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SZDC je moderni, pruznou a zakaznicky orientovanou organizaci zajidtujici rozvoj rychlé,
kvalitni a kapacitni Zelezni¢ni sité jako nedilné souéasti evropského Zelezniéniho 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( 6798
Délka elektrizovanych trati 3217km Pocet tuneld 164
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Délka Gizkorozchodnych trati 23km Celkova délka tuneld 45732m
Délka jednokolejnych trati 7 541km Pocet Zelezniénich ptejezdl 8001
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ROZVO) A MODERNIZACE ZELEZNICNi DOPRAVNJ CESTY

V této oblasti je ¢innost SZDC dlouhodobé zamé¥ena predeviim na pripravu a realizaci investiénich akei s dfirazem na nésledujici priority:

* modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridor(, zajisténi interoperability vybranych trati,

« modernizace Zelezni¢nich uzl{, investice do Zelezni¢ni infrastruktury pro rozvoj ptiméstské

« modernizace ostatnich trati zafazenych do evropského dopravy a integrovanych dopravnich systém,

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

postupna modernizace a rekonstrukece vybranych ostatnich zvyseni bezpeénosti Zelezni¢ni dopravy, zejména bezpeénosti
celostatnich a regiondlnich trati s cilem vytvofit podminky pro na Zelezni¢nich ptejezdech,

zajisténi kvalitni dopravni obsluznosti, postupna pfiprava pro vystavbu Rychlych spojeni.
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Modernizace trati
Béchovice - Uvaly

Uzel Plzen 1. stavba
prestavba prazského zhlavi

Modernizace trati

SUDOP PRAHA a:s.

je projektova, konzultaéni a inZzenyrska spolecnost
stradicivice nez 64 let.

Sevétin - Veseli nad Luznici
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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KOLEJOVE STAVBY
vystavba, rekonstrukce a udrzba
zelezi¢niho svrsku a spodku

MOSTNI STAVBY
vystavba a rekonstrukce zeleznicnich
a silni¢nich mostll, podchod( a propustk
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Obcanské a bytové stavby

Oprava vypravni budovy
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ELEKTROSTAVBY
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Servisni geodeticka ¢innost v investi¢ni vystavbé
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Nova technicka resSeni a technologie
v Zeleznicni infrastrukture a dopravé

Mgr. Kamil Rudolecky
Ministerstvo dopravy

01. Uvod
Vazené damy a vazeni panove,

v mém pfispévku mi dovolte, abych vas seznamil s nékterymi novymi technickymi feSenimi

v Zelezniéni infrastruktuie a dopravé v Ceské republice. Predmétné téma Uzce souvisi
s modernizaci Ceské zeleznicni sité, pfipadné vystavbou novych vysokorychlostnich trati,
jakozto prfedpokladem pro zvySeni konkurenceschopnosti Zeleznice, ktera se tak postupné
stava atraktivni, bezpe€nou a ekologickou alternativou k individualni automobilové, ale

Casto i letecké dopravé. K naplnéni tohoto cile je v dnesnim stale se zmensujicim svéte,
plném technickych vynalez( a informacnich dalnic, nezbytné propojeni Ceské Zeleznicéni sité,
tzn. celostatnich i regionalnich drah, s jednotnym evropskym zelezni€nim prostorem v rdmci

Evropskeé unie, a to prostfednictvim interoperability, o niz se zminim nejdfive. Potom se spo-
le¢né dotkneme nékolika nejnovéjSich technickych feseni v oblasti komunikacni, informacni,
prepravni, ale i fidici a na zavér se budu vénovat Zelezni¢ni dopravé, sehravajici dominantni
ulohu v Zelezni€nim provozu, a to pravé v navaznosti na technologii fizeni.

02. Interoperabilita

Sjednocovani Evropy a vytvoreni vnitfniho trhu mezi staty Evropské unie pfinasi zvysené
naroky na to, aby cely evropsky prostor obsahoval funguijici a bezpe¢né dopravni systémy,
které by zajistily nepferuSovany provoz bez omezeni a Casovych ztrat, zejména pfi pfecho-
dech hranic. Evropska unie se snazi zvysit konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy vici
ostatnim druh@im dopravy uplatiiovanim principu provozni provazanosti (interoperability)
zelezni¢niho systému v Evropské unii. Proto je také interoperabilita nedilnou soucasti Ceské
zelezniCni sité. Rozumi se ji technickoprovozni propojenost, tedy schopnost Zelezni¢niho
systému umoznit bezpecny a neprerusovany provoz vlakd mezi jednotlivymi narodnimi
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zelezni¢nimi spravami. Tato schopnost je zaloZzena na legislativnich, technickych, techno-
logickych a provoznich podminkach, které musi byt v zajmu splnéni zakladnich pozadavkd
vSemi stranami dodrzeny. Z tohoto ddvodu jsou pfislusna evropska nafizeni propsana do
Ceskych zakonnych norem. Z technického pohledu je nutno konstatovat, ze existence znac-
ného mnozstvi riznych typl vzajemné nekompatibilnich vlakovych zabezpecovacich zafi-
zeni na evropskych zeleznicich predstavuje v sou€asnosti nejvétsi prekazku volného pohybu
hnacich vozidel. Z uvedeného divodu je pilifem interoperability transevropského konvenc-
niho Zelezni¢niho systému ve vztahu k infrastruktufe Evropsky systém Fizeni Zelezni¢ni
dopravy ERTMS (European Rail Traffic Management System), ktery se sklada z jednotného
evropského viakového zabezpecovaciho systému tridy A zvaného ETCS (European
Train Control System) a z jednotného evropského digitalniho radiového systému pro
Zeleznicni aplikace zvaného GSM-R (Global System for Mobile Communication — Railway).
V tomto ohledu a i s védomim povinnosti vyplyvajicich pro Ceskou republiku zejména z titulu
napliovani technickych specifikaci pro interoperabilitu (TSI) bude dochazet k postupnému
nasazovani systému ERTMS, zajiStujicimu interoperabilitu v oblasti fizeni a zabezpeceni
provozu tak, aby bylo mozné dosahnout vyssi bezpecnosti, plynulosti, spolehlivosti, ochrany
zdravi, ochrany zivotniho prostredi a technické kompatibility v rdmci Zelezni¢ni dopravy.
Ministerstvo dopravy pfipravilo s ohledem na Evropsky plan rozvoje ERTMS aktualizaci
Nérodniho implementaéniho planu ERTMS pro CR, ktery blize specifikuje podminky pro
vybavovani jednotlivych zelezni€nich trati timto systémem, v€etné €asového harmonogramu.

03. ETCS

Zafizeni ETCS se sklada z tratové a vozidloveé ¢asti. Informace mezi nimi probihaji v podobé
datovych prenost. Hlavnim ukolem ETCS je aktivni zasah do fizeni vlaku v piipadé selhani
nebo omylu strojvedouciho. Na zakladé prenasenych informaci z kolejisté, at' jiz prostred-
nictvim baliz, nebo GSM-R sleduje tento zabezpecova¢ dodrzovani jizdy dle nastavenych
parametr( traté, navéstnich znakd ¢i dalSich datovych pokyn( prostrednictvim radioblokové
centraly (RBC), a to v navaznosti na vlakové cesty, tedy tratova, stani¢ni a prejezdova
zabezpecCovaci zafizeni. VZdy vSak tak, ze se tato zafizeni pfizplsobuiji a podfizuji techno-
logickym a technickym moznostem systému ETCS. V sou€asné dobé se timto systémem
postupné vybavuiji tratové Useky Kolin — Breclav a Breclav — Petrovice u Karviné, realizovan
je usek Poficany — Kolin.

04. GSM-R

Digitalni systém GSM-R je nedilnou soucasti systému ETCS, slouzici pro pfenos navéstniho
znaku radiem a pro komunikaci mezi zaméstnanci organizujicimi a fidicimi zelezni¢ni dopravu.
V soudasné dobé je realizovan v tratovych Usecich D&&in — Praha — Kolin, Kolin — Ceska
Trebova — Breclav, Breclav — Prerov — Petrovice u Karviné, Ostrava — st. hranice Slovensko,
Prerov — Ceska Trebova, Kolin — Havlickdv Brod — Brno a D&&in — MéInik — Kolin.

05. Automatické vedeni viaku

Systém automatického vedeni vlaku (AVV) je uréen pro automatizaci fizeni zelezni€nich
hnacich kolejovych vozidel. Zafizeni, oznaCené CRV&AVV, tj. centralni regulator vozidla
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a automatické vedeni vilaku, je povahy informativni, nikoli zabezpe€ovaci a je navazano
na narodni liniovy vlakovy zabezpecovac typu LS 90. Zpracovana je i vazba na evropsky
vlakovy zabezpeCovaci systém ETCS. Soubor zafizeni se sklada z mobilni a tratové &asti.
Tratovou ¢ast tvori systém magnetickych informacnich bodd (MIB), rozmisténych v kolejisti.
Tento bod sestava ze dvou hranolll ulozenych podélné v koleji. V nich je umisténo celkem
osm permanentnich magnetd. Informacni body tedy poskytuji jednozna¢nou informaci
0 okamzité poloze vlaku. Adresna informace je kdédovana v zabezpeceném kdédu a je pre-
nasena na vozidlo pomoci stejnosmérného magnetického pole. Informace potfebné pro
vedeni vlaku, jako napfiklad tratovou rychlost, polohu navéstidel, sklon traté a jiné, zis-
kava systém AVV z mapy traté, ktera je soucasti mobilni ¢asti umisténé na hnacim vozidle.
Systém AVV poskytuje funkci fizeni vozidla s automatickou regulaci rychlosti jizdy (zakladni
rezim fizeni vozidla), funkci automatického cilového brzdéni, funkci regulace jizdni doby
a funkci ruéniho fizeni vozidla. Pfinasi ispory zejména ve spotrebé trakéni energie v rozmezi
10-30 %. Navratnost investice na instalaci MIB je velmi kratka a pohybuje se mezi jednim az
tfemi roky. Systém AVV prispiva k pfesnéjSimu dodrzovani jizdnich dob a umoziiuje presné
zastaveni vlaku ve stanicich a zastavkach na pfedem uréenych mistech. DalSimi pfinosy jsou
zvySeni bezpecnosti a plynulosti Zelezni€¢niho provozu, zvysSeni komfortu prace strojvedou-
cich a v kone¢ném dlsledku zvyseni konkurenceschopnosti ZelezniCni dopravy.

06. Prostorovy a technicky popis infrastruktury zeleznicni sité
SZDC, s. o. + geograficky informacni systém (GIS)

V soucasné dobé vede statni organizace Sprava zelezni¢ni dopravni cesty technickou
evidenci o spravovanych objektech v informacnich systémech (IS) na rozdilné technické
a technologické Urovni. Jedna se o Sest oblasti spravy, a to zeleznini svrsek, zelezni¢ni
spodek, zabezpec€ovaci a sdélovaci technika, prejezdy, mosty a tunely. Cilem je vytvoreni
konsolidovaného IS s popisem jednotlivych objektl infrastruktury pro jiz zmiriované oblasti
s vazbou na geografické a grafické informace, tedy technicky popis infrastruktury. IS je
zakladem technického popisu sité, kdy se u jednotlivych objektd uvadeéji jejich technické
parametry a ndlezitosti. Bude navazan na jednotny popis sité s vazbou na geoprostorova
data, ktera umozniuji vazbu na verejné informace. Jednotny popis sité zajiStuje navaznost
mezi technickymi, provoznimi, ekonomickymi a diagnostickymi systémy. Technicky popis
infrastruktury bude poskytovat informace a data o Zelezni¢ni siti pro IS Fizeni provozu pro
sestavu jizdniho fadu, bude sledovat vlastnosti dopravni sité, a tim posuzovat potfeby
udrzby a investic. Zaroven poskytne data do registru infrastruktury, do integrovaného
zachranného systému a je podkladem pro tvorbu Uzemné analytickych podkladd, které
jsou poskytovany Uzemné spravnim celkdm. IS bude evidovat predevsim aktualni tech-
nické vlastnosti sité pro potfeby diagnostiky sité. Bude evidovat vyhledovy stavebni stav
na zakladé informaci o pfipravované investi¢ni vystavbé s predpokladanym datem uvedeni
do provozu. Souc¢asné umozni vytvaret pohledy do minulosti z déivodu stanoveni predikci
vyvoje potfeb materidlové zakladny pro udrzbu zelezni¢ni infrastruktury. Nedilnou funkci
systému je poskytovani informaci okolnim systém(m, jako jsou INSPIRE, RINF, UAP, RailML
a dalsi. Cely systém bude prezentovan a navazan na geografické informacni systémy (GIS)
pro potfeby tematickych pohledd na sit, vytvareni krizovych scénail a nahledy na okoli
zelezniéni infrastruktury. Projekt garantuje vazbu technickych informaci o objektech na
geoprostorova data, ktera jsou nedilnou soucasti informaci nejenom pro IZS, ale i pro



Nova technicka fedeni a technologie v Zelezni¢ni infrastrukture a dopravé

bezpecnou zelezni¢ni dopravu. GIS umozni okamzity nahled na sit’ a prezentovat provozni
pohled s vazbou na technické informace.

