niho systému.
Vytvafi predpoklady pro posileni trzni pozice Zelezni¢ni dopravy v narodnim i mezinarod-
nim méFitku.

ZELEZNICNJ SIT SZDC

Délka trati celkem 9 459km Pocet most{l 6798
Délka elektrizovanych trati 3217km Podet tunelt 164
Délka trati normalniho rozchodu 9 458km Celkova délka mosta 153 687m
Délka tizkorozchodnych trati 23km Celkova délka tunelt 45732m
Délka jednokolejnych trati 7 541km Pocet Zelezni¢nich prejezdd 8001
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ROZVO] A MODERNIZACE ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTY

V této oblasti je ¢innost SZDC dlouhodobé zaméFena predevéim na pFipravu a realizaci investiénich akef s déirazem na nésleduijici priority:

» modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridora, zajisténi interoperability vybranych trati,

.

* modernizace Zelezni¢nich uzld, investice do Zelezni¢ni infrastruktury pro rozvoj priméstské

« modernizace ostatnich trati zatazenych do evropského dopravy a integrovanych dopravnich systémd,

Zelezni¢niho systému, elektrizace vybranych Zelezni¢nich trati,

postupna modernizace a rekonstrukce vybranych ostatnich zvyseni bezpecénosti zelezni¢ni dopravy, zejména bezpeénosti
celostatnich a regionalnich trati s cilem vytvofit podminky pro na zelezni¢nich ptejezdech,

zajisténi kvalitni dopravni obsluznosti, postupna pfiprava pro vystavbu Rychlych spojeni.

.
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Spriva zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
DId2d&n4 1003/7

110 00 Praha 1

tel.: +420 222 335 911

http://www.szdc.cz

e-mail: info@szde.cz
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Modernizace trati
Tabor - Sudomérice

Modernizace trati

SUDOP PRAHA a.s.

Sevétin - Veseli nad Luznici YIS
je projektova, konzultaéni a inZenyrska spole¢nost
stradicivice nez 62 let.
su Dop Spoleénost nabizi velmi Siroké portfolio
komplexnich, profesionalnich sluzeb v oblasti
PRAHA dopravni infrastruktury, pozemnich staveb

®. .
a obsluhy uzemi vefejnou dopravou, kde se

projekty - inZenyring - konzultace soustieduje na velké projekty ze statniho
i privatniho sektoru.

Olsanska 1a, 130 80 Praha 3 * tel.: 267 094 305 * e-mail: praha@sudop.cz * www.sudop.cz
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www.subterra.cz

Subterraas.
KoZeluzska 2246/5

Nedrzime se pi"l Zemi 18000 Praha 8- Liben



DODAVATEL TRAKCNIHO VEDENI
A ELEKTROTECHNOT.OG]CKYCH CELKU-—
PRO ZELEZNICI A MHD

TRADICE - ZKUSENOST . KVALITA

Elektrizace Zeleznic Praha a. s., nam. Hrdinti 1693/4a, 140 00 Praha 4,
tel.: +420 296 500 101 - Usek GR, tel.: +420 296 500 301 - Obchodni Gsek ,
tel.: +420 296 500 311- Export, e-mail: info@elzel.cz, www.elzel.cz




SWIETELSKY

Divize vystavhy Zeleznic se podili na obratu koncernu SWIETELSKY 25 %, ptisobi ve 20 zemich svéta a od srpna 2015 je jednou
z nich i Geska republika. Divize zaméstnava 1700 lidi a ma roéni obrat 350 miliond EUR.

Typicky roéni vykon divize Zeleznic predstavuje: ® Pokladka Zel. svrsku 1015km  Sanace Zelezniéniho spodku 276km e Cisténi
Stérkového loze 344km e Vyména vyhybek 475ks e BrouSeni kolejnic 724km e BrouSeni vyhybek 1200 jednotek e Podbijeni
novych kolejnic 5200km ¢ Udrzbové podbijeni 7500km  Odporové svarovani 4000 ks
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KOLEJOVE STAVBY
vystavba, rekonstrukce a Udrzba
zelezi¢niho svrsku a spodku

Odstranéni propadu tratové rychlosti
ve vybranych usecich Liberec — Tanvald.

MOSTNI STAVBY
vystavba a rekonstrukce zelezni¢nich
a silni¢nich mostl, podchod( a propustku



KOLEJOVE STAVBY
vystavba, rekonstrukce a udrzba
zelezi¢niho svrsku a spodku

Havarijni oprava zelezni¢niho
v TU Svojetin — Mutéjovice.

ELEKTROSTAVBY

vystavba a udrzba bytovych i prlimyslovych elektroinstalaci,

vystavba a rekonstrukce trakéniho vedeni
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Projektova a inzenyrska ¢innost v oblasti dopravnich
staveb se specializaci na zelezni¢ni stavby ‘hV i

Servisni
geodeticka
c¢innost

Servisni geodeticka ¢innost v investi¢ni vystavbé a méreni APK

H-PRO spol. s r.o., Ludék Kares

sidlo:
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Zakladni téma konference:
m investi¢ni politika Zeleznice,
m efektivnost Zelezni¢nich investic,
m vyznamné projekty zelezni¢ni infrastruktury (realizované a pfipravované),
= nové technologie v Zeleznicni infrastrukture a Zelezni¢ni dopravé,
m problematika Zivotniho prostfedi na Zelezni¢nich stavbach a protihlukové opateni.
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Implementacni plan k Akénimu planu rozvoje
inteligentnich dopravnich systémii (ITS)

v Ceské republice do roku 2020

(s vyhledem do roku 2050)

Mgr. Kamil Rudolecky
Ministerstvo dopravy Ceskeé republiky

1. Implementacni plan

Dne 15. dervna 2016 viada CR schvdlila svym usnesenim &. 538 ,Implementaéni plan
k Akénimu planu rozvoje inteligentnich dopravnich systém (ITS) v Ceské republice do roku
2020 (s vyhledem do roku 2050)“. VVychodiskem pro vznik implementacniho planu byl strategicky
materidl ,,Akéni plan rozvoje inteligentnich dopravnich systémi (ITS) v CR do roku 2020 (s vyhledem
do roku 2050)%, ktery byl schvalen v dubnu lofiského roku. Implementacni plan ma nékolik funkci:

— Jedna se o seznam realiza¢nich akci v podobé projektl ¢i projektovych zamér(
ITS. Témito akcemi jsou naplfiovana opatieni, ktera byla definovana v akénim planu
pro dosazeni harmonizovaného rozvoje ITS v CR.

- Nastavuje postupy pro pfipravu a realizaci inteligentnich dopravnich systémd (ITS),
at' uz v ramci staveb dopravni infrastruktury, nebo jako samostatnych systému ITS.

— Prehledné rozpracovava zdroje financovani odhady potfebnych nakladd.

- Resi zasadni otazky pro pripravu rozsahlych projekttl ITS, v ramci kterych sdili infra-
strukturu nebo nékteré aplikace vice resortnich organizaci Ministerstva dopravy,
pripadné vice resortl ¢i vice subjektl verejné spravy, a také resi pravni otazky pri
zpracovani a sdileni dat v dopravnich systémech, pfipady prfedavani dat tfetim
osobam a v neposledni fadé otazky vyuzivani technickych norem, standard(l
a systémovych parametr(l pfi zadavani vefejnych zakazek.

2. Rozvoj ITS v zeleznicni dopravé

V Implementa¢nim planu je definovano 22 projektl vztahujicich se k rozvoji ITS v Zelez-
ni¢ni dopravé. Z nich je nejvice zaméreno na fizeni, optimalizaci a organizaci zelezni¢niho



Implementacni plan k AkCnimu planu rozvoje inteligentnich dopravnich systémd (ITS)
v Ceské republice do roku 2020 (s vyhledem do roku 2050)

provozu, na rozvoj centralizovanych dispecerskych pracovist a na zvySovani bezpecnosti

v Zelezni€ni doprave, zejména pokud jde o zabezpecCeni procesu fizeni. V textu nize jsou

vybrany a popsany projekty z oblasti zelezninich ITS, které jsou zcela nebo ¢asteCné zamé-
feny na zvySovani bezpecnosti v Zelezni¢ni dopravé. Dalsi projekty z oblasti zelezninich ITS,
které jsou v implementacnim planu popsany, jsou zaméreny na automatizaci fizeni kolejovych

vozidel, na praci s daty a rozvoj informacnich systémda v Zelezni¢ni dopravé, na poskytovani

sluzeb cestujicim, na digitalizaci prepravnich dokument( a na odbaveni cestujicich.

3. Projekty z oblasti zvyseni bezpecnosti v zelezni¢ni dopravé

V Zelezni€nim provozu je nutna existence uceleného a sofistikovaného souboru technickych

prostiedkl, které zajistuiji pfistup ke véem informacim potfebnym pro optimalizaci a zabez-
peceni procesu fizeni zelezniéni dopravni cesty. V sou¢asné dobé byl dokonéen projekt
~Kontrolné analytického centra pro Fizeni Zelezni¢niho provozu“'. Kontrolné analy-
tické centrum (KAC) pfedstavuije jednotné prostredi sbéru a zaznamenavani dat. Jedna se

0 propojeni a koncentrovani v sou¢asnosti mistné a na lokalni drovni technologicky roz-
tfisténych provozovanych systémd, které zajistuii klicové informace pro fizeni Zelezni¢niho

provozu. V ramci realizace projektu KAC byla posilena pfenosova infrastruktura prostred-
nictvim prvkd modernich komunikacnich technologii. Tim je zajiSténo zjednoduseni postupl

v oblasti fizeni a organizace Zelezni¢ni dopravni cesty, a to zejména z hlediska procest

vztazenych k planovani, organizaci a zplisobu provadéni dohledové ¢innosti. Diky véasnym

a kvalitnim informacim se zlepSi bezpecnost a plynulost Zelezni¢niho provozu.

Na Zelezniéni siti v Ceské republice bylo vybudovano nékolik modernich zabezpe&ovacich,
sdélovacich a napdjecich zafizeni, kterd umoznuji Usekové fizeni a tvofi zaklad pro dispe-
Cerské fizeni. Vlastni fidici dispeCerska centra pro fizené Useky jsou umisténa v Centralnim
dispecerském pracovisti (CDP) v Prerové a v Praze. Pravé na rozvoj téchto dvou praco-
vist se zaméfuje, v soucasné dobé realizovany, projekt ,,CDP — Centralni dispecerské
pracovisté“. Nahrada stavajiciho usekového ovladani fizenim z dispe€erského centra
je vhodna metoda pro optimalizaci fizeni dopravnich procest. Pozitivni efekty spocivaji
v Usporach vyplyvajicich z efektivnéjsiho zplsobu provozovani drédzni dopravy a v nepo-
sledni fadé také ve zna¢ném zvySeni bezpe€nosti zelezni¢niho provozu.

Na Zelezni¢nich prejezdech, pfechodech a v prostoru drahy dochazi i pres funguijici tech-
nicka zafizeni (napf. zavory, svételné vystrazné zafizeni) k nebezpec¢nému chovani fidicd
i chodcl - Casto s tragickymi nasledky. Projektovy zamér s nazvem ,Systém automa-
tickeé vystrahy (SAV)“, jenz by mél byt realizovan v roce 2017, je zaméfen na vybudovani
inteligentnich dopravnich systémd, kamerovych systémU s pouzitim infrabariér a dalsich
modernich technologii pro zvySeni bezpe€nosti na zelezni¢nich prejezdech, pfechodech
a vybranych prostorach drahy. Cilem je omezeni rizikového chovani fidi¢l a chodctd na
ohrozovanych ¢astech Zelezni¢ni dopravni cesty. Realizace projektu SAV prepoklada
automatické stfezeni asi 500 identifikovanych nebezpecnych prostor, zajiSténi konektivity,
napojeni dohledovych center a zajisténi pfistupu zachrannych a bezpecnostnich slozek
CR do takového systému.

1 http://www.szdc.cz/pro-media/tiskove-zpravy/kontrolne-a.centrum.html
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Pro automatizaci fizeni kolejovych vozidel na tratich SZDC bude rozsifovana tratova &ast
,Systému automatického vedeni vlaku“, coz bude pfinosné z hlediska snizeni spotreby
trakeni energie, presnéjSiho dodrzovani jizdnich dob a bezpecnosti zelezni¢niho provozu.
Rovnéz se predpoklada vyuziti druzicovych systémd GPS, EGNOS a Galileo pro informaci
0 poloze draznich vozidel za U¢elem zvySeni bezpe€nosti a plynulosti zelezni¢niho provozu.

Na Zelezni¢ni siti v Ceské republice dochézi kazdoroéné k rozsahlym kradezim a posko-
zenim soucasti zelezni¢ni dopravni cesty. Jedna se zejména o kradeze metalickych
kabel( a jinych soucasti zabezpecovacich a komunikacénich zafizeni fidicich jizdu, rych-
lost, sled a kfizovani vlakd atd. Kromé zna¢nych materidlnich $kod, nepfiznivych vlivi na
zelezni¢ni provoz, vzniku velkych zpozdéni a nepravidelnosti v osobni i nakladni dopravé
a velkych finan¢nich naklad( na odstranéni téchto protipravnich ¢ind je nejvétsim rizikem
naruSeni funkénosti zabezpe€ovaciho zafizeni. Vyrazné omezeni téchto protipravnich
déji se predpoklada zavedenim nejmodernéjSich detekénich systém( liniové ochrany
souCasti a zafizeni zelezni¢ni dopravni cesty. Na toto se zaméfuje projekt ,Detekéni
systém liniové ochrany”, ktery je rovnéz v realizaci. Do roku 2020 se predpoklada
liniové pokryti pfiblizné 2000 km trati detekénim systémem se zapojenim vybranych
klicovych objektd. Dana sit bude zabezpecovana monitorovacim dohledovym pracovis-
tém. Za pouziti nejmodernéjsich detekcnich systémd liniové ochrany Ize v redlném Case
ziskavat informace o naruseni, poSkozeni, odcizeni a provadéni protipravnich ¢innosti,
a to i v predstihu pred vlastnim fyzickym narusenim soucasti nebo zafizeni Zelezni¢ni
dopravni cesty. Pfedpoklada se, Ze dany systém preventivnim zplsobem vyznamné
omezi &etnost téchto piipadd na siti SZDC, dojde ke snizeni materialnich $kod, zpoz-
déni, provoznich problémd, nakladd nutnych na odstranéni zavad a zmensi se tak riziko
ohrozeni bezpec&nosti zelezni¢ni dopravy.

Rovnéz v silniéni dopravé je nezbytna v€asna distribuce kvalitnich dopravnich informaci
mezi uzivatele silni¢niho provozu. V¢asné obdrzeni presné informace je dllezité proto, aby
fidi€ pohotové zaznamenaval zmény situaci v silniénim provozu a byl informovan o moz-
ném problému, napf. aby se v&as pfipravil na manévr pro vyhnuti se prekazce. Této sofis-
tikované problematice se vénuje projekt ,,C-ROADS CZ“, ktery se zaméfuje na zavadeni
kooperativnich systémU ITS (zkracené C-ITS). Tyto systémy poskytnou fidi¢dm informace
o aktualni situaci v silniénim provozu, prispéji k lepsimu predvidani fidicd, co se tyce bliZi-
cich se dopravnich situaci, a vyznamné pfispéji k plynulosti silniéniho provozu i ke snizeni
poctu nehod, zejména téch zavaznych. Nespornym prinosem systém0 C-ITS bude varovani
fidicl také o prekazkach pii jizdé za snizené viditelnosti (mlha, snézeni, husty dést apod.)
jako napf. varovani o dopravni nehodé nebo o koloné pred fidi¢em &i o pomalu jedoucim
vozidle udrzby se svételnym vozikem. V ramci projektu bude také testovano vyuziti systémd
C-ITS v méstské hromadné dopravé, a to konkrétné v Plzni a v Ostravé, kde se dopravni
podniky zavazaly poskytnout pro Ucely testovani sva vozidla a infrastrukturu. V pfipadé
Ostravy bude takeé testovano varovani fidi€e jedouciho k prejezdu pred pfijizdgjici tramvayji,
zvlasté na jednokolejné meziméstské tramvajoveé trati. Zaroven je planovano testovani na
zelezniCnich prejezdech, pficemz pro tyto Ucely byly vyélenény dva zabezpecené prejezdy
v Pardubickém kraji s cilem zvySit bezpecnost a snizit tak poCet zranénych a usmrcenych
lidi v dUsledku stietu vlaku se silni¢nim dopravnim prostfedkem informovanim fidi¢d vozidel
v blizkém okoli pfejezdu o blizicim se vlaku.
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Snizeni rizika ohrozeni bezpe&nosti Zzelezni¢ni dopravy technickymi zavadami na vozidlech
se vénuje projektovy zamér ,Diagnostika jedoucich vozidel“. Pfimym nasledkem zavad
podvozkl Zelezni¢nich vozidel (zejména nakladnich vozl) jsou velké nehody nesouci
s sebou nejen materialni $kody na vozidle a pfepravovaném nakladu, ale v navaznosti
na rychlost jizdy vlaku a mista vykolejeni dochazi k znaénému poskozeni dopravni
infrastruktury a zasadnimu ohrozeni bezpec€nosti zelezni€ni dopravy (mozny je i pfimy
stfet vozidla s protijedoucim vlakem apod.). Rozsifenim sité a vybudovanim telematické
nadstavby zajistujici komunikaci mezi jednotlivymi ,,checkpointy“ s on-line vyhodnocenim
vyvoje zavady dojde k podstatnému snizeni nezachycenych — bezpeénost Zelezni¢niho
provozu ohrozujicich — vaznych zavad jedoucich kolejovych vozidel. Bude-li identifiko-
vano jedouci vozidlo, které uz svym stavem sice neodpovida technickym pozadavkim,
ale je$té neni hrozbou pro bezpe&nost provozu, zaéne byt soustavné sledovano, ¢imz
dojde ke snizeni $kod vyvolanych technickymi zavadami kolejovych vozidel provozova-
nych na Ceské Zelezni¢ni siti. Pfedpoklada se, Zze systém bude vyuzivat pro informace
o poloze vozidel druzicové systémy urCovani polohy GPS, EGNOS a Galileo. Pfipravuje se
také napojeni na obdobné systémy sousedicich evropskych Zeleznic formou vymény
varovnych hlaseni a vymeény souvisejicich dat.

V soucasné dobé existuje v oblasti spravy a udrzby Zelezni¢ni infrastruktury mnozstvi infor-
macnich systémdl. Inteligentni dopravni systémy nabizi Siroké spektrum aplikaci pro spravce

infrastruktury, dopravce i uzivatele dopravy. Realizaci projektu ,,Vytvoreni integrovaného
technologického systému spravce zelezni¢ni infrastruktury” bude umoZznéno spravci

zelezni€ni infrastruktury optimalné alokovat prostfedky a kapacity s cilem zvySit bezpe&nost
a plynulost praci na zelezni¢ni siti, zajistit optimalni parametry provozuschopnosti pro vyu-
zivani jednotlivych €asti infrastruktury s pfihlédnutim ke stdvajicim i vyhledovym potfebam

provozu. Vazba této pripravované aplikace na provoz usnadni a zefektivni planovani viakové
dopravy, vylukovou &innost a v€asnou indikaci a omezeni nepravidelnych a havarijnich
zakrokl na infrastruktufe, coz umozni celkové snizeni zpozdéni a nepravidelnosti v Zeleznic¢-
nim provozu. Vlastni realizace SW integrovaného systému spravce zelezni¢ni infrastruktury
se predpoklada postupné v modulu ,, Tratového hospodarstvi“, v modulu ,Zabezpecovaci
a telekomunikaéni techniky” a v modulu ,Elektrotechniky a energetiky“. Sou¢asné budou
vytvofeny podminky a rozhrani pro vyuziti aplikaci zalozenych na druzicovych systémech
(GPS, EGNOS, Galileo) pro monitorovani bezpe€nosti zelezni¢ni dopravni infrastruktury,
pro predvidani vlivu povétrnostni situace, sesuvll a pokles( pldy, zaplav a povodni apod.

Literatura:

[01] ,Implementacni plan k Akénimu planu rozvoje inteligentnich dopravnich systémd
(ITS) v Ceské republice do roku 2020 (s vyhledem do roku 2050)“
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1. Uvod

V pribéhu roku 2015 bylo uzavieno a schvaleno znac¢né mnozstvi studii proveditelnosti
staveb Zelezni¢ni infrastruktury, které byly prezentovany v lofiském pfispévku na této
konferenci. Studie proveditelnosti pfedstavuje pro samotnou stavbu zasadni krok spojeny
s koncepc&nim rozhodnutim, zda je vhodné modernizaci zelezni¢ni infrastruktury provadét
a jaka je nejvhodnéjsi varianta pro danou trat. Po dokonceni studie proveditelnosti vSak
k samotné realizaci stavby vede jesté dlouhd a naro¢na cesta. Pfimo na dokonc&eni studie
proveditelnosti navazuiji procesy vedouci k ziskani izemniho rozhodnuti pro danou stavbu,
kdy je nutné zpracovani dokumentace pro Uzemni rozhodnuti (v rdmci Zelezni¢niho sek-
toru nazyvané pfipravnou dokumentaci) a zajisténi posouzeni vlivu stavby na zivotni
prostiedi (proces EIA). V navaznosti na dokon&eni tohoto procesu je nutné pokracovat
v pfipravé zajisténim vykupl potfebnych pozemkd v piipadé stavby mimo soucasné
drazni téleso a zajisténim dokumentace pro stavebni povoleni (v rdmci zelezni¢niho sek-
toru nazyvané projektem stavby). Teprve po dokoncéeni veskerych formalnich krokl je
mozné prejit k samotné realizaci stavby, ktera bude po svém dokonceni pfinaset uzitek
cestujicim i dopravecdm.

2. Dokonéené studie proveditelnosti

V pribéhu roku 2015 doslo k dokonceni vyznamnych studii proveditelnosti pro klicové
&asti zelezniéni infrastruktury v Ceské republice. Jedna se zejména o Zelezniéni spojeni
Prahy, leti§té Ruzyné a Kladna, Modernizaci trati Plzef — DomaZlice — statni hranice, Uzel
Pardubice, Prijezd Zelezni¢nim uzlem Ceska Trebova, Modernizaci trati Brno — Perov,
Modernizaci a elektrizaci trati Otrokovice — Zlin — Vizovice, Elektrizaci a zkapacitnéni
trati Sumperk — Olomouc, Optimalizaci trati Kolin — V8etaty — Dé¢in, Modernizaci trati
Velky Osek — Hradec Kralové — Chocefi a Zausténi Ill. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha.



Priprava a realizace Zelezni¢nich staveb v roce 2017, prvni zkusenosti s CEF a OPD 2

Po dokoné&eni zminénych studii proveditelnosti byly zahdjeny prace sméfujici ke zpracovani
navazujicich pfipravnych dokumentaci.

V ramci navazujici pfipravy patfi feSeni Zelezni¢niho spojeni Prahy, letisté Ruzyné
a Kladna mezi nejnaro¢néjsi investi¢ni akce s ohledem na naroc¢ny prlichod silné urba-
Useky zpracovany dil¢i technicko-ekonomické studie, které provéfily moznost vedeni
trati na Uzemi Prahy 7 a Prahy 6. V navaznosti na jejich zpracovani se predpokladaji
dil¢i upravy trasovani spojené predevsim se zfizenim tunelu v Useku mezi stanicemi
Praha-Dejvice a Praha-Veleslavin. Zaroven v jednotlivych Usecich s vétsi mirou tech-
nické vyjasnénosti koncepce probiha zpracovani navazujici pfipravné dokumentace.
V nasledujicim obdobi Ize o¢ekavat vyrazné postupy v projektové pfipravé vedouci
k realizaci této stavby.

Zahajeni navazujici projektové pfipravy v pfipadé trati Plzeri — DomaZzlice — statni hranice
ma i nadale nékteré oteviené otazky s ohledem na nejasnosti dalSiho postupu z némecké
strany, kde probihaji ¢innosti navazujici na schvaleni Spolkového planu dopravnich cest
(schvalen 3. 8. 2016). Dalsi nejistotu pak predstavuje objem predpokladané nakladni
dopravy, ktery znacné ovliviiuje pozadavky na rozsah dvoukolejnych Usekd trati. Po vyjas-
néni nékterych predpokladll pro modernizaci této trati se rozbéhne projektova priprava
i u 3. stavby v rdamci tohoto ramene.

V pfipadé feSeni modernizace zelezni¢niho uzlu Pardubice probiha navazujici projektova
priprava obvyklym zplsobem spojenym s rozdélenim investi¢ni akce do jednotlivych celkd.
V ramci pfipravy dochazi pouze k drobnym Upravam feseni, které jsou vyvolany predevsim
vy$Sim stupném poznani v podrobnéjsi projektové dokumentaci.

Podobny stav navazuijici projektové pfipravy jako v pfipadé modernizace zelezni¢niho uzlu
Pardubice nastal i v piipadé feseni prijezdu Zeleznié¢nim uzlem Ceska Trebova. Reseni této
modernizace vyrazné usnadnuje rovnéz vyuZziti pfedevsim jiz souc¢asnych draznich pozemkd,
diky ¢emuz Ize ocekavat usnadnéni vlivem naprosto minimalniho rozsahu vykupd.

Podstatné naroCnéjsi je pak situace pfi feseni navazujici pfipravy modernizace trati
Brno-Prerov, pfedevSim s ohledem na rozsahlé prelozky trati a vyrazné zvySeni tratové
rychlosti. Byla proto zpracovana provozni simulace feSené trati pro prokazani potrfebnosti
navrzeného technického feSeni i navrzeného provozniho konceptu. V ramci zpracovani
pfipravnych dokumentaci v dobé uzavérky tohoto pfispévku probihaji soutéZe na jejich
zpracovatele, pfipadné je zahajovano jejich zpracovani. Uspésnost fe$eni modernizace této
trati je pak vyrazné ovlivnéna feSenim modernizace Zelezni¢niho uzlu Brno, pro ktery probiha
zpracovani studie proveditelnosti.

V pfipadé modernizace a elektrizace trati Otrokovice — Zlin — Vizovice pak probiha navazuiici
projektova pfiprava stavby dle schvalené studie proveditelnosti. V ramci feSeni patfi mezi
nejvyraznéjsi odliSnosti predevsim feSeni trakéni napdjeci soustavy, kdy se predpoklada
stavba jiz ve stfidavé napdjeci soustavé se sou¢asnym posunem stykového mista na II.
TZK smérem k PFerovu.
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Elektrizace a zkapacitnéni trati Sumperk — Olomouc je rovnéz piipravovana v navazujicich
stupnich s cilem zajisténi tzemniho rozhodnuti. Zaroven jiz bylo zpracovano posouzeni viivu
zaméru na zivotni prostiedi EIA.

a modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen, kde je aktualné zahajovano
zpracovani pfipravnych dokumentaci. V ramci feSeni pak musi byt zaroveri zohlednén aktu-
alni vyvoj situace v souvislosti s Koncepci pfechodu na jednotnou napajeci soustavu ve
vazbé na priority programového obdobi 2014-2020 a naplnéni pozadavk( TSI ENE, které
je nutné s ohledem na potfebu zajiSténi dostate¢ného napajeni traté elektrickou energi.

S ohledem na prdchod silné urbanizovanym Gzemim pak postupuje rovnéz navazuiici pi-
prava staveb v ramci Zausténi lll. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha, kde se aktudlné pfipravuje
zahajeni zpracovani dokumentace pro Uzemni rozhodnuti.

3. Priprava staveb s realizaci v nejblizSim ¢asovém horizontu

S ohledem na charakter pfipravy Zelezni¢nich staveb tak v pribéhu roku 2017 Ize ocekavat
realizaci jen omezeného mnozstvi staveb, pro které byly v priibéhu loriského roku zpracovany
a schvaleny studie proveditelnosti. | presto Ize oekavat realizaci znaéného rozsahu staveb
na zelezni¢ni infrastrukture, které vyrazné prispéji ke zlepSeni funk&nosti dopravni soustavy
statu. Zaroven bude pokraCovat realizace staveb, které jiz byly zahajeny v minulych letech.

Mezi nejvyznamnéjsi stavby, jejichZ realizace bude v nasledujicim roce pokracovat, patfi
Modernizace trati Rokycany — Plzefi véetné novostavby tunelu Ejpovice o celkové délce
presahuijici 4 km. P¥i feSeni razby tohoto tunelu byla zvolena technologie TBM s razbou
dvojice jednokolejnych tuneld, diky které bylo mozné dosazeni vyrazného snizeni stavebnich
naklad( v porovnani s tradi¢nimi metodami razby. V ramci stavby byla v pribéhu ¢ervna
2016 dokoncena razba jizni tunelové trouby s naslednym pfesunem raziciho Stitu k zaha-
jeni praci na razbé severni tunelové trouby v pribéhu podzimu roku 2016. B&hem roku
2017 se predpoklada dalsi pokraovani vystavby spojené s razbou severni tunelové trouby.
Po dokonceni celé stavby se prfedpoklada vyznamné zkraceni trati i zvySeni tratové rychlosti,
s vyslednym zkracenim cestovnich dob v relaci Praha — Plzeri.

V ramci dokon&ovani Ill. TZK budou rovnéz pokragovat stavebni prace na dal$ich etapach
modernizace zelezni¢niho uzlu Plzen. S ohledem na znacny rozsah stavebnich praci je
modernizace tohoto zelezni€niho uzlu rozdélena do péti na sebe vzajemné navazujicich
staveb spojenych s celkovou obnovou této vyznamné stanice a se zlep$enim prdjezdnosti
zelezni¢niho uzlu Plzeh v kli€ovych smérech. V rdmci modernizace aktudlné probiha dokon-
Covani 1. stavby modernizace spocivajici v prestavbé prazského zhlavi stanice, na kterou
budou navazovat dalsi etapy v pribéhu nasledujicich let. Soucasné se pripravuje zahajeni
praci na 2. stavbé spocivajici v pfestavbé osobniho nadrazi.

V ramci vyznamnych modernizacnich ¢innosti pak kromé& zminénych probihajicich staveb
s mnohaletym harmonogramem praci budou v nasledujicim roce rovnéz zahajovany prace
na dalSich vyznamnych dopravnich stavbach Zelezni¢ni sité CR.
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Mezi nejvyznamnéjsi stavby s pfipravovanym zahajenim v nejbliz§im ¢asovém horizontu
patfi mimo jiné Optimalizace trati Beroun (vCetné) — Krallv Dvdr. Diky této stavbé dojde
k optimalizaci rozsahlého kolgjisté v Zeleznicni stanici Beroun i k dokon&eni optimalizace
Useku mezi stanici Beroun a jiz realizovanou &asti lll. TZK ve sméru do Plzné. Po dokon-
Ceni této stavby a staveb v ramci uzlu Plzen tak bude s vyjimkou pfiméstského Useku
Praha — Beroun dokonéen Ill. TZK. Dokon&eni zbyvajiciho piiméstského Useku je pak pro-
blematické s ohledem na zna¢né naroky na zaclenéni trati do tzemi, které je silné osidleno
a navic &aste¢né zasahuje do CHKO Cesky kras.

Dal§imi neméné vyznamnymi stavbami s pfedpokladanym zahajenim v brzkém &aso-
vém horizontu jsou stavby na IV. TZK v Usecich Praha hlavni nadrazi — Praha-Hostivar
a Sudomeéfice —Votice. V pfipadé prvni jmenované stavby Praha hlavni nadrazi— Praha-Hostivar
se predpoklada zahajeni v prabéhu roku 2017 v ndvaznosti na dokonceni soutéze na zho-
tovitele stavby. V pfipadé stavby Useku Sudoméfice — Votice byla modernizace tohoto
Useku zafazena mezi prioritni stavby s aktualizaci procesu EIA v zajmu urychleni pfipravy
modernizace, kdy se predpoklada zahajeni stavby v pribéhu roku 2017. Po dokonceni zmi-
nénych staveb a stavby v Useku Sobéslav — Doubi s pfedpokladem zahajeni v roce 2018 tak
bude s vyjimkou tseku Nemanice — Sevétin dokonéena modernizace IV. TZK mezi Prahou
a Ceskymi Budé&jovicemi.

Ve vychodni &asti CR se pak v roce 2017 z vyznamnéjich staveb predpoklada zahajeni
praci na ZvySeni tratové rychlosti v Useku Valasské Mezifici — Hustopece nad Becvou, ve
které se predpoklada optimalizace trati dle béznych zvyklosti odpovidajicich obdobnym tra-
tim zafazenym do sité TEN-T. Zaroven se ve vychodni ¢asti republiky pfedpoklada zahajeni
znacného rozsahu vyznamnych staveb v obdobi od roku 2018.

4. ZkuSenosti s finanénim nastrojem CEF a operaénim
programem Doprava Il (obdobi 2014-2020)

Ramec pro pfipravu staveb, u nichz je uvazovano vyuziti evropského kofinancovani, defi-
nuje mimo jiné ,politika TEN-T“, potvrzena schvalenym nafizenim Evropského parlamentu
a Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013, o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité a o zruSeni rozhodnuti €. 661/2010/EU. Tato politika TEN-T je
ucinna od 1. 1. 2014. Za zasadni fakt z narodniho hlediska Ize povazovat skute¢nost, Zze
koncepéni dokumenty viady CR schvalené v priibéhu roku 2013, tedy Dopravni politika CR
2014-2020 (schvalena usnesenim viady CR &. 449 ze dne 12. 6. 2013) a Dopravni sektorové
strategie, 2. faze (schvalené usnesenim viady CR &. 850 ze dne 13. 11. 2013) jsou postaveny
na zakladé takto definované politiky TEN-T a jsou s jejimi cili pIné v souladu.

Pro financovani jednotlivych stavebnich, ale i pfipravnych praci na vybranych projek-
tech z fondll EU je vedle narodniho resortniho operacniho programu (operacni program
Doprava ll, obdobi 2014-2020) dal$im velmi dllezitym finanénim nastrojem tzv. ,,fond CEF*
(zkratka odvozena z nazvu ConnectingEuropeFacility — Nastroj pro propojeni Evropy),
definovany schvalenym nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1316/2013 ze
dne 11. prosince 2013, kterym se vytvafi Nastroj pro propojeni Evropy, méni nafizeni (EU)
€. 913/2010 a rusi nafizeni (ES) €. 680/2007 a (ES) &. 67/2010.



Priprava a realizace Zelezni¢nich staveb v roce 2017, prvni zkuSenosti s CEF a OPD 2

Ve vztahu k politice TEN-T jsou navic definovany koridory, jejichz celkovy pocet v ramci
véech &lenskych statd EU je 9, Ceskou republikou prochazeji celkem 3 takto preddefinované
koridory, které jsou zaroven podvrstvou hlavni sité TEN-T. Ke kazdému koridoru existuje
na zakladé téchto nafizeni koordinacéni platforma, jejimz Ucelem je preshrani¢ni koordinace
¢innosti. Pri pripravé vystupl této koordinacni skupiny je Ministerstvo dopravy aktivnim
Ucastnikem, nebot obsah tzv. koridorovych studii a v nich obsazené preferované projekty
jsou nasledné urcitym zplsobem preferovany v ramci zadosti o prostfedky z CEF ve vztahu
k jednotlivym vyzvam.

V soucasné dobé muze Ministerstvo dopravy reflektovat z vysledkd projektl prihlasenych
do 1. vyzvy CEF i 2. vyzvy CEF. Uspésnost Ceské republiky v oblasti projekt(i vybranych
ke spolufinancovani z nastroje CEF Cinila béhem 1. vyzvy 58 % (za vSechny dopravni
maody). Sprava Zelezni¢ni a dopravni cesty, s. 0., pfihlasila do 1. vyzvy celkem 7 projektl ve
vysokém stupni pfipravenosti a vSech téchto 7 projektd bylo vybrano ke spolufinancovani
z CEF. Na zakladé toho Ize konstatovat, ze Uspésnost zelezni¢ni dopravy béhem 1. vyzvy
CEF byla stoprocentni, coz mize byt ¢astecné dano urcitou formou preference Zelezniéni
dopravy ze strany samotné Evropy, ale znacné to vypovida i o kvalitni Urovni pfipravy
jednotlivych projekti ze strany SZDC. Na rozdil od 1. vyzvy CEF byly podminky pro vybér
projektl ve 2. vyzvé nastaveny o mnoho pfisnéji, coz znaéné omezilo repertoar projektd,
které mohly byt do této vyzvy z oblasti Zelezni¢ni dopravy pfihlaseny, jelikoz jako podporené
projekty byly vyhradné vybirany ty, které se nachazely na predem definovanych Usecich
Prilohy | nafizeni CEF. Po zkuSenosti z 2. vyzvy aktualné Ministerstvo dopravy jedna se
svymi evropskymi protéjsky pravé za ucelem zmirnéni podminek pro uspésné projekty jesté
predtim, nez budou vypsana pravidla pro 3. vyzvu CEF, respektive o jejich nastaveni na
stejné parametry, jako pfinasela pravé 1. vyzva.

Ve 2. vyzvé CEF byly podporeny, mimo jiné, tyto projekty:

— ZvySeni tratové rychlosti v Useku ValaSské Mezifi¢i — Hustopece nad Bec€vou se
spolufinancovanim ve vysi 84,08 %, tedy 46 304 912 € ze zpUsobilych naklad( ve
vysi 55 072 446 €.

— Modernizace zelezni¢ni stanice Cheb se spolufinancovanim ve vysi 83,49 %, tedy
15 351 564 € ze zpUsobilych nakladd ve vysi 18 387 309 €.

— ETCS Beroun - Plzen — Cheb se spolufinancovanim ve vysi 85 %, tedy 27 147 770 €
ze zpUsobilych nakladd ve vysi 31 938 554 €.

— Rekonstrukce Negrelliho viaduktu se spolufinancovanim ve vysi 77,26 %, tedy
36 646 713 € ze zpUsobilych nakladd ve vysi 47 432 971 €.

— ETCS Kralupy nad Vitavou — Praha — Kolin se spolufinancovanim ve vysi 85 %, tedy
7 442 839 € ze zpUsobilych nakladl ve vysi 8 756 281 €.

Do spolufinancovani v ramci finanéniho nastroje CEF byly zafazeny rovnéz dalsi stavby
i jiné projekty spojené s interoperabilitou a modernizaci dopravni infrastruktury na siti
TEN-T. Diky tomuto spolufinancovani tak dojde k vyraznému zlepSeni stavu a interopera-
bility dopravni soustavy statu v ramci hlavni sité TEN-T. V dobé pfipravy tohoto pfispévku
se zahajuje Cinnost sméfujici k pfipravé 3. kola vyzev, které by mély byt finalizovany
koncem roku 2016.
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V rdmci operaéniho programu Doprava Il (v letech 2014-2020) bylo celkové alokovano
4,7 mld. EUR, &mz tento operaéni program zastava v kontextu Ceské republiky své misto
jako jeden z financné nejsilnéjSich operacnich programd. Finanéni prostfedky pfipravené
k Gerpani z OPD Il pochazeji z kombinace prostfedk(l Fondu soudrznosti (FS) a z Evropského
fondu pro regionalni rozvoj (EFRR). Hlavnim cilem je zejména dokonceni paterni infrastruk-
tury a napojeni regiond na sit TEN-T, zlepS$eni infrastruktury po strance kvality a funkénosti
a odstranéni pretrvavajicich uzkych mist v kli¢ové infrastrukture. Pro zelezni¢ni dopravu je
v tomto kontextu stézejni zejména Prioritni osa €. 1 Infrastruktura pro zeleznicni a dalsSi
udrzitelnou dopravu. V ramci této osy je definovano 5 specifickych cild, z nichz jsou v§ak
pro Zelezni¢ni dopravu v SirSim slova smyslu kli€¢ové nasledujici osy: 1.1 — Zlepseni infra-
struktury pro vyS$si konkurenceschopnost a vetsi vyuziti Zelezniéni dopravy a 1.5 — Vytvoreni

podminek pro Sirsi vyuZiti Zeleznicni a vodni dopravy prostiednictvim modernizace doprav-
niho parku.

Prvni vyzvy v rdmci strategického cile 1.1 byly vyhlaseny 30. 11. 2015, v roce 2016 byly
vyhlaseny 2 prlibézné vyzvy pro fazované projekty (29. 4. 2016). Ve 4. kvartalu roku 2016 se
planuje vyhlasit nékolik pribéznych vyzev v ramci strategického cile 1.5.

Ing. Ludék Sosna, Ph.D.
Ministerstvo dopravy

Tel.: +420 225 131 247
E-mail: ludek.sosna@mdcr.cz
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Financovani dopravni infrastruktury v letech
2017-2020

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury Ceskeé republiky

1. Rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury

Financovani dopravni infrastruktury je komplexni proces, ve kterém Statni fond dopravni
infrastruktury (SFDI) zaujima vyznamnou roli finanéniho manazera. Uloha Stétniho fondu
dopravni infrastruktury je dana zakonem €. 104/2000 Sb., o SFDI, ktery stanovuje, aby byl
vzdy pfipraven rozpocet na nadchazejici rok a stfrednédoby vyhled na dva nasledujici roky.
Rad bych v tomto pfispévku blize popsal zakladni parametry navrhu rozpoc¢tu na rok 2017
a strednédobého vyhledu do roku 2019 véetné financnich ramct do roku 2020, resp. 2023.

Rozpodet je pripraven jako vybilancovany se zapojenim odhadovanych prevodd financ¢nich
prostredk( ke konci roku 2016. Vychodiskem byly finanéni ramce stanovené viadou CR pro
rok 2017 a stfednédoby vyhled pro roky 2018 a 2019, pfiCemz rozpocet roku 2017 vychazi
z navysenych smérmych &isel Ministerstva financi CR v celkové vysi 49 mid. K& narodnich
zdrojll a pti zapojeni predpokladanych prevod( ke konci roku 2016 pracuje s celkovymi
narodnimi zdroji ve vysi 52 mid. K&. Se zapojenim prostiedkl EU ve vysi 30,1 mid. K& &ini
pro rok 2017 celkova vySe navrzeného rozpoctu cca 82,1 mid. K¢.

Rozpocet je sestaven v souladu s oblastmi financovani dle novely zakona o SFDI, ktera
pfinasi moznost financovat podstatné Sirsi okruh dopravnich projektd, odstranuiji se tak
dosavadni omezeni nékterych oblasti financovani, ktera byla v minulych letech.

Rozhodujicim faktorem pro sestaveni rozpoc€tu byla nutnost v maximalni mozné mire
respektovat nasledujici pozadavky:

— na mandatorni vydaje, tj. zejména na opravy, udrzbu a spravu site,

— na pfipravu akci dle viadou schvéleného dokumentu Dopravni sektorové strategie,
2. faze (Strednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlouhodobym vyhledem),
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— na zajisténi financovani jiz rozestavénych akci véetné dofinancovani dobihajicich projektd,

— na zahajovani nové pfipravenych akci, tedy na zajisténi dostatecného cerpani OPD
2014-2020 pro spInéni konkrétnich milnikd, tedy pfedem stanovenych a sledovanych
cilli v OPD 2014-2020 tak, aby Ceské republice nebyly kraceny prostfedky z OPD.

Rozpocet narodnich zdrojd ve vysi 52 mid. KE umozniuje financovat vySe uvedené poza-
davky. Souéasné byl do rozpodtu zarazen seznam potencidlnich projektt RSD a SZDC
s moznosti zahajeni v roce 2017. Po Uspés$ném dokonceni pfipravy budou v pribéhu roku
2017 jednotlivé akce zafazovany do rozpoctu SFDI za podminky existence disponibil-
nich prostiedkd. V pfipadé dalsi potfeby finanénich prostfedkd budou vedena jednani
s Ministerstvem financi v navaznosti na vyvoj statniho rozpoctu s cilem navysit rozpocet
SFDI na pokryti téchto akci.

Vyznamnym limitujicim faktorem pfi sestavovani rozpoctu byla problematika povolovacich pro-
cesl ve vazbé na planovana data realizace a povinnost ovérovani stanovisek EIA vydanych
v minulych obdobich a z toho plynouci riziko, Ze i v tzv. zrychleném povolovacim procesu mize
dojit ke zdrzeni celého procesu povoleni konkrétni stavby, resp. jejimu odlozeni.

1.1 PFijmova strana rozpoctu SFDI - priorita rok 2017

Sestavovani rozpoctu SFDI na obdobi nadchazejicich tfi let vzdy vychazi ze zavaznych
podkladd Ministerstva financi, tzv. smérnych Cisel, pficemz predevsim nejblizsi rok, tedy
rok 2017, hraje z hlediska pfipravenosti staveb hlavni roli. Pfedpokladané narodni zdroje na
nadchazejici obdobi tfi let ukazuje nasledujici tabulka.

Tabulka 1 - Prijmy rozpoctu SFDI (v mil. K¢&)

Narodni zdroje

rozpocet vyhled vyhled

Druh pfijmu 2017 rozpoCtu rozpoctu
2018 2019

prevody vynosU silni¢ni dané 5900 6 000 6 000
prevody podilu z vynosU spotfebni dané 7 800 8 000 8 000
poplatky za uzivani dalnic a rychlostnich silnic 4 500 4500 4 500
prevody vynosl z mytného 9200 9200 9200
dotace ze statniho rozpoctu 21 600 21 300 22 300
Prijmy SFDI 49 000 49 000 50 000
Predpoklad celkovych prevodu k 31. 12. 2016 3000 X X
Pfedpoklad zdrojt k 1. 1. 2017 52 000 49 000 50 000

Z tabulky je patrné, Ze vyznamny podil narodnich zdrojli kryje dotace ze statniho rozpoctu,
jejiz vySe je volatilngjsi oproti Iépe predikovatelnym prijmdm z mytného a dalni¢nich kupond.
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1.2 Vydajova strana rozpoc¢tu SFDI - priorita rok 2017

Z hlediska vydajové strany rozpoctu je podstatné ¢lenéni na zakladni dopravni médy, tedy
predevSim na pozemni komunikace, drahy, vodni cesty a pfispévky SFDI. Kategorie pfi-
spévky SFDI zahrnuje plan vydajd na poskytovani finanénich pfispévkd pro riizné dopravni
oblasti véetné dodatec¢né zarazenych novych oblasti financovani SFDI; tato souhrnna
kategorie nyni zahrnuje nové technologie, bezpe¢nost a zklidnéni dopravy, cyklostezky,
multimodalni prekladisté, tzv. kfizeni mistnich a ucelovych komunikaci s nadfazenou siti,
vybaveni letist technickymi prostfedky k ochrané pred protipravnimi Ciny a zlepSeni fizeni
dopravniho provozu. Podrobnosti uvadi tabulka &islo 2.

Kromé téchto financ¢nich vydajd uvedenych v tabulce 2 jsou nad ramec téchto vydajd plano-
vany predevsim naklady na emisi a distribuci dalni¢nich kupond, a to ve vysi cca 305 mil. K¢,
a vydaje na pripravu projektu PPP ve vysi 60 mil. K&.

Tabulka 2 - Vydaje rozpoétu SFDI v roce 2017 z narodnich zdrojt (v mil. K&)

Dopravni infrastruktura — Narodni vydaje celkem

Celkem 51 507
Pozemni komunikace 29 857
Drahy 20 276
Vodni cesty 555
Prispévky SFDI 819

Na zakladé moZnosti zapojeni evropskych prostfedkl do financovani dopravni infrastruktury
je v navrhu rozpoctu predpokladano nasleduijici celkové smérovani financnich prostiedkd
pro hlavni sektorové prijemce. Tyto informace podava tabulka Cislo 3.

Tabulka 3 - Rozdéleni celkovych vydajti dle objemové nejvyznamnéjsich pfijemct
vroce 2017 (v mil. K&)

Clenéni vydaijt dle objemové nejvyznamnéjsich pijemct pro rok 2017

OPD Ostatni

Prijemce Narodni 2014-2020 CEF fondy EU Celkem
RSD 29 367 17 049 0 43 46 459
SZDC 20 181 7 406 4 056 0 31643
RVC 486 0 403 6 895
Ostatni pfijemci 1967 1129 1 0 3097
Vydaje celkem 52 000 25 585 4 460 49 82093
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2. Zelezniéni infrastruktura a jeji financovani v letech 2016 az 2019

Struktura planovanych vydajl do Zelezni¢ni infrastruktury je uvedena v tabulce cislo 4.
Uvodem k této &asti véak povazuiji za podstatné uvést, Ze celkové vydaje planované do Zelez-
ni¢ni infrastruktury predevsim pro obdobi po roce 2017 jsou indikativni a budou upfeshovany
v nasledujicim obdobi, a to jak na zakladé vyvoje jednotlivych akci, disponibilnich financnich zdroj,
tak i na zakladé moznosti Cerpani dalSich evropskych prostredkd, napiiklad z programu CEF.

Tabulka 4 - Analyticky rozklad akci SZDC - za véechny finanéni zdroje (v mil. K&)
2016 2017 2018 2019
Druh vydaje celkové celkové celkové celkové
vydaje vydaje vydaje vydaje
gi:(:\gzi?@géjgddba 12 862 12 629 12799 13 654
8?;%2};?;%?2@; 4767 2757 3147 2 696
Priprava akci 711 1048 1055 1055
Doplatky probihajicich akci 693 0 0
Akce v realizaci 15904 11198 5146 1436
Akce noveé zahajované 3318 17 382 18812
Celkem 34 244 31643 39 528 37 653

Castky jsou uvedeny bez DPH, protoze SZDC je platcem DPH. Celkovy pohled na plano-

vané zelezni¢ni investi€ni akce na rok 2017 podava nasledujici mapa akci.

Ceska republika

S|sfdi.
B70c]

nnnnnnn
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Z hlediska zdrojl opera¢niho programu Doprava pro obdobi 2014-2020 je na infrastruk-
turu pro zelezni¢ni a dalsi udrzitelnou dopravu alokovano dle prioritni osy PO1 celkem
cca 2,396 mid. EUR, tedy cca 64,7 mid. K&, a z programu CEF na obdobi do konce roku
2016 cca 990 mil. EUR, tedy cca 26,7 mid. K¢&. V programu CEF je 90 % alokovano na
zelezni¢ni a vodni dopravu, pfi¢emz vodni doprava zifejmé zaujme minoritni podil, protoze
se zatim potyka s problematikou dopadd na Zivotni prostredi.

3. Stabilizujici funkce rozpoc¢tu SFDI pro vystavbu dopravni
infrastruktury CR

Udaje uvedené v mém prispévku jsou ¢erpany predevsim z aktualniho navrhu rozpodtu SFDI
na rok 2017 a stfednédobého vyhledu na obdobi do roku 2019, ktery byl pfipravovan v Uzké
spolupraci s Ministerstvem dopravy. Odbornou verejnosti je rozpocet SFDI celkové vniman
jako vyznamny stabilizujici prvek v oblasti financovani dopravni infrastruktury, ktery byl navic
letos posilen i pfijatou novelou zakona o SFDI, ktera podstatné rozsifuje okruh Cinnosti, které
je mozné financovat ze SFDI. Aktudlni navrh rozpoc¢tu SFDI na obdobi 2017 az 2019 jiz pIné
zohlednuje nové oblasti financovani.

SFDI jako dopravni sektorovy finan€ni manazer je schopen provadét pruzné zmeény pfi
financovani akci — jinymi slovy provadi presuny financ¢nich prostredkd dle pribéhu realizace
akci, poskytuje prispévky ze svého rozpoctu a podporuije tak dalsi aktivity v oblasti dopravy,
napriklad v oblasti bezpecnosti, cyklostezek, novych technologii a nové napf. oblast kizeni
mistnich komunikaci s nadfazenou dopravni infrastrukturou.

Zejména je vSak SFDI zprostfedkujicim subjektem opera¢niho programu Doprava v ramci
programového obdobi 2014-2020, a to na zakladé Dohody o delegovani nékterych pravo-
moci a ¢innosti. U projektd opera¢niho programu Doprava zajistuje zejména poskytovani
finanénich prostredkd na predfinancovani a spolufinancovani vydajl, které maji byt kryty
prostredky z fond EU, koordinaci a planovani kontrol, vykon supervize stavebnich praci
projektll a koordinaci ¢innosti souvisejicich s monitorovanim projekta.

SFDI rovnéz provadi poradenskou ¢innost, predevsim v etapé pripravy velkych projektd, kdy
specialisté fondu ve spolupraci s externimi subjekty napomahaji svym odbornym nazorem

Rok 2017 nebude obdobim lehkym, jsem si vSak jist, ze nové Ukoly Uspésné zviadneme
a SFDI bude i nadale vyznamnym stabilizujicim prvkem ve vystavbé dopravni infrastruktury,
tak jako doposud.

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury
Tel.: +420 266 097 210
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InZenyring Zeleznic¢nich staveb

Ing. Bohuslav Steéinsky, MSc., Ing. Jana Spackova
Sprava zelezniéni dopravni cesty, s. o.
Stavebni sprava zapad

Kazdy, kdo se néjakym zplsobem pohybuje v oblasti stavebnictvi, zifejmé zaradil do svého
slovniku, pouziva nebo alespori vnima pojem inzenyring. Kdo by vSak hledal néjakou definici
nebo dokonce studijni obor, kde vas na takovou &innost pfipravi, pravdépodobné by hle-
dal téZko. S trochou nadsazky se da fici, Ze sem ziejmeé spada vSe, co souvisi s pfipravou
a realizaci staveb mimo projektovani a vlastni vystavbu. VSechno to obihani uradu, ziska-
vani souhlasl dotenych organl statni spravy, jednani s vlastniky dot¢enych nemovitosti,
uzavirani sluzebnosti, najemnich a kupnich smluv, vyvlastiiovani apod.

Tyto Cinnosti si mize investor (vlastnik, stavebnik) zajiStovat sam, vlastnimi kapacitami,
nebo si na tyto ¢innosti najima specializované organizace. V pfipadé investic do zelezni¢ni
infrastruktury, kterou spravuje Sprava zelezniéni dopravni cesty (SZDC), je &ast inzenyringu
(respektive inZenyrské &innosti) zajitovana vlastnimi zaméstnanci SZDC a &ast externimi
kapacitami, pfedevsim ve fazi pfipravy staveb, obvykle v ramci zakazky na projekéni prace.
Nemaly podil inzenyrské €innosti probiha i po ukonceni faze realizace stavby. Jedna se
o takzvané vyporadani staveb, které je obvykle zajiStovano vlastnimi kapacitami investora
a tyka se predevsim majetkového vyporadani.

InZenyring byl dlleZitou soucasti proces v investi¢ni vystavbé vzdy, ale v posledni
dobé se zda, Ze jeho naroc¢nost vyrazné stoupla a dale narlista. Ddvodu je ziejmé
mnoho, patfi mezi né Casté legislativni zmény, které mohou komplikovat jednani v pfi-
praveé staveb zelezni¢ni infrastruktury s ohledem na dlouha pfipravna obdobi, i aspekty
takrka psychologické a sociologické, souvisejici mimo jiné s rostoucim pravnim védo-
mim obyvatel, ktefi se snazi chranit své parcialni zajmy. Ty jsou z vétSiny opravnéné
a v takovych pfipadech vzdy existuje prostor pro jednani mezi investorem a dotéenou
osobou. Nejriznéjsich legislativnich dér a také zmén vsak velmi rady vyuzivaji i subjekty,
pro které nemusi byt cilem hledani cesty, ale spiSe vytvareni obstrukci. Nemusime se
vSak vlbec pohybovat v extrémnich vyjedndavacich polohach. | v rdmci standardni
obcanské spolecnosti, ktera se u nas stale rodi, je Casto velmi problematické najit tu
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spravnou stfedni cestu (mySleno bez negativnich konotaci), ktera by uspokojila vSechny
zajmové skupiny.

Z predchoziho (ackoliv povSechného) textu Ize vydedukovat, ze specialista zabyvajici se
inzenyringem by mél disponovat jak znalostmi technickymi, tak znalostmi legislativnimi (a to
pomémeé rozsahlymi) zacinajicimi u ob&anského zakoniku, stavebniho prava, spravniho fadu,
pres problematiku katastraini legislativy, ochrany ptdy a lest, ochrany kulturnich pamatek, envi-
ronmentalni legislativu atd. Vedle toho by mél zviadat pomémé naro€na, asto i vypjata, jednani
s nespokojenymi vlastniky, aktivisty, ,,stakeholders“ apod. To obnasi potfebu dispozic k aser-
tivnimu jednani, kompetence v mnoha soft skills atd. Ano, mluvime tak trochu o supermanovi.

Neni G¢elem tohoto ¢lanku popisovat vSechny aspekty téchto slozitych proces(, ani by to
neodpovidalo rozsahu, ktery je k dispozici. Radi bychom se v§ak dotkli nékterych vybranych
problémd, které s inZenyringem souvisi.

Liniové stavby, dopravni infrastruktura oproti stavbam pozemnim a &innost investora lini-
ovych staveb oproti napfiklad developerskym aktivitdm, se liSi pfedevSim v tom, ze se
pohybuje v zna¢né rozsahlejSim Gzemi. To se ve své rliznorodosti nejvice projevi prede-
v§im ve dvou oblastech. V procesu posuzovani vlivu stavby na Zivotni prostredi a potom
v rozsahu dotc¢enych nemovitosti tretich stran, tedy v rozsahu vykupl pozemkd, respektive
ostatnich nemovitosti, v rozsahu pozemkt dotéenych budoucimi najmy a také v rozsahu
poctu sluzebnosti. Zatimco zakon ¢.100/2001 Sb. na toto byt okrajové pamatuje, mini-
malné pfi ur€ovani kategorie zaméru dle pfilohy 1, stavebni zdkon a bohuzel i navazuijici
vyhlasky a souvisejici legislativa tyto skute¢nosti takrka nezohlednuji. Dostavame se tak az
k zékonu ¢. 416/2009 Sb. (ve znéni pozdéjsich predpisll), o urychleni vystavby dopravni,
vodni a energeticke infrastruktury (v roce 2009 jeSté pouze jako zakon o urychleni vystavby
dopravni infrastruktury). Z pohledu investora dopravni infrastruktury je zakon bezesporu
dulezity, potfebny a vitany. | pro tento zéakon jsou vSak stavby drah popelkou. Hned paragraf
1 definuje, kterych staveb se zakon tyka, a zatimco stavby dalnic nebo silnic I. tfidy pod-
Iéhaji tomuto zakonu automaticky, pro stavby drah (bez kategorizace) je tento zakon apli-
kovatelny teprve, kdyz jsou umistovany v plochach nebo koridorech vymezenych v platné
politice Uzemniho rozvoje nebo jsou jako verejné prospésné stavby vymezeny v lzemné
planovaci dokumentaci. Vypada to, jako by Ceska republika neméla paterni zelezniéni sit,
ktera je verejné prospésnou v kazdém pripadé. Mlze se to zdat okrajovou zaleZitosti, ale
neni tomu tak. Dokonce i v pfipadech rekonstrukci stavajicich trati, pfi nichz nedochazi
ke zméné polohy stavby drahy vici katastru, by se jednalo o jednoznacny pfinos, protoze
by napfiklad doSlo k posileni pozice investora ve vztahu k nevyporadanym historickym
majetkovym zatézim (pfipady, kdy stavba drahy jiz dlouhodobé lezi na cizich pozemcich).

Uzce to souvisi s moznosti pominout v Gizemnim fizeni stanovisko vlastnika pozemk. V pi-
padé verejné prospésné stavby to Ize, jinak nikoliv. Pokud se jedna o pozemky (pod stavbou
drahy) v cizim vlastnictvi, ovliviiuje vlastnik vyznamnym zplsobem piipadné Gzemni fizeni
(napfiklad pro umisténi nového kabelu) tykajici se roky provozované drahy.

Je asi stigmatem mladych demokracii, Zze 1€k na problémy hleda v legislativnich zménach.
Bohuzel nékdy tak rychlych, ze v praxi ani nelze ovéfit jejich funkénost. A tak se obCas
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stava, ze se trosSku potacime od krajnich feseni k jinym krajnim feSenim, jenom na opacné
strané spektra.

Prikladem ukazkovym je zakon €. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni a ener-
getické infrastruktury. V roce 2009 a jesté pfi zméné v roce 2011 pocital tento zakon se stano-
venim adekvatni nahrady pii vykupech pozemkd, respektive omezeni vlastnictvi sluzebnostmi,
vécnymi bfemeny s ocenénim ve vysi trzni ceny, obvyklé v daném misté. S timto zakonem

nastala prvni vyznamna zména, a to opusténi moznosti uzavirat smlouvy o budoucich kup-
nich smlouvéach v pfipadé verejné prospésnych staveb. Zakon nefesil charakter vykupovaného

pozemku. Vzhledem k tomu, Ze pozemky vykupujeme po vydani tzemniho rozhodnuti, stal

znalec, ktery vyhotovoval znalecky posudek, nejdfive pred rozhodnutim, zda oceriovany poze-
mek bude ocerovat dle jeho stavajiciho vyuZiti, nebo jako stavebni pozemek, na némz bude

v budoucnu stavba drahy. Nejvétsi rozdil nastal u zemédélskych pozemkd. To mohlo vést k dil-
¢im spekulacim a zakonodarce pristoupil k Upravé zakona novelou z roku 2012, kde stanovil

moznost odchylit se od znaleckého posudku o 15 % v pfipadé stavebnich pozemkli a o 100 %
v pfipadé v8ech ostatnich, pficemz cena se urci podle skutec¢ného zplsobu vyuZiti ke dni uréeni
ceny. Tedy nepfihlizi se k vydanému tzemnimu rozhodnuti a k budoucimu vyuZziti dle stavebniho

zaméru. Tento postup nemohl vyvolat nic jiného nez zasadni nesouhlas ze strany vlastnik( zemé-
délské plidy, a tak doslo k dalsi zméné zékona v roce 2014. Tato zména zavrhla 100 % a zavedla

moznost vynasobit cenu ze znaleckého posudku (u pozemki s jinym charakterem nez staveb-
nim) koeficientem ,az“ 16. Tato Uprava byla v ramci resortu regulovana smémici Ministerstva

dopravy ze zafi 2014, nasledné zruSenou v roce 2015. Zatim posledni zména zakona probéhla

na jafe roku 2016 a koeficient, o némz zde hovoiime, byl touto novelou upraven na 8. Je to

takovy iteracni, legislativni proces. O predvidatelnosti a stabilité prava zde zfejmé nema cenu

spekulovat. Pochopitelné pripravujeme stavby, u nichz jsme zacali vykupovat pozemky v roce

2012 a posledni vykupy dokoncili v roce 2016. Jak slozita je to situace, si asi uvédomi na plno

pouze ten, kdo stoji tvari v tvar konkrétnim viastnikdim pii jednani o vykupu jejich majetku.

Tim ovSem zasmodrchanost celého procesu zdaleka nekonci. Nejsou vyjimkou pfipady, kdy
se nepodali dohodnout odkup s pfislusnym vlastnikem a jedinou zbyvaijici cestou je vyvlast-
néni. Vyvlasthovaci Urad rozhodne o vyvlastnéni za cenu uréenou znaleckym posudkem,
ktery vSak zemédélskou pldu ocenuje podle budouciho zplsobu vyuziti, tedy jako sta-
vebni pozemek pro stavbu drahy. M(ze tak dojit k zdanlivé paradoxni situaci, kdy vlastnici
pozemku radéji vyCkaji na vyvlastnéni, protoze je pro né vyhodnéjsi nez dohoda s investo-
rem. Nemusi tedy byt nic zvlastniho na situaci, kdy proces vyvlastnéni probiha v uvolnéné
az pratelské atmosfére mezi vyvlasthiovanym, investorem a vyvlasthovacim uradem.

Presto je tfeba zdlraznit, Ze vyvlastnéni je skute¢né krajnim fesenim. A to jak s ohledem
na vlastnicka prava jako takova, tak i s ohledem na pomérné znac¢nou délku trvani celého
procesu. Nelze vyvlasthovaci Ufady zahrnout podanim navrhu na vyvlastnéni vSech vlast-
nikd, ktefi v zakonné Ih(té 90 dnll nereagovali na nasi vyzvu. Vzdy je nutné postupné vyuzit
dostupnych komunikacnich prostredkl k ovéfeni, zda doty¢ny vlastnik skuteéné nechce
pfistoupit k dohodg, anebo zkratka jen nas navrh zalozil doma za televizi.

InZenyring musi byt v této fazi iteraCnim procesem, béhem néhoz projekt reaguje na vyvoj jed-
nani se véemi dotc¢enymi. Casto se Ize problémovym pozemkdm vyhnout Gpravou technického
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feSeni a do budoucna tak eliminovat rozsah koliznich mist. Identifikace rizik a tedy i viastnikd,
jejichz ochota pozbyt svého vlastnického prava je minimalni, by méla byt provedena jiz v poca-
te€nich stavech navrh( stavby a déle by mélo dochéazet k jejimu zpresriovani tak, aby ve fazi

vykupl pozemk byla jiz navrzena nebo navrhovana alternativni technicka rfeseni (problémoveé,
kolizni pozemky nemusi lezet jen pod vlastni stavbou drahy, ale mohou se tykat souvise-
pfipadd, s nimiz je tfeba zacit jednat od zacatku, protoZe Ize oCekavat, Ze doba trvani téchto

pfipadd bude nejdelsi. V téchto piipadech mohou byt navstévy u viastnikd az dobrodruzné

nebo dokonce riskantni a schopnost empatie, psychologického nahledu a uméni volby rychlé

strategie pro jednani je pro pracovnika inZzenyringu velkou vyhodou. Koneckoncl pfiznejme

si, Ze kazdy nejlépe vime, jak by svou praci mél délat ten druhy, a tak i mnohy viastnik vi, jak

trat naprojektovat Iépe (aby bud mijela jeho pozemek, nebo naopak zabirala co nejvétsi Cast —
v zavislosti na motivaci vlastnika); kazdy z nas je pravnik, vzdyt kazdou chvili v televizi slysime,
co je a co neni ,sméroplatné“. Kazdy mame néjaky ten splin i spol¢eni osudu a takova verejné

prospésna stavba pres nas pozemek by ndam na optimismu nepfidala. Jediné snad mizeme-li

se stat na chvilku zdatnymi obchodniky €i ekonomy a ptat se: ,,Co vy mi za to date, co dostanu,
kdyZ prodam? ,,Statni investor, jehoz moznosti jsou spiSe omezené, musi i tak volit individualni

pristup, i kdyz ho vyhlasky a nafizeni sméruiji spise k uniformnim postupdm.

Vratime-li se k specifiklim liniovych staveb dopravni infrastruktury pravé v kontextu rozsahlych
zasahU do vlastnickych prav osob dotéenych stavbou, povazujeme za vhodné jiz v pocatcich
Gvah a po dokonceni trasovani zvazit moznost pozemkovych Uprav. Liniova stavba miize rozdélit
zemédélskou pldu na Casti, které jsou hlife obdélavatelné nebo vyuziti pldy takika znemozni,
anebo i vede k rozbiti viastnické celistvosti v tizemi apod. Regenim mdize byt komplexni pozem-
kova Uprava v rdmci celého katastralniho tzemi. Tu vede pozemkovy Urad, ktery ma moznost
dle pozadavku vlastnikll pozemky scelit ¢i sménit. Viyznamnou skutecnosti je, Ze pozemkovy
Urad zpracovava i plan spole¢nych zafizeni, coz jsou zafizeni (a opatfeni) slouzici ke zpfistupnéni
pozemk( (polni nebo lesni cesty), protierozni a vodohospodarské opatieni atd. Navrh pozemkové
Upravy musi vyhovovat véem vlastnikim pozemkd a zarover musi byt dodrzen plan spole¢nych
zafizeni. Pochopitelné se jedna o zdlouhavy proces, ktery je tfeba iniciovat velmi brzy. O pozem-
kovou Upravu je vSak mozZno poZadat v kterékoliv fazi, pokud je zndm rozsah dotéenych pozemkd.
Vedle komplexni pozemkové Upravy Ize vyuzit také moznosti jednoduché pozemkové Upravy,
ktera nezahruje cely katastr, ale pouze jeho €ast. U komplexni Upravy Ize dle zkuSenosti pocitat
strvanim cca 4 az 5 let. V pfipadé malé pozemkoveé Upravy Ize cely proces zviadnout i v délce cca
pl roku. Pochopitelné zalezi na sloZitosti Uprav a také na vstiicnosti a zajmu viastnik( pozemkd.

Téma inzenyringu dopravnich staveb by se dalo rozebirat na nékolika dalSich stranach
textu, ale i zde plati: Seda je teorie, zeleny strom Zivota. Bezesporu si vSak uvédomujeme,
ze kvalitniho pracovnika, specialistu zajistujiciho inzenyrskou €innost je nutné si hyckat jako
poklad (a to jak na strané investora, tak na strané dodavatele).

Ing. Jana Spacékova Ing. Bohuslav Steéinsky, MSc.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s. o. Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s. o.
Stavebni sprava zapad Stavebni sprava zapad

Tel.: +420 972 244 707 Tel.: +420 972 244 702

E-mail: spackova@szdc.cz E-mail: stecinsky@szdc.cz
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SUDOP PRAHA a priprava staveb v 21. stoleti

Ing. Roman Citek
SUDOP PRAHA a.s.

1. Uvod

21. stoleti neni jednoduché obdobi. Vedle globalnich problém, jako jsou migrace obyvatel,
valky a terorismus, nas trapi nezaméstnanost, korupce a politicka situace.

Na druhou stranu nam 21. stoleti pfinasi moderni informacni technologie, demokracii s moz-
nosti se realizovat a néco smysluplného dokazat.

2. Faktory ovliviujici pripravu dopravnich staveb

a) Hospodafi'ska a legislativni politika viady CR

Usporna opatieni viady CR v letech 2010-2011 znamenala nejen utlum staveb-
nich ¢innosti a pozastaveni fady staveb, ale i omezeni pFipravy dalSich dopravnich
projektd.

Legislativa (zmény béhem procesu pfipravy; zmény v pfistupu k ocefiovani nemovitosti;
proces EIA — posuzovani vlivu staveb na Zivotni prostfedi; zajiSténi vefejného zajmu pro
dllezité stavby dopravni infrastruktury) = nutnost zjednodusit komplikovany a ¢asové
narocny legislativni proces pfipravy staveb.

b) Subjekty procesu pFipravy

Dotcené organy ve vystavbé — spravni organy a jiné organy verejné moci, které jsou
prislusné k vydani zavazného stanoviska nebo vyjadreni, které je podkladem k rozhodnuti
spravniho organu.

Vlastnici verejné dopravni a technické infrastruktury

Samosprava je prostorové vymezeny celek (obec, kraj), ktery ma pravo sam rozhodovat
o svych zalezitostech. Samosprava je pravnickou osobou, jejimz organem je zastupitel-
stvo arada.
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Projektova dokumentace musi:

— byt projednana a schvalena dotéenymi organy ve formé souhlast a stanovisek ke stavbé,

— zajiStovat moZnosti a zplsob napojeni, podminky dotéenych ochrannych a bezpec-
nostnich pasem,

— byt projednana a schvalena organy obce, na jejimz Uzemi bude stavebni zamér
realizovan.

Problémy: Casova odezva vySe citovanych subjektl; pfipominky znamenajici zasah do
projektového feSeni

Stavebni trady

Urady, které jsou povéreny vykonem stétni spravy k fizeni o umistovani a povolovani
stavby. Vyslednym pozadavkem smluvniho vztahu s objednatelem zakazky je vydani pfi-
slu§ného rozhodnuti (Uzemni rozhodnuti, stavebni povoleni). Vydani pfislusnych povoleni
je vSak pIné v pravomoci stavebniho Ufadu a k tomu, Ze ten povoleni skute¢né vyda, se
zhotovitel zavazat nemUze. Zhotovitel je schopen se zavazat pouze a jediné k tomu,
ze ucini vSechny ukony a zajisti ¢innosti potiebné k zajisténi tzemniho rozhodnuti,
resp. stavebniho povoleni, nikoliv vSak k tomu, Ze toho vysledku dosahne.

c) Majetkopravni vyporadani

Miuvime-li o stavbach dopravni infrastruktury, mame na mysli stavby liniové prochazejici Uze-
mim v délce kilometr(l. Dochazi tak ke stfetu se soukromym majetkem a zdaleka ne kazdy
vlastnik s budouci stavbou souhlasi. Pokud souhlasi se stavbou, ma problém s cenou za vykup.

Regeni majetkopravnich vztaht spogivajici v zajisténi smiuvniho vztahu v podobé smlouvy
budouci kupni, kupni, ndgjemni, smlouvy o vypUjcce, smlouvy o pravu provést stavbu
a smlouvy o vécném bremenu je zdlouhavy vyjednavaci proces.

Zavady vaznouci na majetku

Neznamy vlastnik, vlastnik bez rodného Cisla a adresy, historicky nevyporadané vlastnické
vztahy, duplicitni vlastnictvi, zastavni pravo, exekuce, vécné bfemeno, ochranna pasma
inZenyrskych staveb a siti, stavebni uzavéra, nevyreSeny pristup na pozemek.

Nahrady za vykup

Nahrady za trvaly vykup, popf. za zfizeni prava odpovidajiciho vécnému bfemenu
jsou zakladnim problémem majetkopravni pfipravy. Pfispiva k tomu i to, Ze pfedpisy
a metodiky pro ocefovani se béhem pfipravy méni. K tomu nutno rovnéz pficist
diskutabilni zakon €. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni a ener-
getické infrastruktury.

Doba projednavani

Velky pocet ucastnik( fizeni, rozsahla smluvni agenda, problémy s odsouhlasenim
textu smluv, opakovana jednani a vyjednavani vedouci k zaji§téni smluvniho vztahu.
Omezena platnost vyjadreni spravcll inzenyrskych siti, opakujici se aktualizace vstupnich
podkladid — zejména neustalé zmény v katastru nemovitosti.
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Proces vyvlastiovaciho rizeni

Viyvlastnéni je krajnim prostitedkem k Gpravé vlastnickych vztahd, vychézejicim z Ustavy CR
a Listiny zakladnich prav a svobod. K nucenému odnéti nebo omezeni vlastnického prava
Ize pfistoupit pouze ve vefejném zajmu, na zakladé zakona, za nahradu a nelze-li dosahnout
Gcelu jinym zpUsobem.

d) Projektova dokumentace
Neni vzdy v souladu s vyhlaskou &. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb, popt. s vyhlaskou
€. 146/2008 Sb., o rozsahu a obsahu projektové dokumentace dopravnich staveb.

Dokumentace pro Uzemni rozhodnuti je rozhodujicim &lankem pfipravy — dochazi k umis-
téni stavby a u nékterych druhd staveb je to dokonce dokumentace, kterou se stavba
jiz povoluje. Pfesto neni na tuto dokumentaci kladen vétsi dlraz a v dal$im projektovém
stupni neni pak mozné dodrzet Gizemni rozsah vydaného UR, coz vede ke zmé&nam
uzemniho rozhodnuti, a tudiz k podstatnému prodlouZeni procesu pfipravy stavby.

V etapé Uzemniho fizeni legislativa nevyzaduje — pro stavby ve vefejném zajmu, aby zadatel (sta-
vebnik) disponoval vlastnickym pravem nebo dokladem o pravu zalozeném smlouvou provést
stavbu. Pripadné nesouhlasy a pozadavky dotéeného viastnika se nefesi. VSe se tak presouva
do dalsiho projektového stupné, kde se to vyresit musi i s ohledem na pfipadné vyvlastiiovaci
fizeni. Tyto skuteGnosti véak muZou vazné narusit nastaveny proces pfipravy stavby.

3. SUDOP PRAHA v 21. stoleti
Jak je pFipraven, jaké jsou plany do budoucnosti?

Tradice

Pod pojmem tradice firmy SUDOP PRAHA a.s. je mozné si predstavit spousty lidskych
osudd, tuny projektové dokumentace a stovky realizovanych projektli doma i v zahranici.
Neni pro¢ byti neskromny, vzdyt se spoustou dopravnich staveb jsou spojeny pravé ruce
a hlavy Sikovnych ,sudopak(“. Bezesporu je na co navazovat.

Komplexnost sluzeb
staveb. Nabidka sluzeb se stale rozsifuje. Byla zaloZzena nova organizacni stfediska v tuzemsku
i zahraniCi.

Lidé

ZkusSenosti, kvalifikace, chytrost a kreativita zaméstnanct jsou bezesporu zékladnim kapita-
lem firmy. Moznost byt u téch nejvétsich projektd a dale odborné rdist nejsou nepodstatné
skutecnosti ovliviiujici motivaci a volbu povolani. Na druhé strané je vSak nutné pocitat
s mimoradnym pracovnim nasazenim, stresem a minimem volného ¢asu.

Krédo

Skute¢nym naplnénim prace projektanta je Uspésna realizace jeho projektu a bezchybné
fungovani stavby.
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Tymova prace

Priprava stavby musi byt tymova prace. Velice brzy jsme si uvédomili hodnotu spoluprace
na pracovni Urovni. Pokud si lidé vychazeji i na lidské urovni vstfic, prace zacina jit rychleji,
efektivnéji a dokonce nas i bavi.

Nepostradatelnym spoluhra¢em naseho tymu je objednatel zakazky. Pocitame s jeho

soucinnosti, zajmem o véc, Ze se nebude bat rozhodnout — prosté véci profesiondlné resit
ve spole¢ném zajmu.

Nové technologie

obrovska vile a zajem néco zdokonalit a byt stéle lepsi.

Od teodolitu, méfické tachymetrické laté, tuzky, pauzaku, kalkulacky TEXAS Instrument,
salového pocitate Wang jsme se dostali do sou€asnosti, svéta nejmodernéjSich
technologii.

Rychlost i moznosti pofizeni dat a jejich zpracovani jsou neuvéfitelné. Bez vyuziti
totalni robotizované stanice, dalkomérd s pasivnim odrazem, digitalniho nivela¢niho
pfistroje, aparatur globalnich navigaénich satelitnich systém(, skeneru a sofistikova-
ného programového vybaveni uz si vétsina sudopskych geodetli nedovede predstavit
kazdodenni praci. Vedle geodetickych podkladl existuje velké portfolio vstupnich dat,
mezi které patfi napr.:

— katastralni mapy,

— mapy bonitovanych pldné ekologickych jednotek,
— Uzemné planovaci dokumentace,

— mapy z oblasti Zivotniho prostredi,

— ortofotomapy, WMS sluzby, Zabaged a dalsi.

Hlavnimi nastroji pro modelovani a kresleni jsou v sou¢asnosti CAD systémy od firmy
Bentley. Dalsimi pomocniky jsou vypocetni programy pro statické, geotechnické vypocty,
simulaéni programy, rozpocCtové programy, obecné programy pro tvorbu textovych zprav.
Data vSech projekt( se ukladaji na spolecné ulozisté, které umoznuije fizeny, zabezpeceny
pristup k datdim i externim subjektlim. Jedna se o softwarovy systém ProjectWise firmy
Bentley. Tento systém umozfiuje realizaCnimu tymu rovnéz kontrolu ¢asového harmono-
gramu zpracovani projektu.