07. Digitalizace pfepravnich dokumenti

V oblasti osobni dopravy je provedena ¢astecna digitalizace prepravnich dokladd pro ces-
tujici pfi vydeiji jizdenek, mistenek apod. Nékteré doklady jsou jiz dostupné jako bezlistinné.
Digitalizace neni provadéna ve stejnych krocich v mezinarodni a vnitrostatni dopravé, nebot
nejsou prijaty shodné standardy pro formaty pfepravnich dokladd pro vnitrostatni a mezi-
narodni dopravu. Proto dosud neexistuje jednotny a pouze jeden prepravni doklad pro
multimodalni pfepravu osob z mista A do mista B. V nakladni dopravé se pouziva elektro-
nicky nakladni list CIM a ¢aste¢né i CIM/SMGS. Pro prepravu po zZeleznici v intermodalni
prepravé neni elektronicky nakladni list dosud vyuzivan, protoze rlizné druhy dopravy pou-
Zivaji rozdilné typy prepravnich dokladd. V nakladni dopravé se pouzivaji jesté dopliikové
prepravni dokumenty (napf. bezpecnostni listy v pfepravach nebezpecného zbozi [RID/
ADR] apod.), které digitalizovany dosud také nejsou. Celkové se v nakladni dopravé pou-
Ziva vice nez tricet riznych typl pfepravnich dokumentu. V oblasti osobni dopravy existuji
a jsou nasazovany izolované modely digitalizovanych prepravnich dokladu, které Ize pfi
vyuziti urcitych integraénich mechanism0 sjednotit a po urc¢itou dobu omezené vyuzivat.
Daéle vznika v oblasti osobni dopravy v ramci evropskych projektd model jednotné multi-
modalni jizdenky a k ni navazané bezlistinné technologie, ktery umozni sjednotit pfepravni
doklady rliznych druhd dopravy do jediného, vzajemné uznavaného prepravniho dokladu
standardizovaného formatu. V ramci feSeni by mél byt vyvinut model bezdokladového
odbaveni cestujiciho, ve kterém by cestuijici byl identifikovan na zakladé jedine¢ného iden-
tifikatoru a jeho aktivni jizdenka/rezervace by byla dostupna kdykoli do doby ukonéeni
platnosti v systémech dopravcl. Toto feSeni nevyzaduje shromazdovani a zpracovavani
osobnich Gdajd cestujiciho s vyjimkou pfipadu, kdy to vyZzaduje zakon. Toto FeSeni musi
pokryvat Uplny proces po cely zivotni cyklus elektronického jizdniho dokladu, tedy od jeho
zakoupeni nap¥. elektronickou penézenkou €i pokladnou pres reklamace az po jeho uznani
dopravcem a nasledné odbaveni cestujiciho. V nakladni doprave je tfeba vyresit jednotny
intermodalni pfepravni doklad pouzitelny pro vSechny druhy dopravy a vSechny formy jejich
pravniho rezimu. Ostatni pfepravni dokumenty budou digitalizovany s moznosti navazat
je na vygenerovany zakladni prepravni doklad (nakladni list). V osobni i nakladni dopravé
projekt zajisti dostupnost vSech prepravnich dokument( v elektronické podobé v redlném
Case, a to bez nutnosti jejich tisku, a soucasné zajisti jejich archivaci, v€etné vSech zmén
provadénych béhem prepravy, pokud to vyzaduje zavazna pravni norma.

08. Priprava projektu na pokryti hlavnich zelezni¢nich trati vyso-
korychlostnim internetem a datovymi sluzbami v dostatecné
kvalité a kapacité

Predmétem projektu, ktery ideové vychazi z vize rozvoje telematiky v Zelezni¢ni doprave,
zpracované Sdruzenim pro dopravni telematiku v roce 2015, je provést konkrétni kroky
smeéfujici k pilotnimu ovéfeni technologie Inteligentnich dopravnich systému na Zeleznici
(ITS-R) na vhodné Zelezni¢ni draze. Pilotni ovéreni modernich fidicich a zabezpec€ovacich,
telekomunikacnich i informacnich technologii v zZelezni¢nim prostredi je nezbytné k tomu,
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aby bylo mozné navrhnout dlouhodobou strategii nasazeni téchto systémi na regiondlnich
a posléze i celostatnich drahach v CR. Koncepce ITS-R je zaloZzena na vyuziti technologie
inteligentniho vozidla a inteligentni infrastruktury a jejich vzajemného provazani prostred-
nictvim informacniho systému. V ramci pilotniho projektu bude ovéfovana technologie
subsystému fizeni a zabezpeceni ERTMS/ETCS Level 3. Tato technologie ma predpoklady
minimalizace prvk( v infrastruktufe s oGekavanym pozitivnim technickym i ekonomickym
pfinosem v oblasti investi¢nich i provoznich nakladd. Infrastruktura bude vybavena pieno-
sovym systémem GSM-R a podél zelezni¢ni infrastruktury pilotniho projektu bude zajisténo
rovnéz datové pokryti vysokorychlostnim internetem vefejnych operatord. V infrastrukture
budou instalovany objektové kontroléry pro ovladani a kontrolu vnéjsich prvkd (vymeény,
prejezdy atd.) a vybava integralniho zabezpe€ovaciho zafizeni (RBC) pro zajisténi Fizeni
a zabezpeceni jizdy vlak(. Vozidla zapojena do pilotniho projektu budou vybavena palubni
jednotkou ETCS pro uroven Level 3, véetné jednotky pro kontrolu integrity viaku, systémem
automatického vedeni vlaku (AVV) a rozhranim pro telematické aplikace. Projekt prfedpo-
klada zapojeni modernich vozidel, pfedevsim vozidel narodniho zelezni¢niho dopravce,
¢emuz bude prizplsobena i volba pilotniho Useku traté. Informacni systém pilotniho projektu
bude zajiStovat vhodné propojeni vSech subsystému s cilem jak zajiSténi fizeni a zabez-
peceni, tak optimalizace provozu, v€etné feSeni problematiky sledovani zmény slozeni
obsluzného vlaku, odbaveni pfislusnou dokumentaci, sledovani polohy nakladnich vozl
ve stanicich na vedlejSi trati atd. Projekt bude realizovan postupné po etapdach a v pfipadé
pozitivniho vysledku vyvrcholi ovéfenim funk&nosti technologie ITS-R instalované v pilotnim
provozu. Bude tak mozné prakticky vyhodnotit pfinosy ITS-R pro dopravni systém v CR
a pro posileni role zelezni¢ni dopravy jako patefniho dopravniho systému v ramci IDS.
Uvedené etapy projektu jsou jak prepravniho, tak implementacniho a ovérovaciho charak-
teru. Toto je vSak zalezitost prozatim pouze v roviné Uvah a vize.

09. Priprava projektu kvalitniho celoplosného pokryti zelezni¢ni
infrastruktury technologii bezdratové komunikace

Predmétem projektu je realizace kvalitniho celoplosného pokryti Zelezni¢ni infrastruktury
technologii bezdratové komunikace ,,GSM*, kde GSM se v $irSim slova smyslu mysli hla-
sové sluzby, ale predevSim vysokorychlostni datové sluzby 3G-4G, pfipadné LTE, vCetné
prostredkd distribuce GSM signalu v kolejovych vozidlech. Soucasné pojeti pokryti Uizemi
CR vefejnymi operatory GSM je zaméFeno predevsim na pokryti obydlenych tizemi a pater-
nich zelezni¢nich siti TEN s technologii LTE (dalsi vyvojovy stupen GSM), coz spociva
v pokryti pfiblizné jedné tretiny sité, tj. 1350 km trati. Ostatni celostatni a regionalni drahy,
v délce priblizné 6500 km, nejsou dosud koncep&né rozvijeny a pokryty. Pro realizaci ,,opti-
malni“ celkové strategie ITS-R v CR, zalozené na tzv. sinteligentnim vozidle a infrastrukture®,
jak jiz bylo sdéleno v predchozim bodé, je zakladnim prostfedkem a technickou a techno-
logickou nutnosti zajisténi kvalitniho a rychlého spojeni pomoci bezdratovych technologii
v celé siti. Aplikace této technologie umozriuje realizaci fady telematickych sluzeb (odbavo-
vani cestuijicich, informacni systémy pro cestujici, sledovani zasilek, telemetrie a diagnos-
tika vozidel atd.), ¢imz se vyrazné zatraktivni vefejna doprava. Pokryti celé sité je dulezité
zejména z hlediska jeji dostupnosti a atraktivity, ale zarover i moznosti fesit integrované
dopravni systémy na Uzemi s vyuzitim Zelezni€ni dopravy jakozto rychlého, bezpe¢ného,
spolehlivého a atraktivniho médu dopravy. Zaroveri se ukazuje jako technicka nutnost
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provést opatreni i na strané kolejovych vozidel. Kolejova vozidla z principu konstrukce
skfiné (kovova uzaviena skfin) vyzaduji pro optimalni pokryti signdlem GSM instalovat uvnitf
vozidel technologie pro zesileni a pfevod signalu GSM. Soucasna feSeni, zejména na kole-
jovych vozidlech v relacich Praha — Ostrava a Praha — Brno, jsou vétSinou realizovana na
zakladé individudlniho pfistupu a dostupnosti technologie jednotlivymi dopravci. Pro opti-
malni provedeni bude v8ak nezbytna standardizace a sjednoceni téchto technologii v rdmci
segmentu ITS-R, aby kvalita a dostupnost téchto sluzeb mohla byt garantovana ve vSech
vozidlech a na celé Zelezni¢ni siti.

10. Vyuziti druzicovych systémi GPS, EGNOS a Galileo pro infor-
maci o poloze draznich vozidel

Z pohledu komunika¢nich moznosti je aktualni vozovy park v sou¢asné dobé zna¢né tech-
nologicky roztfis§tén. Existuje stale velké mnozstvi jak osobnich, tak nakladnich vozidel,
ktera vibec nekomunikuiji s okolnimi centralnimi systémy nebo maji rozhrani, ktera nejsou
standardizovana, anebo poskytuji pouze omezené informace. Standardizaci vSak nelze
realizovat jednorazové pro vSechna vozidla z ddvodl velkych finan¢nich narokd, a to jak
na investici do vozidla, tak do zvysuijicich se provoznich nakladd v oblasti udrzby vozidel Ci
spravy ICT. Nyni je dle UIC557 standardizovana komunikace diagnostickych dat u novych
nebo modernizovanych souprav. Dal§im standardizovanym FeSenim je pfenos informaci
o poloze a pohybu vozidla, aktivnim odstaveni, rezervacich &i jizdnim fadu. Navrhuje se
feSeni jednotného pokryti vozidel komunikacnimi systémy, které zajisti prenos dat a které
budou v ramci kombinovaného pfijimace pro GPS i Galileo propojeny s technologii Zeleznic-
niho vozidla pro ur¢eni jeho polohy, a tak budou slouzit pro zvySeni bezpe€nosti a plynulosti
osobni i nakladni dopravy. Tato komunikace mezi samotnymi vozidly nebo smérem k fidicim
systémdm dopravce ¢&i spravce infrastruktury, anebo k cestujicim, bude probihat online
pres Zelezni¢ni bezdratovou prenosovou sit. Dostupna diagnostickd data budou navazana
na systém pro Fizeni oprav vozidel s napojenim na skladové zasoby tak, aby nedochazelo
k prodlevé pfi odstrafiovani zavad ¢&i aby byla provadéna prevence v pfipadé ziskani infor-
mace o varovani. Pfedmétny systém je tak sou€asné vyuzitelny pro celou logistickou sit
v rdmci kombinované Zelezni¢ni dopravy.

11. Diagnostika jedoucich zelezni¢nich vozidel, véetné ridiciho
systému

Primym nasledkem zavad podvozk( Zelezni¢nich vozidel, zejména nakladnich vozy, jsou
velké nehody nesouci s sebou nejen materialni Skody na vozidle, pfepravovaném nakladu,
ale v navaznosti na rychlosti jizdy vliaku a misté vykolejeni téz dochazi ke znaénémuposko-
zeni dopravni infrastruktury a zasadnimu ohrozeni bezpecnosti Zeleznini dopravy. V tako-
vém pripadé neni ani vylouceny pfimy stret vozidla s protijedoucim vlakem. Riziko velkych
nasledkld se projevuje i u lomu kolejnice, ukrouceni ¢epu napravy, uvolnéni obruce, pii-
padné prasknuti celistvého kola, coz je velmi nebezpecné nejen na tzv. koridorovych tratich
s rychlosti az 160 km/h, ale i na ostatnich tratich regionalniho vyznamu. PoCet zamést-
nancl majicich v dopravnim procesu povinnost sledovat jizdu vlaku ubyva, ¢imz se snizuje
pravdépodobnost zji§téni zminénych zavad pohledem - vizudlni kontrolou projizdéjiciho
vlaku. Z tohoto dlvodu jsou pouzivana zafizeni, kterd se snazi lidského Cinitele nahradit
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a kterd umozniuiji zjiStovani téchto zavad také pfi vysSich rychlostech i za zhor§ené vidi-
telnosti, kdy za téchto podminek jsou uvedené zavady obtizné postfehnutelné lidskymi
smysly. Zakladni podminkou diagnostiky téchto zavad je, ze musi byt provadéna za jizdy
vlaku, protoze intenzita jejich projevu po zastaveni vlaku klesa (teplota loZisek) nebo Uplné
mizi (mechanické razy plochého kola). Soucasna sit' indikatord diagnostikuje pouze 12 %
z celkovych vykon( pohybuijicich se Zelezni¢nich vozidel, pficemz jednotlivé indikatory
pracuji pouze lokalné. Rozsifenim sité a vybudovanim telematické nadstavby, zajistujici
komunikaci mezi jednotlivymi méfenymi body s naslednym online vyhodnocenim vyvoje
zavady, dojde k podstatnému snizeni nezachycenych, bezpecnost zelezni¢niho provozu
ohrozujicich, vaznych zavad na jedoucich kolejovych vozidlech. Bude-li identifikovano
jedouci vozidlo, které uz svym stavem sice neodpovida technickym poZadavkim, ale jesté
neni hrozbou pro bezpecnost provozu, zacne byt soustavné sledovano, ¢imz dojde ke sni-
zeni Skod vyvolanych technickymi zavadami kolejovych vozidel provozovanych na ¢eské
zelezni¢ni siti. Predpoklada se, ze systém bude vyuZivat pro informace o poloze vozidel také
druZicové systémy uréovani polohy GPS, EGNOS a Galileo. Pripravuje se také napojeni na
obdobné systémy sousedicich evropskych Zeleznic, a to formou vymeény varovnych hlaseni
a souvisejicich dat.

12. Centralni dispecerské pracovisté Prerov a Praha

Predmétna pracovisté navazuji na jiz realizované optimalizace a modernizace narodnich
tranzitnich zelezniénich koridor( v Ceské republice. V ramci nich bylo vybudovano moderni
zabezpecovaci, sdélovaci a napdjeci zafizeni, které umozfiuje Usekové a dalkové ovladani
zabezpelovaciho zafizeni, a tim dalkového fizeni zelezni¢ni dopravy, a tvofi tak zaklad
pro dispecerskeé fizeni. Vlastni fidici dispeCerska centra pro fizené Useky jsou umisténa
v Centralnim dispecerském pracovisti (CDP) Prerov a Praha. Jednim z cil( je postupné
zapinani trati Zelezniéni sité CR do dalkového ovladani tak, aby Cechy byly fizeny z CDP
Praha a Morava z CDP Prerov. Nahradou stavajiciho usekového ovladani fizenim z dispe-
Cerského centra, kromé pracovist pohotovostnich vyprav€ich (PPV), dochazi i k vyznamné
Uspore dopravnich provoznich zaméstnancd. Budovani dispecerskych pracovist je trendem
ve vSech vyspélych statech s rozvinutou zelezni¢ni infrastrukturou. Vysledky dosazené
v zahrani¢i prokazuji, ze se jedna o vhodnou metodu pro optimalizaci fizeni dopravnich
procesl. Realizace tohoto systému je velmi naro¢na a vysoce nakladnd. Pozitivni efekty
tohoto feSeni vSak nespocivaji pouze ve znacné Uspore personalnich zaméstnancd, tedy
provozovani drazni dopravy a v neposledni fadé také ve znacném zvySeni bezpecnosti
zelezni¢niho provozu pfi stale se zvysuijicich tratovych rychlostech.

13. Kontrolné analytické centrum fizeni zelezni¢niho provozu (KAC)

Zelezniéni doprava je fizena v nepretrzitém provozu na rozlehlém Gzemi a je provézana se
Zelezni¢nimi sitémi sousednich statll. Zelezniéni provoz je zabezpedovan proti nehodam
nebo kolizim zabezpeCovacim zafizenim a ddle je jeho organizovani podporovano fadou
informacnich systémi. Zabezpecovaci i podplrné informacni systémy obsahuji mnoho
informaci o zelezni¢nim provozu, resp. detailni informace o jizdé kazdého vlaku, jako napf.
dobu pfijezdu nebo odjezdu z jednotlivych stanic, Cislo tratové nebo stani¢ni koleje, po
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které vlak jede, ddle jaké vozy jsou do vlaku zarazeny a poradi voz(l sestaveného viaku,
rychlost vlaku, vzniklé mimoradnosti apod. Na zakladé téchto informaci Ize vyhodnotit,
zdali byly pro jizdu kazdého vlaku splnény podminky stanovené internimi pfedpisy, resp.
zdali tyto predpisy nebyly zavaznym zplsobem poruseny. Déle je mozné z téchto informaci
vyhodnotit aktualni situaci v Zelezni€nim provozu a v pfipadé provoznich odchylek je mozné
v redlném Case provadét regulacni zasahy. Zejména se jedna o situace, kdy je narusena
plynulost provozu, ktera vybocuje z toleranéniho pasma a fetézovité se prenasi na ostatni
prvky systému, a dédle pak situace, kdy doslo k dopravnimu kolapsu z ddvodu nehod,
poruch zafizeni apod. Na zakladé vySe uvedenych historickych informaci je také mozné
analyzovat a planovat kapacitu zelezni¢ni sité a modelovat optimalni rezimy prace zelezni¢-
nich stanic a tratovych Usekd. Z tohoto dlivodu byl vytvoren uceleny a sofistikovany soubor
technickych prostredkl (SW a HW), které zajistuji pristup ke véem informacim potfebnym
pro optimalizaci a zabezpeceni procesu fizeni Zelezni€ni dopravni cesty. Proto je vytvoreno
jednotné prostredi sbéru a zaznamenani dat, jako dil¢i subsystém zakladniho systému Fizeni
provozu, tedy propojeni a koncentrovani v ¢ase, misté a na lokalni Urovni technologicky
roztfisténych provozovanych systémd, které zajistuji klicové informace pro fizeni zelez-
ni¢niho provozu. Zakladnim podminkou pro vytvoreni ,,Kontrolné analytického centra pro
fizeni Zelezni¢niho provozu“ bylo posileni pfenosové infrastruktury prostfednictvim prvkd
modernich komunikacnich technologii. Prostfednictvim novych funkcionalit systému bude
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 dohle-
dové &innosti. Informace jsou vybranym uZivatellm poskytovany dle jejich pfistupového
opravnéni, a to digitalné i fonicky. Cely softwarovy systém KAC pracuje prostfednictvim
hardwarové zakladny na Centralnich dispecerskych pracovistich v Praze a Prerové a je za
vyS$e zminénych podminek zcela otevien véem adekvatnim uzivatelm.

14. Systém automatické vystrahy

| pfes Ffadu funguijicich sofistikovanych technickych zafizeni, kterymi jsou napfiklad prejez-
dova zabezpelovaci zafizeni, dochazi na zelezniCnich prejezdech, pfechodech a v prostoru
drahy k nebezpec¢nému chovani fidi¢t a chodcl, Casto s tragickymi nasledky. Béhem kalen-
darniho roku se vzdy bohuzel jedna o stovky stietl draznich vozidel se silni¢nimi vozidly
nebo chodci, téméf vSak nikdy z viny zeleznice. Ke snizeni této bilance pfispiva vybudovani
ITS, kamerovych systém( s pouzitim infrabariér a dalSich modernich technologii umisténych
na inkriminovanych mistech Zelezni¢ni dopravni cesty. Realizace ,,Systému automatické
vystrahy“ (SAV) pro omezeni rizikového chovani fidi¢d a chodcl na ohroZovanych ¢as-
tech Zelezni€ni dopravni cesty prepoklada automatické stiezeni pfiblizné péti set vytipo-
vanych nebezpecnych prostor, zajisténi konektivity dohledovych center a prostfednictvim
tzv. ,tenkého klienta“ pFistup zachrannych a bezpeénostnich slozek CR do systému, a to
z dlivodu jejich nasledného urgentniho zasahu. Jedna se tedy o automatické propojeni
slozek IZS.

15. Detekcni systém liniové ochrany

Kazdoro&né dochazi na Zelezniéni siti v Ceské republice k rozsahlym kradezim a poskoze-
nim soucasti zelezni¢ni dopravni cesty. Jedna se zejména o kradeZe metalickych, prevazné
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médénych, kabelll a jinych soucasti zabezpeCovacich a komunikacnich zafizeni fidicich
jizdu, rychlost, sled vlak(, kfizovani vlakd ve stanicich atd. Kromé zna¢nych materidlnich
$kod, nepiiznivych vlivd v Zelezni¢nim provozu, vzniku velkych zpoZdéni a nepravidelnosti
v osobni i nékladni dopravé a velkych financnich naklad(i na odstranéni téchto protipravnich
¢ind je nejvétsim rizikem naruseni funkcénosti zabezpecovaciho zafizeni. Vyrazné omezeni
téchto protipravnich déjl se predpoklada zavedenim nejmodernéjsich detekcnich systémi
liniové ochrany soucasti a zafizeni zelezni¢ni dopravni cesty. Do roku 2020 se predpoklada
liniové pokryti asi 2000 km trati detek&nim systémem se zapojenim vybranych kliCovych
objektl. Dana sit bude zabezpecovana monitorovacim dohledovym pracovistém s moz-
nosti nasledného vyuziti dat, ziskanych timto pracovi§tém, pro zpétné vyuziti a naslednou
analyzu vzniklé mimoradnosti v prostredi systému KAC. V prepokladanych nakladech je kal-
kulovano i zajisténi konektivity zafizeni a komunikaéni rozhrani pro pfistup bezpecnostnich
sloZek. Za pouZiti nejmodernéjsich detekénich systém liniové ochrany Ize v online rezimu
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. Prostfednictvim ITS dojde k analytickému vyhodnoceni informaci s presnou lokalizaci
mista, druhu a zplsobu ohrozeni mozného naruseni funkénosti zafizeni, jeho poskozeni
nebo identifikaci podezielych déji tomuto jednani predchazejicich. Inteligentni provozni
a graficka nadstavba umozni zaméstnanciim dohledového centra pfijmout patficna opat-
feni sméfujici k zabranéni nebo omezeni zavadové €innosti i ve spolupraci s provoznimi
Utvary a bezpe&nostnimi slozkami CR, a tim zajistit minimalizaci dopad(i daného inci-
dentu. Pfedpoklada se, Ze dany systém preventivnim zplsobem vyznamné omezi Cet-
nost t&chto pripadd na siti SZDC, s. o., &imZ dojde ke zvySeni bezpednosti a plynulosti
zelezni¢niho provozu.

16. Zaveér

Zavérem meého vystoupeni mi dovolte nékolik slov k zelezni€¢ni doprave, jak jsem jiz
naznacil v Uvodu, coby dominantnimu hraci v Zelezni¢nim provozu. Je samoziejmé, ze
vSechny slozky podilejici se na Zelezni€nim provozu jsou ve své podstaté nezastupitelné.
Nicméné vSe sméfuje k tomu, aby se vlak dostal z mista A do mista B bezpecné, plynule
a vCas. A to je pravé ta zminéna Zelezni¢ni doprava a zpUsob jejiho organizovani a fizeni.
technologie, které dopravé udavaji spravny smér. Takto Ize potom pIné vyuzit kapacitu
drahy a zajistit konkurenceschopnost tohoto dopravniho médu. O nékterych souvisejicich
technickych novinkach jsem se jiz zminil ve svém pfispévku. Ale zvysuijici se rychlost viak(
vyzaduje stale nové pfistupy a systémy Fizeni, mezi néz napfiklad patfi dalkové ovladani
zabezpec€ovaciho zafizeni a s tim souvisejici dalkové Fizeni zelezni€ni dopravy, nové fidici
zobrazovaci systémy, inteligentni fizeni dopravy pomoci ITS, umoziujici vysoky stupen
operativniho fizeni v redlném Case, dale prechod na dokonalejSi detekéni prvky, urlujici
polohu a celistvost vlaku, véetné nového pohledu na zpUsob zjistovani defektoskopickych
vad na zelezni€¢nim svrsku, at jiz standardni formou, prostfednictvim specialnich kolejo-
vych vozidel, nebo k tomuto Uc¢elu vybavenych hnacich vozidel jednotlivych dopravcd,
a to za urc€itych technickych, technologickych, legislativnich, ekonomickych a finan¢nich
podminek. Toto je vSak zalezitost prozatim pouze v roviné Uvah a vize. Kromé ryze tech-
nickych smérd je nutno jesté zminit novy koncepcni smér, a to pfipravovany postupny



Nova technicka fedeni a technologie v Zelezni¢ni infrastrukture a dopravé

prechod stejnosmérmé trakéni soustavy na stfidavou v ramci Zelezniéni sité Ceské repub-
liky, s pfedpokladanym terminem ukonceni v roce 2040. Domnivam se, ze vSemi zminé-
nymi technickymi systémy a technologiemi se bude Zelezni¢ni doprava rozvijet v nejblizsi
budoucnosti a ze timto smérem bude nezbytné napfit veskeré Usili jak statu, tak pfislus-
nych odbornych slozek.