Zvlastni kapitolou je pocitacova sit, ktera dnes propojuje vSechna pracovisté firmy po celé
Ceské republice. Tiskové Ulohy zajistuiji velkoformatové plotry firmy OCE a multifunkéni
kopirovaci stroje Konica Minolta. Zvladnout administrativu a obéh firemnich dokument(
v elektronické podobé nam pomaha software Ekonomicka agenda.

Do portfolia kvalitniho a spolehlivého vybaveni firmy SUDOP PRAHA a.s. patfi geograficky

informacni systém GDIiS, systém feSici skuteCnosti nad aktualnimi daty katastru nemo-
vitosti a projektem.
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Je to feSeni umoznuijici ukladat data centralné a navzajem je sdilet. Jde o nastroj, ktery
k zakladnim grafickym informacim udrzuje potfebné mnozstvi negrafickych dat, ktera
slouzi ke generovani smluvni &asti majetkopravniho vyporadani a sledovani postupu
pfipravy stavby.

GDiS je systém stavebnicovy, a tudiz je mozné ho neustdle rozSifovat. K jadru sys-
tému — topologicky Cisté aktualni katastralni mapé a udajim popisnych informaci katastru
nemovitosti CR — je mozné pfipojovat dal$i metadata a poté Fesit jakékoliv Uikoly nad touto
mnozinou dat.

Systém umoziuje:

— kontrolu nad daty,

— moznost reagovat na zmény projektu i katastru nemovitosti,

— novy zpUsob zpracovani dat — zautomatizovani procesu pfipravy staveb,

— zefektivnéni komunikace a rozsahlé administrativni agendy s U¢astniky uzemniho
a stavebniho Fizeni

— moznost historizace dat,

— okamzity pfehled o stavu projednani,

- vytipovani problematickych vlastnik(, zavad vaznoucich na majetku uz na zacéatku
projektové &innosti,

— tvorbu veskerych dokumentt (smlouvy, dopisy, grafické znazornéni),

— zvyseni kvality prace (hodnovérnost, aktualnost, spolehlivosti vystupt, odstranéni
chybovosti, unifikace vystupt),

— rozsSiteni poskytovanych sluzeb — nejedna se (pouze) o nastroje ke zpracovani zabo-
rového elaboratu a navazuijici inzenyrské ¢innosti, ale GDIS je systém FeSici jakékoliv
analyzy nad topologicky spravnym podkladem.

Vyvoj systému naddle pokracuje. Od moznosti poskytovani libovolnych vystupd o stavu
projednani prfechazime k webové aplikaci umoziujici sledovani pfipravy stavby.

Mnozstvi dat roste, otazkou do budoucnosti je jejich ukladani, certifikace, moznost pfi-
stupu a sdileni a v neposledni fadé jejich ochrana.

Obrovskou vyzvou je BIM — model komplexni databaze a sou¢asné metodika pro tvorbu
novych procesl uvnitt firmy, kterd umoznuje vyménu informaci v ramci procesu navrhu
projektu, realizace a nasledného pouzivani. Bude se jednat o zcela nové, efektivnéjsi sdileni
velkého mnozstvi dat napfi¢ riznymi obory. Vybudovani BIM procesu nebude znamenat
pouze vyhody pro pfipravu staveb, ale hlavni benefit zcela ur€ité pociti provozovatel stavby.

4. Zaveér

SUDOP PBAHA je pripraven, neboji se a ma zajem na zrychleni pripravy dopravnich
staveb v Ceské republice.
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omezeni viastnického prava k pozemku nebo ke stavbé (zakon o vyviastnéni),
zakon ¢&. 357/1992 Sh., o dani dédické, dani darovaci a dani z pfevodu nemovi-
tosti, ve znéni pozdéjsich predpisy, a zakon &. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby
dopravni, vodni a energetické infrastruktury, ve znéni zakona ¢. 209/2011
Almanach spole¢nosti SUDOP PRAHA a.s. (1953-2013)

Ing. Roman Citek

SUDOP PRAHA a.s.

Tel.: +420 603 806 572
E-mail: roman.citek@sudop.cz



stredisko inzenyringu

@%SUDOP PRAHA a geodézie nabizi
GRP System FX na zeleznici

GRP 3000 — univerzalni mérici systém v oblasti Zeleznice pro:

¢ vysoce presné geodetické méreni polohy
a geometrickych parametr( koleje

o zaméreni prdjezdného profilu ve 2D i 3D
a to automaticky s definovanou hustotou
bod& nebo manualni cileni

o zaméreni trolejového vedeni

o zamérfeni podkladd (stavajiciho stavu)
pro projektové prace

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

e spolehlivy sbér informaci o prekazkach,
jejich dokumentace a kontrola (centraini
databanka pro zobrazeni a spravu vSech
definovanych a zamérfenych prijezdnych
profil&, naméfenych a projektovych dat,
vcetné chronologie méfeni)

GRP System FX se sklada z:

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



Hlavni prednosti GRP 3000

« jedineCnd kombinace méfického voziku a profilometru
Amberg 110 FX

» moznost pouZiti ve spojeni s motorizovanou totaini
stanici (TPS) nebo s aparaturou GPS

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

e integrovany napajeci zdroj

« bezpecné pouziti na Zeleznicnich tratich (elektricky
izolovany systém )

e software, ktery umoznuje efektivni vyhodnoceni
namérenych dat
— plné automatické vyhodnoceni
— moznost prevodu dat do formatd DXF a ASCII
—moznost tvorby protokolll z naméfenych dat

(graficky, v klasickém zobrazeni pricného profilu
s uvedenim odchylek od definovaného profilu

nebo ve formé seznamu souradnic s popisem)

Systémova presnost

Polohova a vyskova pfesnost

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, nastupiste)
— 10 méFenych bodd

— manuelni cileni

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

— 50 méfenych bod@
— automatické méfeni

Doba méfeni pfi¢ného profilu ve 3D

Interval méfeni profild 10m

Pocet bodd v profilu 30

Vysledny méfFicky vykon 350 m/hod.
Doby méfeni

Méreni profilu

Zaméfeni jednoho bodu profilu 1s
Automatické zaméreni profilu 60 bod(l/1 min
Méreni parametrl koleje (osa, rozchod, prevyseni)

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
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Strucény prehled ¢innosti sekce stavebni
Drazniho uradu za rok 2015

Ing. Martin Roedl
Drazni urad

1. Cinnosti podle stavebniho zakona

1.1 Jednou ze zékladnich &innosti sekce stavebni Drazniho Gradu (déle jen ,DU“) je vykon
specialniho stavebniho Uradu. Jak jiz sam nazev napovida, jedna se o ¢innosti, dané zako-
nem ¢&. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani a stavebnim fadu (déle jen ,stavebni zakon®)
v Casti Ctvrté — Stavebni fad. Zde se jedna predevsim o stavebni fizeni ukonéena pravomoc-
nymi stavebnimi povolenimi. V r. 2015 vydal DU t&chto stavebnich povoleni 309, z toho se
18 tykalo tzv. ,,odstranéni propadd rychlosti“. JelikoZ se jednalo o rozsahlé stavby liniového
charakteru, bylo ¢asové velmi naro€né je pfipravit jak po strance projekéni, tak dokladové.
Bylo nutné uzavfit fadu smluv o pravu provést stavbu na cizich pozemcich, ziskat desitky
vyjadreni dotéenych organl a Ucastnikd fizeni. | pres velkou peclivost projektant( a inzenyr(
musel DU nékolik stavebnich fizeni prerusit a vyzvat zadatele k doplnéni dokladdl.

Aby mohly byt stavby zahajeny dle naplanovanych harmonogramd a bylo mozné Cerpat
finanéni prostfedky z fondu EU, bylo ¢asto nutné hledat moznosti, jak zahajeni staveb
umoznit bez vétsich pritahd, zplsobovanych zejména dlouhymi IhGtami pro vydani sta-
vebniho povoleni (na liniové stavby se vztahuje institut verejné vyhlasky). Proto byla v fadé
piipadl vyuzita moznost ¢ast zamyslené stavby podle stavebniho zakona tzv. ohlasit.
Ze skladby objektll a provoznich soubor( tak byly vybrany takové, které splnily kritéria
ohlaseni podle stavebniho zékona. Stejné jako ve stavebnich povolenich tak i v téchto
souhlasech s ohlagenim stavebniho zaméru stanovil DU povinnost zavést zkusebni provoz
a nasledné stavbu zkolaudovat.

Vyjime&nym pfipadem pak byla stavba ,,Odstranéni propadu rychlosti Marianské
Lazn& — Karlovy Vary dolni nadrazi“, kde DU za t&elem urychleni stavebniho Fizeni vyuzil
zakon €. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury.
Zavérem lze uvést, Ze proti r. 2014 &inil nardst vydanych stavebnich povoleni 10,5 %.
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1.2 Dal$i ¢innosti podle stavebniho zékona je povolovani odstrafiovani staveb. Ve vétsiné
dopravy. Zde jiz nebyla hlavnim ,partnerem* DU Spréva Zelezniéni dopravni cesty, statni
organizace (dale jen ,SZDC*), jako v piipadé stavebnich fizeni, ale témé&¥ polovinu zadosti
tvorily zadosti spole¢nosti Ceské drahy, a.s. Pro ilustraci opét n&kolik &isel: povolenich
k odstranéni stavby vydal DU 193, dal$ich 18 se tykalo odstranéni zelezniénich prejezd(i.
Zde se opét jednalo o naro¢na fizeni, nebot ve vSech pfipadech Slo o prejezd, kfizici
Ucelovou komunikaci. Ve vétsiné pfipadd pak bud obce nebo vlastnici (spravci) soused-
nich nemovitosti s odstranénim prejezdd nesouhlasili a po vydani rozhodnuti dochazelo
k fadé odvolani.

1.3 Kromé vysSe uvedenych ¢innosti provadi sekce stavebni kontrolni prohlidky staveb,
vykon statnich dozor( ve vécech stavebniho fadu, povoluje zmény v uzivani stavby,
zmény stavby pred jejim dokon€enim, pfed€asné uzivani stavby a provadi kolaudace
staveb. V neposledni fadé pak DU vydava dodateéné povoleni stavby (je-li stavby zaha-
jena bez stavebniho povoleni) a nafizuje provedeni nutnych zabezpec€ovacich praci nebo
odstranéni stavby.

Pozn.: pokud bude schvélena novela stavebniho zakona tak, jak jiz prosla snémovnou
a senatem, dojde k dalsimu navyseni ¢innosti. U souboru staveb se bude jednat o tzv.
~Spole€né uzemni a stavebni fizeni“, po kterém vyda pfislusny specidlni stavebni Urad,
tedy i DU, ,Spoleéné povoleni“. V souasné dobé specidlni stavebni trady Gzemni
fizeni neprovadi.

2. Cinnosti podle zakona o drahach a jeho provadécich predpisti

2.1 Jednou z nej¢astéjSich Cinnosti, ktera je stanovena jiz ve stavebnim povoleni, je zavadéni
zkusebnich provozl. Zkusebni provoz Ize zavést na stavbu jako celek (tyka se zejména
zmény zabezpeceni piejezdu, elektrického ohfevu vymeén ve stanici — tzv. ,bodové*“ stavby),
nebo na rozsahlé (napt. liniové stavby) po €astech, schopnych samostatného uzivani.
Je proto zcela logické, Ze prvni polovina roku 2016 se tykala zavadéni zkugebnich provoz(
u jiz zminovanych ,propad(®, povolenych v r. 2015, kde kazda stavba obsahovala desitky
objekt(l a provoznich soubord. Ale vratme se do roku 2015. V tomto roce zaved! DU zku-
Sebni provoz celkem 680-krat.

2.2 Dalsi, neméné duleZitou ¢innosti podle zéakona o drahach, je fizeni o zméné rozsahu
a zpUsobu zabezpeceni zelezniCnich prejezdl. Zde nam opét znamenité poslouZi ,,pro-
pady“. Kazda takovato stavba vzdy obsahovala modernizaci nékolika prejezd( (nékdy az
15), coz se pochopitelné odrazilo i v poc¢tu pfedmétnych fizeni. Celkem tak v r. 2015 vydal
DU 191 rozhodnuti 0 zméné rozsahu a zplisobu Zelezni¢nich prejezdd.

2.3 Neméné ddlezitou &innosti DU je vykon statnich dozord (dale jen ,SD%) ve vécech
drah, kterych sekce stavebni provedla celkem 349, z toho vice nez polovina byla zamé-
fena na zelezni€ni prejezdy. Zde je mozné uvést, ze vykon nékterych SD vedl (na zakladé
zjisténi) ke zméné zabezpedeni prejezdu, v nékterych pFipadech byla SZDC vyzvana ke
zjednani napravy. V souvislosti s vykonem SD je tfeba zminit i SD, zaméfené na zdroje
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ohrozeni drahy a drazni dopravy, zejména volné rostouci dreviny. | kdyz se v r. 2015 jed-
nalo o 10 spravnich Fizeni o odstranéni zdroje ohrozeni, k 30. zafi 2016 to bylo jiz 12 fizeni.
S vyjimkou jednoho rozhodnuti bylo proti vSem podano odvolani. Vysledky odvolacich fizeni
dosud nemé DU k dispozici.

2.4. Jednou z méné narocnych ¢innosti sekce stavebni, vykonavanou podle zakona o dra-
héach, je vydavani zavaznych stanovisek pro stavby nedraznich investorl v ochranném
pasmu drahy. Téch bylo v r. 2015 celkem 4416. DalSi stanoviska, ktera sekce stavebni
vydava podle zdkona o ochrané pfirody a krajiny, je souhlas ke kaceni dfevin v okoli drahy.
Téch bylo vydano 241.

2.5 Zavérem je mozné jesté uvést, kolik spravnich poplatkd za svou ¢innost sekce stavebni
v r. 2015 vybrala: jednalo se o 3 642 300 K&, z toho byla ¢astka 1 075 300 K¢ v kolcich,
2 567 000 K¢ bylo uhrazeno prfevodem.

Ing. Martin Roedl
Drazni urad

Tel.: +420 602 149 923
E-mail: roedl@ducr.cz
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WZNAMNY-DODAVATEL
V. OBORU DOPRAVNIHO™
A POZEMNIHO STAVITELSTVI

1) ptedepjaté deskové nosniky pro zelezni¢ni mosty - zst. Ceska Lipa

2) nastupisté UMSTEIGER - Velké Svatoriovice

3) betonovy nastupistni pristiesek s valbovou strechou - Stfitez nad Becvou

4) Zzelezobetonové prazce B 91 S, protihlukova sténa SILENT © - zelezni¢ni trat
Brno - Malomérice

5) vyhybkové prazce VPS, nastupistni prefabrikaty H 130 - Zst. Tanvald

ZPSV

OHL GROUP

ZPSV as.
Trebizského 207 | 687 24 Uhersky Ostroh | Tel.: 572 419 311 | Fax: 572 419 308

INFO: 800 138 736 | e-mail: info@zpsv.cz | www.zpsv.cz
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Priprava vystavby trati Rychlych spojeni
z pohledu SZDC

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.
SZDC, s. 0., Generdlni feditelstvi

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty ve spolupraci s Ministerstvem dopravy pripra-
vuje v souc¢asné dobé na zakladé narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)

¢. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transev-
ropské dopravni sité a Politiky tizemniho rozvoje Ceské republiky vystavbu vysoko-
rychlostnich trati, které jsou soucasti tzv. konceptu Rychlych spojeni.

Rychla spojeni (dale RS) jsou tvofena novymi tratémi i modernizacemi stavajicich trati
vytvarejicimi provazany systém, ktery propoji hlavni sidla v CR. Na rozdil od p&vodniho pro-
jektu vysokorychlostnich trati (dale VRT), ktery byl ur€en primarné pro mezinarodni spojeni,
RS uplatriuji flexibilngjsi pfistup a v maximalni mife vyuzivaji traté i pro vnitrostatni viaky
véetné meziregionalniho spojeni. Traté budou otevieny i pro stavajici typy expresnich viak(
(napf. Railiet a Pendolino). Cilem konceptu je spojeni Prahy a vSech vyznamnych regional-
nich center CR do dvou hodin. DtleZitym krokem a predpokladem pro Uspé$nou realizaci
trati systému RS je jejich zaélenéni do Uizemni planovaci dokumentace. SZDC proto vénuje
velkou pozornost komplexni pfipravé VRT a zohlednuje pfi ni jak hlediska ekonomicka
a technickad, tak environmentalni a izemni.

V soucasnosti jsou zpracovavany studie uzemné-technického charakteru, které rfesi vari-
antné konkrétni trasu VRT nebo jeji €ast, jeji zalenéni do Uzemi, technické aspekty, provozni
vlastnosti, prlichodnost tzemim, vliv na Zivotni prostfedi a investi¢ni naro¢nost. Snahou je,
aby jimi navrhovana trasa byla v maximalnim mozném rozsahu akceptovatelna i pro mistni
samospravy. Tato skuteCnost nebyla v minulosti zcela respektovana, projektanti navrhovali
i obtizné projednatelné trasy. V mnoha pfipadech je navrzeno propojeni jednotlivych trati VRT
do stavajici konvencni sité formou odbocek nebo spojek, €imz je utvoren zaklad nejen pro-
jednatelnosti eventualnich zmén trasovani trati v jednotlivych regionech a zavedeni viceseg-
mentového provozniho modelu, ale i moznost, jak budovanou sit postupné zprovoznovat po
jednotlivych usecich.
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Mame vsak dnes k dispozici vSechny potfebné technické standardy pro navrh trati vysokych
rychlosti? Je naSe legislativa jiz ted’ pfipravena pro vystavbu trati s navrhovou rychlosti nad
250 km/h? Odpovédi na tyto otdzky by méla pfinést pravé zpracovavana dokumentace
»Technicko-provozni studie, technicka reseni VRT*. Studie fesi problematiku vysokorych-
lostnich trati v komplexni roving, zohledruje vyvoj dalkové dopravy v Evropském spolecenstvi
a provétuje ndvaznost zakladni sité vysokorychlostnich trati v CR na sit v sousednich zemich,
kde v soucasnosti probiha aktualizace jeji koncepce. Napini studie je feSeni dopadu novych
technickych poZadavk( a narok( konstrukce vysokorychlostnich trati na stavajici legislativu
a navrh novych norem nebo Uprav téch stavajicich, predpist Spravy Zelezni¢ni dopravni
cesty, legislativy Ceské republiky nebo jinych standard pro otazky, které nejsou dostateéné
feSeny stavajici narodni legislativou. Soucasti bude i zdlvodnéni navrhovanych Uprav a dopo-
rucenych feSeni se zohlednénim platnych a zavaznych dokument( Evropského spolecen-
stvi (dle Smérnice o interoperabilité Zelezni€¢niho systému ve Spolecenstvi). Studie vychazi
z navrhu planované sité RS. Dle podminek navrzenych studii budou navrhovany Useky sité
s tratovou rychlosti vy$Si nez 160 km/h. Soucasti studie je i typovy projekt zelezni¢ni stanice
na VRT a typové feSeni mostnich objektd a tunelll véetné konstrukénich detaild.

Jednoznacnou prioritou z vnitrostatniho hlediska mezi novostavbami zaujima Usek
VRT Praha-Brno, ktery je jadrovym tGsekem nejen pro samotnou CR, ale pro celou sttedni
Evropu. Jeho realizace zasadnim zpUsobem prispéje ke zlepseni vétsiny dalkovych relaci
ve vnitrostatni i mezinarodni zelezni¢ni dopravé. Navrhova rychlost trati je provéfovana
v rozmezi 250 km/h az 350 km/h. Je realné, Ze v prvni etapé provozu nebude trat z pohledu
navrhovych rychlosti piné vyuzita a provozni rychlost bude nejprve nizsi (200 az 230 km/h),
a to zejména s ohledem na moznosti pouZzivanych viakovych souprav. Navrh trasy je kon-
struovan tak, aby maximalné respektoval hodnoty Uzemi, a to nejen z hlediska Zivotniho
prostredi, ale i z hlediska vyuzitelnosti ploch pro lidskou €innost. Pfesto Ize konstatovat, Ze
zcela bezkolizni trasu jiz nelze do exponovaného Uzemi vlozit. Vysokorychlostni trat bude
v Uzemi vzdy urc€itym ruSivym prvkem, at’ uz z hlediska hluku, bariéry v izemi, &i naruseni
pvodnich pfirodnich ploch nebo obdélavané ptdy.

VRT Praha-Drazdany, ktera napoji nasi republiku na evropsky vysokorychlostni systém,
bude na Ceském Uzemi soucasti ramene RS4. Jednotlivé Useky tohoto nového spojeni maji
rozdilnych charakter. V oblasti pfeshrani¢niho spojeni je nutné zajistit jeho vyuZitelnost pro
nakladni dopravu, z ¢ehoz plynou podminky pro technické feseni v oblasti sklonovych pomérd
a navrhovych rychlosti. Maximalni podélny sklon trati je tak v tomto Useku navrhovan na
12,5 promile a rychlost nakladnich vlakd je uvazovana 120 km/h. Maximalni navrhova rych-
lost pro tunelové stavby je v této €asti 200 km/h pro osobni viaky s vyhledem na navy-
Seni rychlosti v budoucnu na 230 km/h. Z ddvodu nutnosti priichodu pres Krusné hory od
Usti nad Labem smérem k Heidenau je nezbytné v tomto tiseku navrhnout preshraniéni tunel
o0 délce vice nez 25 km, z nichZ je cca 12 km na tGzemi Ceské republiky. V Useku Usti nad
Labem - Litoméfice/Lovosice — Praha se pak bavime o vysokorychlostni trati pro Cisté osobni
dopravu, kterou je nutné na zakladé evropske legislativy vybavit pro rychlost 250 km/h nebo
vy$8i. Na hlavni vétev RS4 navazuje ve sméru z Kralup nad Vitavou prfes Louny do Mostu
provérovana vedlejSi vétev, ktera formou novostavby rychlé konvencni traté doplfiuje chybéjici
konkurenceschopné kolejové spojeni Prahy s mostecko-chomutovskou aglomeraci a pomaha
dale zvysit vyuziti vstupu VRT ze sméru Usti nad Labem do Zelezniéniho uzlu Praha. Tato trat
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bude vyuzivana také pro spojeni Prahy s Karlovarskym krajem. Z pohledu osobni dopravy
je rozhodujici dosazeni jizdni doby expresniho vlaku Praha — Chomutov priblizné 1 hodina.

V soucasné dobé se pripravuiji zadani studii proveditelnosti (dale SP) na VRT Praha — Drazdany
a VRT Praha — Brno. SP budou slouzit Ministerstvu dopravy Ceské republiky a SZDC
jako podklad pro strategické rozhodnuti o realizaci projektu a jeho hlavnich parametrech.
Pfedmétem SP VRT Praha — Drézdany v oblasti ekonomického posouzeni bude celd trat
Praha — Drazdany, tj. v€etné némeckého Useku. V SP bude také feSena nova trat Kralupy nad
Vitavou — Most s terminalem Louny. SP musi odpovédét na otdzky, zda existuji dopravnég,
technicky, ekonomicky a ekologicky pfijatelna feSeni plnici stanovené cile konceptu RS, zda je
vhodné realizovat projekty VRT v jedné ucelené implementaci, nebo je vhodné vystavbu vybra-
nych Usekl etapizovat, jaka z variant se jevi nejvyhodnéjsi a pro¢ (nemusi jit pouze o vyhodnost
z pohledu ekonomické efektivnosti), jaké jsou jeji rozhoduijici technické a provozni parametry
(zejména otazka navrhové rychlosti a s ni souvisejici stavebné-technické pozadavky) a jakych
hodnot musi dosahovat. Studie proveditelnosti pracuje s variantami technického reSeni, ale
jiz se na né diva z pohledu ekonomické efektivity, kdy zkouma naklady a pfinosy jednotlivych
variant (technickych nebo provoznich). Na zékladé vysledkd studie proveditelnosti rozhodne
o vysledné varianté vedeni trati Centralni komise Ministerstva dopravy. Na zakladé tohoto roz-
hodnuti bude tfeba upfesnit Uzemné planovaci dokumentaci, a to nejprve aktualizovat Zasady
uzemniho rozvoje kraje a nasledné aktualizovat Uzemni plany dotéenych obci.

Priprava jednotlivych tras RS probiha v mezinarodni spolupraci s organizacemi DB
Netz AG a OBB Infrastruktur AG. Spoluprace byla navazana i se zastupci britské spole&-
nosti High Speed Two Limited. Aktualni némecky spolkovy plan dopravni infrastruktury
~Bundesverkehrswegeplan 2030“ obsahuije jako projekty ,,potencidlni potfeby* k dalSimu povéreni
i modemizovana Zelezniéni spojeni na Mnichov a Drazdany, ktera predstavuiji ramena RS3 a RS4.

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Generalni feditelstvi

Tel.: +420 972 235 430

v Wroclaw Rychla spojeni — cilovy stav E'mall CeCh@SZdC.CZ
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NA SPOLECNE CESTE

Pracujeme s moderni technikou, médme zkusené pra-
covniky, nikdy neprekrocime pravidla bezpecnosti pfi
praci. Zname kazdy region v CR, jsme vasi sousedé.
Jsme jedniCkou v dopravnim stavitelstvi, ke kazdému
projektu pristupujeme s odpovédnosti a pokorou. Pra-
cujeme na tom, aby jméno EUROVIA CS bylo zarukou
kvalitni, v€asné a spolehlivé odvedené prace. Pfesvéd-
Cit se miZete osobné nebo na naSem Facebooku.

waw.eurovia.cz




Varianta bez projektu - cesta k realizaci investic

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

Aby bylo mozné realizovat jakoukoliv investici na Zeleznicni siti, je tfeba ji Fadné
ekonomicky zdtvodnit. Ekonomické hodnoceni investiénich projektu je obvykle
zalozeno na porovnani navrhovanych projektovych variant s variantou bez projektu.

Jak ale takovou variantu spravné stanovit? Pfispévek je zaméFen na toto dle-
zité, ale malo verejné diskutované téma. Spravny navrh varianty bez projektu je
kliGovy pro odpovédné posouzeni rozvojovych projektti ve studiich proveditel-
nosti a investiénich zamérech.

1. Obecné zasady stanoveni varianty bez projektu

Co to je varianta bez projektu?

Varianta bez projektu je varianta neinvesti¢ni, kterd je zakladem pro ekonomické posouzeni.
Cilem této varianty je znat, jak by se s nejvétsi pravdépodobnosti vyvijel stav infrastruktury
a z néj plynouci zmény v dopravé v pfipadé, ze by se do infrastruktury nevkladaly zadné
investi¢ni prostfedky. V nékterych pfipadech mize zahrnout i investici, pokud jde o nejucin-
néjsi (nebo jediny) zplsob udrzeni systému v provozu a nelze udélat potfebnou reprodukci
jinak (napf. zabezpeCovaci zafizeni).

Na rozdil od projektovych variant, u kterych musi byt technické feSeni dimenzovano na
pfepravni potieby a cile projektu, je varianta bez projektu naopak primarné zalozena
na predpokladu vyvoje technického stavu. Nasledné se od technického stavu odviji pro-
vozni moznosti infrastruktury.

Jaky je vécny a ¢asovy rozsah varianty bez projektu?

Varianta bez projektu je vychozi variantou feSeni v cost-benefit analyze (CBA), urcuje
zakladni Uroven pro porovnani piijmi a nakladl s investi¢nimi (projektovymi) variantami.
Je nutné ji tedy podrobit hodnoceni na téze Urovni detaill jako investi¢ni varianty, aby CBA
predstavovala skute¢né srovnani.
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Prakticky varianta bez projektu svym ploSnym rozsahem pokryva stejnou oblast jako feSeny
projekt. Stejné tak je varianta bez projektu vymezena ¢asové, a to na dobu hodnoceni projektu.

Z ¢eho vychazi varianta bez projektu?

Variantu bez projektu zasadnim zplsobem ovliviiuje vychozi stav. V prvni fazi studie je
tedy nutné se soustredit na analyzu vychoziho stavu, zjistit a pojmenovat vSechny deficity
a omezeni tykajici se zeleznini dopravy (provozni moznosti osobni a nakladni dopravy)
a infrastruktury (stafi a typ jednotlivych zafizeni).

Podle za¢atku obdobi hodnoceni projektu Ize vychazet bud ze sou€asného (stavajiciho)
stavu zelezniéni infrastruktury, nebo je nutné zformulovat vychozi stav, tedy takovy, ktery
bude pravdépodobné existovat v prvnim roce hodnoceni projektu. Vychozi stav se bude od
soucasného stavu lisit o to vice, ¢im dale je zacatek hodnoticiho obdobi.

Jak se muize varianta bez projektu vyvijet?

Nejvétsi vliv na vyvoj varianty bez projektu ma vyznam rfeSené oblasti, respektive vyznam
posuzované zeleznicni traté a jeji technicky stav. Podle vyznamu traté je nutné nastavit
a odsouhlasit trend vyvoje varianty bez projektu.

V pfipadé trati nejvyssi kategorie varianta bez projektu obvykle znamend ponechani sta-
vajicich parametr( (bez jejich zhorsSeni) a v dalich letech se predpoklada udrzeni dobré
urovné technického stavu. To na druhé strané znamena vySSi finan€ni naroky na zajisténi
provozuschopnosti zelezni¢ni dopravni cesty. Varianta bez projektu je tedy svym rozsahem
podobna minimalni projektové varianté, pficemz zasadni rozdil je v tom, ze u varianty bez
projektu se finanéni prostfedky vkladaji postupné béhem celého hodnoticiho obdobi na
rozdil od projektovych variant, kde jsou financni prostrfedky vynaloZzeny jednorazové po
dobu realizace na zacatku hodnoticiho obdobi.

_— Mirné zlepseni stavu

Mozné trendy varianty ;

BEZ PROJEKTU Udrzeni stavu a parametru

e 4 Postupné / skokové zhorseni

Obr. 1: Mozné trendy varianty bez projektu

V nékterych pripadech mdze dojit ke zhorseni technického stavu nékterych zafizeni vedou-
cimu ke zhorSeni parametr(l (dosaZitelna tratova rychlost, kapacita) bez nepfiméfeného
poklesu ostatnich provoznich parametrll (pfedevsim bezpecnosti).

U nizsi kategorie trati Ize uvaZovat i o méné naroéném rozsahu udrzby a oprav, které vedou
k omezeni parametr( a vykonnosti traté.

V pripadé velmi malo vytizenych regiondlnich trati mize v extrémnich pripadech dojit az
k zastaveni provozu a nahrazeni osobni dopravy autobusy. K takovému kroku miize dojit
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nejen z divodu havarijniho technického stavu, ale naptiklad i z diivodu nezajmu objednatele
regionalni vefejné dopravy (byt je takovy krok obtizné politicky prosaditelny).

Co ovliviiuje varianta bez projektu?

Vlastni ,jadro” varianty bez projektu, tedy pfedpovéd' vyvoje technického stavu Zelezni¢ni infra-
struktury, zasadnim zpUsobem ovliviiuje provozni moznosti Zelezni¢ni dopravy v dalSich letech
a je podkladem pro pfepravni prognézu. Rozhodujicim ukazatelem jsou v tomto pfipadé dosa-
zitelné cestovni doby a podminky pro konstrukci grafikonu viakové dopravy (kapacita traté).

Druhou oblasti, do které se varianta bez projektu vyznamné promitd, jsou finanéni naroky na

o udrzeni nebo mirné zlepseni soucasnych parametrd Zelezni¢ni infrastruktury.

Na jakou dobu se varianta bez projektu konstruuje?

Projektové varianty byvaji obvykle vnimany jako stav, ktery vznikne bezprostfedné po rea-
lizaci projektu (neboli po ,prestfizeni pasky*). Ekonomické hodnoceni vSak vnima stavbu
v mnohem delSim obdobi, a to zpravidla v fadu desitek let (tzv. hodnotici obdobi, ve kterém
jsou porovnavany pfinosy a naklady projektu).

Varianta bez projektu i projektové varianty nejsou tedy stavem jednorazovym, ale jsou
provozné technickym a finan€nim vyjadfenim chovani projektu po celou dobu hodnoceni.
U zZelezni¢nich projektd je délka hodnoticiho obdobi zpravidla 30 let.

Miize byt varianta bez projektu souéasti projektovych variant?

U rozsahlych koridorovych nebo uzlovych souborli staveb miiZze nastat pfipad, ze ¢éast
infrastruktury je v relativné dobrém technickém stavu a pIni vSechny o¢ekavané parametry
(atoipro vyhledové poZzadavky). Potom neni diivod takové Uiseky modernizovat za kazdou
cenu, ale mohou byt nadale sledovany v podobé varianty bez projektu, tj. v rezimu zajisténi
provozuschopnosti bez investic.

2. Konstrukce varianty bez projektu

Jak Ize technicky navrhnout variantu bez projektu?

Varianta bez projektu obsahuje vSechny kli€ové profese, které jsou soucasti technického
navrhu. Zejména se jedna o tratové hospodarstvi (zelezni¢ni svrSek a spodek), zabez-
peCovaci a sdélovaci zafizeni, mostni objekty a tunely, elektrotechniku a energetiku
(v€etné elektrizace), pozemni objekty (budovy) atd. Rozhodujici podil na ndkladech ma
tratové hospodarstvi.

Kromé bézné udrzby a oprav se technicky navrh varianty bez projektu soustfedi pfedevsim
na reinvestice, tedy nahrazeni dil€ich zafizeni po skonCeni jejich technické Zivotnosti (doziti
zafizeni v dobé& hodnoceni projektu).

Napfiklad v profesi Zelezni¢niho svrsku je dilezitym vstupnim podkladem Udaj o tvaru,

roku vlioZeni a délce pfislusného Useku. Prislusnych Usekl v ramci liniové stavby mlze byt
mnoho, nebot stav zelezni¢niho svrsku byva velice rliznorody.
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Elektrotechnika a proyozni budovy

energetika 39%
Mosty a tunely 5%
17%

Zabezpecovadi a Tratové
sdélovaci zarizeni hospodaistvi
19% 56%

Obr. 2: Orientacni podil jednotlivych
profesi na zajiSténi provozuschopnosti

Pri sestavovani podkladd se vychazi z pfedpokladu, ze od roku pokladky svrsku je kon-
strukce provozovana po uréitou dobu (dle provozniho zatiZzeni) v Urovni dohledu a bézného
oSetfovani s minimem udrZovacich naklad(. Po dal$i obdobi je nutno pocitat se zvySenymi

oprava zelezni¢niho svrsku. Jeji soucasti je napf.:

— procisténi Stérkového loze, doplnéni stérku,

- vyména kolejnic a poskozenych prazcl za nové,

- vyména izolovanych stykd, srdcovek, jazykl vymeén,
— Uprava geometrické polohy koleje (GPK),

— dynamicka stabilizace koleje.

Jelikoz stav Zelezni¢niho svrSku po opravé neni shodny jako po vymeéné za novy, nasleduijici
Cast cyklu jeho Zivotnosti je jiz krat$i a nasledné je nutné zelezni¢ni svrSek znovu opravit.
Za tohoto stavu se zelezniCni svrSek nestava konstrukci, ktera by omezovala sou¢asnou
tratovou rychlost a tfidu zatizeni traté ani propustnost.

V pripadé preruseni opakovani téchto praci, které jsou dle predpisu S3/1 kvalifikovany jako
opravy zelezni¢niho svrsku, by doslo postupné k zavadéni pomalych jizd (tedy prodluzovani
jizdnich dob), snizeni povolenych napravovych tlakd (tedy omezeni pro nakladni dopravu)
az v extrémnim pfipadé k prohlaseni traté za nesjizdnou.

Proto je nutné pro udrzeni parametr( pocitat s pravidelnymi opravami a po vyprseni tech-
nické zivotnosti s reinvestici (celkovou obnovou) zafizeni.

Maiji-li byt ve varianté bez projektu zachovany provozni parametry traté, mize v nékte-

rych pfipadech dojit i k lokalnim investi¢nim opatfenim. Jde zejména o pfipady, kdy je
nutno vynalozit investi¢ni prostredky na Zadost statnich organ(i a samospravy v souvislosti
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s dodrzenim zakonnych ustanoveni (napfiklad hrozi-li nutnost zavedeni pomalych jizd
z divodu dodrzeni piedepsanych hlukovych limitd vs. vybudovani protihlukovych opatieni).

Jinym, a to velmi ¢astym, pfipadem mdze byt obnova zabezpecovaciho zafizeni — pokud
nema dojit po ukoné&eni zivotnosti zabezpeCovaciho zafizeni k zasadni degradaci vyznamu
traté, nelze jinak nez pofidit nové zafizeni 3. kategorie, nebot starsi typy se jiz nevyra-
bé&ji. Zde mlze i varianta bez projektu vykazovat urcité pfinosy, a to napfiklad diky Uspore
dopravnich zaméstnancd.

Jak finanéné ohodnotit variantu bez projektu?
Finan¢ni vycisleni varianty bez projektu je nutné provést pro kazdou profesni slozku zvlast,
nebot i Zivotni cyklus rliznych ¢asti infrastruktury byva zasadné odlisny.

4 Uvazovany zivotni Reinvestice
cyklus trati
>
a)
é o Opravy Opravy Obr. 3: Zjednoduseny
g| Praw graf Zivotniho cyklu dil-
Cich zarizeni Zelezni¢ni
UDRZBA . infrastruktury
ROKY

Rozhodujicimi néklady jsou naklady na udrzbu (konstantni, pfipadné postupné se zvysujici),
periodické naklady na opravy a naklady na obnovu (reinvestici) zafizeni po skonceni jeho
zivotniho cyklu. Aby bylo finanéni vyjadfeni dostate€nym vstupem pro ekonomické hodno-
ceni, je nutné ho zpracovat pro kazdy rok doby hodnoceni projektu.

Zavérem lze konstatovat, Ze konkrétni investi¢ni po€in je zpravidla pravem (pfilezitosti, moz-
nosti) spravce zelezni€ni infrastruktury, nikoliv jeho povinnosti (nutnosti investice). Pokud nedo-
jde k uziti tohoto prava, nastava potreba provést variantu bez projektu. Vzhledem k rozsahu
Zelezniéni sité v Ceské republice na strané jedné a po&tu modernizaénich projekt(i na strané
druhé je zfejmé, Ze varianta bez projektu je jednim z nejCastéjSich feSeni.

Ing. Martin Vachtl

SUDOP PRAHA a.s.

Tel.: +420 267 094 555

E-mail: martin.vachti@sudop.cz
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Bezpecény pohyb na Zelezni¢nim nastupisti zajisti

COMCON’ VL - umélé vodici linie s funkci varovného pasu

= stdlad barevnost

= spadnd montaz

= dlouholetd Zivotnost

= nadstandardni protiskluznost
® trvala odolnost zmrazovani a tani a posypovym solim

= spliiuje pozadavky technického ndvodu TN TzUS 12.03.06.

Polymerbetonové profilované desky COMCON® VL 250x400/50 a 150x400/50 se
specialni hmatovou Upravou (drazky ve tvaru sinusovky) pro osoby se zrakovym
postizenim urc¢ené pro umélé vodici linie slou¢ené s funkci varovného pasu na
Zelezni¢nim nastupisti.

®PLUS
bozena.prochazkova@coming.cz +420 777 739 653 CO1/_[ING as.
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Zadavani projekénich praci v CR a zahraniéi

Ing. Michal Babi¢ a kolektiv
Mott MacDonald CZ, spol. sr. o.