Mgr. Kamil Rudolecky
Ministerstvo dopravy
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Financovani zeleznic¢ni dopravni infrastruktury
z rozpoctu SFDI a zavadéni BIM

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury

01. Rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury

Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI) zaujima roli finanéniho manazera pfi finan-
covani dopravni infrastruktury v Ceské republice a jeho postaveni je déno zékonem
¢. 104/2000 Sb., o SFDI, ve znéni pozdéjsich predpist. Rad bych v tomto pfispévku
zejména blize popsal zakladni parametry navrhu rozpoctu na rok 2018 a stfednédobého
vyhledu do roku 2020.

Uvodem bych se jen kratce zminil o rozpo&tu na rok 2017 a jeho erpani. Upraveny rozpo-
Cet SFDI na rok 2017 ¢&ini celkem 79,1 mid. K& a jeho Cerpani ke konci zafi dosahuje cca
42 mld. K&, tj. 53 %, coZ koresponduije s ¢erpanim v minulych letech. U stétnich investord
RSD CR a SZDC, coz jsou objemové nejvétsi piijemci prostredkl z rozpo&tu SFDI, &ini
Cerpani cca 51 %, resp. 61 % upraveného rozpoctu pro tyto pfijemce. V roce 2017 je jiz ve
velkém rozsahu realizovano financovani rozsifreného okruhu ¢innosti, které je dano novelou
zékona o SFDI.

Stejné jako v prfedchozich letech jsou vychodiskem pro sestaveni rozpoctu finanéni ramce
stanovené viadou CR pro rok 2018 a stfednédoby vyhled pro roky 2019 a 2020. Rozpodet je
pripraven jako vybilancovany se zapojenim narok( a nepodita s pfijetim tvérd na financovani
dopravni infrastruktury. Celkova vyse rozpoctu véetné zapojeni prostfedk( EU cini pro rok
2018 celkem 72,5 mid. K&, vyhled pro rok 2019 je na urovni 84,6 mid. K& a vyhled pro rok
2020 je na urovni 69,7 mid. K&.

Hodnoty uvedené ve stfednédobém vyhledu budou postupné upresnovany v navaz-
nosti na stav jednotlivych projektd. V narodnich zdrojich odpovidaji limitu stanovenému
Ministerstvem financi, resp. Vladou CR, ne véak zcela potfebam investor(l. Jesté bych
doplnil, Ze v horizontu let 2019, resp. 2020 se predpoklada postupné docerpani prostredk(
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OPD 2014-2020 alokovanych v pfedmétnych prioritnich osach a specifickych cilech urce-
nych pro RSD CR a SZDC, a bude tedy nutné odpovidajicim zptsobem navysit zdroje
rozpoCtu SFDI.

Rozpocet je sestaven v souladu s oblastmi financovani dle novely zakona o SFDI, ktery
uz druhym rokem pfinasi moznost financovat podstatné Sir§i okruh dopravnich pro-
jektd a odstranuji se tak dosavadni omezeni nékterych oblasti financovani, ktera byla
v minulych letech.

Rozhodujicim faktorem pro sestaveni rozpoctu byla nutnost v maximalni mozné mire
respektovat nasledujici pozadavky:

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

— Na pfipravu akci dle viadou schvaleného dokumentu Dopravni sektorové strategie,
2. faze (Strednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlouhodobym vyhledem).

— Na zajisténi financovani jiz rozestavénych akci v€etné dofinancovani dobihajicich
projektd.

— Na zahajovani nové pripravenych akci, tedy na zajiSténi dostate¢ného cerpani OPD
2014-2020 pro spinéni konkrétnich milnik{, tedy prfedem stanovenych a sledovanych
cill v OPD 2014-2020 tak, aby Ceské republice nebyly kraceny prosttedky z OPD.

Rozpocet narodnich zdrojl ve vysi 53,8 mid. K& umoznuije financovat vySe uvedené poza-
davky v dostate¢ném rozsahu s vyjimkou nové zahajovanych akci, které budou financovany
dle vyse disponibilnich zdroji. Na mandatorni vydaje vcetné pripravy akci a rozestavéné
akce (ke konci ¢ervence 2017) je v narodnich zdrojich alokovano celkem

47 mld. K& a na nové zahajované akce (od srpna 2017) celkem 6,8 mid. K&, pfi¢emz poza-
davky RSD CR a SZDC jsou v sougasné dobé podstatné vyssi. Je nutno uvést, ze tyto
pozadavky na nové akce budou pribézné upfesnovany v souladu s ukonovanim vybéro-
vych fizeni na jejich realizaci. V pfipadg, ze vznikne vy$Si potreba financovani danych akci
v prabéhu roku 2018, neZ jaka je alokace uvedena v rozpoctu SFDI a jaké budou disponibilni
moznosti SFDI, budou vedena jednani s Ministerstvem financi v ndvaznosti na vyvoj statniho
rozpoctu s cilem navysit rozpo€et SFDI na pokryti téchto akci.

01.1 Pfijmova strana rozpoc¢tu SFDI - priorita rok 2018

Sestavovani rozpoc¢tu SFDI na obdobi nadchazejicich tfi let vzdy vychazi ze zavaznych
podkladd Ministerstva financi, tzv. smérnych cisel, piicemz predevsim nejblizsi rok, tedy
rok 2018, hraje z hlediska pfipravenosti staveb hlavni roli. Pfedpokladané narodni zdroje na
nadchazejici obdobi tfi let podava nasleduijici tabulka.
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Tabulka 1 - PFijmy rozpo¢tu SFDI v mil. Ké

Smeérna ¢isla MF

vyhled vyhled

Druh pfijmu rozpz%c“;eBt rozpoCtu rozpoctu

2019 2020
prevody vynosu silni¢ni dané 6 100 6100 6 100
prevody podilu z vynos( spotiebni dané 8200 8 400 8 500
poplatky za uzivani dalnic a rychlostnich silnic 5000 5000 5000
prevody vynosl z mytného 9200 9200 10 900
dotace ze statniho rozpoctu 25 329 24796 22 996
pfijmy SFDI 53 829 53 496 53 496

Z tabulky je patrné, ze vyznamny podil narodnich zdrojl kryje dotace ze statniho rozpoctu,
jejiz vyse je volatilngji oproti lépe predikovatelnym prijmdm z mytného a dalni¢nich kupond.

01.2 Vydajova strana rozpoctu SFDI - priorita rok 2018

Z hlediska vydajové strany rozpoctu je podstatné €lenéni na zakladni dopravni médy, tedy
predevsim na pozemni komunikace, drahy, vodni cesty a pfispévky SFDI. Kategorie pfispévky
SFDI zahrnuje plan vydajd na poskytovani financnich prispévkl pro riizné dopravni oblasti
véetné dodateCné zafazenych novych oblasti financovani SFDI; tato souhrnna kategorie zahr-
nuje bezpecnost a zklidnéni dopravy, cyklostezky, multimodalni prekladisté, tzv. kfizeni uce-
lovych komunikaci s nadrfazenou siti, vybaveni letist technickymi prostfedky k ochrané pred
protipravnimi ¢iny a zlepSeni fizeni dopravniho provozu. Podrobnosti uvadi tabulka Cislo 2.

Mimo tyto finan¢ni vydaje uvedené v tabulce 2 jsou nad ramec téchto vydajl planovany
predevsim naklady na emisi a distribuci dalni¢nich kupond, a to ve vysi cca 328 mil. K¢,
a vydaje na pfipravu projektu PPP ve vysi 60 mil. KE.

Tabulka 2 - Vydaje rozpoétu SFDI v roce 2018 z narodnich zdroja v mil. Ké

Dopravni infrastruktura - I. u¢etni okruh — Narodni vydaje celkem

Celkem 53 286
Pozemni komunikace 29529
Drahy 21768
Vodni cesty 1199
Prispévky SFDI 790

Na zakladé moznosti zapojeni evropskych prostredk( do financovani dopravni infrastruktury
je v ndvrhu rozpoctu predpokladano nasleduijici celkové smérovani finanénich prostiedk
pro hlavni sektorové pfijemce. Tyto informace podava tabulka Cislo 3.
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Tabulka 3 - Rozdéleni celkovych vydajl dle objemové nejvyznamnéjsich

pfijemct v roce 2018 v mil. Ké

Clenéni vydaja dle objemové nejvyznamnéjsich piijemct v roce 2018

- . . OPD " Ostatni
Prijemce Narodni 2014-2020 CEF fondy EU Celkem
RSD 28 896 8 956 126 121 38 099
SZDC 21673 3160 3945 2 28 780
RVC 1027 0 146 12 1185
Ostatni pfijemci 2232 2208 1 0 4 441
Vydaje celkem* 53 829 14 324 4218 135 72 505

* zaokrouhleno; ** véetné nespotiebovanych naroku

02. Zelezniéni infrastruktura a jeji financovani v letech

2018 az 2020

Struktura planovanych vydajd do Zelezni¢ni infrastruktury je uvedena v tabulce 4, avSak
uvodem k této Casti povazuji za podstatné uvést, ze celkové vydaje planované do
zelezni¢ni infrastruktury predevsim pro obdobi po roce 2018 jsou indikativni a budou
upfesnovany v nasledujicim obdobi, a to jak na zékladé vyvoje jednotlivych akci, dispo-
nibilnich finan¢nich zdrojd, tak moznosti ¢erpani dalSich evropskych prostfedkd, napfi-

klad i z programu CEF.

Tabulka 4 - Analyticky rozklad akci SZDC - za véechny finanéni zdroje v mil. Ké

2018 2019 2020

Druh vydaje* celkové celkové  celkové
vydaje vydaje vydaje

Celkem opravy, udrzba a provozni vydaje 13724 14 304 14 884
Doplatky probihajicich akci 292 0 0
Ostatni programy (globalni polozky) 2075 2 842 2236
Priprava akci 1004 972 1047
Akce v realizaci k 7/2017 6 592 3343 843
Akce nové zahajované od 8/2017 — globalni polozky 5093 15055 10044
Celkem 28780 36 517 29 054

* &astky jsou uvedeny bez DPH — SZDC je pldtcem DPH, zaokrouhleno

Celkovy pohled na planované Zelezni¢ni investini akce na dalSi obdobi 2018 podava nasle-

dujici mapa akci.
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03. Implementace novych metod pfri Fizeni vystavby zelezni¢ni
infrastruktury

S cilem zvysSeni efektivity pfi pfipravé, vystavbé a spravé staveb dopravni infrastruktury se
SFDI po dohodé s MD ujal koordina&ni role pro rozSiteni vyuziti digitalnich metod a pro
zavedeni informac¢niho modelovani (BIM — Building Information Modelling nebo Building
Information Management) na stavbach dopravni infrastruktury financovanych SFDI.
Timto postupem, vedle obecné povinnosti tzv. ,péCe fadného hospodare” predepsané
zékonem ¢&. 219/2000 Sb., o majetku Ceské republiky a jejim vystupovani v pravnich vzta-
zich, a zékonem o SFDI dané povinnosti efektivniho vyuziti finan¢nich prostredkd, souc¢asné
dochézi také k pln&ni usneseni Viady CR ze dne 2. listopadu 2016 &. 958, o vyznamu
metody BIM pro stavebni praxi a navrh dalSiho postupu pro jeji zavedeni.