1. Uvod

Rekne-li se zahraniéni zkugenosti, predstavi si vétSina obecenstva obrazky monumentalnich
staveb v blizké ¢i dalekeé ciziné. A Casto nasleduje typicky ¢eské povzdechnuti, Ze na néco
takového se doma nezm(izeme, Ze tohle by u nés neproslo. Rozsifovat si obzory a hledat
vzory a pouceni i mimo domaci prostredi je samoziejmé spravné a zdravé pro rozvoj kaz-
dého, kdo chce svoji praci délat na profesionalni Urovni. Pravda je takova, Ze Cesti technici
a inzenyfi nejsou o nic horsi nez ti zahrani¢ni, ba pravé naopak; dostanou-li pfilezitost,
navrhuiji dila na svétové urovni a ziskavaji za né ve svété ocenéni.

Presto vSak existuje oblast, v niz se mame v zahrani¢i je§té hodné co ucit, a to jsou
obchodni vztahy. Vztahy mezi U€astniky projektu vyjadfujici partnerstvi, vyvazeny pfi-
stup k rizikim, spravedlivé odménovani apod. Ruku v ruce s nimi jde zadavani praci
konzultant@im/projektantdm.

Nasleduijici fadky ukazuji na dvou dvojicich podobnych projektl z nedavné minulosti roz-
dilny pfistup k vybéru projektanta v Ceské republice a u nasich soused(l. Nejde o odborny
pravni vyklad ¢i komplexni navod, ale o postrehy inzenyra, ktery ¢ast svého pracovniho
Casu vénuije pripravé nabidek.

2. Studie nového Zelezniéniho spojeni Praha - Drazdany na tizemi CR

Nové planovana zelezni¢ni trat bude slouzit osobni i nakladni dopravé a zkrati cestujicim
jizdni dobu mezi Drazdany a Prahou z dnesnich vice nez dvou hodin na jednu hodinu.
Dale zvysi kapacitu pro nakladni dopravu, snizi hlukové a dopravni zatizeni v labském udoli
a zajisti spojeni Némecka s Ceskou republikou neohrozované povodnémi. Preshraniéni Usek

Usti nad Labem — Dréazdany s cca 26 km dlouhym bazovym tunelem pod Krusnymi horami
bude uréen pro osobni i nakladni dopravu s navrhovou rychlosti 200 az 230 km/h. Na eském
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Uzemi bude na preshraniéni Usek navazovat vysokorychlostni trat Usti nad Labem — Praha
s navrhovou rychlosti az 350 km/h. Délka nové trati na zemi CR bude 104 km.

Mezinarodni projekt obsahoval osm aktivit, Clenénych do tfi pfipravnych studii, vyzaduijicich
rliznou soucinnost s tymem na némeckeé strané. Aktivity zahrnovaly Sirokou $kalu Ukold od
trasovacich praci pres technické a izemni analyzy po porovnani legislativy pro povolovani
staveb, ramcové ekonomické hodnoceni a navrh implementacniho planu.

Zadavatelem byla Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace. Zadavaci fizeni bylo
jednokolové, v pisemné nabidce uchazeci prokazovali spinéni kvalifikacnich predpoklad(
a predkladali cenovou nabidku. Cena byla stanovena jako pevna.

Predpokladem hodnoceni nabidek je spinéni kvalifikacnich pfedpoklad(. Technicka ¢ast kvali-

3. Vorplanungsleistungen fiir die Schienenneubaustrecke
Dresden - Prag

Némecka Cast vyse uvedeného projektu. Délka nové trati na némeckém uzemi je 22 km.
Sest aktivit mezinarodniho projektu bylo zadéno jako jedna predbé&zna planovaci studie.

Zadavatelem bylo Ministerstvo hospodafrstvi, prace a dopravy Svobodného statu Sasko.
Zadavaci fizeni bylo vicekolové. V prvnim kole se hodnotily pisemné nabidky uchazec¢t
a tfi z nich, ktefi dosahli nejlepsiho priibézného hodnoceni, byli pozvani do druhého kola
na rozhovor s ¢leny tymu.

Kritéria hodnoceni byla nasleduijici:

— nabidkova cena (pevna cena),

— struktura a kvalita nabizené metodiky FeSeni; metodika pro kazdou z Sesti aktivit byla
hodnocena zvlast (metodika mize byt dopinéna odkazy na obdobné projekty),

— organizace praci; hodnotilo se zvlast organizacni usporadani a nasazeny personal a zviast
koncepce zajisténi preshrani¢ni spoluprace, komunikace a koordinace s ¢eskou stranou,

— jednaci rozhovor (v druhém kole); zvlast se hodnotilo pfedstaveni metodiky feSeni na
prikladech referencnich projekt(, zvlast celkova Uroven prezentace (véetné dodrzeni
Casového limitu) a zvlast reakce tymu na dotazy zadavatele.

Hodnoceni jednotlivych kritérii, kromé nabidkové ceny, provadi vice¢lenna odborna hod-
notici komise systémem bodovani:

— 0 bodU - nabidka uchazece neodpovida pozadavkdm,
- 1 bod - nabidka uchazece ¢aste¢né odpovida pozadavkim,

44



Zad4vani projekénich praci v CR a zahranici

— 2 body - nabidka uchazece odpovida pozadavkim,
— 3 body - nabidka uchazece je obzvlast vhodna.

Soucet takto ziskanych bodl byl v kazdém z kritérii pfeveden na stupnici 0-100, kde
100 bodU ziskala nejlépe bodovana nabidka. AvSak pokud by uchaze¢ neziskal v kaz-
dém z kritérii primérné alespon 50 % z mozného maximalniho hodnoceni, byla by jeho
nabidka vyfazena.

Pro celkové hodnoceni v prvnim kole byly jednotlivym kritériim pfifazeny vahy:
— nabidkova cena — 30 %,
— metodika reSeni — 40 %,

— organizace praci — 30 %.

Pro hodnoceni vybranych uchazec¢l v druhém kole byly stanoveny vahy takto:

bodové hodnoceni z prvniho kola — 60 %,
predstaveni metodiky — 20 %,

celkova Uroven prezentace — 10 %,
reakce tymu na dotazy — 10 %.

Kone¢nym vybérovym kritériem byl nejvy$si pocet ziskanych bodd.

4. Projektova dokumentace pro provedeni stavby trasy prazského
metra I.D

Prvnim provoznim Usekem trasy D bude €éast zcela nové, Ctvrté trasy prazského metra.
Nova trasa bude obsluhovat rozsahlé sidlistni celky v oblasti Kr¢e, Lhotky, LibuSe,
Novych Dvord a Pisnice, zarovern ma snizit vysoké kapacitni naroky na linku metra C a téz
vytvorit kapacitni dopravni alternativu k Nuselskému mostu v pfipadé jeho havarie Ci
rekonstrukce. Délka Useku bude 10,6 km a bude na ném 10 stanic od Namésti Miru po
depo Pisnice.

Predmétem projekénich praci je zpracovani dokumentace pro provedeni stavby, ktera je
vnitiné roz¢lenéna do C&tyr dil¢ich Casti.

Zadavatelem byl Dopravni podnik hl. m. Prahy, akciova spole¢nost. Zadavaci fizeni bylo
jednokolové, v pisemné nabidce uchazeci prokazovali splnéni kvalifikacnich predpokladi
a predkladali cenovou nabidku. Cena byla stanovena jako pevna.

Predpokladem hodnoceni nabidek je spinéni kvalifikacnich predpoklad(. Technicka ¢ast
kvalifikace vyzadovala dolozit zkuSenost uchazece se zakazkami tykajicimi se doprav-
nich kolejovych a podzemnich staveb a téz zkusenost klic¢ovych ¢lenli tymu v obdob-
nych projektech.

V nasledném hodnoceni nabidek byla jedinym vybérovym kritériem nejniz§i nabidkova cena.
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5. Planungsleistungen fiir den Bau des Streckenabschnitts Linie
U2 bis zum Matzleinsdorfer Platz, Wien

Linka U2 videfiského metra spojuje centrum se severovychodni éasti mésta. Ctvrta etapa
vystavby prodlouzi linku smérem k jihu novou vétvi ze stanice Schottentor do oblasti
Lerchenfelder Strasse a pfes Neubaugasse a Pilgrimgasse az na Matzleinsdorfer Platz.
Délka etapy bude 3,4 km a bude na ni Sest stanic.

Predmétem projekénich praci je zpracovani dokumentace pro stavebni povoleni, pro
zadani a provedeni stavby. Projekt je rozdélen do 6 balick( odpovidajicich jednotlivym sta-
nicim a jednoho bali¢ku pro tratové tunely, véetné tunelll pro obratové a odstavné koleje.
Balicky se zadavaji zvlast.

Zadavatelem byla spole¢nost Wiener Linien GmbH. Zadavaci fizeni bylo vicekolové.

V prvnim kole uchazeci predlozili Zadosti o UCast a prokazali kvalifikacni pfedpoklady.
Technicka ¢ast kvalifikace vyzadovala dolozit zkuSenost uchazeCe se zakazkami tykajicimi
se obdobnych podzemnich staveb s investiénimi naklady nad 20 mil. eur.

Vedle této kvalifikace predlozili uchazeci i podklady pro vybér vhodnych kandidatd.
Kritéria a jejich vahy byly nasleduijici:

— zkusenosti uchazec( s obdobnymi projekty — 40 %,
— zku$enosti klicovych ¢lenl tymu - 60 %.

V obou pfipadech byly danou metodikou bodovany max. 2 (u spole¢nosti), resp. 3 (u osob)
predloZené referenéni projekty s ohledem na jejich podobnost s pfedmétem zadavanych
projekénich praci a na miru zapojeni uchazece/€lena tymu.

Pouze tfi uchazeci s nejvys$s$im poctem bodd - vhodni kandidati — postoupili do dalSiho kola.

Ve druhém kole byly uchaze¢im predany detailni podklady pro pfipravu nabidek a nasledné
hodnoceny jejich pisemné nabidky, vedeny jednaci rozhovory s vedoucimi ¢leny tymu a téz
rozhovory o cené, po kterych nasledovala pisemna ,,posledni a kone€na cenova nabidka“.

Cena je stanovena jako pevna jen za vybrané vykony (napf. koordinace, 3D modely apod.),
podstatna ¢ast je vSak feSena jako méreny kontrakt, tj. proplaceno bude skute¢né mnozstvi
provedené prace.

Kritéria hodnoceni a jejich vahy ve druhém kole byly nasleduijici:

— organizace praci — 15 %,

— specidlni metodika feSeni— 15 %,

— rozhovor s vedoucimi ¢leny tymu — 10 %,
— zkusenosti klicovych ¢lenll tymu — 30 %,
— nabidkova cena — 30 %.
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Hodnoceni jednotlivych kritérii, kromé nabidkové ceny a zkusenosti ¢lend tymu, provedla
vice€lenna odborna hodnotici komise systémem bodovani. Kone€nym vybérovym kritériem
byl nejvyssi pocet ziskanych bodd.

6. Zaver

Dobra stavba vyzaduje dobry projekt a dobry projekt zpracuje jen dobry projektant.
Dobrého projektanta je tfeba si vybrat a nejlevnéjsi neznamena nejlepsi. Vsichni to védi,
a mimo nasi zemi se tim ¢asto fidi; nabidkova cena nehraje zasadni roli.

V Ceské republice nevybirame, ale zad4avame. Zadavatel se pod praporem transparentnosti
a nediskrimina¢niho prostfedi postavil do role pouhého administratora, ktery zada praci
komukoliv, kdo donesl dostate¢né mnozstvi papirovych osvédc€eni a chtél nejnizsi cenu.
Predstavte si, Ze vybirate dlleZitého zaméstnance do svého tymu: pfijmete toho, kdo chce
nejnizsi plat, aniz byste s nim mluvili? Absurdni.

Kritérium nejnizsi ceny neni Spatné, pokud proti sobé soutézi podobné zkuseni uchazedi,
ktefi jsou prokazatelné schopni dilo zvladnout, a pokud je pfedmét dila jednoznaéné kvan-
titativné i kvalitativné specifikovan. Ale to v pfipadé projek&nich praci obvykle neplati.

Zadavani zakazek neprobiha ve vakuu, ale v prostredi, které je néjak nastavené zakony
a néjak deformované kazdodenni realitou. Uvidime, jaké zmény pfinese nova legislativa.
Nicméné rezignovat na zakladni pravo zadavatele vybrat si vhodné spolupracovniky/kon-
zultanty/projektanty pro svij projekt jednoznac¢né neni cestou vpred.

Ing. Michal Babi¢

Mott MacDonald CZ, spol. sr. o.
Tel.: +420 221 412 836

E-mail: michal.babic@mottmac.com
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Brenner Basistunnel - proces vybérového
Fizeni na dodavku stavebnich praci

Ing. Vaclav Pavlovsky
Metrostav a.s.

1. Seznameni s projektem

Novy bazovy tunel prochazejici pod Brennerskym prismykem je soucasti transevropské
dopravni sité, konkrétné TEN-T Scandinavian-Mediterranean koridoru, spojujiciho Finsko
s Maltou. Jedna se, spolu s podmorskym prechodem Fehmarnské uziny (GER — DEN),
o kli¢ovy projekt koridoru.

Zelezniéni tunely jsou trasovany z rakouského Innsbrucku do italské Fortezzy (celkova
délka 55 km) spolu s jiz zhotovenym navazujicim obchvatem Innsbrucku dosahnou délky
64 km a stanou se tak nejdelSi podzemni Zeleznicni trati na svété. Brennersky bazovy
tunel je podzemni komplex skladajici se ze dvou hlavnich jednokolejnych tubusl o svét-
losti 8,1 m vedenych
v osové vzdalenosti 70 m.
Uprostfed a o 12 m nize
vede po celé délce trasy
prizkumny tunel (d = 5m),
jenz bude pfi provozu zajis-
tovat odvodnéni podzemi.
Hlavni tunely jsou spojeny
propojkami kazdych 333 m
(viz obr. €. 1). Soucasti trasy
jsou i tfi podzemni terminaly
pro nouzova zastaveni viak(
spojené s povrchem samo-
statnymi Unikovymi tunely.
Soucasti komplexu jsou
také Ctyfi pristupové tunely
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umoznuijici rozdéleni vystavby na diléi samostatné Useky. Spolu se vSemi ostatnimi pod-
zemnimi objekty je celkova kubatura razeb 17 mil. m3, realizovana z 70 % pomoci TBM (viz
obr. €. 2). Navrhova rychlost pro osobni viaky je 250 km/h a pro nakladni pfepravu 120 km/h.

Pripravné prace se datuiji od roku 1999, razby prlizkumného tunelu byly zahdjeny v roce
2007. Predpokladany termin dokonc&eni projektu je v roce 2025, ocekavané naklady na
vystavbu spolu se zohlednénim budoucich modifikaci a inflaéniho vlivu jsou 8,8 mid. EUR
(cenova zakladna z roku 2013).

Obr. Cv 2 southern portal Fortezza
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2. Vybéroveé rizeni na stavebni usek Mauls - Mules 2-3

Spole¢nost Metrostav a.s. se v roce 2015 U€astnila vybérového fizeni na realizaci stavebniho
Useku Mauls — Mules 2-3 v Itdlii. Pfedmétem dodavky byla razba tratového Useku o délce
22 km obsahuijici pfiblizné 66 km razeb (45 km TBM) o celkovém objemu pres 6 mil. m3.
Zadavatel, stejné jako pfi pfedchozich vybérovych fizenich, nejprve poskytl pomérné kom-
plexni soubor technickych podkladl — ¢ast vykresové dokumentace, geologické zpravy,
zabory pro zafizeni stavenist apod. v ramci pfedbézné nezavazné vyzvy uverejnéné na svém
webovém portalu. V pfipadé stavebniho Useku Mauls — Mules tak bylo ucinéno v kvétnu
2015. Samotné jednokolové vybérové fizeni bylo vypsano 30. Cervence 2015 s terminem
podani nabidky 25. listopadu 2015, ktery byl dodrzen. Neni mozné vzhledem k rozsahu
prispévku popsat veskeré podminky vybérového fizeni, dlraz je kladen pouze na odli$nosti
vzhledem k legislativé uplatiiované v Ceské republice.

2.1 Zadavatel

Zadavatelem projektu je UCelové zfizena spoleCnost Galleria di Base del Brennero — Brenner
Basistunnel BBT SE sidlici béhem realizacni faze v italském Bolzanu. Spole¢nost je z 100 % ve
verejném vlastnictvi, kdy je akcionarsky podil rovné délen mezi Rakousko a Italii.
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Zadavatel rozdélil stavebni ¢ast dila na tyfi hlavni Useky, z nichz kazdy obsahuije vice samostat-
nych stavebnich objektd realizovanych v riiznych fazich vystavby projektu. Celkem se jedna o vice
neZ desitku samostatnych vybérovych fizeni na dodavku stavebnich praci razenych objektd.

2.2 Systém kvalifikace SOA

V Itdlii je uplatriovan jednotny systém prokazani kvalifikace uchazecl — SOA (Le societa
organismi di attestazione), ktery je zavazny pro verejna vybérova fizeni na dodavku staveb-
nich praci s objemem nad 150 000 EUR. Certifikat SOA kvalifikuje spole¢nost k provedeni
zakazky na zékladé jednotlivych kategorii praci, kterych je celkem 48-13 z nich jsou obecné
prace (civilni a primyslové stavby, silnice, kanalizace a vodovody apod.) a 35 kategorii zahr-
nuje specializované prace (demolice, restauratorské prace, razby apod.) Kazda kategorie
je délena do osmi vykonostnich tfid, dle objemu praci, pro ktery je dodavatel kvalifikovan.
Pozadavky pro vystaveni certifikatu SOA jsou:

1. primérena ekonomicka a finanéni vykonnost,
2. pfiméfena technicko-organizacni vykonnost,
3. pfimérfené technické vybaveni,

4. priméfend prdmérna roéni zaméstnanost.

Ad 1 — Pfiméfena ekonomicka a finan¢ni vykonnost se prokazuje vhodnymi bankovnimi
referencemi a obratem praci uchazece.

Ad 2 - Pfimérend technicko-organiza¢ni vykonnost se prokazuje vhodnym technickym
vedenim (vedouci praci musi mit ukoncené inzenyrské studium). Déle je nutné prokazat
provadéni obdobnych praci v objemu odpovidajicim kvalifikaéni tfidé, pfi respektovani
kategorie prace.

Ad 3 - Pfiméfené technické vybaveni se prokazuje vynalozenymi naklady na vybaveni ve
vztahu k pfedmétu poptavky (hodnoty leasingl a pronajmd) ve vysi alespori 2 % obratu
podle pozadavku 1.

Ad 4 - Pfimérena primérna rocni zaméstnanost se prokazuje vynaloZzenymi naklady na
zaméstnany personal, z toho minimalné 40 % na délniky, ve vySi ne mensi nez 15 % obratu
dle bodu 1, nebo alternativné ve vysi ne mensi nez 10 % obratu z praci podle bodu 1, z toho
minimalné 80 % na technicky a spravni perosnal se vzdélanim zakonéenym maturitou.

Jsou-li procentualni hodnoty dle poZzadavkd 3 a 4 mensi, celkovy obrat dle bodu 1 se
umérné snizi tak, aby bylo mozno pozadovanou procentudlni hodnotu stanovit znovu.
Timto zpUsobem vzorové nové stanoveny obrat urcuje vyslednou kvalifika¢ni tfidu pro
danou kategorii prace.

Rozhodna doba pro prokazani pozadavkl na obraty a vynaloZzené naklady je desetileti pred
vypsanim zakazky.
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2.3 Zadavaci podminky

Zadavatel urcil horni cenovou hranici pfedmétu vybérového Fizeni ve vysi 1 373 077 000 EUR
bez DPH, ktera je ¢lenéna na stavebni vykony méfené a dale na pevnou pausalni ¢astku
spojenou s realizaci bezpe€nostnich opatreni (napf. geomonitoring, méreni kvality ovzdusi
apod.) ve vysi 54 300 000 EUR.

Mérené stavebni vykony byly dale déleny do pracovnich kategorii SOA (viz tab. €. 1)

Hlavni

Trida Castka véetné kategorie/ e :2;:10
Popis praci Kategorie predepsané bezpecénostnich nakladi oddélené }
kvalifikace homi cenové hranice %  proveditelné -
. dale
kategorie
Podzemni « o HK Ano
stavby 0G4 Viil (*) Ano  €1.257.551.457,9391,59% 30%
Silnice, dalnice,
mosty, Zeleznice, Ano
tramvajové trati 0OG3 VIII (*) Ano € 55.363.048,184,03% OPK ~100%
a podzemni °
dréhy
Transformacni Ano
zafizeni pro VN 0G10 VIl () Ano €29.324.591,032,14% OPK -
100%
a SN
Vodovody, . o
plynovody. 0GB VIII (*) Ano €26.006.973,111,89% OPK **Ano
100%
ropovody
Stavby pro
ochranu proti . o Ano
vods a vysoké oG8 IV () Ano € 3.041.877,350,22% OPK %400%
vodé, regulaci vod
Zafizeni pro < /e o
telekomunikaéni  OS19 Ill.az (*) Ne € 1.789.499,840,13% OPK ***?gg(y
(0]

a datové sité

* Kvalifikace v jedné kategorii opravriuje firmu k ucasti na vybérovych fizenich a k provadéni
praci v této tride, zvysené o jednu pétinu.

** Dal$i zadani praci z kazdé oddélené proveditelné kategorie OG3, OG6, OG10 a OG8
je povinné, pokud uchazec nedisponuje vhodnou kvalifikaci v kazdé specifické kategorii
poZadavka.

*** Pro kategorii OS19 neni nutna Zadnd povinna kategorie, odpovidajici prace mize ucha-
ze€ provddét i bez odpovidajici kvalifikace v této kategorii.
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Uchazeci pripustni k vybérovému Fizeni mohli utvaret sdruzeni vertikalni, horizontalni i smi-
Sena, kdy se pozadavky na predpoklady ucasti odliSuji. V pfipadé béznych horizontalnich
sdruzeni bylo poZzadovano, aby vedouci U€astnik sdruzeni disponoval potvrzenim SOA
v hlavni kategorii (v tomto pfipadé razbé podzemnich dél) pro pozadovanou tfidu ve vysi
minimalné 40 % &astky kategorie. Ostatni lenové sdruzeni museli prokazat pozadavky SOA
pro zbyvaijici kategorie kumulativné, avSak v minimalni mife 10 % ¢astky dané kategorie za
kazdého ¢lena. Déale musela byt spinéna podminka celkového obratu sdruZeni v nejlepsich
péti letech z desetileti rovnajici se dvou a pdl nasobku limitni hodnoty zakazky (tedy témér
3,5 mid. EUR). VSichni uchaze&i museli disponovat certifikaci systému fizeni kvality UNI
EN ISO 9000. Zadavatel podmifioval u€ast ve vybérovém fizeni povinnou mistni prohlidkou
stavenisté. Veskeré dokumenty nabidky musely byt predloZeny v italském a némeckém jazyce.

2.4 Vyhodnoceni nabidek
Vybér nejvhodnéjsi ekonomické nabidky byl zaloZzen na principu multikriteridiniho vyhodnoceni.
Zadavatel vzajemné vyhodnocoval technickou kvalitu nabidky, dobu vystavby a cenu (viz tab. €. 2).

KVALITATIVNI OHODNOCENI , TECHNICKY NAVRH*
Kritérium A.1) ,Metody k vedeni a kontrole projektové Cinnosti a realizace stavby*
A1 Struktura projektového managementu zhotovitele 5
A1.2 Management pro zajisténi kvality a kontroly projektu 5 15
Vyleps$eni v zadani projektu stanoveného ventilacniho
A13 . o . . 5
systému pro zlepSeni kvality vzduchu v podzemi
Kritérium A.2) Volba tunelovaci metody a materidlové a stavebni logistiky
A.2.1.a- | Volba stroju (Stit-/ dvojity stit- TBM) s cilem snizit 19
A.2.1.c | stavebné-technicka rizika, doby vystavby a naklady 100%
0
Snizeni technickych a stavebné-technickych rizik,
A2.2 % " o 6
provadécich dob a nakladu 36
A2.3 Opatreni k optimalizaci materialové a stavebni logistiky | 6
Opatreni k optimalizaci konceptu hospodareni
A2.4 ve P 5
s vytéZzenym materidlem
KVANTITATIVNI PRVKY
B ZKRACEN| DOBY VYSTAVBY 9 49
C CENA 40

Z tabulky je patrné, ze zadavatel upfednostrioval technickou kvalitu nabidky pfed cenou.
Velkou vahu kladl mimo jiné na organizacni strukturu a kvalitu Fidicich pracovnika.
Zaroven byla hodnocena i celkova doba vystavby, resp. jeji zkraceni. Maximalné pfipustna
redukce provadéciho Casu, a tedy i nejvySSi bodovy zisk v hodnoceni, byla stanovena na
2 roky z celkovych 9 let vystavby.

Dokumenty ,,Technického navrhu“ nesmély Zadnym zplsobem indikovat dopad na cenu

nabidky nebo dobu realizace. Timto zplsobem zadavatel striktné oddéloval navrhy tech-
nickych feSeni od jejich finan€ni naro€nosti pro jejich kvalitativni hodnoceni.
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Samotny proces hodnoceni probihal tak, ze nejprve byla hodnocena technicka ¢ast nabidky
nezavislou komisi. Sesti¢lenny tym expertli vzajemné porovnaval fe$eni technickych navrh(i
jednotlivych uchazecd, ke kterym vypracoval posudky. V bfeznu 2016 byla tato ¢innost
dokoncena a zadavatel vyzval uchazece k UcCasti na otevirani obalek s ekonomickou ¢asti
nabidky — cena a redukce €asu. Pfed samotnym rozpeceténim nabidek byly oznameny
vysledky hodnoceni technické ¢asti.

Nasledujicim krokem ze strany zadavatele byla ,,Kontrola pfimérenosti“ nabidek. Jednalo se
o hloubkovou analyzu vhodnosti nabizeného zkraceni Ih(it pro provadéni praci a vSeobecné
technické, ekonomické a ¢asové proveditelnosti staveb. Lhiita pro uchazec¢e k dodatec-
nému dolozeni podkladd ke kontrole pfiméfenosti ¢inila 15 dni od vyzvani zadavatelem.
Po kladném hodnoceni kontroly pfiméfenosti bylo vyhlaSeno tzv. provizorni udéleni zakazky.

Poslednim krokem byly kontrola plnéni specidlnich poZadavk( ze strany predbézného
pfilemce zadani zakazky a druhého uchazece v poradi. Jednalo se ovéreni kvalifikaci SOA
uchazecl a jejich pfipadnych subdodavatell. V piipadé negativniho vysledku kontroly by
doslo ke zruSeni rozhodnuti o provizornim udéleni zakazky a zadavatel by pridélil zakazku
v poradi druhému uchazec€i. Pokud by i zde bylo kontrolou shledano pochybeni, pfeslo by
se k nasledujicimu uchazeci. Po dokonceni tohoto kontrolniho mechanismu nasledovalo
udéleni zakazky.

3. Zaver

Z pohledu uchazece se jednd o srozumitelny proces vybérového fizeni, kdy je uchaze¢
seznamen s predmétem a rozsahem poptavky v predstihu pfed samotnym vypsanim
vybérového Fizeni. Pfedbéznym uvolnénim zakladnich technickych podkladi je zajistén
dostatec¢ny €as pro pfipravu komplexni nabidky. Zadavatel pracuje s jednotnym systémem
pro posouzeni odborné kvalifikovanosti uchaze€e zohledrfujicim rozsah poptavaného dila.
V neposlednim fadé je vysledna nabidka hodnocena z hlediska kvality technického reseni,
odbornosti zhotovitele, proveditelnosti v ase a ceny. V pfipadé hodnoceni nabidek na rea-
lizaci technicky obtizného Useku Mules 2-3 Brennerského bazového tunelu byla z pohledu
zadavatele upfednostnéna odbornost a kvalita nad cenou.

Literatura:

[01]  AP209 - BAULOS ,MAULS 2-3“ VOLLSTANDIGE AUSSCHREIBUNG
AP209 - LOTTO ,MULES 2-3” BANDO INTEGRALE DI GARA, Galleria di Base
del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE, 2015

[02]  www.bbt-se.com

Ing. Vaclav Pavlovsky

Metrostav a.s.

Tel.: +420 725 351 483

E-mail: www.vaclav.pavlovsky@metrostav.cz
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Interoperabilita radiové komunikace na
Zeleznici a jeji budoucnost

Ing. Petr Vitek
Kapsch CarrierCom s.r.o0.

1. Uvod

VSechny nase sousedni drazni spravy pouzivaji systém GSM-R na ¢asti své sité, pfipadné na
celé své infrastrukture. Jelikoz se jedna o interoperabilni celoevropsky systém, financovani
z fond( Evropskeé unie je v téchto stavbach mozné ve vysi 85 %. Tato $tédra dotace z EU
umozriuje rychly rozvoj systému GSM-R a i proto se tento systém velmi rychle stal jedinym
interoperabilnim radiovym dréznim systémem v Evropé. Ceska republika je v zavadéni tohoto
systému v Cele stfedni a vychodni Evropy. Diky realnym zkuSenostem Cerpanym jiz od roku
2004 je v Ceské republice vyznamné znalostni zazemi jak ve sféfe privatni, tak i verejné.

2. Vystavba GSM-R

2.1 Vystavba GSM-R sité v Ceské republice

V Ceské republice probihd vystavba drazniho radiového standardu GSM-R od roku 2004.
Prvni projekt musel byt dle mezindrodnich dohod pilotnim projektem, ktery mél za ukol nejen
technicky uvést na prvni trati interoperabilni radiovy systém, ale i dodat realné prostredi
pro sezndmeni se s provozem tohoto systému a provést pfipravu provoznich predpisl pro
lokalni prostredi.

Dokoncéené GSM-R projekty (rok dokoncéeni):

— 2005 - Pilotni projekt GSM-R

- 2009 - Dokonéeni .NZK

- 2010 - II. NZK (Bfeclav — Pferov — Petrovice u Karviné)

— 2013 - Ostrava - SK, Prerov — Ceska Trebova

— 2013 - Dé&cin — Vsetaty — Kolin

— 2014 - Vstup do oblasti ETCS v useku Hohenau - Breclav
— 2014 - Vstup do oblasti ETCS v useku Kuty — Lanzhot
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— 2014 - Vstup do oblasti ETCS v Useku Letohrad — Usti nad Orlici
— 2015 - Beroun — Praha — BeneSov

— 2016 - Cheb - Vojtanov

— 2016 — BeneSov - Votice

— 2016 - Kolin — Havli¢k(v Brod — Kfizanov — Brno

— 2016 - lIl. koridor Beroun — Plzefi — Cheb — 1. etapa

- 2016 - Znojmo — Satov

Dokoncené projekty GSM-R v CR

2.2 Vystavba GSM-R sité na Slovensku

Na Slovensku zacala vystavba sité GSM-R pilotnim projektem v roce 2004 jako jedna
z prvnich v Evropé. Jesté pred Rakouskem, Madarskem, Polskem. Tento naskok se
vSak ztratil v prlbéhu prestavky do roku 2014, kdy vystavba pokracovala Usekem
Bratislava — Zilina — Cadca - stétni hranice. Timto projektem doslo k prvnimu optickému
propojeni siti SZDC a ZSR. V mezi¢ase si Rakousko a Madarsko postavilo GSM-R na
hlavnich tratich a v sou¢asné dobé nepokryty Usek predevsim mezi Kuty a Bratislavou
komplikuje draznim operatordim provoz.

Dokoncené projekty GSM-R v SR
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3. Historie a vyvoj standardu pro radiovou interoperabilitu

V roce 1997 bylo vytvofeno memorandum o porozuméni (Memorandum of Understanding — MoU),
které s UIC podepsalo 32 draznich spolednosti, véetné statni organizace Ceské drahy, zastou-
pené dnes naslednickymi organizacemi — Ceskymi drahami, a.s. (CD) a statni organizaci
Sprava zelezniéni dopravni cesty (SZDC). Toto prohlaseni deklarovalo dohodu o pIné podpore
vyvoje a posléze realizace profesionalniho digitalniho radiového systému GSM-R v Evropé.
DalSim krokem byla v roce 1999 dohoda o implementaci (the Agreement on Implementation —
Aol), kterou s UIC podepsalo 18 draznich spole¢nosti véetné Ceskych drah. V této dohodé se
Clenové 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 potreby
GSM-R. Vyvoj implementace GSM-R si vyzadal v roce 1999 zaloZeni skupiny s ozna¢enim ERIG
(European Radio Implementation Group). Hlavnim cilem této organizace je monitorovat situaci
se zavadénim GSM-R, zajiStovat spravu a aktualizaci technickych specifikaci a garantovat
zachovani interoperability. V ramci 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 zabyvaijici se problematikou technickych specifikaci, vyhodnocova-
nim pozadavk{ na jejich zmény a standardizaci novych funkci EIRENE FRS a jejich vyvojem,

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

Otazkami zelezni¢nich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikacni standardi-
zacni institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, ktera je zodpovédna
za harmonizaci draznich aplikaci a standardll ETSI, véetné pozadavkl na interoperabilitu
evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvenéni traté.

4. Rozdily mezi GSM a GSM-R

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

Hlavni rozdil spociva ve vyuzivani technologie — systém GSM-R je pouZzivan pro aktivni fizeni
dopravnich procestl na Zeleznici, je také pfenosovym prostredim pro zabezpeCovaci systém
ETCS 2/3 urovné. V pfipadé vypadku by mohlo dojit k ohrozeni provozu. Cilem provozovavani je
zajiSténi bezpe€nosti a spolehlivosti provozu. Oproti tomu GSM systém je pouZzivan jako vefejny
nastroj pro komunikaci mezi Ucastniky. Cilem provozovavani je maximalizovat zisk operatora.

5. Budoucnost standardu GSM-R

Oproti vefejnym GSM operatorlim se Zelezni¢ni spole¢nosti nachazeji v rozdilnych podmin-
kach. Cilem provozu sité€ GSM-R je zajisténi bezpecné provozni komunikace napfi¢ celou
Evropou. Uzivatelé sit€ GSM-R jsou pro pouzivani systému proskoleni a museji se chovat
podle draznich predpisl. V tomto prostieni nemaji prostor experimentovat s prechodem na
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novou generaci kazdé cca 4 roky, jako tomu je u vefejnych operatord, ktefi potrebuji upoutat
klienty novinkami. V8echny funkce (kromé prostoru pro narodni aplikace) jsou schvalovany
v ramci celé Evropy jednotné pod hlavickou UIC. To tvofi pevny zaklad pro interoperabi-
litu. Vzhledem k témto specifickym pozadavkdm neni mozné podléhat pranim nékterych
vyrobcl a jejich marketingovym kampanim a prechazet urychlené na novy a novéjsi systém
bez provazanosti s pravnimi a provoznimi predpisy.

1990 2002 2011 2017
vereiny  GSM UMTS LTE 5G
operator . TomaFDMA 3G: CDMA 4G: OFDMA se

PRS, EDGE, i _
o Recoe HSDPA.HBUPA e secure network IP

Drazni jednotna
mobilni GSM-R U

komunikace se

zarucenym
stupném - . Budoucnost standardu
bezpeénosti LoU pro ETGo GSM-R v Evropé - tivahy
1990 2002 2011 2017
vereiny GSM UMTS LTE 5G
operator ;g pmaFOMA 3G: CDMA 4G: OFDMA 56
GPRS, EDGE, FDD, TDD Lall-1p= -
HSCDS HSDPA H=LEA LTa-:.'SAE _secure network P

2030

Drazni jednotna fbalVl -R FRM L_;b

komr::?;:;::; se Garantovana diounhodoba podpora minimaine do
zarucenym Foku 203U — garaniovano na pudae UiG
stupném
bezpeénosti Gob pro eiTGo GFRO pro ETGS
Budoucnost standardu
6. Zavér GSM-R v Evropé

GSM-R je dany standard pro vesSkerou drazni radiovou komunikaci, ktery je legislativné
povinny kvdli evropskym smérnicim pro interoperabilitu. Systém GSM-R byl vyvinut ve
spolupraci vyrobcll komponent a evropskych draznich spole¢nosti. Technicky jde o digi-
talni systém, ktery byl upraven pro konkrétni zakazniky (drazni spole€nosti) tzv. ,,na miru®,
nejvétsi prioritou je pro systém jeho bezpecnost a spolehlivost. Diky rychlému nasazeni
systému GSM-R v CR ziskala fada &eskych odbornik{i cenné zkusenosti a mnoho &eskych
spolecnosti prilezitost se uplatnit nejen doma, ale i v zahranici.

Ing. Petr Vitek
Kapsch CarrierCom s.r.o.
E-mail: petr.vitek@kapsch.net
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Priority uprav dopravni infrastruktury
v Usteckém kraji s ohledem na schvaleny plan
dopravni obsluznosti 2017-2021

Ing. Jakub Jefébek, Bc. Ales Cestr
Krajsky urad Usteckého kraje

Zelezniéni sit je v Usteckém kraji brana jako pateini &ast celé sit& dopravni obsluz-
nosti Uzemi. Jako takova tedy musi splfiovat mnoho kritérii, aby mohla tuto funkci plinit.
Ustecky kraj jakozto objednavatel regionalni dopravy ve svém Planu dopravni obsluznosti
platném pro obdobi 2017-2021 stanovil nékolik pozadavkd na modernizaci Zelezni¢ni sité,
aby lépe pinila pozadavky a potieby regionalni dopravy v Usteckém kraji.

Tyto pozadavky je mozné rozdélit do nékolika kategorii, kterymi jsou:

— zfizeni novych vlakovych zastavek,
— presuny stavajicich zastavek, tak aby lezely
blize ke stfeddim obci,
— zvySovani propustnosti Usekd trati,
— modernizace prejezdovych zabezpeovacich zafizeni,
— elektrizace trati.

Na Zeleznici jako nosny patefni prvek dopravniho systému jsou kladeny velké naroky, nebot
pouze kvalitni a rychla zelezni¢ni sit, umoznuijici vysokou ¢etnost spojtl, mize v aglomerac-
nich oblastech tvofit plnohodnotnou alternativu k individualni doprave.

Pro uplynulé obdobi (2012-2016) definoval Plan dopravni obsluznosti poZzadavky na infra-
strukturu, které mély prispét ke zlepSeni funkénosti zelezniéni dopravy na uzemi Usteckého
kraje. Z téchto pozadavkl byly realizovany jen 3, a to:

— vystavba vyhybny Markvartice,

— Uprava zabezpec€ovaciho zafizeni v zst. Louny,
— zvySeni tratové rychlosti useku Déc¢in vychod — Benesov nad Ploucnici.
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Prioritou pro nasledujici obdobi platnosti Planu dopravni obsluznosti (2017-2021) tak zlsta-
vaji nasleduijici body:

1. Trat 072 Usti nad Labem - Lysa nad Labem

Na této trati Ustecky kraj uvaZuje o vystavbé dvou novych Zelezniénich zastdvek.
Jedné v obci Velké Zernoseky s nazvem Velké Zernoseky zastdvka umisténé v blizkosti
pristaviété Velké Zernoseky, kde bude slouZit jako prestupni misto na lodni linky a na pfivoz
do Malych Zernosek a také dojde k obslouzeni centraini &4sti obce Velké Zernoseky.

Druha zastavka je uvazovana na Uzemi obce Vrutice v tratovém Useku Polepy — HoStka,
slouzit by méla pro obsluhu obce Vrutice, pfipadné i jeji mistni Easti Svarenice.

2. Trat 081 Déé&in — Ceska Kamenice - Rumburk

Nejvétsim problémem této trati jsou kapacitni moznosti tratovych Usekd Décin hlavni
nadrazi — Décin vychod a Décin vychod — BeneSov nad Ploucnici. V tratovém Useku Décin
hl. n. — D&&in vychod jezdi ve vzajemném prokladu viaky osobni dopravy linek R15 (Usti nad
Labem - D&&in — Liberec), L2 (Dé&in — Ceska Lipa — Liberec), U7 (D&&in — Usti nad Labem-
Stiekov) a U8 (D&&in — Ceska Kamenice — Rumburk) spoleéné s viaky nakladni dopravy
vyuzivajicimi trat 072 vedenou po pravém brehu feky Labe.

Ustecky kraj si v rdmci Planu dopravni obsluznosti stanovil cil prosazovat zvyseni poétu
prostorovych oddill v tratovém Useku Décin hl. n. — Dé&Cin vychod, ¢imZ se na tomto
Useku objevi moznost ke svazkovani vlak(, a na tratovém Useku Décin vychod — BeneSov
nad Plouénici pozadovat zvySeni propustnosti, v idedlnim pfipadé jeho ¢asteCnym
zdvoukolejnénim a téZ zkracenim prostorovych oddild. Dfive byl tento Usek zabezpeten
poloautomatickym blokem rozdélenym tfemi hradly na &tyfi prostorové oddily. V dnesni
dobé je trat zabezpecena automatickym hradlem a rozdélena jednim oddilovym navéstidlem
na dva prostorové oddily, coz v pfipadé vzniku nepravidelnosti v dopravé vede k naruSovani
jizdniho radu vlak( a Siteni zpozdéni dale na okolni linky.

Dal$im pozadavkem Usteckého kraje na dopravni infrastrukturu je Uprava staniéniho zabez-
pecovaciho zafizeni zelezni¢ni stanice Déc¢in vychod. Stavajici zabezpeCovaci zafizeni
z dlvodu existence skupinovych odjezdovych navéstidel nedovoluje soucasné vjezdy do
stanice, coz také vede ke vzniku zpozdéni.

Pro vzdalengjsi planovaci vyhled ma Ustecky kraj v planu provéfit realizaci novostavby
traté — kolejového propojeni Jedlova — Dolni Podluzi a Seifhennersdorf — Rumburk, &imz by
doslo k propojeni véech vyznamnych sidelnich center (D&cin, Bene$ov nad Plouénici, Ceska
Kamenice, Varnsdorf, Rumburk) okresu Dé&cin jedinou pfimou linkou.

3. Trat' 083 Rumburk - Dolni Poustevna - Sebnitz- Bad Schandau - Décin

Po znovuobnoveni provozu v Useku Dolni Poustevna — Sebnitz je na této trati dosahovano
velmi dobrych vysledk(. Trat ma nyni obrovsky potencial spocivajici v piimém spojeni
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s okresnim méstem DécCinem slouzicim zejména pro pravidelnou dojizdku do zaméstnani,
kol ¢i k lékafim a dale také turisticky potencial spocivajici zejména v prostiedi, kterym
prochazi (narodni parky Ceské Svycarsko, Saské Svycarsko). Ustecky kraj by proto chtél
dale zvySovat nabidku spojl, coz v8ak neni mozné kvdli nizké tratové rychlosti v Gseku
MikulaSovice dolni nadrazi — Rumburk. Cilem je zavedeni 60minutového taktu s konkuren-
ceschopnou cestovni dobou — cca 27 minut namisto sou€asnych 31 minut.

4. Trat 087 Ceska Lipa - Lovosice

Na této lince postupné provadét revitalizaCni opatfeni dana projektem ,,Revitalizace trati
Lovosice — Ceska Lipa“, jehoz cilem je hlavné zkraceni jizdni doby na Useku Lovosice —
Ceska Lipa o cca 16 minut, zkraceni prestupnich dob v Zst. Lovosice, rovnomérné rozlozeni
spoju na trati, rekonstrukce stavajiciho a realizace nového svételného prejezdového zabez-
pecovaciho zafizeni na ¢asti prejezd(, rekonstrukce Zst. Libésice, zvySeni kapacity trati.

5. Trat' 130 Usti nad Labem - Kadari-Prunérov

Jedna se o trat, na které je provozovana patefni linka s vynikajicimi pfepravnimi vysledky.
Jednou z priorit Gprav dopravni infrastruktury pozadovanou Usteckym krajem je elektrizace
Useku Kadan-Prunérov — Kadan. Timto dojde k Upravé koncepce linky do cilové podoby
celodenniho 60minutového taktu v ose Décin — Kadan. V sou¢asné dobé jsou viaky stfidavé
ukonc&ovany v Zelezni¢nich stanicich Most, Chomutov ¢i Kadan-Prunérov.

Na této trati také pozadujeme provéreni tfi novych viakovych zastavek. Jedna se o tyto zastavky:

— Usti nad Labem-Predlice — vybudovani zastavky se predpoklada v blizkosti nadjezdu
pres TyrSovu ulici. V dochazkové vzdalenosti 300 m se nachazi nakupni park Trmice,

— Most Budovatelll - zastavka se predpoklada na tfebusickém zhlavi Zelezni¢ni stanice
Most naproti tfidé Budovateld. Vystavbou této zastavky dojde k lepSimu napojeni
zapadni ¢asti mésta na zelezni¢ni sit,

— Most Sous - zastavka by se méla nachdzet v oblasti trianglu Most — Trebusice — Most-Kopisty.
Hlavnim pfinosem této zastavky je zlepSeni ndvaznosti na tramvajovou linku smér Litvinov.

6. Trat 114 Louny - Postoloprty

Pro Usek Lovosice — Louny je téz zpracovan projekt ,Revitalizace trati Louny — Lovosice*,
jehoz cilem je zkraceni jizdnich dob mezi Lovosicemi a Louny o 26 minut, odstranéni prostojl
vétsiny viak{l v Libochovicich, zavedeni pfimych viakd Louny — Usti nad Labem s jizdni dobou
60 minut, zkraceni primérmych intervalli na rameni Lovosice — Usti nad Labem ve sméru
prepravni $picky, dosaZeni pripojdi z Loun, Libochovic a Lovosic v Usti nad Labem do Déé&ina
adale do Némecka, resp. z Lovosic smér Teplice, Most, Cheb, zvyseni kapacity jako dlsledek
zkraceni jizdnich dob a moderniho zabezpe€ovaciho zafizeni v Zelezni€nich stanicich a na trati.

Vystavba nové zastavky Postoloprty zastavka, ktera bude umisténa cca 800 m pred sou-

Casnou stanici v trianglu v tésné blizkosti odbocky Bazantnice slouzici zejména k obsluze
severni ¢asti mésta.
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7. Trat 123 Most - Postoloprty — Zatec

Na celém Useku z Mostu do Zatce zvysit tratovou rychlost v rdmci zkraceni jizdnich dob
a zvySeni Casové konkurenceschopnosti vici silniéni dopravé.

V obci Tvrsice provéfit moznost pfesunu zelezni¢ni zastavky blize ke stfedu obce s tim, ze
soucasné misto zastaveni bude zruSeno.

Zelezniéni stanici Lisany prevést do kategorie vyhybna, slouzici pouze pro kiizovani &i predjizdént
vlak(, a soucasna nastupisté presunout smérem k Zatci do Urovné viezdového navéstidla sta-
nice LiSany smérem od Zatce do bezprostredni blizkosti autobusové zastavky LiSany.

8. Trat 126 Most — Louny - Rakovnik

Na této lince uvazuje Ustecky kraj s vystavbou nové zastavky Bedov zastavka, kterd by méla
byt umisténa cca 1,5 km pred sou€asnou zelezni¢ni stanici. Vybudovanim této zastavky
bude Iépe obslouZena jizni ¢ast obce Becov.

V Zelezni¢ni stanici Lenesice zrusit prepravni funkci a ponechat pouze jako vyhybnu.
Nastupisté presunout do bezprostfedni blizkosti Zelezni¢niho prejezdu na mosteckém zhlavi
pro zajiSténi lepsiho pristupu z obce.

Protazenim lounského zhlavi stanice LenesSice s vyuzitim byvalych vieCkovych koleji vznikne
dvoukolejna vlozka, ktera bude slouzit pro letmé kfizovani viakd.

Soucasnou zastavku Jimlin pfejmenovat na Jimlin-Zeméchy a soucasné s tim vybudovat
novou zastavku Jimlin umisténou cca 1 km od soucasné zastavky ve sméru na Hfivice
slouzici k obsluze jizni ¢asti obce.

Soucasnou zastavku Solopysky zrusit a misto zastaveni presunout o 350 m blize k obci.
Pro obsluhu mistni ¢asti Filipov, ktera je soucasti obce Domousice, zfidit novou zelezni¢ni
zastavku DomousSice-Filipov, umisténou cca 1,5 km za sou€asnou stanici Domousice smér
Mutéjovice.

9. Trat' 131 Usti nad Labem - Upofiny - Bilina

Na této trati Ustecky kraj pozaduje posunuti nastupist Zst. Rehlovice vice k Upofinskému

zhlavi. Timto dojde ke zkraceni dochazkové vzdalenosti od stfedu obce ze sou€asnych
700 m na 370 m.

DalSi upravou na této trati je posunuti zastavky Velvéty ke stfedu obce. V souCasné dobé
je zastavka umisténa na jejim okraji.

Z ddvodu lepsi pristupnosti ze stfedu obce je téZ pozadovano vysunuti nastupist Zelezniéni
stanice Ohni¢ do Upofinského zhlavi.
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10. Trat' 097 Teplice — Lovosice

Hlavni prioritou Upravy dopravni infrastruktury na této trati je obnova zelezni¢niho télesa
v Useku Radej¢in — Lovosice, poskozeného sesuvem zeminy v roce 2013. Tato udalost se
negativné podepsala do provozniho konceptu linky. Trat ma silny turisticky potencial po
celé obdobi roku. Poget cestujicich na tseku Upofiny — Lovosice po zavedeni nahradni
autobusoveé dopravy poklesl 0 40 %.

Pfi Gpravach dopravni infrastruktury bude pozadovano vétsi zabezpeceni prejezdl a zruseni
stavajicich malo vyuzivanych, tim dojde ke zvyseni cestovni rychlosti. Toto opatfeni umozni
zavedeni 60minutového intervalu misto stavajiciho taktu 2 hodiny. Ustecky kraj uvazuje
o zavedeni kiizovaciho schématu Lovosice (00) - Radejéin (30) — Upofiny (00) nebo Lovosice
(15) - Chotiméf¥ (30) — Upotiny (00).

Dal$im pozadavkem na dopravni infrastrukturu je moznost zajizdéni viak( relace Litomérice —
Lovosice do zastavky Lovosice zastavka bezkonflikiné vici vlakim Lovosice — Teplice.
Toto je mozné vybudovanim druhé tratové koleje (misto stavajici vlieCky) v Useku mezi
stanicemi Lovosice a Lovosice zastavka.

Zastavku Hradisté, ktera se v dnesni dobé nachazi na okraji obce a slouZi jak obci Hradiste,
tak obci Bzany, od které je vzdalena 600 m, posunout cca o 500 metrl smérem k Upofindm
tak, aby se nachazela blize ke stfedu obce. Souc¢asné s tim vybudovat novou zastavku
BZzany, ktera se bude nachézet cca 500 m od soucasné zastavky Hradisté smérem
k Lovosicim a bude primarné slouZit pouze obci Bzany.

Zelezniéni stanici Chotim&F administrativng oznadit jako vyhybnu a odebrat ji prepravni
funkci. Tuto pfenést na nové zastavky. Prvni s nazvem ChotiméF obec, ktera se bude
nachazet cca 400 m od souc¢asnych nastupist smeérem k obci a bude slouZit obci Chotimér,
a druhou s ndazvem Velemin, ktera se bude nachazet cca 600 m od sou€asnych nastupist
smérem k Lovosicim a ktera bude slouZit pro napojeni obce Velemin na Zelezni¢ni dopravu.

Vybudovat dalsi dvé nové zastévky.vPrvnl’ v obci Lhotka nad Labem v blizkosti prejezdu
s ulici Usteckd a druhou v obci Malé Zernoseky (s ndzvem Malé Zernoseky obec) v blizkosti
prejezdu pres ulici U Vinarny.

11. Trat 132 Kadan-Prunérov — Kadan

Elektrizaci useku Kadan-Prunérov — Kadar dojde k prodlouzeni jedné z patefnich linek
Usteckého kraje az do centra mésta Kadari.

12. Trat' 096 Roudnice nad Labem - Racinéves
Problémem této trati je jeji nizka cestovni rychlost, zpUsobena predevsim nizkym stupném
zabezpeceni zelezni¢nich prejezdd. Proto Ustecky kraj poZaduje vybudovat vyssi zabez-

peceni prejezdd (zejména v intravilanu obce Roudnice nad Labem), dale na celém Useku
vytipovat malo vyuzivané prejezdy a ty nasledné zrusit.
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Dale je pozadovano zvySeni tratové rychlosti ve smérové pfiznivych a delSich meziza-
stavkovych Usecich, napf. Roudnice nad Labem-Hracholusky — Klene¢ (cca 3,5 km),
Klene¢ — Vrazkov (cca 3,5 km).

V obci Straskov zfidit novou zastavku s nazvem Straskov-Vodochody, slouzici pro
obsluhu mistni ¢asti Vodochody a umisténou cca 500 m pred soucasnou stanici smérem
k Roudnici nad Labem.

13. Trat 133 Chomutov - Jirkov

Pro lep$i dostupnost obchodnich center pozaduje Ustecky kraj vybudovani nové Zelezniéni
zastavky Jirkov-Pisecna.

14. Trat 134 Teplice - Litvinov

V Useku Teplice v Cechach — Louka u Litvinova je trat elektrifikovand. Koncovy Usek z Louky
u Litvinova do Litvinova je provozovan v motorové trakci. Elektrizaci tohoto Useku dojde
k provozovani viaku linky U24 v elektrické trakci po celé délce trati.

VSechny zde uvedené priority jsou zobrazeny na obrazku 1.

Cilem stanoveni priorit drazni infrastruktury v Usteckém kraji je podklad pro nastaveni sys-
témové a asové sledované spoluprace se SZDC a dalsimi slozkami statu tak, aby tyto
pozadavky byly postupné pripravovany a realizovany a Ustecky kraj mohl Iépe predvidat,
zda a kdy budou realizovany. S tim souvisi na to navazujici planovani vozidel a dalSich prvk(
objednavky regiondlni dopravy.

Literatura:

[01]  Kolektiv oddéleni dopravni obsluznosti Krajského tGradu Usteckého kraje.
Plan dopravni obsluznosti Usteckého kraje 2017-2021. 1. vydani.
Usti nad Labem. 2016.

Ing. Jakub Jerabek

Krajsky Urad Usteckého kraje
Tel.: +420 475 657 527

E-mail: jerabek.j@kr-ustecky.cz

Bc. Ales Cestr

Krajsky Urad Usteckého kraje
Tel.: +420 475 657 589
E-mail: cestr.a@kr-ustecky.cz
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BIM -modernizace Zelezniéni stanice Ceska Lipa

Ing. Josef Zak, Ph.D.
Ceskeé vysokeé uceni technické v Praze, Fakulta stavebni

Ing. Tereza Konecna, Ing. Richard Zaruba
Skanska a.s., divize Zelezniéni stavitelstvi

Ing. Marek Pinkava
SUDOP PRAHA a.s., stfedisko 201 - Zel. trati a uzI(

1. Uvod

BIM je zkratka, ktera rezonuje na celé rfadé konferenci, seminar, kulatych stol( a odbor-
nych akci ve stavebnictvi. V angli¢tiné je tato zkratka znama pod pojem Building Information
Modeling. Kde slovem Building je podle zvyklosti pouzivanych ve stavebnictvi minéna ,,stavba“
jako takova, spiSe nez termin ,budova“. Pfimym prekladem by tak byl termin ,Informacni
modelovani staveb®. Na zakladé tohoto terminu se ustalenym vyrazem v jazyce Ceském stava
zkracené ,Informacni modelovani“ a nékdy pak jesté jednoduseji prevzaty vyraz ,BIM“.

V tomto ¢lanku jsou tedy dale pouzivany tyto oba ustalené vyrazy (BIM i Informacni
modelovani).

Informacni modelovani je proces zahrnuijici vytvareni, uziti a spravu dat stavby béhem celého
jejiho Zivotniho cyklu (Charles Eastman et al. 1974).

S informac&nim modelovanim velmi blizce souvisi dva dalsi terminy. A to digitalizace a auto-
matizace ve stavebnictvi. Plati bézna uméra, znama i z jinych odvétvi primysilu. A to, Ze se
zvySujicim se vykonem pocitaci a specializovanych softwar(l se rozsifuje pouZziti vypocetni
techniky ve stavebnictvi.

Procesy bézné fesené s pouzitim papirové formy dokumentace se méni v elektronicka data.

Z pohledu informaéniho modelovani se vSak nejedna o databazova reSeni spravy doku-
mentd s priponami pdf, doc, xIs, dgn, dwg a jejich spravu a distribuci. Informacéni model
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nékteré Udaje nese v sobé a pfiprava téchto dokumentl tak v celé fadé pfipadl neni
potfeba. Tento proces Ize nazvat digitalizaci projektové dokumentace a jeji pfipravy a blize
o ném ¢lanek pojednava v kapitolach €. 3 a 4.

Pri zavedeni digitalizace a automatizace v automobilovém prlimyslu se zvysila efektivita
vyroby o 75 %. Tuto paralelu Ize pouzit taktéz pro stavebnictvi, kdy zavedenim informacéniho
modelovani v Zivotnim cyklu stavby se zvySuje automatizace a prefabrikace stavebni vyroby.
Vycisleni Gspor v dopravnim stavebnictvi se pak dle jednotlivych autord pohybuije v rozmezi
8-35 % (,,NBS national BIM surfy* 2013; KOHLER 2008; Chuck Eastman et al. 2011). V tomto
¢lanku je blize popisovano zavedeni automatizace v kapitole €. 4. BIM z pohledu zhotovitele.

2. BIM a investori

2.1 BIM v zahraniéi

Ve Velké Britanii je dnes povinnost pouziti informacéniho modelovani pro stavby financované
z verejnych prostredkd. | proto je dnes Velka Britanie mistem, kde je standardizace infor-
macniho modelovani na nejvyssi Urovni.

Zemé, kde je v pfipadé dopravnich staveb bézné vyuzivano BIM, dale jsou: Némecko,
Nizozemsko, Singapur a severni zemé& (Finsko, Svédsko) (Zak a Brouwers 2015).
Novou zemi, jeZ pocita se zavedenim povinnosti pouZiti BIM postupl pro vefejné zakazky,
je rovnéz Francie, kde je prfedpokladano povinné zavedeni BIM od roku 2017.

Dle smérnice Evropského parlamentu a rady EP 2014/24/EU, jiz jsou jednotlivé Elenské staty
EU povinny respektovat pfi pfipravé zakon( o zadavani vefejnych zakazek, se pfi zadavani
verejnych zakazek pouziti BIM doporucuje.

2.2BIMv CR

Téma informacniho modelovani je jiz celou fadu let béZnou praxi pro vystavbu infrastruk-
turnich staveb, které obsahuiji slozité technologické celky (elektrarensky prlimysl, chemicky
primysl, vodohospodarsky priimysl). V pozemnich stavbach drzi Skanska prvenstvi se
stavbou realizovanou s pouzitim informacniho modelovani, jiz byl projekt Riverview na
Smichové. Skanska Reality dnes neni jedinym investorem, ktery pozaduje pouziti informac-
niho modelu pro veskeré developerské projekty.

Jednim z vychozich podkladll pro zpracovani navrhu nového zédkona o zadavani verej-
nych zakazek byla smérnice Evropského parlamentu zminéna v predchozi kapitole.
Dle § 103, odst. 3 ,,zadavatel m{ize v zadavacich podminkach uvést zavazny poZzadavek na
pouziti zvlastnich elektronickych formatd véetné nastrojl informacniho modelovani staveb®.
1. fijna tohoto roku tento zakon vstupuje v platnost a umozni tak zadavatellm ze statni
spravy pozadovat pouziti informa¢niho modelu pro dalsi stavby a pfipravné prace.

3. BIM z pohledu zhotovitele

Protoze jako zhotovitel Zelezni€nich staveb vidime v pouziti BIM vyznamné vyhody, rozhodli
jsme se neCekat na zavedeni standardizovaného procesu informa¢niho modelovani, ktery
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vychazi od investora a zahrmuije projektanta, zhotovitele a vraci se zpét k investorovi nebo pro-
vozovateli dila. U projektu Modernizace ZST Ceska Lipa (MZSCL) jsme do tohoto cyklu vstoupili
takfikajic uprostred. U projektanta, spol. SUDOP PRAHA a.s., jsme objednali informacni model,
ktery ma, na zakladé nami pfipravenych technickych pfiloh smlouvy o dilo, pfesné specifikovany
obsah. Informacni model je dale pfebiran BIM koordinatorem stavby. Zhotovitel s projektantem
tvoffi spole¢né tzv. ,,Projektovy tym*, ktery se podili na pfipravé, revizich a sprave informacniho
modelu stavby. Roli BIM koordinatora na stavbé MZSCL zajistuje Ing. Tereza Koneéna. Je tak
hlavni osobou zodpovédnou za spravnost dat informacniho modelu predtim, nez jsou pouZzita
pro vystavbu a souvisejici pracovni postupy tak, jak jsou popisovany déle.

3.1 Detekce kolizi

Béhem prebirani projektu stavby byla projektova dokumentace koordinovana ve 3D s pouZi-
tim softwarovych nastrojli umoZznujicich automatické generovani kolizi jednotlivych souc¢asti
informacniho modelu. V ramci tohoto pracovniho postupu byla odhalena cela fada detail(l
v koordinaci mezi stavebnimi objekty, které je mozné resit jiz v ramci pfipravy. Tedy predtim,
nez potencidlni kolize nastane na stavbé, a tedy za nizSich naklad(. Prikladem takovych
kolizi mGze byt vedeni kabelového Zlabu skrz zakladové patky, prinik drenaze a kotev pazici
stény a kolize destové kanalizace se zlabem kabelovodu. Viz obr. €. 1.

Obr. ¢&. 1: Kolize odhalené pomoci BIM modelu stavby

69



BIM — modernizace Zelezniéni stanice Ceskd Lipa

Odhaleni téchto kolizi je z&asti dlsledkem faktu, ze BIM model stavby je zpracovan ve
vétsSim detailu nez 2D projektova dokumentace stavby.

Informacni model byl ddle vyuzit k identifikaci rizik spojenych s technologiemi vystavby.
Zminit Ize pouziti informa¢niho modelu pro simulaci protlak( kabelovod( (viz obr. ¢. 2) nebo
feSeni kabelovych chraniek v Zelezobetonové monolitické konstrukci podchodu.

Obr. ¢. 2: Simulace technologii vystavby (protlaku kabelovou)
pomoci nastroji informacéniho modelu

V misté kratkych vyluk, tedy v prostfedi naroéném na perfektni organizaci vystavby,
jsou s pouzitim informacniho modelu detailné provéfovany jednotlivé faze vystavby.
Prikladem mUze byt Gprava kotveni pazeni Zelezni¢niho spodku a svr§ku na mosté
SO 14-20-03 Zel. most v km 45,470 za UCelem realizace provizorni vyhybky.

3.2 Kubatury a vykazy vymér

Informacni model je vyuZivan pro stanoveni kubatur a vykazd vymér a ovéfeni jednotlivych
polozek dle vykazu ze zadavaci dokumentace. Efektivné Ize tak z modelu vykazovat kuba-
vykazu vymeér je vySSii s ohledem na to, Ze neni potrfeba realizovany stav za ucelem vypoctu
zjednodusSovat.

3.3 Cloudové ulozisté a distribuce specialistim stavby

Stavebni technici a specialisté stavby se v ¢ervenci zli¢astnili Skoleni softward pouZivanych
pro praci s informac¢nim modelem. Prostrednictvim téchto program je specialistim umoz-
néno pouzivat informacni model namisto projektové dokumentace k prohlizeni celkového
modelu, stavebnich objektl a provoznich soubor(, které jim nalezi. Mohou odmérovat
a zjistovat jednotlivé dimenze a detaily dila pfimo na stavenisti. Stavebnim techniklim a spe-
cialistdm je model distribuovan na pocitace prostfednictvim cloudového ulozisté. Tim je
zajisténo, Ze vSichni maji tentyz a aktualni informacni model stavby.
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3.4 Geodetické prace

Z pohledu geodetickych praci je snizena pracnost pfipravy dat pred vyjezdem na stavenisté.
Informacéni model obsahuje jednotlivé ¢asti stavby ve 3D a umoznuje tak geodetlim nejen
vyty€ovani v pfipravenych bodech tak, jak tomu je pfi praci s klasickou dokumentaci, ale
i vyty€ovani z plochy na stavenisti.

Technologii, ke které je zapotrebi znacny vypocetni vykon a jez spada do tématu automati-
zace, je pouziti bezpilotniho letadla (dronu). Na stavb& MZSCL bylo dronu pouzito k pofizeni
zaméreni stavu pred zahdjenim praci. Tedy pfi stanoveni kubatur tak Ize pracovat s mra-
¢nem bod( generovanym z fotogrammetricky zameéreného terénu. Soucasné s pofizenim
mracna bodU pfi ndletu bezpilotniho letadélka byla pofizena detailni ortofoto mapa, ktera
slouZi jako pasportizace stavajiciho stavu.

Informacni model stavby bude dale pouzit pro pfipravu geodetické ¢asti Digitalni dokumen-
tace skute¢ného provedeni stavby (DDSPS) dle pozadavk( SZG. Jelikoz se jedna o detailni
model stavby, ktery Ize pouzit jako podklad pro pfipravu DDSPS, prfedpoklada se Uspora
¢asu a nakladd pro pripravu DDSPS.

3.5 Rizené stavebni stroje

V pfipadé Modernizace ZST Ceska Lipa je od listopadu 2016 planovano pouziti navadé-
nych/fizenych stavebnich strojd. Jednd se o technologii, s niz byla pozitivni zkusenost jiz
potvrzena na dalSich dopravnich stavbach firmy Skanska. V principu se jedna o stroje nava-
déné pomoci globdlnich satelitnich navigagnich systémi. Ridici jednotka stroje pak pracuje
s informa¢nim modelem stavby. Stoje jsou pak bud  automaticky fizeny, nebo v indikacnim
mdédu pouze navadény dle tohoto modelu. Je tak dosahovano vyssi kvality a efektivity pro-
vadénych praci. Vyznamnym pfinosem je pak zvyseni bezpecnosti diky snizenému pohybu
osob na stavenisti.

Obr. ¢. 3: GNSS navddéné rypadlo — stavba
D4 Skalka — kiizovatka Il/118
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4. BIM z pohledu projekcni kancelare

Informacéni model ma dvé vrstvy: vrstvu grafickou, zjednodusené feCeno 3D model vSech
Casti stavby; a vrstvu negrafickych informaci, ziednodusené fe¢eno popiskl véech prvkd.

V idedlnim pfipadé je v prlbéhu piipravy projektu pribézné tvoren informacni model
stavby, ktery je v ramci vybérového fizeni na zhotovitele poskytnut vitézi. Tento informacni
model je dale postupné upresiiovan podle pozadavk( na vyrobnich poradach a také s ohle-
dem na koordinaci jednotlivych stavebnich objektl a provoznich soubord a vyuzije se
pro fazi vystavby. Na konci tohoto procesu je model opatfen informacemi souvisejicimi
s jednotlivymi prvky a z tohoto modelu je zpétné vytvorena dokumentace v podobé
pozadované investorem.

Z4dna stavba se v priibéhu realizace nevyhne Upravam projektu. Ty jsou do modelu priibézné

zapracovavany zhotovitelem ve spolupraci s projektantem. Na konci stavby je pak k dispozici
aktualni informac¢ni model, ktery prebira investor pro potieby budouci spravy vSech objektu.
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Jak jiz bylo zminéno vyse, spolecnost SUDOP PRAHA a.s. byla k tvorbé informaéniho
modelu (BIM) pro stavbu Modernizace ZST Ceska Lipa oslovena v ,pologase“ bézného
cyklu pfipravy a realizace stavby. Informaéni model vznikal zpétné z jiz pfedané dokumen-
tace, ktera navic proSla vybérovym fizenim na zhotovitele. Realizace stavby byla v dobé
tvorby informaéniho modelu jiz v plném proudu, coz spravné nastaveni proudu informaci
po trase projektant — investor — zhotovitel ztizilo.

Protoze se v prostiedi zeleznice jednalo o pilotni projekt, ktery navic vznikl z iniciativy zho-
tovitele a projektanta, byl zvolen zjednoduseny postup. Model vytvoreny dle projektové
dokumentace byl opatfeny zakladnimi Udaji pro potfeby simulaci zhotovitele a usnad-
néni vystavby. S ohledem na probihajici realizaci jiz nebylo mozné stavebni objekty ménit
zasadné. Model stavby byl ale zpracovan ve vétsi podrobnosti, nez je bézna dokumentace
dopravni stavby, proto umoznil véas upresnit koordinaéné slozita mista. Regeni se pak
projevilo v realizaéni dokumentaci stavby nebo formou doplnéni projektu.

5. Zaver

Tvorba informacniho modelu stavby se ukazala jako pfinosna. Vyhody takového feSeni
by se naplno projevily v pfipadé SirSiho uznani modelu jako soucasti dokumentace, ktera
by nahradila dnes bézné vytvarené prilohy, napt. vytyCovaci vykresy. Model pokryva
stavbu jako celek na rozdil od pfiloh dokumentace, kdy napfiklad pfi¢né fezy zachycuiji
stav po nékolika desitkach metrd ¢i seznamy souradnic obsahuji pouze projektantem

vybrané body.

Vizualizace a pfilozeni v8ech stavebnich objektll a provoznich souborll k sobé vyrazné
zprehledni koordinaci mezi objekty, tim spi§, kdyz je na stavbu aplikovana automatizovana
kontrola kolizi mezi prvky stavby.

Casovou naro¢nost tvorby modelu je ale nutné zohlednit pfi planovani ¢asovych milnik
pfipravy projektu. Procesy pfi zpracovani projektu je nutné upravit.

Z pohledu zhotovitele se na tomto pilotnim projektu osvéd¢ila vyhoda spoluprace s pro-
jekeéni kancelafi na pfipravé informacniho modelu stavby a pouziti informacniho modelu
béhem vystavby. Aby bylo pIné vyuzito potencialu informa¢niho modelu béhem vystavby,
je potfeba do urité miry upravit procesy souvisejici s vystavbou a inovovat technologie.
| s ohledem na to, Ze pilotni projekt byl realizovan v pribéhu vystavby, jsme si Castecné ove-
fili, Ze tyto zmény prinaseji efektivni feSeni, kterd umozfiuji systematizaci, snizuji rizika a pfi-
naseji Uspory ve vystavbé. Aby byla naplnéna myslenka pouziti dat informacniho modelu
v celém Zivotnim cyklu, je potfeba zapojeni investora a spoluprace na definici struktury
a obsahu takového informacniho modelu. | kdyz byl tento pilotni projekt realizovan z inici-
ativy projekéni kancelare a zhotovitele, jedna se zcela jisté o zkuSenosti, které Ize v ramci
pfipravy informacniho modelu pro investora zurocit.

Podékovani:

Tento pFispévek vznikl za c”:éstvec”:né podpory programu Centra kompetence Technologické
agentury Ceské republiky (TACR), Cislo projektu TE01020168.
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Rekonstrukce koleje ¢. 2 Bmo-Kralovo Pole - KuAim

Ing. Tomas Machacek, Ing. Petr Mikulasek
Subterra a.s.

Stavba se nachazi v km 9,283-17,962 na Zelezniéni trati Brno — Kutnd Hora, ¢. 324, trat
je zarazena do sité TEN-T.Na za¢atku Useku projizdi méstskou ¢asti Brno-Kralovo Pole
a Brno-Redkovice, ddle je umisténa spise mimo zastavénou oblast. Stavebni ¢innost pro-
bihala v obvodu drahy. Na tuzemi Jihomoravského kraje je trat velmi vytizena osobni regi-
onalni dopravou.

Plvodni trat' byla postavena v letech 1938-1953 a byla navrzena dle predpisl a technickych
pozadavkU platnych v této dobé. V 60. a 70. letech minulého stoleni byla trat elektrifikovana
a vybavena modernim zabezpecovacim a sdélovacim zafizenim. V pfilehlych stanicich
Brno-Kralovo Pole a Kufim byla stani¢ni zabezpe€ovaci zafizeni 3. kategorie — reléova
zabezpeC€ovaci zafizeni. V mezistani¢nim Useku Brno-Kralovo Pole — Kufim byl v €innosti
autoblok s vystroji. Pro komunikaci byla trat vybavena tratovym radiovym smérem.

Cilem stavby byla rekonstrukce koleje &. 2 dvoukolejné trati Brno-Zidenice — Havli¢k{v Brod,
konkrétné Usek Brno-Kralovo Pole — Kufim. Rekonstrukce byla provedena dle parametr(
pro zvyseni tratové rychlosti, tfidu zatizitelnosti D4 a prljezdny prirez Z-GC.

Stavba probihala v soubéhu se stavbou Brno-Maloméfice — Brno-Kralovo Pole a stavbou
Brno-Maloméfice — Brno-Zidenice, pficemz bylo naro€né zajistit vzajemnou koordinaci
vSech staveb.

Stavebni prace probihaly v nepfetrzité vyluce koleje €. 1 a koleje €. 2. Realizace stavby pro-
bihala ve velmi kratkém ¢asovém obdobi. Prace byly zahajeny 15. Eervna 2015 a ukon&eny
30. srpna 2015. Dopravni obsluznost trati byla feSena nahradni autobusovou dopravou
mezi Kufimi a Zidenicemi. V terminu, kdy probihala rekonstrukce trati, byly ¢asteéné
uzaviené komunikace 11/385 a 11/386 v obci Kufim, z dlvodu rekonstrukce kanalizace,
i komunikace 1/43, kde probihala rekonstrukce asfaltovych krytl vozovky. Pficemz tyto
komunikace byly projektem ur€eny jako hlavni dopravni trasy pro stavbu. Material musel
byt z tohoto dlivodu pfepravovan po vylouc¢ené koleji €. 1 z Kufimi do Brna-Kralova Pole.
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Rekonstrukce koleje ¢. 2 Brno-Kréalovo Pole — Kufim

Pfed samotnym zahajenim nepfetrzité vyluky byly realizovany pfipravné prace. Ty byly rea-
lizovany v dennich vylukach v noci nebo o vikendech. Souéasti téchto vyluk bylo pfedevsim
kaceni mimolesni zelené a budovani zakladl novych trakénich stozard.

Po zahajeni nepretrzité vyluky bylo demontovano stavaijici trolejové vedeni a prvky zabezpeco-
vaciho zafizeni. Nasledné bylo odstranéno plvodni Stérkové loze za pomoci strojniho Cisténi.

va

Vytézené Stérkové loze bylo prepravovano do Kralova Pole, kde bylo deponovano
a nasledné recyklovano na mensi frakce.

Navazovalo trhani starého kolejového ro$tu za pomoci pokladace kolejovych poli PKP
25/20.1i.

Vytrzena pole byla pfepravena do Kralova Pole, kde byla uloZzena a nasledné demontovana.
V priibéhu praci na Zelezni¢nim spodku doslo ke kompletni rekonstrukci stavajicino odvod-
néni v podobé trativodll, zpevnénych pfikopl a pfikopovych prefabrikovanych zidek.
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Rekonstrukce koleje ¢. 2 Brno-Kralovo Pole — Kufim

V souvislosti se zfizenim novych konstrukénich vrstev télesa Zelezniéniho spodku bylo vyse
zminéné odvodnéni oproti stavajicimu stavu prohloubeno.

Nedilnou soucasti praci na zelezni¢nim spodku byly prace na sanaci zemniho télesa, v tomto
pfipadé byla pouzita vdpenocementova stabilizace. Pfi€emz pro provedeni stabilizaci bylo
nutné v urcitych Usecich rozryt stavajici plan a ruéné vyseparovat lokalné se vyskytuijici velké
kusy horniny.

Pred zahdjenim rekonstrukce dochazelo na vysokém nasypovém télese v km 14,268-14,532
k opakovanému rozpadu GPK v obou kolejich. Vzhledem k povaze poruchy byla navrzena
sanace celého nasypového télesa pod koleji €. 1 a €. 2, a to pomoci technologie vtla-
¢ovanych vibrovanych §térkovych pilitd. Ty byly provedeny pod kaZzdou koleji ve dvou
rovnobéznych fadach s proménnymi délkami dle skute¢né namérenych odporl zemin
nasypového zemniho télesa. Maximalni hloubka byla 10,00 m. Vzhledem ke skladbé mate-
ridlu nasypového zemniho télesa byly Stérkové pilite predvrtany vrtdkem o prdméru 500 mm
z dlvodu zamezeni tvarové a rozmeérové deformace stavajiciho nasypu. Pro pilife bylo
pouzito pfirodni drcené kamenivo frakce 8/32 mm z dlvodu zajisténi optimalni zhutnitelnosti
a preneseni zatizeni.
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Rekonstrukce koleje ¢. 2 Brno-Kréalovo Pole — Kufim

V ramci praci na Zelezni¢nim spodku doslo k rekonstrukci Sesti mostnich objektl a osmi
propustkU. Po rekonstrukci télesa Zelezni¢niho spodku byl ziizen novy Zelezni¢ni svrSek tvaru
B60E2 na betonovych prazcich. Kolejovy rost byl proveden systémem ROBEL, tj. pokladka
jednotlivych prazcd véetné nasledného osazeni kolejnic za pomoci manipulatoru. Nasledné po
smérové a vySkoveé Upravé byl cely rekonstruovany Usek svaren do bezstykové koleje.

Stavba také Fesila vybudovani novych, mimouroviiovych nastupist v zastavkach Reckovice
a Ceska. Jednim z dasové naroénych objektil byla rekonstrukce nastupisté a stavajiciho
podchodu pro cestujici doplnéného o novou pfistupovou rampu pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu v Reékovicich.

——
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Rekonstrukce koleje ¢. 2 Brno-Kralovo Pole — Kufim

Nové bylo vybudovano také zabezpe€ovaci zafizeni trati, véetné vSech kabelovych vedeni
a v neposledni fadé bylo zfizeno kompletni trakéni vedeni.

Vysledkem rekonstrukce je zvySeni bezpecnosti provozu. Pfinosem pro cestujici je zvySeni
komfortu dopravy a zkraceni dopravnich ¢asu.

Ing. Tomas Machacek
Subterra a.s.

Tel.: +420 244 062 908

E-mail: tmachacek@subterra.cz

Ing. Petr Mikulasek

Subterra a.s.

Tel.: +420 244 062 916

E-mail: pmikulasek@subterra.cz

79



s u Do P SUDOP PRAHA a.s.
Olsanska 1a

%PRAHA 130 80 Praha

Projektujete a nemate kde vytisknout vykresy a dokumenty?
Nase stredisko reprografie Vam nabizi tyto sluzby:

50

maloformatovy a velkoformatovy tisk
maloformatové a velkoformatové skenovani
dokoncovaci knihafské prace

kompletace projektove dokumentace

D

‘0

Nové moznost tisku na produkcénim stroji:

50

tisk hlavi¢kovych papird, pozvanek, broZur V1
W tisk do velikosti 320x487 mm
& oboustranny tisk do 300g el

- Dalsi informace naleznete
'ﬁf‘Www.sudop. /sluzby/reprografie




15

Nové tvare starého nadrazi

Ing. Jan Krajdl
Metrostav a.s.

Uvod

V soucasné dobé prochazi prazské hlavni nadrazi rozsahlymi zménami. Na pfeméné
nadrazi v moderni, funkéni, Cisty a bezpecny dopravni termindl se jiz vice nez deset let
podili firma Metrostav.