SFDI ve spolupraci s dal$imi zainteresova- shespine

nymi subjekty zpracoval a postupné realizuje e

Plan pro rozsifeni vyuziti digitalnich metod il

a zavedeni informa¢niho modelovani staveb o

pro dopravni infrastrukturu, ktery schematicky

znazorfiuje pyramida na obrazku. Budevini nstosini zékisdny pro BIM

Obr. 1 — Pyramida Planu pro rozSiteni vyuZiti digitdlnich metod a zavedeni
informacniho modelovani staveb pro dopravni infrastrukturu
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Pro transparentni postup a koordinaci krokd k zavedeni metody BIM zfidil SFDI Siroce
a reprezentativné zastoupenou pracovni skupinu sloZzenou ze zastupcl Ministerstva
dopravy, Ministerstva préimyslu a obchodu, RSD CR, SZDC, RVC CR, stavebnich fakult
CVUT v Praze a VUT v Brné, Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i., a expertdl nomino-
vanych odbornymi sdruzenimi a svazy — Asociaci pro rozvoj infrastruktury, Odbornou
radou pro BIM, Sdruzenim pro vystavbu silnic Praha, Ceskou komorou autorizova-
nych inzenyr a technik( ¢innych ve vystavbé, Svazem podnikatell ve stavebnictvi
v CR a Svazem stavebnich podnikateld Slovenska. Formou odbornych seminard, tech-
nickych exkurzi a diskuznich setkani u nas i v zahrani¢i probiha a nadale je plano-
van proces celozivotniho vzdélavani pracovnikl na kli¢ovych mistech na Ministerstvu
dopravy, SFDI, RSD CR, SZDC a RVC CR s cilem budovani znalostni zakladny pro BIM.
Teoretické znalosti jsou pak v praxi ovéfovany a vyhodnocovany pfi realizaci pilotnich
projektil Zelezniénich staveb. Pro pilotni uplatnéni metody BIM na stavbach SZDC byly
vybrany akce:

— Rekonstrukce nastupist a zfizeni bezbariérovych pristupl v zst. Roudnice nad Labem,
— Zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav, 2. stavba,
— Modernizace trati Rokycany — Plzen, zejména s ohledem na tunel Ejpovice.

Posledni urovni €innosti planu SFDI pro zavadéni metody BIM je pfiprava technickych
predpisti a metodik ke standardizaci metody BIM pro stavby dopravni infrastruktury.
novanymi Asociaci pro rozvoj infrastruktury a Odbornou radou pro BIM v ramci expertniho
vykonného tymu. Prvni technické predpisy a metodiky budou expertnim vykonnym tymem
SFDI pfipraveny pro odbornou diskuzi zavérem roku 2017.

| kdyZ je efektivnost vyuZziti finan¢nich prostredkl z rozpoc¢tu SFDI hlavnim divodem pro
aktivni kroky SFDI k zavedeni metody BIM, je zfejmé, ze s tim spojend digitalizace staveb-
nictvi je spravnou cestou ke zvy$eni konkurenceschopnosti CR a ke zvy$eni pfitaZlivosti
odvétvi dopravniho stavitelstvi.

04. Stabilizujici funkce rozpoétu SFDI pro vystavbu dopravni
infrastruktury CR

Udaje uvedené v mém prispévku jsou Serpany predevsim z aktudiniho névrhu rozpodtu
SFDI na rok 2018 a stfednédobého vyhledu na obdobi do roku 2020, ktery byl pfipravovan
v Uzké spolupraci s Ministerstvem dopravy. Odbornou verejnosti je rozpocet SFDI celkové
vhiman jako vyznamny stabilizujici prvek v oblasti financovani dopravni infrastruktury, ktery
byl posilen i pfijatou novelou zakona o SFDI, ktera podstatné rozsifuje okruh ¢innosti, které
je mozné financovat ze SFDI.

SFDI jako dopravni sektorovy finanéni manazer je schopen provadét pruzné zmény pfi
financovani akci - jinymi slovy rfe¢eno, provadi presuny financnich prostredkd dle priibéhu
realizace akci, poskytuje prispévky ze svého rozpoctu a podporuje tak dalsi aktivity v oblasti
dopravy, napfiklad v oblasti bezpe€nosti, cyklostezek, novych technologii a nové napf.
na oblast kfizeni mistnich komunikaci s nadfazenou dopravni infrastrukturou.
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Zejména je vSak SFDI zprostredkujicim subjektem operacniho programu Doprava v rdmci
programového obdobi 2014-2020, a to na zakladé Dohody o delegovani nékterych pravo-
moci a ¢innosti. U projektd operacniho programu Doprava zajistuje poskytovani finanénich
prostredkl na predfinancovani a spolufinancovani vydajl, které maji byt kryty prostredky
z fond(l EU, koordinaci a planovani kontrol, vykon supervize stavebnich praci projektd
a koordinaci ¢innosti souvisejicich s monitorovanim projektd.

SFDI rovnéz provadi poradenskou ¢innost, predevsim v etapé pripravy velkych projektd,
kdy specialisté fondu ve spolupraci s externimi subjekty napomahaji svym odbornym nazo-
rem investorlm jiz v etapé pfipravy akci hledat jak technicky, tak i ekonomicky nejvy-
hodnéjsi reSeni.

Ing. Zbynék Horelica

Statni fond dopravni infrastruktury
Tel.: +420 266 097 210
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Program rozvoje rychlych spojeni
v Ceské republice

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

01. Uvod

Ministerstvem dopravy byl vytvofen material ,,Program rozvoje Rychlych zelezni¢nich
spojeni v CR*, ktery byl schvélen usnesenim viady Ceské republiky &. 389/2017 ze dne
22. kvétna 2017. Davodem vytvoreni tohoto materidlu byla potfeba jednozna¢né na vladni
Urovni rozhodnout o stanoveni zakladnich koncepénich predpokladl pro budouci mozny
rozvoj zelezni¢ni dopravni infrastruktury, véetné zajisténi potfebnych FeSeni novostaveb
vysokorychlostnich trati. Bez takového rozhodnuti neni zahajeni dalSich procesl nezbytnych
k realizaci zdméru smysluplné a finan¢né obhajitelné.

Material usiluje o feSeni nezdravého vyvoje v oblasti socidlni geografie, spocivajiciho ve
vysidlovani odlehlych regionli cestou vytvoreni polycentrické struktury s efekty po celé plose
Uzemi statu. Tato potencidlni dalsi centra v CR (krajsk& mésta) je tfeba propojit s centrem,
dale navzajem a se zahrani¢im vykonnou, rychlou a pohodinou dopravou.

Musi jit o vefejnou hromadnou dopravu, a to v udrzitelné formé bez zavislosti na fosil-
nich palivech. Takovym dopravnim systémem je vysokorychlostni Zeleznice jakoZto jeden
z vrchold multimodalni mobility v osobni dopravé (letecka doprava — vysokorychlostni Zelez-
nice — konvencni Zeleznice — autobus — automobil — jizdni kolo — pési chlize). Pro vysoko-
rychlostni Zeleznici hovofi kratké prepravni €asy plynouci z vysoké cestovni rychlosti (nad
200 km/h), moznost vyuziti asu straveného cestovanim, nizka energeticka naro¢nost,
nezavislost na fosilnich palivech a sitovost dana prechodnosti vysokorychlostnich viakd
i na konvencni traté.

Pripravovana sit' vysokorychlostnich a konvencénich Zeleznic, nazvana Rychla spojeni, je

schopna plnit jak vnitini pfepravni vztahy v CR (propojeni krajskych mést), tak i mezinrodni pre-
pravni vztahy v rdmci EU. Na nékterych Zelezni¢nich expresnich a rychlikovych linkach nar(istaji
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jiz dnes pocty cestuijicich mezirocné o vice nez 10 %. To na jedné strané potvrzuje zajem oby-
vatelstva 0 moderni Zeleznici a spravnost vynalozenych investic, avSak na druhé strané to vede
ke kapacitnim problém0m, které je nutno fesit vystavbou novych trati, a to vysokorychlostnich.

Stanoveni dalSiho koncepcéniho postupu v rozvoji zelezniéni dopravy je nutné s ohledem na
postupné dokon&ovani jiz dfive stanovenych priorit v podobé zajisténi modernizace tran-
zitnich Zelezni¢nich koridor(. Aktualné je jiz vétsina modernizacnich akci na téchto tratich
dokonéena, pfipadné v realizaci ¢i pokroc€ilém stadiu pfipravy. Zaroven jiz bylo stanoveno
koncepéni feSeni pro modernizaci podstatné ¢asti konvencni Zeleznicni sité formou stu-
dii proveditelnosti pro jednotlivé modernizované useky. Po dokonceni této modernizace
je vSak vhodné stanovit dalsi predpoklady pro budouci vyvoj Zelezni¢ni sité i celého
dopravniho odvétvi. V tomto pohledu Ize za vhodny podnét k dalS§imu rozvoji povazovat
zfizeni novych vysokorychlostnich trati, obdobnych tém, které jsou jiz v souasné dobé
béZné provozovany v dalSich zemich Evropské unie i jinych &astech svéta. Tento systém
v budoucnu zajisti zasadni zlepseni dopravni obsluhy Ceské republiky Zelezniéni dopravou.

V ramci samotného materidlu je popsano navrhované feSeni konceptu Rychlych spo-
jeni s navrhem novostaveb vysokorychlostnich trati Praha — Dresden, Praha — Beroun/
Horovice, Praha - Brno - Vranovice a Prerov — Ostrava. Dale je popsan mozny dalsi vyvoj
na trati Praha — Wroclaw. Tento navrh je pIné v souladu s platnym nafizenim €. 1315/2013,
o transevropské dopravni siti (TEN-T).

Navrzeny jsou rovnéz zakladni provozni parametry dopravni obsluhy vysokorychlostni
Zelezniéni dopravy v jednotlivych smérech formou predpokladaného rozsahu poctu spojl
a prepravni kapacity. Jizdni doby mezi jednotlivymi mésty jsou predpokladany na zakladé
dosud zpracovanych uzemné-technickych studii.

Detailni ur€eni technického feseni bude pfedmétem zpracovani navazuijicich studii provedi-
telnosti, které posoudi pfipadné relevantni varianty i nad rozsah dosavadnich uzemné-tech-
nickych studii. Bude zaviset na porovnani investi¢nich nakladd a piinost v podobé zajisténi
kratSich cestovnich dob a dalSich piinost (dopad dopravy na Zivotni prostredi, zvySeni
bezpecnosti dopravy, napojeni na ostatni formy verfejné dopravy apod.). Pribliznd inves-
tiéni naroCnost obsazena v materidlu byla stanovena na zakladé dosud znamych dajd
z jiz zpracovanych Uzemné-technickych studii, kde bylo navrzeno technické feSeni véetné
stanoveni jeho nakladu. Aktuéini pfedpoklad investiénich nakladti véetné zapoéteni rizik
je az 650 mid. K¢. V dalsim postupu se predpoklada zpracovani studii proveditelnosti pro
jednotlivé vysokorychlostni traté s cilem posouzeni ekonomickeé efektivity zfizeni novostaveb
téchto trati. V pfipadé prokazani ekonomicke efektivity novostaveb vysokorychlostnich trati
a dalSich potfebnych Uprav zelezni¢ni sité bude zajisténo pokracovani postupu projektové
pripravy v souladu s aktudlné platnymi predpisy.

Pro zajisténi dalSiho postupu praci v navaznosti na Program rozvoje Rychlych Zelezni€nich
spojeni v CR byl ziizen meziresortni fidici a pracovni tym Programu Rychlych spojeni pod
vedenim ministra dopravy, jehoz cilem je sdileni informaci o aktudlnim stavu pfipravy novo-
staveb vysokorychlostnich trati a zajisténi vstficného postupu pfipravy s ohledem na vécnou
pUlsobnost resortll pfi snaze o nalezeni vhodného technického reseni.
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02. Posuzované alternativy vyvoje

Pi komplexnim fe$eni mozného budouciho vyvoje dopravni obsluhy CR byly posouzeny
i mozné alternativy k rozvoji rychlych Zelezni€nich spojeni. Posuzovana byla rovnéz moznost
dalSiho rozSiteni silniCni dopravy se zajisténim autonomni elektromobility, ktera vSak neni
povazovana za alternativu mozného vyvoje vzhledem k nenaplnéni zakladnich cilé rozvoje
Rychlych spojeni.

a) Rozvoj konvenéni zeleznice

Posouzeny byly pfedevSim moznosti rozvoje konvenéni Zelezni¢ni sité nad ramec schvale-
nych investi€nich akci. V jejim ramci byly identifikovany trat& vhodné k provéfeni nezavisle
na realizaci koncepce rychlych Zelezni€nich spojeni a traté vhodné k provéreni v pfipadé
nerealizace této koncepce. V takovém pfipadé Ize za problematické povazovat pfedevsim
zelezni¢nich uzly Praha a Brno, dale pak trat Pferov — Ostrava. Tyto problémy je tfeba resit
soubézné s prvnimi studiemi proveditelnosti na tratové Useky RS. Zkapacitnéni je rovnéz
navrzeno provéfit v oblasti Ceské Trebové s ohledem na spojeni vyznamnych Zeleznig-
nich trati v této oblasti. Vyhodou této alternativy je nizsi mira rizik v porovnani s rozvojem
Rychlych spojeni. Tento scénar nebyl dale sledovan predevSim s ohledem na neodstra-
néni kapacitnich problémd a pomémé dlouhych cestovnich ¢asl mezi Prahou a Brnem.
Tato alternativa bude vyzadovat investice pfiblizné v rozsahu 250-300 mid. K&.

b) Inovativni dopravni technologie

V ramci pfipravy materialu byla zjednodusené posouzena moznost rozSifeni inovativnich
dopravnich technologii, které jsou v sou€asné dobé ve vyvoji nebo zkusebnim provozu.
Jednd se zejména o Hyperloop s navrzenou technologii pohybu kapsli v tunelu se snizenym
tlakem vzduchu, a tedy nizSim tfenim. DalSi mozné feSeni predstavuje technologie Maglev,
kde se vlaky pohybuji po magnetické draze bez pfimého kontaktu mezi trati a viakem.
Obé technologie nejsou interoperabilni se sou€asnou Zelezni¢ni siti a nejistota jejich roz-
voje predstavuje zna¢né riziko pro budouci zajiSténi dopravni obsluznosti uzemi. Z tohoto
ddvodu byla moznost rozvoje inovativnich dopravnich technologii zavrzena.

03. Hlavni identifikované prilezitosti

Nejvyznamnéjsi pfilezitosti pro rozvoj rychlé Zelezni€ni dopravy byly identifikovany ve sméru
vychodniho a vychodostfedomorského koridoru hlavni sité TEN-T. Znacny vyznam byl
identifikovan rovnéz ve sméru rynsko-dunajského koridoru hlavni sité€ TEN-T (zejména trasa
Praha — Brno — Ostrava) a také ve sméru baltsko-jaderského koridoru (trasa Rakousko —
Brno — Ostrava — Polsko). Do budoucna je pak pfipadné mozné rozsifeni téchto pfilezitosti
také o sméry Praha — Miinchen/Nurnberg a Praha — Wroclaw.

04. Predpokladané vysokorychlostni traté
V ramci koncepce rychlych Zelezni€nich spojeni se predpoklada stavba predevsim zcela
novych vysokorychlostnich trati Praha — Brno — Vranovice, Pferov — Ostrava, Praha —

Dresden a Praha — Beroun/Horovice. V Useku Brno — Prerov se predpoklada modernizace
soucasné konvencni trati na rychlost 200 km/h dle Ministerstvem dopravy schvélené studie
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proveditelnosti, kde bylo ovéfeno, Ze tato trat’ kapacitné vyhovi i oCekavatelnému rozsahu
provozu vysokorychlostni dopravy v relaci Praha — Brno — Ostrava. Pokud by se v budoucnu
ukazalo a obhdjilo, ze zdjem o dopravu bude Vétsi, nez je dnes predpokladan, a Zze dana
trat znamena omezeni pro vysokorychlostni provoz, bude mozné z titulu izemni ochrany
pristoupit k pfipravé nové kolejové kapacity i v tomto Useku. To plati i pro Usek Beroun/
Hofovice — Rokycany a Stod — statni hranice CZ/D. V souvislosti s novostavbou vysoko-
rychlostnich trati je nutné dale fesit potfebné Upravy trati konvenénich pro jejich zapojeni,
zejména se jedna o nutné soucasné feSeni modernizaci zelezni¢nich uzl( Praha a Brno.
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05. Technické reSeni

Technické parametry budoucich vysokorychlostnich trati musi splfiovat technické speci-
fikace interoperability, samotny navrh technického feseni bude predmétem projekénich
praci pro jednotlivé VRT. Zabezpec€ovaci zafizeni se predpoklada v plném rozsahu ETCS.
Pri zpracovani studii proveditelnosti musi byt kladen zvySeny dliraz na prichodnost trasy
Uzemim, véetné omezeni zasahl do chranénych pfirodnich fenoménd a omezeni vlivu hluku
na zastavbu v okoli VRT. Podrobnéji byla problematika technického reSeni budoucich vyso-
korychlostnich trati navrzena v Technicko-provozni studii, technicka feSeni VRT.

06. Prepravni podminky
Z pohledu cestuijici vefejnosti jsou zasadni predevsim prepravni podminky v budoucich
vysokorychlostnich vlacich, zejména cena jizdného a rozsah dopravni obsluhy. Pfedevsim na

téchto parametrech tak zavisi budouci Uspésnost nebo nelspésnost systému rychlé Zelez-
nice v Ceské republice.
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Jizdné

Zasadnim parametrem ovliviujicim poptavku po vysokorychlostni Zelezni€ni dopravé bude
zejména vySe jizdného. V zakladnim scénafi neni zajmem vyrazné navySovat Uhrady pro-
kazatelné ztraty z provozu Zelezni¢ni dopravy, ale zajistit pokryti vétsiny naklad spojenych
s provozem novych spojli pravé z jizdného. Investi¢ni naklady do VRT nelze dle platného
prava EU rozpoustét do poplatku za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty. Na zakladé téchto
znalosti byl proveden zjednoduseny orientaéni vypocet vyse jizdného ve vysokorychlost-
nich vlacich v sou¢asnych cenach (2016) s vysledkem cca 1 K&é/km pfi primérné obsa-
zenosti souprav 60 % mist k sezeni. Tato cena mize byt v konkrétnich pfipadech odligna,
predstavuje vSak zakladni moZnost dostupného jizdného pro cestuijici.

Dopravni obsluha

V souc¢asném stupni poznani nelze zcela predjimat budouci linkové vedeni vysokorychlost-
nich vlakd, pfesto vSak byl stanoven predpokladany rozsah provozu v osobni dopravé na
jednotlivych novostavbach vysokorychlostnich trati:

Usek Takt Obsaditelnost
Dresden — Usti nad Labem 60 450 (900)
Usti nad Labem — Praha 30 450 (900)
Plzen - Praha 30-60 450 (900)
Praha - Brno 15 450 (900)
Brno - Breclav (- Wien/Bratislava) 30 450 (900)
Brno — Ostrava 30 450 (900)

07. Investicni narocnost koncepce rychlé zeleznice

VySe investi¢nich naklad( na novostavbu budoucich vysokorychlostnich trati byla stanovena na
zakladé zpracovanych Uuzemné-technickych studii. Pro vySe navrhovany rozsah sité pak inves-
tiéni naroky predstavuiji cca 650 mid. K&. Dalsi navySeni investiéni naro€nosti vysokorychlostnich
trati mlize nastat pii zvySovani podrobnosti projekéniho stupné a konkrétniho technického feseni.

Zfizeni nové vysokorychlostni zelezni¢ni infrastruktury neni spojeno pouze s investi¢nimi
naroky, ale rovnéz se znaCnymi provoznimi naklady spojenymi s potiebou zajisténi bezpec-
ného provozu velmi vysokymi rychlostmi. Na zakladé zahrani¢nich zkuSenosti s provozem
vysokorychlostnich Zeleznic jsou tyto naklady odhadovany na cca 2 mil. K&/km ro€né. V této
souvislosti se pfedpoklada uhrada téchto naklad(l z poplatku za pouziti dopravni cesty, ktery
by v takovém pfipadé nabyval podobnych hodnot s drahou celostatni, zafazenou do evrop-
ského Zelezni¢niho systému (pfiblizné 27 K&/km pro 200 m dlouhy vysokorychlostni viak).

08. Financovani

S ohledem na dobu realizace staveb vysokorychlostnich trati bude pravdépodobng jiz
jen omezena moznost zajisténi evropského grantového spolufinancovani téchto akci.
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Pro zajisténi financovani téchto staveb je tedy nutné najit dostatecné prostredky ve statnim
rozpoCtu, zejména z danovych vynosl ges¢né prislusnych k doprave, pripadné i zajisténi
alternativnich moznosti financovani.

09. Rizika

Stavba i provoz vysokorychlostnich trati jsou rovnéz spojeny s nemalymi riziky. Ta spocivaji
zejmeéna ve zfizeni nového, dosud neprovozovaného systému zelezniCni dopravy s vysokymi
naroky na kvalitu stavby i Udrzby. Znaéna rizika jsou spojena rovnéz s procesem projektové
pripravy vedoucim k ziskani stavebniho povoleni. DalSi rizika jsou spojena s nejistotou redl-
ného vyuziti nové infrastruktury ze strany dopravct v ramci volného pfistupu na dopravni
cestu, resp. nutnosti zajisténi objednavky verejné dopravy na vysokorychlostnich tratich
v zavazku verejné sluzby.

10. Zaver

Realizace koncepce navrzené v Programu rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR
znamena obrovskou prilezitost pro zménu dopravni nabidky v CR. Jednd se o prvni pfipad
v historii samostatné Ceské republiky, kdy viada dokument takového formatu schvalila
a ve formé vladniho usneseni jednoznacéné definovala podporu rozvoje takového systému.
V pfipadé uspésné realizace této koncepce dojde k zasadnim zménam v dopravnim chovani
obyvatelstva diky nabidce zcela novych moznosti cestovani. Uspésna realizace koncepce
je v8ak podminéna fadou procesnich rizik, ktera je nutné po celou dobu realizace koncepce
fidit. Snahou je eliminovat procesni zdrzeni v jednotlivych fazich pfipravy. Realizace kon-
cepce bude predstavovat investiéni naklady ve vysi stovek miliard korun a nasledné
provozni naklady ve vysi jednotek miliard korun roéné. Na zakladé provedenych analyz
Ize v&ak konstatovat, Ze CR by se tohoto Ukolu méla zhostit a nerezignovat na tento obtizny
Ukol ve snaze posunout kulturu cestovani v CR na kvalitativn& zcela novou Urover odpo-
vidaji poloze CR v Evropé a jejimu hospodarskému vyznamu v ramci EU. Realizace kon-
cepce pak vyrazneé prispéje k zajiSténi udrzitelné mobility obyvatelstva nezavislé na fosilnich
zdrojich. Zaroven dojde k podstatnému zlep$eni napojeni regioni pomoci kvalitni verejné
dopravy. V neposledni fadé pak realizace Rychlych spojeni poskytuje vyrazné moznosti
i pro prlimysl, ktery bude vystaven vyzvé k vyrazné inovaci vyrabénych Zelezni¢nich vozidel.

Ing. Ludék Sosna, Ph.D.
Ministerstvo dopravy

Tel.: 225 131 247

E-mail: ludek.sosna@mdcr.cz
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Nekoridorova trat dle evropskych dopravnich
trend( - >100 km/h Technologie Radiobloku
jako stavebniho prvku ETCS

Ing. Zdenék Chrdle, MBA
AZD Praha s.r.0.

01. Uvod

Ceska republika, z historickych dlivodd, disponuje jednou z nejhustsich Zelezniénich siti
v Evropé. Kromé hlavnich, fikejme koridorovych, trati tvoficich patefni zeleznicni sit’ spojujici
hlavni sidelni mista a hlavni sméry napojeni Ceské republiky na zelezniéni infrastrukturu sou-
sednich statd disponujeme i fadou nekoridorovych trati, jejichz Ukolem je zajistit dopravni
obsluznost ve véech regionech Ceské republiky.

SlouZi ke cti statu a jeho spravcovské organizace (SZDC, s. 0.), Ze vedle investic do koridoro-
vych trati se dlouhodobé investuji vyznamné finanéni prostfedky na racionalizaci provozu na
nekoridorovych tratich s cilem piiblizit Zeleznici jejim uZivatellm. V posledni dobé navic sle-
dujeme usili SZDC, s. 0., zatraktivnit Zelezniéni dopravu cestou zvySovani maximalni tratové
rychlosti a s tim souvisejicim kracenim jizdnich dob. V posledni dobé se objevilo nékolik pro-
jektd, jejichz cilem je zvysit max. tratovou rychlost na 120 km/h, pfipadné vice, coz s sebou
pfinasi nové vyzvy a problémy k feSeni v oblasti zelezniCnich zabezpec€ovacich zafizeni.

02. Problematika zvysovani tratoveé rychlosti >100 km/h

Provoz na tratich s rychlosti vyssi nez 100 km/h je podminén (dle § 9 odst. 2 vyhl. 173/95 Sb.
a § 23 odst. 3 vyhl. 177/95 Sb.) pfenosem informaci o povelech zakazujicich, povolujicich,
pfipadné omezujicich jizdu na vedouci drazni vozidlo. Tento pozadavek Ize beze zbytku
splnit bud’ instalaci narodniho viakového zabezpe€ovaciho zafizeni (dale jen VZZ) typu LS,
nebo instalaci evropského tratového a fidiciho systému, tedy ETCS.

ETCS (European Train Control System) Ize pokladat za unifikovany systém predepsany
k pouziti v ramci jednotné evropskeé Zelezni¢ni sité. ETCS disponuje zadvaznymi a dostupnymi
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specifikacemi pro aplikani troveni 1 (ETCS L1) a 2 (ETCS L2). Dalsi aplikacni troven (ETCS
L3) je v soucasné dobé predmétem jak specifikaCnich praci firem sdruzenych v UNISIG
(v8etné& firmy AZD Praha, kterd je fadnym ¢lenem daného profesniho sdruzeni) a Evropské
zelezniéni agentury (ERA), tak v posledni dobé& i projektu Shift2Rail, na kterém se AZD Praha
opét aktivné podili jako asociovany ¢len, ale jeji komeréni aplikace neni na porfadu dne.