Soucasna podoba nadraZi je vysledkem prestavby plvodni novorenesanéni stavby z roku
1871.V letech 1901-1909 byly byvalé objekty nadrazi nahrazeny novou budovou vystavenou
v secesnim slohu podle navrhu Josefa Fanty. Spolu s ni byly vybudovany podchody pod
kolejistém a zastfeSeni kolejisté dvéma ocelovymi obloukovymi konstrukcemi o rozpéti 33,3 m.

V letech 1972-1979 pak doslo k dalSim vyznamnym stavebnim Upravam. Byla postavena
nova odbavovaci hala propojujici provoz nové zbudovaného metra s podchody na nastu-
pisté, na streSe této haly pak byla vystavéna severojizni magistrala. (viz obr. 1)

81



Nové tvare starého nadrazi

Revitalizace prazského hlavniho nadrazi

V roce 2006 byla zahdjena rekonstrukce Fantovy budovy i odbavovaci haly, ktera byla zalo-
zena na nové koncepci fungovani nadrazi. Nepfitazlivé neosobni prostory se mély zménit
v moderni centrum sluzeb s dlirazem na bezpecnost, prehledny informacni systém uvnitf
nadrazi a bezbariérovy pfistup. Autorem architektonickych navrhl je Patrik Kotas.

Hlavnimi body rekonstrukce této ¢asti objektu byly:

— Eliminace stankového prodeje, ktery byl dfive znané rozsifen v hale i v prostoru pred vstupni
fasadou. Vétsina komercni €innosti je nyni smérovana do uzavienych obchodnich jednotek.

— Zamezeni koncentrace okrajovych skupin obyvatel a bezdomovcl diky zméné cha-
rakteru prostfedi na exkluzivnéjsi prostor s vy§Sim standardem sluzeb.

— Veétsi vzajemné vizudlni propojeni spodni a horni nové odbavovaci haly.

— Dusledné doplnéni vSech pésich vazeb pro bezbariérovy provoz.

— Soustfedéni dopravnich, informacnich a ostatnich sluzeb do dolni haly.

— Propojeni jednotlivych pater nové odbavovaci haly a Fantovy budovy pomoci eskala-
torli, pohyblivych chodnik( a vytahd.

— Zména systému osvétleni haly.

— Zachovani architektonicky hodnotnych a charakteristickych znak( plvodniho feseni
nové odbavovaci haly — napf. podhled v horni hale, systém paskové zulové dlazby,
design dvernich kfidel s nerezovymi prvky apod.

— Modernizace veskerych technologii.

Zatimco v nové odbavovaci hale se pohybuje naprosta vétsSina cestuijici vefejnosti, Fantova
budova je vzhledem k vybudovani severojizni magistraly v 70. letech od pésiho pohybu cestuijicich
zcela odfiznuta. Cilem probihajici revitalizace historické Fantovy budovy je tedy pfedevsim navra-
ceni funk&niho vyuziti tomuto objektu, projekt revitalizace zde predpoklada nasleduijici opatreni:

— Vizudlni propojeni stfedni ¢asti Fantovy budovy a haly, respektive podchodu k viakdm.
— Vybudovani atraktivniho cile pro cestujici i necestujici vefejnost v prostorach
Fantovy budovy.
— Zjednodus$eni pfistupu pro verejnost pohybuijici se v prostorach odbavovaci haly
v podobé eskalatord.
— Doplnéni orienta¢niho systému.

Nova odbavovaci hala

Nova odbavovaci hala ma charakter podzemni stavby, byla vybudovana jako velkorozponova
hala a jeji halovy charakter byl pfi rekonstrukci zachovan. Odbavovaci hala disponuje celkem
tfemi podlazimi, pfi¢emz v ramci jednoho podlazi je vétsinou nékolik vySkovych urovni.

V urovni 3. suterénu se v €asti nachazi stanice metra C Hlavni nadrazi, ktera vSak nebyla
rekonstrukénimi pracemi nijak zasazena. Zbyvajici €ast prostor 3. suterénu tvofi technické
prostory, jsou zde situovana veskera technologicka zafizeni budovy, centralni dispecink
objektu s nepretrzitym dozorem i uklidové centrum.
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Urovné 2. a 1. suterénu odbavovaci haly, vefejnosti znamé coby horni a spodni hala, jsou
vzajemneé vizualné propojené. V prlibéhu rekonstrukce byly plvodni boc¢ni dvoupodlazni
vestavby demolovany a nahrazeny novymi. Zaroven byly do téchto prostor nové viozeny
celkem 3 dvoupodlazni celosklenéné komeréni bloky. V ramci 2. suterénu bylo rovnéz
vybudovano nové centrum odbaveni cestujicich, kde je situovan nejen prodej jizdenek, ale
i veSkeré sluzby souvisejici s Zelezni¢ni dopravou, dale pak kancelare a zazemi zaméstnancti
Ceskych drah a Uschovna zavazadel.

V 1. suterénu, kde pfi rekonstrukci doslo k vyraznéjSim Upravam vertikalnich i horizontalnich
komunikaci a zasahlim do nosnych konstrukci, byly kromé zminénych novych dvoupod-
laZnich celoprosklenych komer¢nich ploch realizovany dalsi 2 jednopodlazni prosklené
komer¢ni bloky, 4 nové celky vefejnych toalet a technologické prostory.

Vertikalni propojeni vSech urovni nové odbavovaci haly i Urovné stfechy haly, kde je situo-
vano parkovisté, je nové tvoreno nékolika eskalatory, pohyblivymi chodniky, vytahy osob-
nimi i nakladnimi a schodisti.

Realizovana Uprava dispozice spocivajici predevsim ve vlozeni celosklenénych komerénich
blokd a posunu centra pro odbaveni cestuijicich zasadné zménila pohyb cestuijicich, ktery
byl pfesmérovan z plvodné soustfedéného centralniho pohybu do krajnich pésich koridord,
¢imz se zacalo vyuzivat celé plochy odbavovaci haly. P&si koridory lemuji obchody a restau-
race, které jsou rovnéz uvazovany jako misto pro ¢ekani na vlak. Pocet lavi¢ek pro cestuijici
byl, s ohledem na zvyklosti bezdomovct a neprizplsobivych spoluobéant zde prebyvat,
minimalizovan. (viz obr. 2)
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Fantova budova

Vzhledem k tomu, Ze Fantova budova je nemovitou kulturni pamatkou, zna¢nou ¢ast objemu
navrzenych stavebnich praci tvofi restauratorské prace.

Objekt Fantovy budovy se rozklada na jednom podzemnim a 7 nadzemnich podlazich.
V 1. suterénu, ktery pfimo navazuje na novou odbavovaci halu a spojuje prostor haly s pod-
chody k nastupistim, doslo k nejvétsim dispozi¢nim Upravam a stavebnim zasahdm, byly
zde realizovany predevsim technické prostory, komer€ni prostory i vefejné toalety.

V pfizemi byl zrekonstruovan centralni prostor Fantovy kavarny, ktery byl obnoven ve své
historické podobé. Nasleduijici etapy rekonstrukce pak predpokladaji rekonstrukci plvodni
restaurace a kavarny, rekonstrukci noclezen Ceskych drah v severnim kiidle budovy a rea-
lizaci VIP salénku Ceskych drah v jiznim kfidle budovy. V severni sedmipatrové vézi bude
zachovano sidlo Drazniho Gradu. V jizni v&Zi budou zrekonstruovény kancelare Ceskych
drah, Iékafské centrum i sidlo Policie CR.

Projekt dale feSi kompletni rekonstrukci venkovni fasady Fantovy budovy a restauratorské
prace u vSech historickych prvkd v interiéru. Soucasti rekonstrukce je rovnéz rekonstrukce
stfechy, zatepleni stropnich a stfeSnich konstrukci a lokalni opravy krovu. (viz obr. 3)

Technologicka zarizeni objektu

Nezbytnou soucasti revitalizace byla kompletni vyména technologického vybaveni budovy.
Vétrani odbavovaci haly je nové feSeno vzduchotechnickym zafizenim, napf. v ramci
rekonstrukce odbavovaci haly bylo realizovano celkem 30 vzduchotechnickych jednotek.
Pro vytapéni bylo zkompletovano 5 regulaénich stanic. Dale byly realizovany nové rozvody
silnoproudu, osvétleni, telefonni a strukturovana kabelaz, kamerovy systém, jednotny Cas,
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zafizeni pro kontrolu vstupu pro oddéleni prostor s pfistupem verejnosti od prostor sluzeb-
nich, zafizeni pro pfivolani pomoci na toaletach, systém majackl pro nevidomé a nové byl
instalovan systém méreni a regulace zajistujici predevsim fizeni vytapéni, chlazeni, vétrani,
monitorovani funkci napajeni a méreni spotfeby energii. Byly instalovany nové rozvody sta-
bilniho hasiciho zafizeni, elektronické pozarni signalizace, odvodu tepla a koure a evakuac-
niho rozhlasu, ktery slouzi zaroven jako rozhlasové zafizeni poskytujici vefejnosti informace
o odjezdech a pfijezdech vlakd. Vybrana zafizeni zajistujici pozarni bezpecnost stavby jsou
napojena na nahradni zdroj.

Rizeni a monitoring veskerych systém(i instalovanych pii revitalizaci objektu je sveden do
prostor centralniho dispecinku.

Modernizace zapadni ¢asti kolejisté

V navaznosti na probihajici stavby ,Nové spojeni“ a ,Revitalizace prazského hlavniho
nadrazi“ byla v roce 2008 zahajena modernizace zapadni €asti kolejiSté a nastupist.
Stavba byla dokonc€ena v roce 2009. Nové byly provedeny veskeré povrchy nastupist.
Jako finalni povrchova Uprava byla provedena Zulova dlazba s vioznymi vodicimi pasy
pro orientaci nevidomych. Modernizovana nastupisté I-IV na severnim a jiznim konci vybi-
haji mimo pldorys ocelové haly. Zde jsou zastfeSena novymi nastupistnimi pristfesky.
Jejich tvarové FeSeni vychazi z pouziti rovinnych ploch, zamérné kontrastuijicich s historickou
obloukovou konstrukci haly. Atypicka ocelova konstrukce je celoplo$né zastfeSena Cirym
bezpecnostnim sklem. Nové byl téZ vybudovan informacni systém pro cestujici a vybaveni
nastupist drobnou architekturou. DoSlo i k celkové rekonstrukci zabezpe€ovaciho zafizeni
pro vySsi spolehlivost a bezpe¢nost Zelezni¢ni dopravy. (viz obr. 4)
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Rekonstrukce zastreseni nastupistni haly

V roce 2015 byla spole¢nosti Metrostav zahajena oprava posledni rekonstruk&nimi pracemi
dosud nezasazené ¢asti hlavniho nadrazi — dvoulodni ocelové haly zastfeSuijici .-1V. nastu-
pisté. Cela stavba je planovana az do podzimu roku 2017. V sou¢asné dobé probiha jiz
6. etapa, po jejimz dokonceni v prosinci 2016 budou opraveny tfi Ctvrtiny celé haly. Na rok
2017 tak zlstanou prace na zastreSeni nad 1. a ¢asti 2. nastupisté a podél Fantovy budovy.

Realizace stavby

Podminka provedeni rekonstrukce haly za provozu nadrazi s minimalizaci dopadu do jizd-
nich fadd ma zasadni vliv na harmonogram stavby a celkovou dobu vystavby. Stavbu bylo
nutné rozdélit na osm hlavnich etap, které se jesté dale déli. Prace tak probihaji v tésné
blizkosti cestujicich na nastupistich, a jednou z priorit je zajistit jejich bezpeli a minimalizovat
nepfiznivé vlivy v okoli stavby.

Z hlediska organizace vystavby je planovani oprav velmi narocné, béhem kratké doby
se musi na jednom misté konstrukce (pole/vazba) vystfidat nékolik profesi. Nosna oce-
lova konstrukce je kompletné odstrojovana, jsou snimany zasklené vyplné stén a zaskleni
svétlikll, pevna krytina z vinitého plechu. Korozni a staticka naruseni (sloupy haly, vypl-
nové pruty i pasy vaznikd) jsou opravovana. Cela ocelova konstrukce je ocistovana od
plvodnich natérd a je nanasen novy natér spliujici protikorozni ochranu. Po natérech jsou
zpétné osazovany nova zaskleni svétlikd i stén, nova stresni krytina, pfechody a lavky.
Historické zabradli na Celech a podélnych stranach haly je demontovano, repasovano
a osazeno zpét. Stejné tak jsou odborné restaurovany ozdobné prvky a ornamenty v Cele
haly. Zpét budou osazeny vSechny prvky osvétleni a sdélovaciho zafizeni. V rdmci etapizace
je téz nutné snést a opétovné napnout podstatnou ¢ast trakéniho vedeni pod halou.

Veskeré prace probihaji pod dohledem pamatkard.

Provadéci dokumentace

ProtoZe se nepodaiilo v archivech dohledat plvodni provadéci nebo vyrobni dokumentaci
k ocelové konstrukci nastupistni haly, je nutné provést zaméreni geometrie a typU prirez
v pribéhu provadéni praci.

Béhem rekonstrukce se pracuje s tfistupfiovym systémem prohlidek konstrukce, kazdému
prvku (napfiklad diagonala ptihradového vazniku) je pfidéleno jedine¢né Cislo, je zdokumen-
tovan pred opravou a po ni a je sledovano jeho vyuziti z hlediska Unosnosti, samoziejmé
s pfihlédnutim k jeho pfipadnému koroznimu poSkozeni. Na zakladé prohlidek je vypraco-
vana nahradni dokumentace.

Oprava ocelové konstrukce

Nejvétsi problém v sou€asné dobé predstavuje lokalni poskozeni pramenici ze zaté-

kani a nasledné koroze ocelovych &asti. Zdrojem korozniho poskozeni vedouciho
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Nové tvare starého nadrazi

misty az k 100% Ubytku materidlu bylo poskozeni systému stfesnich zlabl a nava-
zujicich svodd.

Mezi prvky, které se zesiluji nebo vyménuii, patfi i Casti konstrukce, které nevyhovuji podle
soucasnych norem z hlediska statické unosnosti.

Typickym koroznim poskozenim, které se objevuje v celé hale, je korozni Ubytek plechl
a jejich vybouleni ve spodni plnosténné ¢asti sloupl u jejich paty. Priblizné polovina stén
sloupl na lll. nastupisti byla ,,vyboulena®. Vodorovna deformace stény zde dosahovala
az 40 mm. Nékteré sloupy jsou vSak natolik korozné poskozeny, Ze jsou jejich spodni
plnosténné ¢asti vymeénovany v celém rozsahu.

Samotnou ¢ast rekonstrukce tvofi oprava poli 19 a 20, tedy dvou poslednich poli v severni
¢asti haly. Prvky v téchto polich vykazuji v porovnani s ostatnimi poli vyznamné veétsi
korozni poskozeni.

Pro demontaze i montaze jsme vyuzili mobilni jefab Demag AC100 umistény na plosi-
novém vagoénu.

Jednotlivé polozky nejsou svareny, ale jsou vzajemné Sroubovany, pozice Sroubl kopiruji
plvodni pozice nytd. Plvodni nytové spoje jsou nahrazeny na miru vyrobenymi nytovymi
Srouby a uzavienymi maticemi. (viz obr. 5)
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Protikorozni ochrana konstrukce

Nutnost zachovani provozu nadrazi byla uvedena i v zadani pro stanoveni zplisobu ocis-
téni ocelovych konstrukci a jejich pfipravu pro realizaci nového natérového systému.
Jakykoliv zplsob realizace pfipravy povrchu ocelovych konstrukci, zaloZzeny na pouZiti
abraziva, se jevil jako nevhodny. Proto bylo pouZito pro realizaci pfipravy povrchu stavajicich
ocelovych konstrukci tryskani vysokotlakym vodnim paprskem tlakem 1700-2200 bar.
Tézko dostupna mista, kam se neni mozné Upiné dostat vodnim paprskem, jsou
ociSténa mechanicky.

Nasledné je realizovan natérovy systém ve tfech vrstvach. Cely natérovy systém rea-
lizovany na stavbé je pres znaény rozsah natiranych ploch pohybujicich se kolem
60 000 m? provadén ruéné valeCkovanim a stétcem, nebot pouziti vysokotlakého stfikani
bylo z diivod( typu konstrukce (subtilni prvkové pfihrady) a realizace za plného provozu
nadrazi nemozné.
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Prosklené plochy

Stavajici zasklené svétliky vykazovaly kromé mechanickych vad oslepnuti, které je vnimano
velmi rusivé a pUsobi neesteticky. Rozbita skla svétlik(l byla v pribéhu let v ramci udrzby
haly vyménovana za nova z dratoskla, skla vrstvena, pfip. polykarbonat. Zaskleni svétlik{
tak bylo tvofenou nesourodou mozaikou skel r(izného vzhledu i barvy.

Pro zaskleni bylo vzhledem k mistu pouziti voleno bezpecnostni sklo a klempifské lemovani
z nerezové oceli. Po zpétné montazi repasovanych ramu zaskleni je pak realizovano zaskleni
novych skel a jejich tmeleni dle vyrobni dokumentace. (viz obr. 6)

Provadéni praci

Pro realizaci vétsiny praci je nevyhnutelné zajisténi pristupl k jednotlivym ocelovym kon-

strukcim. Stavba leSeni obnasi montaz celkem cca 330 000 m3 prostorového leSeni.
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Nové tvare starého nadrazi

Konstrukce byla navrZzena tak, aby pfi ur€itych modifikacich a statickém dovyztuzeni slou-
zila jako podpérna nosna konstrukce pro ocelovou konstrukci haly pfi jejich opravach.
Upravend konstrukce tak musela v jednotlivych polich pfenést mimo zatizeni uzitného a své
vlastni hmotnosti jesté zatizeni ocelovou konstrukci od 2 tun u vaznic v jednotlivych polich
pres 9 tun u vazby €. 21 az po 18 tun u vazby €. 20.

Postup praci si vyzaduje proudovou metodu vystavby leSeni, kdy béhem 3 dnd musi byt
realizovano cca 4 000 m? leSeni. Cyklus 3 dnl nasleduje 12x ihned po sobé a celkem tak
bylo v jedné fazi namontovano skoro 50 000 m3, tzn. cca 300 t leSeni. Po realizaci staveb-

zaroven demontaz i montaz jednoho pole (4 000 m3), a to dalSich 8 poli.

Z vySe uvedeného je jasné patrna logisticka narocnost zajisténi dodavek materialu a pomoc-
nych konstrukci vzdy do prostoru stavenisté dané etapy. Zasobovani se provadi zejména
s vyuzitim zelezni¢ni dopravy, mensi ¢ast se fesSi pozemni dopravou.

Ing. Jan Krajdl

Metrostav a.s.

Tel.: +420 724 008 177

E-mail: jan.krajdl@metrostav.cz
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Optimalizace tratového useku
Praha-Hostivar - Praha hl. n.,
1. ¢ast - zst. Praha-Hostivar

Ing. Filip Stajner
STRABAG Rall, a.s.

1. Uvod

Realizace stavby Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivar — Praha hl. n., I. ¢ast — Zst.
Praha-Hostivar, jez predstavuije ,,jizni branu“ Zelezni¢niho uzlu Praha na IV. tranzitnim zelez-
niénim koridoru (Schéna DE - Dolni Zleb — D&&in — Praha — Ceské Bud&jovice — Horni
Dvoriété — Summerau AT), respektive Zelezniéni trati &. 220 (Praha — Benesov u Prahy — Ceské
Budéjovice), byla zahdjena v ¢ervenci 2014 a ukon¢ena téhoz mésice o dva roky pozdéji.
Zhotovitelem byla Spole¢nost Hostivar Viamont DSP — Eurovia — GJW, ktera zahrnovala
sdruzeni firem STRABAG Rail, a.s., EUROVIA CS, a.s., a GJW Praha, spol. sr. 0., pficemz
STRABAG Ralil, a.s., figuroval jako vedouci Gi¢astnik. Investorem byla SZDC, s. 0., a gene-
ralnim projektantem SUDOP PRAHA, a.s.

Obr. ¢. 1: ,VrSovické“ zhlavi v plso-
bivém zavéru tnorového dne ¢ekd na
posledni stavebni postup uskutecnény
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Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.,
1. ¢dst — Zst. Praha-Hostivar

2. Predmét

Soucasti kompletni rekonstrukce zelezni¢niho svrSku, jez je popsana detailngji v nasle-
dujici kapitole 3, a zelezni¢niho spodku bylo v novém stavu kromé pfilehlych ¢asti tra-
tovych koleji (€. 1, 2 a M) osm dopravnich (€. 1, 2, 3, 4, 6, 8, 10 a 12) a dvé manipulaéni
koleje (¢. 3a a 3b) a napojeni dvou viedek (vietky KOVOSROT GROUP CZ, a.s., a Skanska,
a.s.). Byla vybudovana dvé ostrovni nastupisté (€. 1 a 2a) a jedno jazykové nastupisté
(€. 2b) s jednim oboustrannym mimouroviiovym pfistupem FeSenym formou podchodu.
Napojeni jsou koncipovana prostfednictvim schodist a Sikmych ramp zaru€ujicich bezba-
riérovost. Podchod je vyustén na ,,severni“ strané do ulic Dolnomécholupska a U Pekaren
(s vazbou na autobusovou zastavku U Tovaren) a odlehlé jizni“ strané do ulic Plukovnika
Mraze a U Hostivarského nadrazi (s vazbou na tramvajovou anebo autobusovou zastavku
Nadrazi Hostivar). Za ucelem oziveni pomoci maleb byly ,,pfedany” plochy podchodu do
rukou Zakd Zakladni umélecké Skoly Praha 10 — Hostivar.

Za dalsi vyznamné prvky Ize povazovat novou technologickou budovu, ktera poskytuje
zazemi pro zfizené moderni zabezpecCovaci zafizeni, a odbavovaci objekt pro cestuijici,
jenz vzhledem a vybavenim odpovida pozadavkim 21. stoleti. Z mostd stoji za pfipome-
nuti zejména rekonstrukce Zelezni¢niho mostu pres ulici Primyslova, ktera byla realizo-
vana za narocné koordinace mezi draznimi vylukami a uzavirkami pozemni komunikace.
Do seznamu ostatnich mostd se fadi dva Zelezni¢ni mosty — prvni byl rekonstruovan a pre-
vadi vodote¢ v misté ,beneSovského* zahlavi, druhy je zmifiovany novy podchod — a rovnéz
jeden novy silniéni most ulice U Hostivarského nadrazi. Rozsahlou opravou prosly v souc¢tu
tfi propustky a byla vybudovana opérna a zarubni zed. Pro hrubé pfiblizeni jsou umistény
dle staniceni vlevo v délce dané od poloviny zhlavi az na konec zahlavi ve sméru Zst.
Praha-VrSovice/Praha-MalesSice (napred opérnd, potom zarubni).

Obr. ¢. 2: Dopravni kancelar s patrnym
« JOP je situovdna v technologické budove
s pfimym vyhledem na ,,vrSovické“ zhlavi
(foto: Ing. Julius Janeba)
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Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.,
1. ¢ast — Zst. Praha-Hostivar

3. Zelezniéni svréek

Pro umoznéni priibéhu stavebnich procesl béhem vystavby byla zfizena fada provizornich
stavl, diky nimz v zasadé nebyla omezena frekventovana Zelezni¢ni osobni a nakladni
doprava. Na misté je poznamenat nanejvySe ¢astecné zkraceni viakoveé linky S41 (Roztoky
u Prahy — Praha-Liben — Praha-Hostivar), jejiz vlakové spoje jsou trasovany ve dnech pra-
covniho klidu taktéz v tratovém Useku Praha-Liben — Praha-Hostivar, pfipadné odklony
nakladnich vlakd trvajici v fadech nékolika dnl pres Zst. Praha hl. n. namisto pravidelné
trasy pres zst. Praha-MaleSice.

V souctu bylo vybudovano 13 provizornich propojeni s tim, Zze provizorni spojka v odbocce
Zabéhlice (JKS tvorena vyhybkami ¢. 4 a 5) umisténa zhruba v uUrovni Lanového
mostu Jizni spojky nebyla demontovana a setrvava pro potreby, které vyplyvaji z rea-
lizace ,,sesterské” stavby Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivaf — Praha hl. n.,
2. ¢ast — Praha-Hostivar — Praha hl. n. VSechna ostatni provizorni propojeni byla situovana
v zst. Praha-Hostivar.

Kolejovymi pfesmyky na obou zhlavich byl zajistén v jednotlivych etapach vystavby dvou-
kolejny zelezni¢ni provoz vEetné nastupnich hran u obou koleji. Diky vyborné spolupraci
s dopravnimi pracovniky SZDC, s. 0., se podaiilo zajistit plynuly Zelezniéni provoz i b&hem
podzimu 2015, kdy se problémy s nedostatkem dodavatelskych kapacit nevyhnuly ani
stavbé v zst. Praha-Hostivar. Dilci Upravou prosel posledni provizorni stav — propojeni nové
vyhybky €. 22 a plvodni ¢. 23 v ,,malesické* koleji (€. M) pfineslo moZnost odklonl osobnich
vlakl pres zst. Praha-Malesice na pocatku roku 2016, kdy probihala oprava jedné z koleji
ve ,vinohradskych” tunelech (tratovy Usek Praha-VrSovice — Praha hl. n.).

Obr. ¢. 3: Vlystavba podchodu, Sikmych
ramp a schodist (foto: Karel Smejkal)
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Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.,
1. ¢dst — Zst. Praha-Hostivar

Vystavba nového zelezni€niho svrSku byla zahajena v zavéru Cervence 2015.
Pfedmétem zajmu se stala nejprve licha skupina koleji (¢. 1, 3, 3a, 3b a vlecka
Skanska, a.s.) a ¢ast stani¢ni koleje ¢. 2 v&etné& odpovidajiciho rozsahu vyhy-
bek (€. 1, 9, 10, 12, 13, 14, 16, 17 a 29), jez byly nasledovany ihned v poloviné zafi
2015 ,beneSovskym* zahlavim/zhlavim sudé skupiny koleji (€. 2, 6, 8, 10, 12 a vleCka
KOVOSROT GROUP CZ, a. s.) zahrnujici dalsi vyhybky (€. 2, 3, 5, 6, 7, 8 a 11). V poloviné
fijna 2015 — dle planu stavebnich postupll — se pfesunula hlavni pracovni ¢innost na ,,vr$o-
vické" zhlavi/zahlavi sudé skupiny koleji (€. 2, 4, 6 a 8), které se tykala znovu fada vyhybek
vCetné jedné polovicni kfizovatkové (€. a15b, 18, 19, 21, 22, 26 a 27), kde setrvala do obdobi
pred Vanocemi 2015. Kli¢ové stavebni prace byly obnoveny v terminu pfiblizné od poloviny
bfezna do poloviny dubna 2016, a to pro posledni souéasti Zst. Praha-Hostivar — koleje
¢. M, 8,10 a 12 a vyhybky &. 20, 23 a 24. Vystavba nového zelezni¢niho svrsku byla pocho-
pitelné doprovazena postupnym snasenim plvodniho Zelezni¢niho svrsku.

Z uzité kolejové mechanizace je nutné pfipomenout zejména vykonné kolejové jefaby Kirow
KRC 1200, Gottwald GS 150.14 TR a Gottwald GS 40.08 T pro pokladku vyhybek, pro
pokladku kolejovych poli byl aplikovan vyhodné systém Donelli (kladeci zafizeni PTH 350).
Samoziejmosti byla pfitomnost univerzalnich automatickych strojnich podbijeCek Unimat
09-16/4S pro kontinualni podbijeni a Gpravu geometrickych parametr( zelezni¢ni koleje
véetné vyhybek a stérkovych pluhd SSP 110 SW nebo SSP 2005 SW pro Upravu $tér-
kového loZze do pozadovaného profilu. Vedle tuzemskych tratovych stroji byly k vidéni
i zahrani¢ni — kolejové jefaby z Némecka, podbijeCka z Madarska, dvoucestné vozidlo pro
brouseni kolejnic ze Svycarska atd.

Obr. &. 4: Unimat 09-16 / 4S a SSP 100
(foto: Karel Smejkal)
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Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.,
1. ¢ast — Zst. Praha-Hostivar

Zst. Praha-Hostivar Ize zafadit mezi ,pionyry“ v mistech zelezniéni sité Ceské republiky,
kde byla instalovana brzdna (dynamicka) zarazedla. Zarazedlo némeckého vyrobce
KLOSE GmbH, jehoz konkrétni typové oznaceni zni Typ BP 104 B + MPT3, bylo umisténo
na kusé kolgji €. 4. Samotné zaraZedlo je dimenzovano na ndraz vlaku o hmotnosti 162 t pfi
rychlosti 15 km/h na brzdné draze 10 m. Pro uvedeni souvislosti hmotnost jedné elektrické
jednotky F. 471 ,,City Elefant” bez cestuijicich &ini 155,4 t.

__k___

Obr. ¢. 5: Brzdné zarazedlo vyrobce
KLOSE GmbH
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Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.,
1. ¢dst — Zst. Praha-Hostivar

Na konec kapitoly je pfihodné doplnit, Zze z prostorového hlediska projekt bere v Gvahu
vyhledovou moznost zdvoukolejnéni ,maleSické”“ koleje, ktera by byla napojena do Zst.
Praha-Hostivar takovym zplsobem, Ze jednoducha vyhybka ¢&. 20 ve tvaru 1: 11-300 by
byla nahrazena k¥izovatkovou vyhybkou ve shodném tvaru.

4. Zaveér

Stavba Optimalizace tratového useku Praha-Hostivaf — Praha hl. n., I. ¢ast — Zst.
Praha-Hostivar pfispéla do znacné miry jak ke zkvalitnéni, zrychleni a zvySeni bezpecnosti
zelezni¢ni dopravy, tak k zajisténi bezbariérovosti, usmérnéni proudu cestuijicich a zlepSeni
propustnosti Uzemim pro pési. Rovnéz byla zhodnocena dotéena lokalita z estetického
hlediska. Na Uplny konec nezbyva nez prat si, aby podobny osud potkal i zbylé exponované
Zelezniéni stanice a traté nejen v ramci zelezniéniho uzlu hlavniho mésta Ceské republiky.

Ing. Filip Stajner

STRABAG Rail, a.s.

Tel.: +420 739 588 973

E-mail: filip.stajner@strabag.com
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Modemizace traté Tabor - Sudomeérice u Tabora

Ing. Lumir Pyszko
OHL ZS, a.s.

Stavba ,,Modernizace trati Tabor — Sudoméfice u Tabora* je soucasti vystavby
IV. narodniho koridoru (DéCin st. hr. ) Praha — Ceské Budéjovice (- Horni Dvofisté st. hr.).

— Investorem stavby je SZDC, s. o.(s vyuzitim prostfedkd SFDI a OPD), generalnim
projektantem SUDOP Praha a.s. a dodavatelem OHL 7S, a.s.

— Celkové investi¢ni naklady stavby dosahly vyse 1 930 574 616 K¢ bez DPH.

— Projekt spolufinancovala Evropska unie z Fondu soudrznosti v ramci operacniho
programu Doprava, do maximalni vySe 1 203 248 440 K&.

- Financovani z narodnich zdrojd zajistil Statni fond dopravni infrastruktury.

— Termin realizace byl 03/2013-07/2016.

Stavba byla projekéné rozdélena do 6 stavebnich usekt (dle nového staniéeni):
— stavebni Usek &. 61 Tabor — Cekanice km 83,460-84,520,

— stavebni sek &. 62 Cekanice km 84,510-85,580,

— stavebni Usek &. 63 Cekanice — Chotoviny km 85,580-88,962,

— stavebni Usek ¢. 64 Chotoviny km 88,935-90,579,

— stavebni Usek ¢. 65 Chotoviny — Sudoméfice km 90,563-94,300,

— stavebni Usek ¢. 66 Sudomérice km 94,300-94,859.

S tim, Ze v obdobi 40 mésicU bylo realizovano témér 350 SO/PS.
1. Modernizovany usek obecné

Drive jednokolejny Usek Tabor — Sudoméfice u Tabora pochazejici z roku 1871 s tratovou
rychlosti 80—100 km/h byl zdvoukolejnén v parametrech dosazeni prechodnosti kolejovych
vozidel tratové tfidy D4 pro pfidruzenou tratovou rychlost, lozné miry Z-GC. Modernizaci
je zajisSténa pozadovana propustnost a zvySeni maximalni tratové rychlosti az na 160 km/h
(pro klasické soupravy 90-160 km/h, pro soupravy s aktivnim naklapénim vozovych skFini
115-160 km/h).
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Modernizace traté Tabor — Sudomérice u Tabora

Stavba a popis realizace stavby zacina za zst. Tabor v km 83,470 (dle starého i nového sta-
ni¢eni) a kon¢i kolejové v km 94,859 dle nového staniCeni (95,307 dle starého) za budouci
odbockou (dnes Zst.) Sudoméfice u Tabora. Na 11,399 km dlouhém Useku vznikla nejen
druha tratova kolej, ale kvdli nevyhovujicim smérovym parametrim plvodni traté doslo i na
nékolik smérovych posunt v fadech jednotek metri (mezi Taborem a Chotovinami) a ke
zcela novému vedeni traté mezi Chotovinami a Sudoméficemi u Tabora. Nové vedeni trat
zkrati 0 448 m.

Byla zru$ena jiz Fadu let nepouzivana vyhybna Cekanice z roku 1942. Zrugena bula i sta-
nice Sudomeéfice u Tabora (1871), z niz se stala zelezni¢ni zastavka. Jedinou dopravnou na
celém Useku tak zGstala stanice Chotoviny. Zst. Tabor byla modernizovana jiz pfi stavbé
»,Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor, |. ¢ast, Doubi u Tabora — Tabor“ v letech
2006-2009.

V ramci modernizace Useku Tabor — Sudoméfice u Tabora doslo hned na jeho pocatku
k Upravam zapojeni tratového Useku ve sméru na Balkovu Lhotu razické traté (€. 201), coz
je jeden z péti smérd, do nichz vybihaji traté z Tabora.

2. Mezistanicni usek Tabor — Chotoviny

V km 84,680 byla v roce 1942, spolu s nékolika dal§imi, na trati zfizena vyhybna
Cekanice, aby zvysila propustnost jednokolejné traté, tehdy zatizené vojenskymi trans-
porty. Ve vyhybné byly dvé stani¢ni koleje uzitnych délek 767 a 706 m a manipulacni
kolej €. 2a uzitné délky 76 m. Soucasti taborského zhlavi byla rovnéz vyhybka ¢. 3 na
vle€ku firmy TAGREA.

V novém stavu byla vyhybna Cekanice zru$ena a stala se obvodem rozsitené Zst. Tabor.
Napojeni vlecky agropodniku TAGREA zUstalo zachovano z nové 2. TK. Zachovan z(stal
i Zelezni¢ni prejezd v km 84,625 se silnici lll. tfidy, naopak jiz dfive nefunkéni prejezd
v km 85,603 byl definitivné zrusen.

Mezistaniéni Usek Cekanice — Chotoviny z(istal i po modernizaci zhruba v sou¢asné
stopé. V prvnim oblouku pod mostem délnice D3 bylo téleso traté mirné upraveno
tak, aby pod mostem byla zvétSena podjezdna vyska na 6,60 m. Od Tabora do tohoto
oblouku se postupné navysSuje tratova rychlost, tak aby na jeho konci dosahla rych-
lost hodnoty 160 km/h. Ta je tak novou tratovou rychlosti a po realizaci navazu-
jici stavby Sudoméfice u Tabora — Votice vznikne souvisly Usek s touto rychlosti
az k Bystfici u BeneSova. Dosazeni rychlosti 160 km/h v Useku do Chotovin vyvo-
lava mirné smérové posuny ve dvou obloucich, v nichz se zvéts$uji poloméry oblouk
2925 m a 820 m na 1200 m.

Na uvod stavby v roce 2013 byly vybudovany nové mostni objekty na biokoridorech
v km 86,240 a 88,595, jejichz poloha a rozméry (vyska pres 3 m, Sitka pfes 11 m) vyplynuly
z pozadavku AOPK CR (Agentura ochrany pfirody a krajiny Ceské republiky). Tyto mosty
byly stavény v nepfretrzité vyluce jediné koleje. Pro dosazeni maximalniho zkraceni vyluk
byla zvolena konstrukce z betonovych prafabrikatli s presypavkou.
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V tratovém useku Tabor — Chotoviny bylo v provozu TZZ 2. kategorie typu RPB s hra-
dlem Stoklasna Lhota (km 87,653), vybavenym svételnymi oddilovymi navéstidly
s predvéstmi, a Urovhovy prejezd ucelové komunikace Stoklasna Lhota — Vrazna,
zabezpeceny mechanickymi zavorami oteviranymi na pozadani obsluhou hradla.
V novém stavu je tento Usek zabezpecen novym TZZ 3. kategorie s obousmér-
nym centralizovanym elektronickym autoblokem v&etné pfenosu kédu viakového
zabezpecCovace.

Dotceny usek je obousmérné rozdélen na tfi tratové oddily, a to ve spravném i nesprav-
ném sméru. V obou tratovych kolejich jsou pro zjiStovani jejich volnosti zfizeny KO 75 Hz.
Vystroj elektronického autobloku (EAB) i KO je soustfedéna do nové stavédlové ustfedny
umisténé v nové provozné-technologické budové v Zst. Chotoviny. Ovladaci a indikacni
prvky EAB budou umistény na JOP (jednotné obsluzné pracovisté) v dopravnich kance-
lafich v zst. Tabor a Zst. Chotoviny. Prejezd u Stoklasné Lhoty bude nové zabezpecen
PZZ 3. kategorie (typ PZS 3ZBI).

3. Prestavba zeleznicni stanice Chotoviny

Stanice Chotoviny, lezici v km 90,355, méla pred rekonstrukci tfi dopravni koleje (1., 2., 3.)
v uzitnych délkach 694, 671 a 723 m, manipulacni kolej (4.) a dvé kusé (Uc¢elova a do trakeni
transformovny). Ze 3. SK pak odbocovala vle¢ka Stavebni odbyt.

U sudoméfického zhlavi stanice se nachazel ¢tyrkolejny prejezd (km 90,396) se zavorami.
Prejezd je obsluhovan mistné ze stavédla €. 2. Vyhybky na obou zhlavich byly vybaveny
elektromotorickymi pfestavniky a spolu s viezdovymi a odjezdovymi naveéstidly byly obslu-
hovany ze dvou stavédel. Informace o prljezdu viak( byla zjiStovana pomoci izolovanych
stykd kolejnic. Pro prichod k vlakiim slouzily Urovriové pfechody se dvéma uroviovymi
nastupisti v délkach 140 a 200 m.

Modernizaéni prace zde byly zahajeny v roce 2013, a to demolicemi nepotfebnych objektd.
Soubézné s tim zapocaly prace na stavbé podchodu a na misté skladu vznikla hruba stavba
nové provozné-technologické budovy. Do této se mimo novych technologii zabezpeco-
vaci a sdélovaci techniky, zafizeni silnoproudu a dispederské fidici techniky (DRT) premisti
i pracovisté vypravciho, jez bude az do spusténi dalkového ovladani zabezpecovaciho
zafizeni (DOZ) z centralniho dispeCerského pracovisté (CDP) Praha trvale obsazeno.
Stavajici vypravni budova byla opusténa.