V Ceské republice dostala prednost aplikaéni Groveri ETCS L2, a to zejména s ohledem na
vlastnosti narodniho VZZ typu LS, které zajiStuje liniovy prenos informace o stavu nejblizsiho
(hlavniho) navéstidla na vedouci drazni vozidlo'.

ETCS L2 se tedy buduje na hlavnich koridorovych tratich Zelezni¢ni sité statu provozovanych
SZDC, ato v souladu s planovanou migraci? od narodnich systémd k ERTMS?. Tento ,,Narodni
implementacni plan“ definuje stfedné a dlouhodobou strategii rozvoje obou sou¢asti ERTMS,
tj. ETCS a GSM-R, a svym zpUlsobem jednoznacné predurcuje vybaveni jednotlivych trati.

V souvislosti se zamérem zvySovat tratovou rychlost nad 100 km/h i na dalSich, tzv. ,,nekorido-
rovych*, tratich se nabizi otazka, jakym zplsobem zajistit jak faktickou bezpec¢nost, tak i vyse
uvedeny pozadavek provadécich vyhlasek k zakonu o drahach, tj. zajistit pfenos informaci
o povelech zakazuijicich, povolujicich, pfipadné omezuijicich jizdu na vedouci drazni vozidlo.
Z logiky véci vyplyva, Ze jednim z vySe uvedenych zplsobd, tj. bud’ narodnim VZZ typu LS,
nebo nékterou z aplikacnich Urovni ETCS. Pokud odhlédneme od dalsich pozadavkd*, nabizi
se celkem logické rozhodnuti, a to pouzit pro ,nekoridorové“ traté, které nejsou zafazeny do
Narodnich implementacnich plant ETCS ¢i GSM-R, narodni VZZ typu LS, a to z fady ddvod
(mensi investi¢ni naklady na vybudovani tratové a zejména mobilni ¢asti LS v porovnani s kte-
roukoliv Urovni ETCS, vysoka uroven vybavenosti provozovanych hnacich draznich vozidel
mobilni ¢asti LS a dalsi). Toto logické rozhodnuti se vSak zda byt v kolizi s poZzadavky TSI
pro CCS (Control Commandand Signalling), ktera ve snaze zvysit vybavenost trati narodnich
statl tratovou ¢asti ETCS omezuje budovani narodnich VZZ. Navzdory této snaze, pocho-
pitelné u bruselskych Grednikd, Ize najit pragmaticky pfistup pravé v TSI CCS - nafizeni EK
€. 2016/919, kde se v ¢lanku 7.5, zabyvajicim se specifikaci pozadavk( na systémy detekce
vlaku, pfipousti pouziti systému tridy B (v pfipadé CR se jedna o VZZ typu LS), jestlize systémy
detekce vlaku a vlakového zabezpe€ovace jsou spolu integrovany. PFi pouZiti kolejovych
obvod( (KO) zavedenych na SZDC je tento pozadavek jednoznaéné spinén, protoze pro-
stfedky KO (bez diskuse) zajistuji pfenos kédu VZZ typu LS na vedouci drazni vozidlo.

V dal&i &asti ¢l. 7.5 vySe uvedeného nafizeni EK 2016/919 se pfimo uvadi:

V prechodové fazi* je treba vénovat pozormost zajisténi, aby méla instalace systému detekce viakd,
ktery vyhovuje TSI, minimalni nepriznivy dopad na stavajici kolejova vozidla, ktera nevyhovuji TSI.

1 Aplikacni uroven ETCS L1 je pokladana primarné za vlakovy zabezpecovaci systém s bodovym pre-
nosem informace na vedouci drazni vozidlo, coz je v porovnani i se systémem VZZ typu LS vnimano
jako krok zpét v jiz dosazené Urovni bezpecnosti.

2 Oficialné zverejnénou ,Narodnim implementacnim planem®.

3 ERTMS (European Train Control Management System) je tvofen systémem ETCS a systémem GSM-R.

4 Mysleno evropskych smérnic a technickych specifikaci interoperability (TSI).

5 Migrace.
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Pro dosazeni vyse uvedeného se doporucuje, aby spravce infrastruktury zvolil takovy systém
detekce viaky, ktery vyhovuje TSI a soucasné je kompatibilni s kolejovymi vozidly jiZ provo-
zovanymi v této infrastrukture, ktera nevyhovuji TSI.

Nebo-li z vy$e uvedenych pozadavkd TSI CCS vyplyva povinnost zajistit kompatibilitu detekc-
nich prostredk(l s non-TSI vozidly, coz na tratich provozovanych SZDC zavedené KO splriuii.
Z vySe uvedeného Ize dovodit, Ze je pouze na rozhodnuti narodnich statd, jakou cestu si zvoli pro
prechodné obdobi, které by mélo reflektovat zejména stav a vybavenost draznich vozidel, ktera
by méla zajiStovat bezpecny a spolehlivy provoz na nekoridorovych tratich s rychlosti >100 km/h.

Z vySe uvedené argumentace je zfejma a oteviena snaha autora ¢lanku obhdjit budovani
narodniho VZZ typu LS i na ,nekoridorovych® tratich. Samoziejmé nechce a nemdze bra-
nit naplnéni pozadavk( provadécich vyhlasek k zakonu o drahach i budovanim systému
ETCS. V tom pfipadé v§ak musi upozornit na to, Ze pro aplikaci ETCS na ,nekoridorovych®
tratich chybi bud’ zména migra¢nich plant ETCS a GSM-R v pfipadé budovani ETCS L2,
nebo Technicka specifikace SZDC ke zplisobu aplikace ETCS L1 na nekoridorovych tratich
Zelezniéni infrastruktury ve vlastnictvi statu provozovanych SZDC.

03. Technologie Radiobloku jako stavebniho prvku ETCS

Ugelem této staté neni popisovat systém Radiobloku (RB), ale ukdzat na jeho vztah k sys-
tému ETCS. Systém RB je ur€en pro traté s nizsi intenzitou dopravy a typové by mél byt
srovnavan s ETCS Regional, nicméné systém ETCS Regional, jakkoli je zfejmé, pro¢ a pro
co by mél byt pouzivan, neni doposud specifikovan z Urovné ERA. RB stejné jako ETCS L2,
resp. ETCS L3 vykazuje nasledujici spole¢né znaky a vlastnosti:

a) RB stejné jako ETCS je systém zajistujici bezpecnost Zelezni¢niho provozu diky koo-
peraci tratové a mobilni €asti konkrétniho systému, a to pfi zajisténi bezpecné rele-
vantnich funkci obou kooperuijicich &asti systému, tj. tratové a mobilni.

b) RB i ETCS pouzivaji pro vzajemnou komunikaci radiového systému GSM.

c) RB i ETCS zajistuji bezpecnostné relevantnim zplsobem predani povoleni k jizdé (MA
— movement authority) na vedouci drazni vozidlo.

d) RB i ETCS prostfednictvim svych mobilnich ¢asti rozhoduji (bezpe€nostné relevantnim
zplsobem) o pokracovani a podminkéach jizdy.

e) RB i ETCS prostfednictvim svych mobilnich &asti zajistuji (bezpe€nostné relevantnim
zplsobem) zastaveni vlaku v pfipadé doru¢eného pozadavku od tratové ¢asti nebo
vnitiniho vyhodnoceni stavu mobilni ¢asti.

f) Palubni &ast RB i ETCS (z produkce AZD Praha) pouzivaji jednotnou architekturu
zabezpecovacich zafizeni z platformy JAZZ, j. vyuzivaji stejnych HW a SW komponent.

Rozdily RB od ETCS vyplyvaji z podminek pouziti a reflektuji zamér nizkonakladového,
ale bezpecného systému zajistujiciho bezpecny provoz na tratich do rychlosti 100 km/h?2.
Mezi hlavni rozdily RB a ETCS patfi nasleduijici vlastnosti:

1V kontextu dalSiho ¢lanku se ma na mysli radioblok urovné RB1 s kontrolou rychlosti.
2 RB neni pro vyssi rychlosti limitovan technickymi omezenimi.

27



Nekoridorova trat dle evropskych dopravnich trendi — >100 km/h Technologie
Radiobloku jako stavebniho prvku ETCS

a) Prestoze oba systémy pouzivaji radiovy systém GSM, tak RB je optimalizovan pro
pouziti jak v siti GSM-R, tak v siti vefejného operatora (GSM-P), ktera by méla byt
dostupna ve v$ech lokalitich CR na rozdil od GSM-R".

b) RB pouziva sekvencni komunikaci (funkéné zahajovanou a ukon€ovanou pro kazdou
pozadovanou operaci) oproti trvale navazanému spojeni u ¢asti ETCS. Tato vlastnost
RB eliminuje kvalitu a dostupnost sluzeb GSM-P.

c) RB komunikuje pfi pouziti GPRS, oproti ,vytacenému* spojeni pouzivanému u ETCS,
které GPRS komunikaci teprve testuje.

d) RB pouziva bezpecnou zobrazovaci jednotku (BEZOJ) mobilni ¢asti RB (RBV) na roz-
dil od DMI ETCS, které neni timto zplsobem realizovano.

€) RB pouziva pro kontrolu rychlosti a ujeté drahy?, tj. k lokalizaci na trati, satelitni navi-
gaci. ETCS L2 (L3) teprve tuto moznost testuje.

f) RB diky pouziti na méné zatizenych tratich, ale i diky satelitni lokalizaci nevyzaduje
instalaci slozitych senzord zajistujicich bezpec¢nou odometrii, jak to vyZaduiji specifi-
kace ETCS.

g) Z vyse uvedenych dlvodUl neni nutné instalovat na trati proménné ¢i neproménné
balizy, mobilni &ast ETCS nevyzaduje instalaci antény (v€etné jejiho modulu BTM)

a Doppler(lv radar.

h) Z ddivodu nizkonakladového feSeni RB jsou v8echny jeho provozni a poruchové stavy
archivovany pfimo v interni diagnostice RBV, a neni tudiz nutné instalovat JRU prede-
psané pro ETCS.

Na zakladé vySe uvedeného Ize konstatovat, ze systém RB je principialné shodny
s ETCS L2 (L3) a jeho rozdily pouze reflektuji podminky jeho pouziti, tzn. v pfipadé zmény
podminek Ize u RB zajistit:

Komunikaci v siti GSM-R, a to jak s vyuzitim GPRS, tak s pouzitim vyta¢eného spojeni.
Trvalé spojeni mobilni Easti s tratovou.

Zobrazeni dle potfeb a standardu DMI ETCS.

Doplnéni Euroantény s BTM.

DoplInéni Dopplerova radaru.

Doplnéni JRU.

=

C
D
E
F

— — = &

Z pohledu AZD Praha, pfi existenci jednotné architektury zabezpecovacich zafizeni (JAZZ) pou-
#ivané v produktech AZD Praha, Ize konstatovat, ze RB je zafizenim, které kromé zajisténi dnes
definovanych funkci RB (dle Predpisu SZDC D4) umoztiuje SW a HW modifikaci a rozsiteni dle
pozadavk( ETCS pro zaji$téni kompatibility s ETCS L2, pfipadné v budoucnu ETCS L3. S pinym
védomim problematiky ETCS Ize konstatovat, e Radioblok (z produkce AZD Praha) je s ETCS
kompatibilni systém, pficemz zajiSténi jeho kompatibility je tedy otédzkou Uprav SW a dopinéni
potfebného HW, ktery mobilni East RB ke své bezpecné a spolehlivé funkci nevyzaduie.

Z pohledu narodni legislativy splfiuje Radioblok, jako integrované stani¢ni a tratové zabez-
pecCovaci zafizeni, ustanoveni vyhl. 177/95 Sb., § 23 odst. 2. ZvySuje bezpecnost a umoznuje

1 Viz migraéni plany rozvoje GSM-R.
2 Plati pro variantu RB1.
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po dobu migrace k ETCS Regional, bez slozitych investic do zabezpe€ovaciho zafizeni
na strané infrastruktury, zvysit maximalni tratovou rychlost nad 60 km/h. ZvySeni tratové
rychlosti je primarni podminkou zatraktivnéni zelezni€ni dopravy pro verejnost se véemi
socialnimi a environmentalnimi dopady.