Na taborském zhlavi stanice je umisténa trakéni napajeci stanice trakéniho vedeni. Plvodni vyba-
veni trakéni transformovny (TT) bylo demontovano a v prosinci 2013 byl zprovoznén provizorni
napaje¢ 110/27 kV, kde byla vyuzita ¢ast demontované technologie. Plvodni provozni budova
napajeci stanice byla po kompletni demontazi technologie snesena a na jejim misté vznikl
objekt zcela novy. Demontovana byla i ¢ast koleje vedouci do trakéni transformovny.

Zasadni prace ve stanici probihaly v roce 2014, kdy byly nepfretrzité trakéné i dopravné vylo-

ucovany plvodni koleje z dlivod( vystavby ostrovniho nastupisté, podchodu a rekonstrukce
mostu v km 89,967. Ve stanici tak bylo béhem této doby znemoznéno kfiZzovani viakd.
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Stanice je nové tfikolejna — tvofi ji dvé hlavni koleje, kolej Cislo 1 (uzitna délka 653 m) a kolej
Cislo 2 (uzitna délka 656 m), a predjizdna kolej Cislo 3 (uzitna délka 653 m). Do treti koleje
je napojena vle€ka, do 2. SK je zapojena nova kusa manipulaéni kolej €. 4 pro vSeobecnou
nakladku a vykladku (uzitné délky 47 m), ktera je nové navrzena v blizkosti trakéni transfor-
movny u jizniho zhlavi stanice. Nové vnéjsi nastupisté u 2. SK a ostrovni nastupisté mezi
1. a 3. SK s hranami délky 90 m jsou propojena podchodem s bezbariérovymi pfistupy
pomoci chodnikovych ramp a vytahu.

Na hlavnich kolejich je navrzena tratova rychlost 150/160/160 km/h, na predjizdné koleji
60 km/h. Ve stanici je celkem 12 vyhybek. Spojky na jiznim zhlavi budou vysunuty cca
500 m pred stanici a umozni rychlost 80 km/h, na severnim zhlavi jsou navrzeny spojky pro
rychlost 50 km/h.

Stanice je nové vybavena SZZ 3. kategorie typu ESA s JOP, z néhoz je ovladana i do¢asna
odboc¢ka Sudomeéfice. Modernizovan byl i prejezd silnice 111/0341, jehoz konstrukce je
celopryzova se zavérnymi zidkami. Prejezd je vybaven svételnym PZZ s celymi zavorami
a pozitivni signalizaci (PZS 3ZBI).

Vpravo ve sméru kilometraze (v km 89,747-90,661) je zhotovena jednostranné pohltiva
3 m vysoka protihlukova sténa (PHS) s pferusenimi v misté nové provozné-technologické
budovy, vstupu do podchodu a uUrovriového prejezdu. Na ni v mezistaniénim Useku do
Sudomeéfic navazuje pravostranna PHS, koncici v km 91,105.

4. Prelozka traté Chotoviny - Sudomeérice u Tabora

V useku Chotoviny — Sudoméfice u Tébora byla trat vedena sérii nevyhovuijicich pro-
tismérnych oblouk( polomérd az 375 m, kolem obce Moravec¢ v zafezu a Castecné
v prelozce o délce zhruba 1 km, realizované v 80. letech 20. stoleti. Pfi tehdejSi stavbé
preloZky bylo opusténo plvodni trasovani traté z dob jeji vystavby a byl zrusen Uroviiovy
prejezd jiz tehdy zna¢né frekventované silnice E 55 (kdysi E 14, dnes 1/3), ktery byl nahra-
zen mimouroviovym kfizenim (silnicnim nadjezdem nad trati v zarezu). PGvodni obsluzné
hradlo se straznim domkem €. 64 bylo timto také opusténo a u prelozky byl vystavén
novy, pomérné rozsahly objekt hradla, jehoz provoz vSak byl ukongen jiz v roce 1995.
VS8echny tyto budovy byly sneseny a téleso drahy bylo po dostavbé a zprovoznéni pre-
loZky opusténo a rekultivovano.

Vznikajici prelozka (km 90,586-94,322 dle nového staniceni) je tak jiz druhou, ktera byla
v tomto misté realizovana, tentokrat ale byl prelozen cely Ctyrkilometrovy mezistani¢ni Usek.
Za dopravnou Chotoviny se nova trat odklonila vievo od stavajici a po novém naspu je
vedena k dalnici D3, kterou prekondava takika stometrovym ocelovym mostem (km 91,301).
Nasledné trat po estakadé pokracuje pres udoli kolem obci Rzava a Moravec a kfizi v zarfezu
misto opusténé trati.

Nad novym zafezem je postaven novy silni¢ni nadjezd smérové posunuté silnice I/3. Za skal-

nim zafezem prelozka trati pfekona po naspu udoli s dalSim prefabrikovanym mostem pres
biokoridor, prochazi Sudomérickym tunelem a pfed Sudoméficemi se vraci do své plvodni
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trasy. Stavba konci za zastavkou Sudoméfice, prevadsjic trat z dvoukolejného modernizo-
vaného na (zatim stale) jednokolejny usek v km 95,307 (nové 94,859).

V tseku Chotoviny — Sudoméfice je pocet oddilli v 1. tratové koleji 4 a 3 (spravny a nespravny
smér) a ve 2. tratové koleji 3 a 4 (spravny a nespravny smér). U severniho portalu Sudoméfického
tunelu (km 93,817) jsou v obou kolejich namontovany indikatory horkobéznosti. Vnitini vystroj
navéstidel a kolejovych obvodd bude umisténa do stavédlové Ustfedny Chotoviny.

5. Novy zelezni¢ni most pres dalnici D3 a zelezni¢ni estakada

Oba pfimo navazujici mostni objekty se nachazeji na Siré trati v katastralnim tzemi Morave¢
u Chotovin, premostuiji dalnici D3, vodote¢, louky a tcelovou komunikaci v pravém oblouku
s poloméry koleji 1464 a 1460 m a se stoupanim 11,3 %o smérem k Sudoméficim.

Most v km 91,301 (pfes dalnici D3) je postaven jako dvoukolejny s nosnou ocelovou
konstrukci s dolni mostovkou s priibéznym kolejovym loZzem, jako tram ztuzeny oblou-
kem (tzv. Langer(v nosnik) a je pro dané rozpéti 99 m optimalnim typem konstrukce.
Velké rozpéti je disledkem velmi malého Uhlu kfizeni s dalnici, nutnosti respektovat
rezervu na budouci rozsifeni délnice na 3 + 3 pruhy a nemoznosti zasahnout zalo-
zenim do propustku pod dalnici. Délka nosné konstrukce je 100,5 m, celkova délka
mostu 124,7 m.

Ztuzuijici oblouk ma vzepéti nad horni pasnici hlavniho nosniku 15,01 m. Nejvyssi vySka
mostniho oblouku ¢&ini pfes 18 m, vySka od nivelety dalnice k temeni kolejnice pak 7,5 m.
Stabilita oblouku je zajisténa podélnym ztuZzenim sestavajicim z deseti ramovych pFicli
uzavieného obdélnikového prirezu. Uprostied vyztuZeni oblouku je vytvofeno pismeno
~W*, kterym se neotrele na své dilo ,podepsal” projektant mostu Ing. Tomas Wangler.
Zaveésy jsou realizovany jako subtilni tahové prvky.

Protoze v danych smérovych pomérech by vlozeni kolejnicového dilataéniho zafizeni bylo
problematické a protoze délka mostu presahuje dilatacni délky pro standardni zfizeni bez-
stykové koleje, je most vybaven fidicimi tyéemi Meyer-Wunstorf, jez pfesunou teoreticky
stfed dilata¢nich pohybt do stfedu mostu.

Dvoukolejnou estakadu tvori osm poli o rozpéti 54 m a celkové délce 455 m. Konstrukci tvori
osm prostych tramovych nosnikll s ocelovou komorou vysky 4,25 m a sprazenou Zelezo-
betonovou komorovou mostovkou s priibéznym kolejovym lozem.

Konstrukce mostu lezi na jedné Zelezobetonové monolitické opére krabicového tvaru
(OP1) s rovnobéznymi kfidly a jednom Zelezobetonovém monolitickém pilifi (P1) s Cle-
nitym dfikem, konstrukce estakady pak na zbyvajicich zelezobetonovych dutych pili-
fich (P1-8) a druhé Zelezobetonové opére (OP2). Opéry i pilife jsou plosné &i hlubinné
zalozené na velkoprimeérovych pilotach. Pilite jsou zhotovovany jako duté s reviznimi
zebriky s ochrannymi kosi, jednou podestou a vylezy k loZiskim uvnitt. Vstupy do kaz-
dého pilite jsou chranény uzamykatelnymi ocelovymi dvefmi. U opéry je zfizeno revizni
a unikové schodisteé.
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Na levé strané estakady je osazena 1,5 m vysoka PHS, ktera snizuje hlukovou zatéz
zastavby v obcich Rzava a Morave¢. Sténa je sloZzena z hlinikovych sokld a sklenénych
paneld. V ndvaznosti na ni za mostem a estakadou vlevo pokrac¢uje PHS vysky cca2 m az
do km 92,174. Na useku z Chotovin do Sudoméfic jsou umistény mimo estakadu PHS
pohltivé betonové nebo hlinikovo-prosklené konstrukce.

Celkova hmotnost obou mostnich konstrukci ¢ini cca 3340 tun. MontaZz obou objektd probi-
hala spojovanim jednotlivych dill konstrukce v misté stavby. Konstrukce ocelového mostu
pres dalnici D3 byla montovana po ¢astech za postupného uzavirani pdlek dalnice, kdy
provoz byl veden obousmeérné jednim jizdnim pasem. Montaz Zelezni¢ni estakady probihala
po jednotlivych polich ve sméru Sudoméfice — Chotoviny.

6. Sudomeéricky tunel

Dals$i dominantni stavbou preloZzky je dvoukolejny tunel o délce 444 m (z ¢ehoz 420 m je
razeno), situovany v km 93,226-93,670 dle nového stani¢eni. Smérovan je pfiblizné
v ose jih-sever, v pravotoCivém oblouku o poloméru 2800 m, ve stoupani 8,6 %. smé-
rem k Sudomeéficim. Portaly jsou svahované, zabezpe€ené SN kotvami a stfikanym
betonem vyztuzenym KARI sitémi. Vyjma prvnich 50 m je zbyvajicich 370 m tunelu
razenych NRTM (Novou rakouskou tunelovaci metodou), a to ve sméru stoupani,
tj. od jihu k severu. Dlivodem je nejen moznost samovolného odtékani podzemni vody
z tunelu, ale i vySka a stabilita nadlozi, které je nejvyssi zhruba ve dvou tfetinach délky
tunelu a ¢ini 18 m.

Jizni konec tunelu prochazi pfimo pod silnici 1/3, kterou v dobé zpracovani projektu nebylo
mozné ani kratkodobé uzaviit z dlivodu jejiho znaéného dopravniho zatizeni. Proto byl Usek
pod silnici navrzen rovnéz jako razeny NRTM. Jesté pred zahajenim stavby tunelu vSak byl
zprovoznén dalsi usek dalnice D3, coz umoznilo prevést velkou ¢ast dopravy ze silnice
I/3, a tedy provést jeji uzavirku. Navic z dlvodu vétsi bezpecnosti a jednodussi proveditel-
nosti v malém a nestabilnim podloZi v prostoru mezi silnici a klenbou zamysSleného tunelu
(cca 2,7 m) bylo pfistoupeno ke zméné technologického postupu razby prvnich 50 m tunelu
pod touto silnici.

Namisto NRTM byla pouzita metoda pod ochranou tzv. ,Zelvou“, coz je kombinace vystavby
tunelu v otevrené stavebni jamé a razby pod zastropenim, které tvofi klenbova konstrukce
betonovana pfimo na upraveny profil ve tvaru klenby tunelu. Po zhotoveni klenby byla sta-
vebni jdma zpétné zasypdana zhutnénym materidlem a obnovena konstrukce vozovky silnice
I/3, ktera byla v misté kfizeni s jiznim portalem tunelu zaroveri mirné rozsifena.

Nad jiznim a pfed severnim portalem tunelu jsou postaveny plochy pro jednotky integrova-
ného zachranného systému (IZS), u severniho portalu je umisténa podzemni pozarni nadrz
s vodou. Na severni strané bude plocha napojena pfimo ze silnice I/3. K jiznimu tunelovému
portalu bude nouzovy pfistup pouze shora po schodisti. Razba tunelu v oteviené stavebni
jameé byla zahajena v prosinci 2013. Prorazka tunelu probéhla v kvétnu 2014. Rubanina byla
pouzita jako vhodny materidl do télesa zelezni¢niho spodku, nevhodny pak do zasypl
zarez( stavajici traté po ukonceni jejiho provozu.
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7. Sudomérice u Tabora

Soucasna stanice Sudoméfice u Tabora byla postavena v roce 1871 jako dvoukolejna
vyhybna.V roce 2015 je stanice dopravné zruSena a nahrazena zastavkou a odbockou
prevadéjici modernizovany dvoukolejny Usek na dosud plvodni jednokolejny Gsek do Votic.

Soucasti nové zastavky je podchod (km 94,539), jenz slouzi k pFistupu cestujicich na
nastupisté u koleje ¢. 2. Modernizovany prejezd (km 94,473) je dvoukolejny a zabez-
peceny shodnym PZZ jako ostatni ponechané prejezdy v Useku. Rekonstruovany jsou
i v8echny propustky nachazejici se v misté zastavky. Byla zbofena obé stavédla (plvodni
km 94,870 a 95,470) a stavajici vypravni budova je opusténa dopravné i technologicky.
Nova technologie je pfemisténa do kontejneru docasné odbocky, reléového domku pre-
jezdu a do stavédlové Ustfedny Zst. Chotoviny, odkud se odb. Sudomeéfice dalkové ovlada.

Po modernizaci nastupist jsou v Sudomeéficich u Tabora zfizena podél novych koleji dvé
vnéjsi nastupisté délky 90 m se standardni vySkou 550 mm nad TK, jez jsou v odsunuté
poloze, blize k pfejezdu. Pro zjiStovani volnosti koleji v doCasné zfizené odbocce jsou
pouZzity Useky pocitact naprav. Odbocka je tvofena jednou vyhybkou s elektromotorickym
prestavnikem a elektrickym ohfevem a je kryta tfemi viezdovymi navéstidly. | zde jsou
vystavény protihlukové stény, a to jednostranné pohltivé, vysky 3 m a celkové délky 1046 m,
rozmisténé vlevo podél traté (km 93,959-95,005).

8. Usek Sudoméfice u Tabora - Strezimi¥

Vzhledem ke zru$eni zst. Sudoméfice u Tabora bylo tfeba provést Uvazek dosavadniho
hradlového poloautomatického bloku (HPB) se souhlasovymi hradly v navazujicim jednoko-
lejném Useku do Votic na nové elektronické ZZ modernizovaného Useku. Jelikoz ve stava-
jicim stavu neni kontrolovana volnost koleje z hradla Mezno do souasné Zst. Sudomeéfice,
byl v ramci modernizace osazen pocitaci bod k oddilovému navéstidlu So hr. Mezno
(km 98,327 plv. staniceni).

Zfizeny pocitaci bod s dalS§im pocitacim bodem u viezdového navéstidla S odb. Sudoméfice
(km 95,248 dle nového staniceni) tvori Usek pocitatl naprav a nebude tak jiz potfeba v odb.
Sudoméfice zjiStovat konec vlaku draznim zaméstnancem; ten zjiStuje obsluha hradla
Mezno (leZiciho ve stejnojmenné zastavce v km 98,434 plvodniho staniceni).

Usek po modernizaci

V celém useku Tabor — Sudomeéfice je nové nasazeno ZZ 3. kategorie, ve stanicich typu
automatické stavédlo (v Cekanicich rozitené SZZ #st. Tabor, v Zst. Chotoviny nové), v mezi-
stani¢nich Usecich obousmérny centralizovany elektronicky autoblok se zabrzdnou vzdale-
nosti 1000 m s pfipravou pro zabezpeceni jizdy vlaku prostfednictvim ETCS.

Veskera vystroj navéstidel a tratovych kolejovych Usekl mezi Taborem a Sudoméficemi
u Tébora je soustfedéna do stavédlové ustfedny Chotoviny. Vystroj vSech prejezdl
(Cekanice, Stoklasna Lhota, Chotoviny a Sudomé¥ice) je umisténa v reléovych domcich,
dalsi stavédlova ustfedna, jak je popsano vyse, vznikla v Sudomeéficich pro ovladani
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odbocky. V Sudomeéficich a Chotovinach jsou osazeny nové systémy pro informovani ces-
tujicich (informaéni panely a rozhlasové zafizeni) a kamerové systémy (véetn& Cekanic).
Usek je napajen soustavou 25 kV, 50 Hz. Provedenim modernizace trati by mélo dojit
k Uspore 32 zaméstnancU, po spusténi DOZ pak dalSich Sesti.

Ing. Lumir Pyszko

OHL 7S, a.s., zavod Zeleznice
BureSova 938/17

660 02 Brno-Vevefi

Tel.: +420 602 270 059
E-mail: Ipyszko@ohlzs.cz
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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 pfistroju

& sprava a exporty naskenovanych mrac¢en bodud

@ modul pro vypocty povrchil a kubatur z mracen bodu




Technické specifikace:

UHLOVA PRESNOST

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

MERENi DELEK

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

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

SKENOVANI

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

Vizualizace 3D mracna 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 ostieni, 2x automatické ostfeni,
uzivatelsky definované méfici tlacitko

Napéajeni 7 - 9 hodin (Li-lon)

Pamét Vnitrni 1 GB SD karta az 8 GB

Vaha 7,6 kg v€etné baterie

Odolnost Pracovni teplota -20 °C az +50 °C
Prach a voda (IEC 60529) / Dést 1p65

SUDOP PRAHA a.s.

Olsanska 1a, 130 80 Praha 3
Stiedisko 204 inzenyringu a geodézie
Vedouci stfediska: Ing. Roman Citek
tel.: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz
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Automatizace vyjadreni k existenci siti na SZDC

Toméév Krejci
HRDLICKA spol. s r.o.

Ing. Zbynék Krupaf, Ing. Josef Skacel
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Ing. Ale$ Cvréek
FRAM System s.r.o.

1. Uvod

Elektronizace, digitalizace... pojmy, které se objevuji stéle Casté&ji. A spolu s nimi vznikaji
nova slova. A kromé jiz notoricky znamého slova e-mail se v naSem povédomi usazuiji i dalsi,
jako napfiklad e-government, e-commerce, e-participation, e-learning, e-book (dokonce
i e-kniha). Aniz bychom tusili, co ktery vyraz pfesné znamena, je evidentni, diky Uvod-
nimu ,.e“ s pomickou, Ze pljde o néco, kde je papir nahrazovan modernégjSim zplsobem
komunikace, v obecngj$im vyznamu modernéj$im zpUsobem archivace textu ¢i obrazu dili
elektronickym zplsobem misto analogového.

Tento trend je zcela logickym vyusténim masivniho vyuzivani vypocetni techniky napfic¢
vSemi obory lidské ¢innosti a nas na internetu stéle zavislejSich uzivatell.

Vzhledem ke skuteCnosti, ze agenda elektronicka vykonem a efektivitou hravé prekona
agendu analogovou, doslo k propojeni elektronickych systémt na hromadné podani zadosti
,»UtilityReport” (aplikace dfive oznaCovana téz e-UtilityReport) a elektronické linky na zpraco-
vani souhrnného stanoviska za SZDC v tzv. ,Informaénim systému provozuschopnosti drahy*.

2. Hromadna podatelna ,,UtilityReport“

2.1 Obecna charakteristika
Sluzba UtilityReport je pro vSechny, ktefi potrebuji oslovit spravce inzenyrskych siti a ziskat jejich

stanoviska, at uz ve fazi pripravy stavby, nebo v pokrocilejSich fazich izemniho rozhodovani,
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nebo vydani stavebniho povoleni. Vyhody vSak \\
prindsi také na strané piijemctl zadosti. \ B ulilityreport

Zadost je podana webovym formularem,
¢imz je zajiSténa Uplnost zadosti a zrych-
len proces vyjadfeni, pravé vyuzitim prace
s elektronickymi daty od poc¢atku procesu
prijeti zadosti.

Hromadné podani zadosti sluzbou
UtilityReport podporuji mnohé samospravné
celky (mésta, kraje) a zfizuji na svych oficial-
nich webovych strankach odkaz na hromadné
podani zadosti, napfiklad www.site.praha.eu.

Zadatel pak pro jim definovanou oblast
ziska vygenerovanou zadost pro vSechny
relevantni spravce. Jedna se o rychly a bez-
platny zplsob, jak podat zadost o vyjadieni
spravcdm inzenyrskych siti tak, aby nikdo
nebyl opomenut nebo aby nebyly odesilany
zadosti nadbytecné.

Sluzbu UtilityReport jiz podporuje vice nez i

350 mést rliznych velikosti napii¢ celou CR

a jeji vyuziti Sirokou vefejnosti se pribézné Podéani Zadosti
zvySuje (fadove tisice Zadosti za mésic). on-line

2.2 Sluzba UtilityReport pohledem zada-
tele / bézného uzivatele

Aplikace zcela odstrani hledani spravnych
subjektll k osloveni a vicenasobné vypliio- e \
vani stejnych Udajd. Seznam spravcd siti je

pribézné aktualizovan a jedna se o nejkom- z;:mr;a birssiiony
plexnéjsi dostupné Udaje. Male

Zadatel

Velkou vyhodou je moznost hromadného @ T l
podani zadosti v€etné podani elektronic-

kych zadosti do unikatnich portald, jako i) Yk
jsou CETIN, RWE, E.ON, CEPS, T-Mobile, ¥

UPC apod. LetoSni novinkou je propojeni

na vnitini systém SZDC. Strukturované L ¥
zadosti tak budou elegantnim zplsobem
prebirany dalS$im vyznamnym subjek-
tem spravujicim technickou infrastrukturu
s plisobnosti v celé CR. zadost.mawis.eu

Zadosti
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Z domova ¢i kancelare Ize pohodIné, elektronickou cestou, bez registrace a bez poplatkd
vyuzivat sluzbu v oblastech, kde hromadné podani zadosti podporuje mésto Ci kraj.
ktery nema plo$né omezeni a funguje napfi¢ celou CR, podle pfihlaSovacich udajdi pozna
zadatele a archivuje seznam podanych zadosti.

Zéakaznické centrum poradi v pfipadé nouze registrovanym i anonymnim uZivatellm v pra-
covnich dnech v dobé 8:00-16:00.

2.3 Role mésta nebo vétsiho samospravniho celku

Jako hlavni divod podpory sluzby UtilityReport pro hromadné podani Zadosti u mést, sdru-
Zeni mést ¢i krajl prevaZuje zajem pomoci obc¢andim a zjednodusit tuto agendu. Po nasazeni
sluzby se pochopitelné nabizi jeji vyuziti i v rdmci pFisluSsného Ufadu, kdy investi¢ni referenti
hraji roli zadatel( a potfebna stanoviska ziskaji snadno sami.

Stavebni Urady pak ziskavaji on-line prehled o plsobnosti sitaf(. Kontrola Uplnosti dokla-
dové Casti stanovisek vlastnikll technické infrastruktury pro rfeSené spravni fizeni se stava
rychlou rutinni zalezitosti.

Sluzba UtilityReport je inovativni feSeni, které ziskava uznani i na mezinarodnich evropskych
konferencich. V provozu je jiz od roku 2009 a pocet vSech typl uzivatel( stéle roste.

Celkové pocty zadosti v jednotlivych letech:

250000
215848
200000
.] 50000 148 221
105 266
100000
64793
50000
24929
06-12/2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Jak vse funguije, je mozné vyzkouset v ostrém provozu na adrese http://zadost.mawis.eu.

2.4 Rozhrani na SZDC

Tisice zadosti hromadné podatelny UtilityReport zasahuji do zajmového tzemi SZDC. Byt
oslovovan pred planovanymi investi¢nimi zaméry veskerych charakterd je dilezita pasivni
ochrana nejen stavajicich technologii, ale napomaha také koordinaci praci pfi obnove,
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udrzbé a rozvoji novych technologii. Také zadatel/stavebnik nutné potrebuje védét, kde
a s kym mize dojit pfi realizaci planovaného zaméru ¢i opravé havarie k moznému stretu.

Sluzba UtilityReport jiz na po¢atku podani hromadné zadosti o vyjadreni k technickeé infra-
strukture pomaha selektovat relevantni zadosti a diky v letoSnim roce realizovanému zpres-
néni zajmového Gzemi SZDC je eliminovano dorugovani zadosti v oblastech mimo toto
definované zajmové Uzemi. Zadosti, které nalezi do zajmového tizemi SZDC, jsou v dohod-
nutém vyménném formatu prebirany do Informaéniho systému provozuschopnosti drahy.

V tomto vnitinim systému SZDC, ktery slouzi mimo jiné i pro vydavani souhrnného vyja-
dreni za SZDC k umisténi staveb, dochézi podle lokalit k rozd&lovani Zadosti pFislugnym
technikdim, coz zna¢né urychluje proces vydani vyjadreni a sestaveni souhrnného stano-
viska veetné automatizace jeho vydani a odeslani Zadateli.

3. Informacni systém provozuschopnosti drahy (ISPD)

ISPD zajiStuje automatickou kontrolu novych iédqstl’v systému UtilityReport, jejich prevzeti
a pfirazeni k jednotlivym oblastnim feditelstvim SZDC, kde probiha jejich zpracovani.

Systém automatizuje proces vytvoreni souhrnného stanoviska za SZDC pro stavby
v ochranném pasmu drahy prostrednictvim integrovaného nastroje pro workflow.

Podklady k zadosti o vyjadreni jsou prebirany z UtilityReport automatizované a automati-
zované jsou také predavany zpracovateli do pfislusné lokality. Pisemné Zadosti doruc¢ené
pfimo na jednotliva oblastni feditelstvi SZDC ma zpracovatel moznost vioZit do systému
ru¢né. ISPD zajisti informovani pracovnikll odbornych sprav, ktefi vlozi své stanovisko
(souhlas, nesouhlas, nutnost spinéni podminek) do systému. Zpracovateli i vyjadiovatellim
zajistuje ISPD hlidani termind. Z vyjadreni odbornych sprav zpracovatel sestavuje souhrnné
stanovisko za SZDC, které odesil4 Zzadateli.

ISPD zadosti také archivuje a umoziuje velice rychlé vyhledani a pfistup k archivovanym
zadostem vcetné véech podkladl a stanovisek vyjadiovateld.

ISPD je v ramci SZDC provozovan od roku 2006 a napf. za rok 2015 v ném bylo zpracovano
7 428 zadosti.

Dodavatelem Informacniho systému provozuschopnosti drahy je spole€nost FRAM system s.r.o.

Tomas Krejci

HRDLICKA spol. sr. o.

Tel.: +420 724 102 037

E-mail: tomas.krejci@hrdlicka.cz
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Priprava vysokorychlostnich vyhybek pro
koncepci rychlych spojeni v CR

Ing. Lukas Raif, Ing. Marek Smolka, Ing. Bohuslav Puda, Ing. Jifi Havlik
DT - Vyhybkarna a strojirna, a.s.

1. Uvod

Vyroba zelezni¢nich vyhybek ve spole¢nosti DT — Vyhybkarna a strojirna, a.s., v Prostéjové
(dale jen DT) ma dlouholetou tradici. DT je tradi¢nim dodavatelem vyhybek pro Zelez-
nice na tizemi Ceské i Slovenské republiky a rovnéz dodavatelem vyhybek na evropské
a svétové trhy. Vzhledem k planované vystavbé vysokorychlostnich trati (VRT), resp.
rychlych spojeni v CR, je v zajmu DT mit pfipraveny takové vyhybky, které splfiuji veskeré
pozadavky na vysokorychlostni provoz a které umoziuji pozadovanou rychlost v odboc-
nych vétvich vyhybek. Jiz fadu let jsou v DT vyvijeny nové konstrukéni prvky, které jsou
soucasti standardné dodavanych vyhybek a které predpokladame uplatnit ve vyhybkach
vysokorychlostnich. Jmenujme nap¥. srdcovky s pohyblivymi hroty, valeCkové stoliCky
a zpruznéné systémy upevnéni. DT se vénuje také systémim prestavovani, ovladani
a fizeni vyhybek, jelikoz cilem je mit k dispozici v pfipadé pozadavku kompletni vyhybku
pro pouziti ve vysokorychlostnich tratich.

2. Konstrukéni prvky vysokorychlostnich vyhybek

Vzhledem k podminkam provozu musi vysokorychlostni vyhybky splfiovat mnoho kritéri.
Snahou je minimalizovat dynamické namahani vyvolané diskontinuitami ve vyhybkach, které
vede k rychlejsi degradaci soucasti vyhybek, coz s sebou prinasi zvySené naklady na udrzbu.
V mistech, kde nelze dynamické namahani zcela vyloucit, je zadouci vylepSit nejvice namahané
dily vyhybek po strance materidlové. Zde bychom mohli zminit napf. pevnou srdcovku, ve které
bude vzdy, i pfi optimalizaci pfechodu kola z hrotu na kfidlovou kolejnici, vznikat dynamické
namahani. V soucasné dobé se jako vhodné feSeni na zakladé dlouholetych zkusenosti z pro-
vozniho ovéfovani ukazuje vyuZziti srdcovek z bainitické oceli. Tento material se vyznacuje dlouho-
dobé nizkym opotfebenim, a tedy zachovanim navrzené optimalizované trajektorie pojizdénych
ploch v misté prechodu kola, coz vede ke snizeni naklad(i na tdrzbu navarovanim a brousenim.
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Podle zavaznych Technickych specifikaci pro interoperabilitu [2] je pouziti pevné srdcovky
pfipustné pouze do 250 km-h-'. P¥i vySSich rychlostech se pouzivaji srdcovky s pohy-
blivymi hroty (PHS). Tyto srdcovky jsou realitou v nasich stavajicich tratich jiz od roku
2003 (pomineme-li dfive pouzivané pohyblivé hroty dvojitych srdcovek kfizovatkovych
vyhybek), kdy byla do zkuSebniho provozu uvedena prvni vyhybka s pohyblivym hrotem
srdcovky tvaru J60-1:12-500-PHS v zst. Vranovice. V roce 2007 nasledovala prvni tihla
vyhybka nové generace tvaru J60-1:26,5-2500-PHS instalovana do zst. Pofi¢any a v sou-
Casnosti je pouziti srdcovek s pohyblivymi hroty rozSifeno na témér celou pomérovou
fadu vyhybek pro soustavu Zelezni¢niho svrsku UIC60. Béhem vyvoje doznalo zmén
i konstrukéni FeSeni PHS a pouzity material. Prvni PHS mély rdm montovany ze Siroko-
patnich kolejnic, poté byl zkonstruovan ram ze svarovanych profilCi a v sou¢asnosti jsou
zkou$eny odlévané ramy z bainitické oceli.

Dalsi diskontinuitou, vyvolavajici dynamické namahani, jsou nahlé zmény v podélné
tuhosti jizdni drahy vyhybek. Toto dynamické namahani roste se zvysujici se rychlosti,
proto je nutné fesit optimalni rozlozeni tuhosti po délce vyhybky. Za timto u¢elem bylo
v DT vyvinuto zpruznéni v uzlu upevnéni, které je v sou¢asné dobé ovéfovano na nékolika
vyhybkach tvaru J60-1:12-500-1 v zst. Usti nad Orlici. [1,6]

Dalsi snizeni dynamického namahani umoznuje optimalizace névrhu pojizdénych
ploch. Dlouhou dobu bylo zvykem, Ze ve vyhybkach byly kolejnice uloZzeny svisle,
tedy s uklonem 1:e, pficemz v bézné koleji je standardem uklon 1:20, resp. 1:40.
Tyto pfechody mezi koleji s kolejnicemi v Uklonu do mist bez Uklonu znamenaji zménu
polohy kontaktniho bodu a vedou k rozkmitani vozidel a zvySenému dynamickému
plsobeni. PFi rychlostech vétsich nez 250 km-h-' musi mit kolejnice ve vyhybkach
Uklon nebo tvar pojizdéné plochy shodny s tvarem kolejnice v pfilehlém Useku koleje
[2]. Proto DT pouziva FeSeni, ve kterém jsou kolejnice ulozeny stéle svisle a pojizdéna
plocha je obrobena do tvaru odpovidajiciho kolejnici tvaru 60E2 ulozené v uklonu
1:40. Tato Uprava je oznaCovana jako profil K (1:40). Toto feSeni ma vyhodu v pou-
ziti pro stavajici systémy upevnéni. Pouziti srdcovek s PHS ma pozitivni vliv i na
dynamiku jizdy, jelikoZz toto feSeni nevyzaduje vliozeni pfidrznice, ktera brani pfiroze-
nému pohybu vozidla.

PFi navrhu vyhybek v DT dochdzi i k optimalizaci geometrie vyhybek. Ve standardnich
vyhybkach se pouzivaji kruznicové oblouky, na jejichz za¢atcich a koncich dochazi
k nahlé zménéné kfivosti a nahlé zméné nedostatku prevyseni, coz vede k vyznam-
nym raz0m pfi prdjezdu. Nejstihlej$i vyhybka, ktera jes$té obsahuje pouze kruznicovy
oblouk, je vyhybka tvaru J60-1:26,5-2500-PHS. U S§tihlejSich vyhybek pocinaje vyhy-
bkou J60-1:33,5-8000/4000/14000 je jiz pouzit specialni tvar geometrie v odbocné
vétvi, jehoz soucasti jsou na zacatku a na konci vyhybky i pfechodnice ve tvaru klo-
toidy. Tato Uprava umozni v odbo&né vétvi zvysit rychlost a snizit bo&ni razy pfi vjezdu
a opousténi vyhybky.

Neméné dulezitou konstrukéni ¢asti vyhybek jsou i dal$i dopliikové konstrukéni prvky, jako

napfr. valeCkové stoliCky, které snizuji pfestavné odpory vyhybek a nevyzaduiji tolik udrzby
jako bézné kluzné stolicky.
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3. Vyhybky pro pouziti ve vysokorychlostnich tratich

3.1 Soucasnost - vyhybka tvaru J60-1:26,5-2500-PHS

Prvni vyhybka, ktera splfiuje parametry pro pouziti ve vysokorychlostnich tratich, je vyhy-
bka tvaru J60-1:26,5-2500-PHS. Tato vyhybka umozriuje v odboc¢né vétvi rychlost az
130 km-h', ve vyhybce se nachazi kruznicovy oblouk o poloméru 2500 m. Soucasti vyhybky
je srdcovka s pohyblivym hrotem, pfestavovani hrotu uleh&uji valeCkové stolicky a stabiliza-
tor krajnich poloh hrotu a kolejnice ve vyhybce maiji upraveny tvar hlavy do profilu K (1:40).
Rozméry vyhybky jsou patrné z obr. 1.

J60-1:26,5-2500—-PHS
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Obr. 1: Geometrické schéma vyhybky f

J60-1:26,5-2500-PHS

Do sit& SZDC byly viozeny dosud 2 vyhybky tohoto tvaru. V roce 2007 byla vioZena pro-
totypova vyhybka do zZst. Pofi¢any na trati Olomouc - Praha, kde vétvi dvoukolejnou trat
na tfikolejnou bez vyraznéjSiho omezeni rychlosti. V roce 2015 byla vlozena druha vyhy-
bka této geometrie do zst. Stéblova, kde vétvi jednokolejnou trat na dvoukolejnou na trati
Pardubice — Hradec Krélové. Dale byly tyto vyhybky vioZzeny také na Slovensko do sité ZSR
celkem v poctu 6 kust do Zst. llava a Trencianské Bohuslavice, vesmés do jednoduchych
kolejovych spojek. Tuto vyhybku Ize béZznymi zplsoby transformovat a v pfipadé transfor-
mace na obloukovou oboustrannou vyhybku je mozné dosahnout i polomér(i umoziujicich
jesté vyssi rychlosti. [4,5]
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3.2 Blizka budoucnost - vyhybka tvaru J60-1:33,5-4000/8000/14000-PHS

V roce 2010 bylo zapoc€ato s vyvojem vyhybky dalSi generace, ktera by umoznila do odbocky
rychlost 160 km-h, coz je v sou€asné dobé nejvysSi mozna rychlost na ¢eskych i slovenskych
zelezni€nich tratich. Pfi navrhu geometrie vyhybky byly poprvé u nas uplatnény prechodnice,
které jsou u vysokorychlostnich vyhybek standardem. Diky specidlni geometrii odbo¢né
vétve jsou také v nazvu vyhybky uvedeny 3 polomeéry (viz obr. 2). Prvni Cislo (8000) uvadi
polomér oskulaéni kruZnice klotoidy v misté zacatku vyhybky. Nasleduje klotoida s postupné
se zvétsujici kiivosti (resp. zmensujicim se polomérem) do poloméru 4000 m. DalSim prvkem
smérového motivu je plynule navazana kruznicova ¢ast oblouku o konstantnim poloméru
4000 m. Poté je opét navazana plynule prechodnice, ktera postupné zmensuje svoiji krivost az
do poloméru oskulaéni kruznice 14 000 m v konci vyhybky. Kdybychom nechali prechodnici
o stejném parametru klotoidy dale pokra¢ovat az do poloméru « (resp. kfivosti 0 m-7), bude
tento bod presné inflexnim bodem jednoduché kolejové spojky sestavené z téchto vyhybek
na osovou vzdalenost 4,75 m. Pokud bychom chtéli osovou vzdalenost 5 m, je mozné nava-
zat za vyhybkou modifikovanou pfechodnici tak, aby bylo docileno opét inflexniho motivu.

J60-1:33,5-8000/4000/14000—-PHS
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Obr. 2: Geometrické schéma vyhybky
J60-1:33,5-8000/4000/14000-PHS

Ve vyhybce se nachazi srdcovka s pohyblivym hrotem ulozenym v odlévaném ramu z bainitické
oceli. TéméF u vSech uzll upevnéni, véetné integrovanych valeCkovych stoli¢ek, jsou pouZity
odlitky. Prestaveni vyhybky zajiStuje v DT vyvinuty hydraulicky systém ovladani DTZ 6/3.
Ve vyménové ¢asti se nachazi 6 hydraulickych zavérd a 5 snimacd polohy, prestaveni PHS
zajistuji 3 hydraulické zavéry a je zde také umistén 1 snimac rozfezu. Pfestavny a zavérovy
systém je instalovan na hornich plochéach prazcl, coZ s sebou pfinasi vyhodu stejného rozdé-
leni prazct po délce vyhybky a zajisténi homogenniho podbiti vSech prazc.

Prvni funkéni vzorek vyménoveé a srdcovkoveé ¢asti byl vyroben v roce 2012 a byl nainstalovan
na volnou plochu v aredlu DT a je mimo zkous$ek uzivan také k prezentac¢nim uceldim. [3,5]

V roce 2013 vypracovala spolec¢nost MORAVIA CONSEJLT Olomouc a.s. (MCO) technic-
ko-ekonomickou studii s nazvem ,,ZvySeni rychlosti v ZST. Prosenice“. V této studii bylo
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poprvé uvazovano s pouzitim vyhybek J60-1:33,5-8000/4000/14000. [7] Studie provéro-
vala nékolik variant s pouzitim téchto vyhybek. Ve zvolené varianté ,,J2“ jsou uplatnény
2 vyhybky tohoto tvaru v jednoduché kolejové spojce. Na zacatku letoSniho roku provedla
MCO vypracovani dokumentace pro Uzemni rozhodnuti, navazovat bude v nejblizsi dobé
vypracovani dal$iho stupné projektové dokumentace. Samotné viozeni vyhybek se o¢ekava
v roce 2018. V ramci rekonstrukce Zst. Prerov a pfilehlych tratovych Usekl se pak podita
v prdbéhu nasleduijicich let s viozenim dalSich vyhybek této geometrie.

3.3 Vyhled - vyhybka umoziujici 230 km-h-' do odbocky

DalSim stupném je vyzkumné-vyvojovy projekt zamérfeny na vysokorychlostni vyhybku,
ktera bude umoznovat rychlost v odbo¢ném sméru az 230 km-h=". | kdyz v tuto chvili,
kdy na nasich tratich je maximalni tratova rychlost 160 km-h-', mlize tento zamér vypa-
dat nadCasovy, své misto si takova vyhybka na VRT jisté najde. P¥i vyvoji budou ve
velké mife uplatiiovany poznatky nabyté nejen pfi vyvoji a zkuSebnim provozu vyhybek
J60-1:33,5-4000/8000/14000-PHS. Lze predpokladat, Ze se ve vyhybce uplatni také nékolik
dal$ich inovativnich konstrukénich prvkd, jako napf. zpruznéné upevnéni zajistujici homo-
genni tuhost kolejové jizdni drahy po délce vyhybky.

V prvnim kroku byla navrzena geometrie samotné vyhybky. Podle predbéZnych navrhd by
mohla nést oznaceni J60-1:48-15000/7500/43000-PHS s tim, ze zatim neni zcela jasné,
jaké osové vzdalenosti budou pouzivat nasSe Useky vysokorychlostnich trati. Tato infor-
mace bude mit zasadni vliv na finalni navrh optimalniho geometrického usporadani, a tedy
i na stavebni rozméry. Predbézna délka vyhybky bude kolem 195 m, jednoducha kolejova
spojka bude mit pfiblizné délku 450 m. Pfedbézné navrhované geometrické schéma je
zobrazeno na obr. 3.

J60-1:48—15000/7500/43000—PHS
Priblizné rozméry v [m]
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Obr. 3: Orientacni rozméry noveé navrho-
vané vyhybky na 230 km-h~' do odbocky
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4. Zaveér

Jiz dlouhou dobu se hovoii 0 vystavbé vysokorychlostnich trati v Ceské republice. Je nasi snahou,
aby Cesky vyrobce mél navrzeny a odzkouseny vyhybky, které by mohly byt na nasich VRT
pouzivany. Vlozeni a ovéreni funk&nosti prvnich vyhybek J60-1:33,5-8000/4000/14000-PHS
v zst. Prosenice nam umozni deklarovat pfipravenost DT podilet se na dalSim budovani a roz-
voji zeleznini infrastruktury. VSechny zjisténé poznatky budou moci byt zpétné pouzity i pro
dalsi zlepSovani a vyvoj novych nejen vysokorychlostnich vyhybek.
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Stavba Elektrizace trati Sumperk - Kouty,
realizace ukoncena 12/2015

Ing. Jifi Pelc
SUDOP BRNO, spol. sr. o.

1. Uvod

Dne 18. Cervna 2015 byla slavnostné zahajena realizace stavby ,Elektrizace trati
¢. 293 Sumperk — Kouty nad Desnou®, kterou projekéné véetné stavebnich povoleni zajistovala
projekéni organizace SUDOP BRNO, spol. s r. o. Projektova pfiprava stavby probihala s ohle-
dem na podhorsky charakter trati a nutnost dodrzeni termind pro spolufinancovani stavoy
z prostiedkl operacniho programu Doprava | (konec programu 31. 12. 2015). Ve veiejné sou-

Stavba je ve fazi dokon&eni a pravidelny elektricky provoz se planuje od Eervence roku 2016.
2. Historie trati

Za vystavbu Zelezniéni trati Zabieh na Moravé — Sumperk — Sobotin vdé&ime bratrim
Kleinovym, ktefi vlastnili zelezarny v Sobotiné a iniciovali vznik akciové spole€nosti, ktera
v roce 1870 na zakladé pridélené koncese zahdjila vystavbu traté. Na trati do Sobotina
v délce 22,3 km byl zahdjen pravidelny provoz 1. fijna 1871. Odbo¢na trat Petrov nad
Desnou — Kouty nad Desnou v délce 13,5 km byla dokon€ena v roce 1904 a pravidelny
provoz byl zahdjen 12. listopadu 1904. Vlastnictvi drahy preslo v roce 1945 na stat.

Trat se stala vyznamnou v letech 1978-1996, kdy pro potfebu vystavby precerpavaci vodni
elektrarny Dlouhé Strané byla vybudovana vlecka na katastru obce Lou¢nd nad Desnou.
Po ukonceni stavby byla vieCka snesena, avsak téleso je patrné jesté dnes.

Nepretrzité desté v obdobi mezi 5. a 8. Cervencem 1997 zpUsobily znacné poskozeni draz-
niho télesa a mostnich objektl. Ministerstvo tehdy nedoporu¢ovalo obnovu trati a hromad-
nou dopravu mély dale zajisStovat autobusy. Situaci tehdy zachranil vznik Svazku obci udoli
Desné, ktery tvofi obce v povodi fek Desné a Merty. Svazek obci tdoli Desné prevzal drahu
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a zacal s jeji obnovou. Draha byla postupné opravovana a dne 30. kvétna 1999 byl v celém
Useku zahajen pravidelny provoz. V rdmci oprav bylo nové zbudovano pét novych zastavek
a rekonstruovana vypravni budova v Koutech nad Desnou. Dle vlastniho mistniho Setfeni
pred elektrizaci je nutno konstatovat, Ze trat byla ve velmi dobrém stavu. V ramci opera¢niho
programu Doprava bylo rekonstruovano nékolik Zelezni¢nich prejezdli a umélych staveb.

V soucasné dobé je Zeleznice ve viastnictvi Svazku obci Udoli Desné, provozovatelem drahy je
firma SART stavby a rekonstrukce a. s., osobni dopravu v nezavislé trakci zajiStuje ARRIVA a. s.

8 . Obr. &. 1 zimni pohoda
5 v koutech nad Desnou - pred
s . elektrizaci

3. Projektova priprava

V ramci elektrizace trati Zabieh na Moravé — Sumperk byla vybudovana v Sumperku nova
trakEéni ménirna, ktera dispozic¢né jiz pocitala s elektrizaci traté smérem na Kouty nad
Desnou i na Uni¢ov. Vlastnik drahy (Svazek obci udoli Desné) si nechal koncem roku 2012
zpracovat ,Zamér projektu elektrizace s ekonomickym posouzenim®. Zamér se ukazal jako
vyhodny a v roce 2013 byl Ministerstvem dopravy schvalen. V roce 2014 probéhla soutéz
na zhotovitele projektu (Dokumentace pro Uzemni a stavebni fizeni a pro zadani stavby), ve
které zvitézila spole€nost SUDOP BRNO, spol. s r. 0. Projekéni prace v€etné majetkopravni
Casti se podarilo i pres rlizné obtize hlavné v oblasti majetkopravni a projednavani ispésné
zvladnout a dodrzet planovany harmonogram. Celkové investi¢ni naklady (CIN) stavby byly
stanoveny na 450 mil. K& bez DPH.

4. Struény popis stavby

4.1 Dopravni technologie po dokonéeni stavby

Elektrizace trati a zfizeni nové vyhybny Lou¢na nad Desnou umozni vozbu elektrickych
jednotek na rameni Nezamyslice — Prost&jov — Olomouc — Zabieh na Moravé — Sumperk
— Kouty nad Desnou v hodinovém taktu od 5 do 23 hod. Ve Spickach je takt doplnén na
pdlhodinovy viaky na rameni Sumperk — Velké Losiny.

4.2 Zelezniéni spodek a svrsek

Vzhledem k charakteru trati a dobrému stavu zelezni¢niho svr§ku nebyly prova-
dény smérové Upravy koleje mimo stavajici téleso. Zvyseni rychlosti bylo mozné pfi
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stavajicich smérovych pomérech na 80 km/h v iseku Sumperk — Petrov nad Desnou
a na 50-60 km/h v Useku Petrov nad Desnou — Kouty nad Desnou. Pribéh rychlosti
je ovlivnén také rozhledovymi poméry na uroviiovych prejezdech. Vodivé propojeni
kolejnic bylo v Usecich, kde neni zfizena bezstykova kolej, provedeno propojkami dle
prislugnych CSN.

Rozsah kolejovych Uprav v dopravnach byl dan nutnosti zfidit v Petrové nad Desnou
a Koutech nad Desnou bezbariérova nastupisté délky 90 m. Nové byla pro kfizovani
vlak{ zfizena dopravna D3 Louc¢na nad Desnou, véetné ziizeni poloostrovniho nastupisté.
Dopravna Velké Losiny byla rekonstruovana v predstihu.

U vSech zastavek na trati je provedeno zvySeni nastupistni hrany na 550 mm nad temenem
kolejnice a prodlouzeni na 90 m. Noveé byla zfizena zastavka Velké Losiny zamek.

4.3 Mosty, propustky

Vétsina mostl byla pied elektrizaci v dobrém stavu, rekonstrukce probéhla u ocelovych
mostd v km 14,520 s rozpétim 4,60 m a v km 3,343 s rozpétim 6,28 m. Na ostatnich
objektech byly provedeny drobné Upravy pro prfevedeni novych kabelovych tras, zajisténi
izolaniho stavu mostu a Upravy geometrické polohy koleje.

4.4 Prelozky a ochrany inzenyrskych siti

V prostoru zemnich praci a v jejich tésné blizkosti byly feSeny ochrany a prelozky inzenyr-
skych siti draznich i mimodraznich. Ochrana, pfipadné prelozka byla feSena podle rozsahu
dotCeni se stavebnimi pracemi a na zakladé projednani s vlastnikem (spravcem) inzenyrské
sité. Zvlastni dlraz byl kladen na mozny vliv bludnych proud( na ulozené kovové potrubni
sité hlavné plynovodd.

4.5 Pozemni stavebni objekty

Na rekonstruovanych nastupistich byly upraveny pfistfesky. Mistnost pro zabezpecovaci
zafizeni ve stanici Petrov nad Desnou byla upravena. V mistech nového zabezpeceni Zelez-
ni¢nich piejezdd byly instalovany nové reléové domky.

4.6 Trakéni vedeni

Elektrizace Useku trati Sumperk — Kouty nad Desnou navazuje na jiZ realizovanou
elektrizaci trati SZDC s. 0. Zabieh na Moravé — Sumperk. Byla navrzena stejnosmérna
proudova soustava trakéniho vedeni 3 kV ss s trolejovym dratem o prirezu 150 mm? Cu
a nosnym lanem 120 mm? Cu. Trak&ni vedeni je napajeno ze stavajici trakéni ménirny
SZDC v Sumperku a nové navrzené podplrné ménirny Filipova. Diky tomuto sys-
tému napajeni nebylo tfeba trakéni vedeni doplfiovat o zesilovaci vedeni. V ramci
stavby byla také feSena ochrana pfed bludnymi proudy a bezpe€nym dotykem zivych
a nezivych casti.

4.7 Zabezpecovaci zarizeni

Ve stanici Petrov nad Desnou bylo plvodni stani¢ni zafizeni TEST 11 rekonstruovano novym
reléovym zabezpeCovacim zafizenim. Skupinova odjezdova navéstidla byla nahrazena
odjezdovymi navéstidly u kazdé koleje s doplnénou pfivolavaci navésti.
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V Useku Petrov nad Desnou — Kouty nad Desnou je organizovana doprava dle pfedpisu D3.
V dopravnach byla osazena skupinova odjezdova navéstidla.

Nové bylo zabezpeteno osm Uroviiovych piejezdl. Pro vzajemné vazby zafizeni byly polo-
zeny zavislostni kabely. Ovladaci a kontrolni prvky prejezdového zabezpeCovaciho zafizeni
jsou preneseny na Jednotné obsluzné pracovisté v zst. Petrov nad Desnou.

4.8 Sdélovaci zafizeni

V celém Useku zst. Sumperk — zst. Kouty nad Desnou bylo potfeba vybudovat metalic-
kou a optickou kabelovou trasu pro zajisténi pfenosu informacnich a sdélovacich zafizeni.
V Zst. Petrov nad Desnou, dopravnach Velké Losiny, Lou¢na nad Desnou a Kouty nad
Desnou byly instalovany digitalni informaéni panely a kamerovy systém.

V celém Useku trati Sumperk — Petrov nad Desnou — Kouty nad Desnou byl instalovan
tratovy radiovy systém TRS.

4.9 Dispecerska ridici technika a dalkova diagnostika
Automaticky systém dispecerského fizeni zajistuje cvlélkové ovladani vybranych Usekovych
odpojovact trakéniho vedeni z elektrodispecinku SZDC Prerov.

4.10 Silnoprouda zafrizeni

V ramci stavby byly provedeny nezbytné Upravy silnoproudych rozvod( ve stanicich
a zastavkach tak, aby byly splnény podminky pro elektrizaci trati. V mistech, kde byla
provadéna rekonstrukce kolgjisté ¢i nastupist, bylo zfizeno i nové osvétleni. Dle pozadavkd
provozovatele byly vyhybky ve stanicich opatfeny elektrickym ohfevem (EQV). V ramci
stavby byly rovnéz feseny prelozky venkovnich vedeni, jejichz kfizeni s elektrizovanou trati
nékde neodpovidalo pfislusnym normam a predpisim.

Daéle byla navrZzena opatfeni k zamezeni koroznich Gc¢ink{ bludnych proudd a feseni propo-
jeni vodice PEN s elektrizovanymi kolejemi.

5. Zvlastnosti stavby

Stozary trakéniho vedeni viditelné z komunikaci a nastupist jsou doplnény designovou
tabulkou dle navrhu Ing. akad. arch. Petra Tuéného z Prahy. Tyto tabulky maji Cisté
estetickou funkci a na parametry trakéniho vedeni nemaji zadny vliv. Navrh tabulky je
zjednodusen na plosné zobrazeni symboliky podhorského prostfedi jesenické krajiny na
slunce, hory a lesy a vodstvo.

V tratovém Useku Louc¢na nad Desnou — Kouty nad Desnou je v mistech polomérd traté
mensich nez 300 m instalovano Sikmé trakeni vedeni. Toto vedeni umoZznuje zvySit rozpéti
stozar( primérné o 15 % a dosahnout tak Uspory investi¢nich nakladd.

Pro zajisténi dostate¢né Urovné napéti 2,7 kV pro nové soupravy az o vykonu 2040 kW byla

navrzena a dle energetickych vypoctl umisténa podptrna trakéni ménirna 3 kV ss Filipova
o vykonu 2400 (trvale) az 3500 (2 hod) kW. Napdjeni ménirny je zajiSténo z blizké linky
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22 kV CEZ. Ménirna se nachazi v blizkosti zastavky Filipova na mist& byvalé viecky, ktera
slouzila pro vystavbu pfe€erpavaci vodni elektrarny Dlouhé Strané.

Obr. ¢&. 3 sikmé vedeni nad pre-
jezdem v Koutech nad Desnou

Obr. ¢. 2 trakcni vedeni
s designovou tabulkou

Obr. ¢. 4 podplima trakéni
meénirna Filipova
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Obr. ¢. 5 nové elektrizovana
dopravna Kouty nad Desnou

6. Zaver

| pfes Casoveé velmi naro¢nou projektovou pfipravu a realizaci se podafilo stavbu Uspésné
zvladnout a zajistit tak zvySeni celkové urovné, bezpe€nosti a ekologické Setrnosti traté.
Stavba prokazala, ze i na lokalnich trati Ize uplatnit elektrizaci a zajistit tak jednotna vozebni
ramena z vyznamnych mést (Brno, Olomouc atd.). Timto v§ak zaméry Svazku obci udoli
Desné nekondi a jejim dalSim zamérem je prodlouzeni trati az do blizkosti lyzafského arealu
v Koutech nad Desnou.

Ing. Jifi Pelc

SUDOP BRNO, spol. sr. o.
Tel.: +420 972 625 691
E-mail: jpelc@sudop-brno.cz
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Zeleznice 4.0

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

Znamy vyrok anglického historika a sociologa Henryho Thomase Buckleho (1821-1862)
o tom, ze parni lokomotiva udélala pro spojeni lidstva vice nez vSichni politici a filozofové
od zac¢atku lidstva dohromady, Ize zevSeobecnit: vyvoj techniky a prdmyslu ovliviiuje lidské
ziti vyraznéji nez politické snahy.

Pramysl 4.0

Po vzoru historickych udalosti nazvali déjepisci rozvoj primyslu na po¢atku 19. stoleti prd-
myslovou revoluci. Tato proména je spojovana s pfichodem parniho stroje. Avsak jeji pfi€ina
je obecnéjsi, a to objev a vyuziti fosilnich paliv. Zpoc¢atku uhli, nasledné ropy a zemniho
plynu. Z nich lidstvo Cerpalo a dosud Cerpéa obrovskou energii, kterou vyuzilo k povzneseni
pramyslové vyroby, dopravy, bydleni, vzdélani, zdravotni a socialni péce, jakozto i volno-
Casovych aktivit, na kvalitativné i kvantitativné vyssi droven.

Po fosilnich palivech ziskal v pribéhu dalSich let rozvoj techniky a prdmyslu dal$i dva siliné
nastroje, a to v podobé elektrickych pohond, jejichz pfichod je ozna¢ovan za druhou priimy-
slovou revoluci. Za tfeti primyslovou revoluci je povazovano zavedeni automatického fizeni.

Potencial lidského mysleni pokrac¢oval ve svém snazeni dal, a tak mohli historikové prd-
myslu pocatkem druhé dekady 21. stoleti zaznamenat Gtvrtou préimyslovou revoluci.
Nepredpovédél ji zadny prorok, nevyhlasil ji zadny politik, stranicky sjezd ¢€i volebni program.
Vznikla zcela spontanné jako pfirozena reakce primyslu na potfeby (poptavku) soucasné
lidské spolecnosti i na moznosti (nastroje), kterymi aktudlni stav techniky disponuije.

Skoncila doba extenzivniho rozvoje pracovnich mist, kdy se politici snazili investi¢nimi pobid-
kami vytvaret nové pracovni prilezitosti. Tématem jiz neni snizovani nezaméstnanosti, téma-
tem je racionalni vyuzivani stale deficitngjSich kvalifikovanych pracovnich sil. Lidem ponechat
tvarci praci (manuélni i dusevni) a opakovanou rutinni praci (manualni i dusevni) predat
strojiim. Ti ji zastanou Iépe, spolehlivéji a levnéji nez lidé. Takovy je zakladni princip Ctvrté
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prdmyslové revoluce. Neni dlstojné vyuzivat ¢lovéka k tomu, aby pUsobil jako poslicek
k vyménovani dat mezi dvéma pocitaci. PocitaCe spolu dokazou komunikovat rychleji, levnéji
a bezchybnéji bez lidského mezi€lanku. Vypocetni technikou fizené objekty ¢i technologické
celky umi spolu na dalku komunikovat bez Gc¢asti lidi, internet véci se stal realitou.

Avsak rozumné vyuZivani lidské prace neni jedinym cilem ¢tvrté prdmyslové revoluce.
Podobné nahlizi i na dalsi dleZité hodnoty: energie, Zivotni prostredi, fosilni paliva. Také to
jsou kategorie, které budou stéle vice cenény.

Je ziejmé, Ze tak zasadni zmény, které Prlimysl 4.0 pfinasi, se dotykaji mnoha navazujicich
obor( lidské ¢innosti. Vznikaji proto nové kategorie: Prace 4.0, Vzdélani 4.0, Ekonomika 4.0,
Statni sprava 4.0 a pochopitelné i Doprava 4.0 a Zeleznice 4.0.

Doprava 4.0

Vyhoda z rozsahu a vyhoda ze struktury vedou k pfirozenému vyvoji veSkerych lidskych
aktivit ke stéle vétsi koncentraci. Nejdokonalej$i vyrobky jsou produkovany nejvétsimi prai-
myslovymi korporacemi, nebot ty zaméstnavaji nejlepsi techniky a investuji do nejnaro¢néj-
Sich technologii. Nejbohatsi fotbalové kluby angazuji nejlepsi hrace, nejvétsi obchodni domy

profesory, lidé chtéji zhlédnout velkorysa predstaveni ve velkych arénach a IéCit se v nemoc-

nicich s nejmodernéjSimi pfistroji a nejzkusenéjSim personalem, které ¢asto najdeme v téch
nejvétSich nemocnic¢nich zafizenich.

Tento trend vSak nezdravé méni strukturu osidleni. Ta byla cela tisicileti vazana na
zemédélskou vyrobu, ktera zaméstndvala velkou vétSinu obyvatelstva. Lidé bydlel
v pési dostupnosti svych poli, tomu odpovidalo rozmisténi vesnic po celé plose Uzemi.
Technizace a chemizace zemédélstvi vSak v pribéhu dvacatého stoleti zplsobily prudky
Ubytek pracovnich prilezitosti na venkové. Zemédélstvi aktualngé v CR zaméstnava
cca 2 % praceschopného obyvatelstva. Nastal proces koncentrace osidleni, pfesun oby-
vatelstva z venkova do mést. V CR jiz aktualné Zije ve méstech pres 70 % populace.

Avsak bydleni ve velkych méstech ma rfadu negativnich faktord, vyznamné ¢asti obyvatelstva
vice vyhovuije zZivot na venkové. Na proces koncentrace osidleni navazal proces dekoncent-
race osidleni, stéhovani obyvatelstva z mést na prilehly venkov. Mésta se rozvijeji nejen v intra-
vilanu, ale i v extravilanu. Timto trendem vyvolany rozvoj k méstim prilehlého venkova ma vSak
své prostorové ohraniceni dané izochronou denni dojizdky z venkova do mésta. Logicky tak
dochazi k polarizaci uzemi — vznikaji aktivitami naplnéna bohatd mésta a jim pfilehlé okoli,
avSak v kontrastu s tim i zapomenuta chuda odlehla Uzemi, reprezentovana nejen malymi
obcemi, ale i mésty okresniho formatu. Tato polarizace osidleni Uzemi je velmi nebezpecna,
nebot protiklad bohatstvi a chudoby v sobé nese potencial zavisti, nenavisti, nasili a revoluci.

Uginnym nastrojem k zapojeni celé plochy tzemi do procest tvorby a spotteby hodnot,
a tim i k potlaCovani geograficky podminéné chudoby, je komunikace. Jeji nehmotna forma,
prenos informaci, udélala v nékolika poslednich desetiletich velky krok vpred. Diky rozvoji
modernich elektronickych informacnich technologii je jiz v sou€asnosti kvalita pfenosu dat
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prakticky stejna po celé ploSe Uzemi statu. Informace Ize totiz pfenaset rychlosti svétla, bez
potreby liniovych vedeni a s minimalnimi naroky na spotfebu energie.

V porovnani s rozvojem a Uspéchy nehmotné formy komunikace, s pfenosem informaci,
je vyvoj hmotné formy komunikace, dopravy osob a véci, vyznamné opozdén. Je to dano
objektivnimi divody. Zakladni fyzikaini zakony (kineticka energie roste s druhou mocninou
rychlosti, odpor prostfedi roste s druhou mocninou rychlosti, brzdna draha roste s druhou
mocninou rychlosti...) limituji rychlost pohybu hmotnych objektl. V pozemni dopravé jsou
navic nezbytnou nutnosti vybudované liniové komunikace. Rovnéz energeticka narocnost
dopravy je tématem k feSeni. S liniovymi komunikacemi (dopravni cestou) a energetickou
naroc¢nosti dopravy téZ souvisi jeji environmentalni dopady, a to jak na obyvatelstvo, tak
i na pfirodu a na klimatické zmény.

Cilem nového technologického pojeti dopravy, koncipovaného s vyuZitim principl ¢tvrté pra-
myslové revoluce, Dopravy 4.0, je zapojeni celé plochy Uzemi (v libovolném geopolitickém
méfitku) do aktivniho Zivota lidské spole¢nosti. Jde o nastroj k potlaceni chudoby, k rozvoji
bezpecnosti, k zastaveni klimatickych zmén, k ochrané Zivotniho prostfedi i ke svobodnému
zivotu, nebot svoboda pohybu je podminkou k naplfiovani dalSich ob&anskych svobod.

Doprava 4.0 neni o soupefeni jednotlivych dopravnich médU stejné dopravni tlohy, ale
o racionalni délbé prace mezi jednotlivymi dopravnimi médy k naplnéni spole¢nych doprav-
nich, energetickych a environmentalnich cilll lidské spolec¢nosti. Je logické, aby byla verejna
doprava, zejména kolejova, aplikovana vSude ve smérech silné a pravidelné prepravni
poptavky. Slabé a nepravidelné prepravni proudy jsou naopak doménou optimalniho pouziti
rlznych forem individualni dopravy. Od pési pres cyklistickou az po automobilovou.

Zeleznice 4.0

Konven¢ni i vysokorychlostni Zelezni¢ni systém jsou tvofeny Ctyfmi strukturalnimi subsys-
témy. Tomu odpovida i systematika technickych specifikaci pro interoperabilitu: traté (INS),
elektrické napajeni (ENE), fizeni a zabezpeceni (CCS) a vozidla (RST). Tyto subsystémy byly
i v minulosti vnimany, rozvijeny a fizeny v zasadé jako organizacné vyclenéna samostatna
odborna odvétvi. Kazdé z nich Zilo svym do sebe uzavienym vlastnim zivotem. A to pocinaje
specializovanym Skolnim vzdélanim pres fidici a personalni strukturu a vnitini pfedpisy az po
kazdodenni provoz. Rozhrani mezi rliznymi subsystémy byla strikiné definovana do velmi
uzké formy a vzajemna komunikace mezi nimi byla potla¢ena na minimum.

Tato skuteCnost je naptiklad dobfe patrna ze vzajemného vztahu subsystémdi
RST a CCS. Jde o vnitfné velmi sofistikované subsystémy, ale jejich vzajemna komunikace
je v tradiCnim pojeti fizeni Zelezni¢niho provozu velmi chuda:

— dvojkoli vozidel vlaku propoji i nepropoiji kolejnice, indikace obsazeni koleje (komuni-
kace vlaku s trati) ma informacni hodnotu pouhy 1 bit,

— dopravni cesta fidi jizdu vlaku vytvarenim navéstnich znak( na navéstidlech, komunikace
mezi trati a viakem je feSena informacemi v rozsahu nékolika malo jednotek bit(l. Navic je
do fetézce prenosu této bezpecnostné vysoce relevantni informace vioZen Clovek.
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Znat polohu vlaku na trati jen s rozliSovaci schopnosti cca 1 km, nevédét nic o jeho
rychlosti a zrychleni — to nevytvafi podminky pro efektivni fizeni zeleznice. A navic to
ani neodpovida moznostem, kterymi soudobé technologie disponuji, piSe se rok 2016.
Pro¢ pfi fizeni Zelezni¢niho provozu komunikovat prenasenim pouhych nékolika bitd,
kdyz pro svou zabavu nosi lidé po kapsach elektrické pfistroje zaloZzené na prenosu
miliond bitd (MB)?

AvSak nejde jen o komunikaci mezi subsystémy CCS (fizeni a zabezpeceni) a RST (vozidla).
Podobné chuda je i tradiéni vyména informaci mezi subsystémy ENE (elektrické napajeni)
a RST (vozidla). Par navésti (vypnéte proud — zapnéte proud, stahnéte sbéra¢ — zdvih-
néte sbérac) nemdlze nahradit to, co potiebuji chytré sité (smart gird): vzadjemnou komu-
nikaci zdroji a spotrebiCl v celém energetickém systému. Jediné tradi¢né pouzivané
akeéni zasahy — nahlé vypnuti pretizeného Useku napajeCovym rychlovypinacem ¢i zapla-
ceni penale za prekroceni sjednaného Etvrthodinového odbérového maxima — jsou velice
hrubymi kroky k optimalni koordinaci aktivit dopravy a energetiky.

Principy ¢tvrté primyslové revoluce prichazeji na zeleznici v dobé, kdy je velmi potfebuije.
Vzajemna komunikace subsystémui je nutnosti. Internet véci ma na Zeleznici velmi silny
aplika¢ni potencial.

ERTMS

Budovani ERTMS, tedy jednotného evropského digitalniho radiového spojeni EIRENE a jed-
notného evropského viakového zabezpecovace ETCS, je faktickym zacatkem aplikace
Zeleznice 4.0. Jesté docela nedavno byly véeobecné systémy EIRENE a ETCS vnimany
jako néco nadbyte¢ného, vzdyt prece jiz jeden (narodni analogovy) radiovy systém mame,
vzdyt pfece jiz jeden (narodni liniovy) vliakovy zabezpeCova¢ mame.

AZ Cas piinesl i jind poznani. Zhruba dvé tietiny pfepravnich vykon( nakladni zelezni¢ni
dopravy v CR zaginaji &i koné&i za hranicemi. Pfepravni vykony mezistétni osobni zelezniéni
dopravy narUstaji o desitky procent ro¢né, navic je s nimi spojena velice bonitni klientela.
Zejména tvari v tvar vybavovani zelezni¢nich trak&nich vozidel pro mezistatni provoz mnoz-
stvim réiznych ndrodnich radiostanic a vlakovych zabezpecovact tfidy B (a s tim spojenym
komplikacim a potizim se zkouskami, schvalovanim a provozem) pfislo poznani, ze mys-
lenka evropskeé jednotnosti téchto zafizeni ma néco do sebe.

Jiz prvni praktické zkuSenosti s vyuzitim techniky a moznosti ERTMS, ziskané zejména pfi
jizdach na tratich v zahranici vybavenych vlakovym zabezpecovacem ETCS 2. aplikani
Urovné, ukazaly zcela novy obzor. Proto i v CR piichazi pfirozeny zajem strojvedoucich
o co nejSirsi a nejdrivéjSi zavedeni této techniky na tratich a vozidlech. P¥i jizdé pod
plnym dohledem ETCS se citi uvolnénéji, znaji rychlostni profil dopfedu pred viakem,
nemaji stres kvlli obavam z prehlédnuti ¢i nerespektovani navésti. To je velky pfinos
zejména v superpozici se zvysuijici se rychlosti jizdy vlakd. Ta s sebou nese nejen kratsi
dobu viditelnosti navéstidel a delSi brzdné drahy, ale i delsi probéhy za pracovni sménu
a s nimi i vétsi poCet za sménu spatfenych navéstidel, tedy rostouci pravdépodobnost
omylu lidského cinitele.
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Mezi aktudlnim stavem techniky, reprezentovanym viakovym zabezpe€ovacem ETCS,
arealitou desitky let starych narodnich systém tfidy B je propastny rozdil. A to jak v oblasti
bezpec€nosti, tak i v oblasti funk&nosti. Odstranéni rychlostniho limitu 160 km/h na tratich
vybavenych ndrodnim systémem LS (respektive 100 km/h na ostatnich tratich), zvySeni
propustné vykonnosti trati jizdou vlak( v tésnéjSim sledu, odstranéni ztrat ¢asu i energie
v dlsledku eliminace vlakové cesty s omezenim, nepotiebnost navéstidel a v neposledni
fadé i Uspory energie v disledku fizeni jizdy vlaku s dopfednou znalosti rychlostniho profilu
patii k obecné znamym piinosim ETCS.

Chytra zeleznice

Avsak bylo by chybou vnimat ETCS jako vrchol snazeni v oblasti automatizace Zeleznic.
Jde naopak o zacatek nového pojeti automatického fizeni zelezni¢niho provozu, zalozeného
na vzajemné komunikaci jeho subsystémd. Technologie ERTMS totiz pfinasi dva dllezité
momenty:

— kontinudlni tok informaci probiha nejen od radioblokové centraly k viaku (pfenaseni
opravnéni k jizdé a rychlostniho profilu), ale i od vlaku k radioblokové centrale (aktu-
alni rychlost a poloha vlaku). Tim ziskavaji systémy pro fizeni dopravni cesty velmi
dulezita zpétnovazebni data, nezbytna pro optimalizaci fidicich procest probihajici
v redlném Case,

— spolehlivé zajisténi bezpecnostné relevantnich funkci (vygenerovani adresného rych-
lostniho profilu, jeho pfenos z traté na vozidlo v ele vlaku a jeho spolehlivé plnéni
vlakem). Tedy vytvoreni principu poslusného viaku, ktery jede, jen kdyz mu je to
povoleno, a to jen pfikdzanym smérem, neprekroCi dovolenou rychlost a neprojede
zelezni¢niho provozu bez pozadavki na jejich vysokou funkéni bezpeénost (nebot tu
zajistuje ERTMS), tedy vysoce vykonnymi HW a SW prostiedky a bez slozitych schva-
lovacich procesu.

Praveé tyto dvé skutenosti vytvareji vychozi pfedpoklady k rychlému a ekonomicky nepfi-
li§ narocnému zavedeni spolecné provazaného fizeni jizdy vlak( a provozu trati i zelez-
ni¢nich stanic.

V zasadé jde o Fetézec logickych souvislosti:

— vlakovy zabezpecCova¢ ATP (Automatic Train Protection, v pfipadé evropskych
zeleznic ETCS) zajisti, ze vlak jede jen po jemu urené viakové cesté, neprekroCi
pro néj platna rychlostni omezeni a zastavi pfed jejim koncem. AvSak ATP bez-
prostfedné nefidi jizdu vlaku, pouze na ni dohlizi a v pfipadé potfeby aktivuje
nucené brzdéni,

— prosté automatické vedeni viaku ATO (Automatic Train Operation) bez vazby na jizdni
rad zajisti automatickou jizdu vlaku po jemu urcené viakové cesté, neprekroCi pro néj
platna rychlostni omezeni a zastavi pfed jejim koncem. AvSak s ohledem na princip
konstrukce jizdniho fadu (vypoctena jizdni doba je korigovana do plusu pro vytvoreni
rezervy pro shizeni pfipadného zpozdéni) jede zpravidla viak zbyte¢né rychle a se zby-
te€né vysokou energetickou naro¢nosti (pokud nema zpozdéni),

127



Zeleznice 4.0

— automatické vedeni viaku ATO s vazbou na pravidelny (staticky) jizdni Fad zajisti
automatickou jizdu vlaku po jemu urcené viakové cesté, neprekroCi pro néj platna
rychlostni omezeni a zastavi pred jejim koncem. ATO sleduje zamér dodrzet Cas
pfijezdu do nasleduijici zastavky stanoveny pravidelnym (statickym) jizdnim fadem.
To eliminuje jizdu se zbyteCnym naskokem, pfislusna Casova rezerva je vyuzita
k energeticky optimalni jizdé (nizsi rychlost, dlouhé vybéhy). AvSak ATO se snazi
naplnit zamér dodrzet €as pravidelného pfijezdu i v pfipadé, kdyz trat, respektive sta-
nice, neni volna a viak jede zbyte€né rychle, nasledné je zastaven, vy¢ka na volnost
dopravni cesty a znovu se rozjizdi,

— automatickeé fizeni viakové dopravy ATS (Automatic Train Supervision) zajisti
automatické vedeni vlaku s vazbou na aktudlni (dynamicky) jizdni fad. Vlak automa-
ticky jede po jemu urcené viakové cesté, nepfekroCi pro néj platna rychlostni ome-
zeni a zastavi pred jejim koncem. Sleduje zamér dodrzet Cas pfijezdu do nasledujici
zastavky stanoveny aktualnim (dynamickym) jizdnim fadem. Dynamicky jizdni fad plati
pro dany okamzik a je oproti statickému jizdnimu fadu korigovan podle momentalni
situace na trati a ve stanicich tak, aby vlaky jezdily plynule. Tfeba i nizsi rychlosti,
zejména vybéhem bez brzdéni, ale bez zbyte¢ného zastavovani z dopravnich ddvodu
a opétovného rozjizdéni. V zasadé jde o propojeni automatického stavéni viakovych
cest ve stanicich s automatickym vedenim vlak{. Jedna se o v redlném case feSenou
optimalizaéni matematickou Ulohu se tfemi sledovanymi parametry (maximalni pro-
pustnost trati a uzIt, minimalni doba cesty vlakd a minimalni spotieba energie),

— automaticke fizeni vlakové dopravy a energetického napajeni Zeleznic ATES je dalSim
(vy$8im) stupném automatizace zelezni¢ni dopravy. Do vypoctovych algoritm( opti-
malizacnich procesu je oproti vy$e uvedenému ATS zahrnut dalsi (Ctvrty) faktor, a to
je pozadavek na rovnomeérnost odbéru elektrické energie z distribuéni sité. P¥i fizeni
sledu jizdy vlak je piihlizeno téz k tomu, aby nedochézelo ke kumulaci energeticky
naroc¢nych rozjezdd, respektive aby byly koordinovany s rekuperacnim brzdénim.

S cilenym prechodem energetiky na vyssi podil (prakticky neregulovatelnych)
bezemisnich zdrojl totiz klesa schopnost distribuéni elektrizacni soustavy pokryvat
Casové proménné odbéry elektfiny, coz se pochopitelné promita i do ceny elektfiny.
Jiz v sou€asnosti je slozka za rezervovany vykon a distribuci vy$$i nez komoditni cena
elektrické energie.

Pohled vpred

Zeleznice nemiize byt vyjimkou. Je zfejmé, Ze ji aplikované informaéni technologie zasadné
zméni podobné jako jiné obory lidské ¢innosti (meteorologii, bankovnictvi, Zurnalistiku...).
Principy ¢tvrté primyslové revoluce jiz do ni pronikaji, internet véci funguje. Jedouci vlak hlasi
dilné jiz z trati, jeSté pred pfijezdem do depa, potfebu udrzbového zasahu. Dilna poptava
ve skladu ¢i u vyrobce pfislusnou soucast, pfipadné ji nakupuje elektronickou aukci u vice
dodavateld. Stanice predava vlaku k zobrazeni informace o aktualnich odjezdech pfipojl,
anemometry monitoruji rychlost a Uhel vétru pro pfipadné omezeni tratové rychlosti
v obloucich...

AvSak jedno je zfejmé. ERTMS je zasadnim momentem k aplikaci dalSich nadstavbovych
systému, nebot’ vytvari bazi, na kterou se Ize spolehnout a ktera je evropsky jednotna.
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To vyznamné usnadnuje nastup a rozvoj vyssich forem automatice zelezni¢niho provozu,
vytvoreni chytré Zeleznice 4.0. Zadatek celého procesu je véak jednoznaéné v Préci 4.0,
ve Vzdélani 4.0, ve Skolstvi 4.0, nebot bez pric¢inéni kreativnich tvirct moderni Zeleznice
nevznikne. Je potfebné motivovat je a postarat se o jejich odborny rist.

Zavér

Ctvrta priimyslova revoluce, oznadovana jako Priimysl 4.0, nebo té7 internet véci, je pii-
rozenym trendem, ktery reaguje jak na moznosti techniky, tak na potfeby spole¢nosti.
Jejim cilem je osvobozeni ¢lovéka od rutinni prace (fyzické i dusevni) tak, aby mohl svij
potencial plné vénovat tviréim ¢innostem. Tato iniciativa méni souvisejici obory, spontanné
vznika Prace 4.0, Vzdélani 4.0, Doprava 4.0. a pochopiteln& i Zeleznice 4.0. Typickym pFi-
kladem internetu véci na zeleznici je viakovy zabezpecovaé ETCS - trat’ si povida s viakem.
To je zakladem nejen pro zabezpeceni jizdy vlaku, ale i pro vyssi formy automatizace fizeni
zelezni¢niho provozu. Jak samostatng, tak i ve vazbé na ERTMS prichazi ¢tvrta primyslova
revoluce i do ostatnich subsystému konvenéniho i vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.
Dotyka se vyznamné novych forem elektrického napajeni drah a pochopitelné i vozidel.

Ing. Jifi Pohl
Siemens, s.r.0.
E-mail: jiri.pohl@siemens.com
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