04. Zavér

Nebylo smyslem tohoto ¢lanku definovat jedinou podobu zabezpeceni nekoridorové traté
dle evropskych dopravnich trendU, protoze kazda trat vyzaduje/umoziiuje navrh dle spe-
cifickych podminek. Hlavnim dsilim infrastrukturnich spravcl pfi realizaci zabezpeceni
nekoridorovych trati (dle evropskych dopravnich trend(l) by mélo byt zvySeni atraktivity
zelezni¢ni dopravy (zahrnuijici zvySeni Urovné bezpecénosti, zvySeni tratové rychlosti, zkraceni
dojezdovych ¢ast do hlavnich sidel, zajisténi potfebného cestovniho komfortu pro cestuijici,
napojeni na mistni integrované dopravni systémy, zajisténi funkénosti mobilnich sluzeb,
vybaveni informacénimi systémy pro cestuijici atd.) v kontextu existujicich mistnich podminek
a stavu migrace k systémUim ETCS, a to jak z pohledu infrastruktury, tak ale i s ohledem na
vybavenost draznich vozidel operujicich na dané trati.

PrestoZe neni sporu o tom, Ze cilovym stavem je podpora realizace jednotné evropské
Zelezni¢ni sité zajistujici interoperabilitu, je v odpovédnosti ¢lenskych statl, jakym zpdso-
bem zajisti atraktivitu zeleznice pro jeji operatory a cilové zakazniky v pfechodném (mig-
racnim) obdobi.

Ing. Zdenék Chrdle, MBA
AZD Praha s.r.o.
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Zadavani projek¢nich praci v podminkach
SZDC

Ing. Petr Hofhanzl
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

01. Zadavani projekcnich praci po platnosti nového zakona

Prvniho Fijna lofiského roku vstoupil v platnost novy zakona o zadavani vefejnych zakazek
&. 134/2016 Sb. Tento zakon pfinesl pro SZDC v oblasti zadavani verejnych zakazek na
projeké&ni prace zasadni zmény. SZDC musi jako sektorovy zadavatel hodnotit véechny nad-
limitni zakazky na sluzby (projekeni prace) nikoliv jako dosud na zakladé nejnizsi nabidkové
ceny, ale vyhradné na zékladé ekonomické vyhodnosti. V pripadé SZDC se za nadlimitni
zakazky na sluzby povazuiji zakazky prekracuijici ¢astku 11,4 mil. KE bez DPH.

Pro splnéni tohoto poZzadavku bylo nutno v kratké dobé na Useku modernizace pfipravit
vlastnimi kapacitami nové vzorové zadavaci podminky a predevsim stanovit jednotny zp(-
sob hodnoceni. Vysledkem jsou zcela nové vzorové Pokyny pro dodavatele na dokumentaci
pro Uzemni fizeni a dokumentaci pro stavebni povoleni, které byly pfipraveny ke konci roku
2016. Pokyny pro dodavatele jsou u zakdzek SZDC tou ¢asti zadavaci dokumentace, kde
jsou stanoveny pozadavky a podminky pro zpracovani nabidky.

Pokyny pro dodavatele stanovi zakladni, profesni a technicka kvalifikaéni kritéria, ktera musi
dodavatel vzdy splnit, a pfedevsim urci zplsob hodnoceni.

02. Kvalifikacni kritéria

Samotna kvalifikaCni kritéria prosla také ¢asteCnymi Upravami. Pro zakazky na dokumentace
pro Uzemni rozhodnuti byl v ramci technické kvalifikace doplnén pozadavek na rozsifeni
¢lend zpracovatelského tymu o specialistu na ekonomické hodnoceni s praktickymi zkuse-
nostmi se zakazkami obdobného charakteru. K tomuto kroku bylo pfistoupeno, nebot se
v praxi ukazalo, ze spravné zpracované ekonomické hodnoceni stavby je v tomto stupni
dokumentace kli€ové pro vyvoj celého projektu.
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Dal$i Upravou technické kvalifikace bylo zpresnéni specifikace pozadavk( na referenéni
zakazky dodavatele. Dodavatel tak musi zadavateli dolozit referenéni zakazky, které vice
odpovidaji soutézenému predmétu verejné zakazky. Nové tak predlozené referencni zakazky
musi splfiovat parametry v podobé napf. minimalni délky projektované trati, poctu vyhybek
ve stanicich, minimalni délky mostd apod. Jednotlivé parametry jsou vzdy zadavatelem
stanovovany individualné dle charakteru zakazky a dosahuji vzdy maximalné polovi¢nich
hodnot soutézené zakazky. Tim je umoznéno uchazet se o zakazku dostate€nému poctu
dodavateld s pozadovanymi zkusenostmi. Samozrejmosti je i akceptace zahranic¢nich refe-
rencnich zakazek. Dal$im krokem sméfujicim k zajisténi maximalniho okruhu dodavateldi je
prodlouzeni zakonem stanovené doby stafi referenéni zakazky ze tfi na pét let pred zaha-
jenim zadavaciho fizeni, v nékterych pfipadech dokonce na osm let.

03. Vyhrazené ¢asti plnéni verejné zakazky

Ze strany zadavatele bylo rovnéz, pro dosazeni poZzadované kvality projektovych praci, zcela
nezbytné stanovit pozadavky na realizaci stézejnich Cinnosti zakazky samotnym dodavate-
lem, nikoliv poddodavatelsky, a to prostfednictvim vyhrazené ¢asti plnéni.

Vyhrazené €asti pInéni verfejné zakazky jsou tvoreny €innostmi, jejichz plnéni ma zasadni vliv
na kvalitu a rozsah zadavatelem pozadovanych praci, tj. zadavatel je povazuje za zasadni
z pohledu koncepce a rozsahu technického navrhu, umisténi a Casového vymezeni realizace
stavby, v€etné posouzeni stavby z hlediska vlivu na Zivotni prostfedi, stanoveni a projednani
zaborl pozemkd, stanoveni celkovych investi¢nich nékladd, a z toho plynouciho ekonomic-
kého hodnoceni stavby.

Pozadavek na realizaci vyhrazené &innosti stanovuje zadavatel opét pro kazdou zakazku
individualné s ohledem na charakter pfedmétu zakazky. NejCastéji se vyhrazena Cinnost
uplatriuje na kliCové profese, jako je navrh zelezni¢niho svrsku a spodku, zabezpec€ovaciho
zafizeni nebo trakéniho napajeni.

04. Hodnoceni nabidek z pohledu ekonomické vyhodnosti

Novy zakon umoznuje zadavateli postupovat flexibilné v zadavacim Fizeni a nejdfive provést
hodnoceni vSech nabidek a potvé posoudit nabidku pouze vybraného dodavatele, ktery se
pfi hodnoceni umisti nejlépe. SZDC takto u zakazek na projektové prace postupuije.

Nabidky jsou hodnoceny podle ekonomické vyhodnosti, a to na zakladé nejvyhodnéjsiho
pomeéru nabidkové ceny a kvality. Prvni diléi hodnotici kritérium nabidkové ceny ma v cel-
kovém hodnoceni stanovenou vahu ve vysi 60 %, druhé hodnotici kritérium kvalifikace
a zkusenosti vybranych ¢lenl odborného personalu dodavatele ma v celkovém hodnoceni
stanovenou vahu ve vysi 40 %.

4.1 Nabidkova cena
V prvnim kroku se vzdy hodnoti nabidkova cena bez DPH uvedena ucastnikem zadava-

zeno 100 bodd. Ostatnim nabidkam je pridélena bodova hodnota stanovena nasobkem
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Cisla 100 a poméru hodnoty nejvyhodnéjsi nabidky (nabidky s nejnizsi nabidkovou cenou)
k nabidce hodnocené. Takto ziskany pocet bodl je nasledné vynasoben koeficientem 0,60
(vahou dil¢iho hodnoticiho kritéria nabidkova cena) a zaokrouhlen na dvé desetinna mista.

4.2 Kvalifikace a zkusenosti vybranych élenti odborného personalu dodavatele
Predmétem hodnoceni nabidek v ramci dil¢iho hodnoticiho kritéria Kvalifikace a zkusenosti
vybranych ¢lend odborného personalu dodavatele je mira spinéni stanovenych parame-
trd u vybranych ¢len odborného personalu dodavatele zapojenych do realizace vefejné
zakazky, které jsou nad rdmec parametrd minimalni rovné kvalifikace stanovené v technic-
kych kvalifikaCnich kritériich. Témito parametry jsou délka praxe v projektovani obdobnych
zakazek, pocCet zkuSenosti s plnénim zakazek obdobného charakteru a vys$si poCet osob
¢lend odborného personalu pro vybrané profese.

Pro nazornost je nize uveden priklad dil¢iho hodnoticiho kritéria Kvalifikace a zkuSenosti
vybranych ¢leni odborného persondlu dodavatele pro vedouciho tymu a specialistu na
zelezniéni svrSek a spodek u zakdzky na zpracovani dokumentace pro Uzemni fizeni. U spe-
cialisty na Zelezni¢ni svrSek a spodek se u tohoto pfikladu pfipousti pro ucely hodnoceni
navrhovat na tuto pozici i dalSi 2 osoby nad ramec minimalniho poc¢tu osob pozadovaného
pro prokazani spinéni kvalifikace. Navrhovat dal$i osoby ve funkci ¢lend odborného perso-
nalu dodavatele mlze dodavatel pouze u téch osob, u kterych je to zadavatelem vyslovné
pfipusténo, a to pouze do maximalné stanoveného poctu. Tyto osoby jsou pak rovnéz
hodnoceny i ohledné v8ech parametr( (praxe i zkusenosti) zplsobilych k hodnoceni.

Maximalni bodové

Clen ohodnoceni
odborného C N o (zkuSenosti/ praxe/
personalu Bodovana kritéria Pocet bodu pocty osob nad
dodavatele ramec maxima jiz

nejsou hodnoceny)

délka praxe v projektovani 2 body za
obdobnych zakazek, t;. kazdy 1 rok
projek&nich praci pro stavby praxe navic 10
zelezni€nich drah ve stupni pfipravna nad ramec
dokumentace/DUR nebo projekt, kvalifikacniho
nad ramec kvalifikacniho kritéria kritéria
vedouci zku$enost s plnénim zakézky
tymu na projekéni prace pro stavby
zelezni¢nich drah ve stupni
pripravna dokumentace/DUR nebo 2 body za
projekt ve funkci vedouciho tymu kazdou 10

s hodnotou zakazky na projekéni zakazku
prace nejméné XXX K& bez DPH

dokoncené v poslednich 8 letech

pred zahajenim zadavaciho fizeni
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u kazdeé jednotlivé osoby dokladané 1 bod u kazdé

pro tuto funkci za ucelem hodnoceni jednotlivé 5 u kazdé jednotlivé

délka praxe ve svém oboru osoby za osoby

v projektovani obdobnych zakazek, kazdy 1 rok 15 celkem pro tuto
tj. projek&nich praci pro stavby praxe navic funkci

zelezni¢nich drah ve stupni pfipravna nad ramec

dokumentace/DUR nebo projekt, kvalifikacniho

nad ramec kvalifikacniho kritéria kritéria

u kazdé jednotlivé osoby dokladané
pro tuto funkci za u¢elem hodnoceni
zkusenost s vykonem funkce
specialisty na zelezni¢ni svrSek

specialista @ spodek u zakazky na projekeni 5 u kazde jednotlive

race pro stavby Zelezni¢nich drah 1bod za osoby
na - P pro stavoy kazdou 15 celkem pro tuto
Selezniéni ve stupni pfipravna dokumentace/ sakazku funkci
svrdek DUR nebo projekt s hodnotou
a spodek zakazky na projekéni prace nejméné
XXX K& bez DPH dokonéené
v poslednich 8 letech pred
zahdjenim zadavaciho fizeni
1 bod za
kazdou
pocet osob ¢lend odborného osobu Clena

personalu v této funkci splfiujicich  odborného
minimalni pozadovana kvalifikaéni  personalu

kritéria nad ramec minimalniho v uvedené 2
poctu pozadovaného za ucelem funkci navic
prokazani splnéni kvalifikace nad ramec

kvalifikacniho

kritéria

Pridélovani bodl v ramci dil¢iho hodnoticiho kritéria Kvalifikace a zkuSenosti vybranych
¢lenll odborného personalu dodavatele probiha tak, ze zadavatel pfidéli body dle vyse
uvedené tabulky. Pocet bod( vybranych ¢lend odborného personalu dodavatele bude dan
souc¢tem bod jednotlivych hodnocenych ¢len(l za praxi, zkuSenosti a pocet ¢lenll navic nad
rdmec minimalniho po¢tu pozadovaného pro prokazani spinéni kvalifikace.

Takto dosazené body se prepoctou tak, Ze nejlepsi nabidka, tj. nabidka dodavatele s nejvys-
§im bodovym hodnocenim, obdrzi 100 bodl a kazdé dal$i nabidce se pfifadi pocet bod(,
ktery odpovida nasobku Cisla 100 a poméru poctu bodového hodnoceni hodnocené nabidky
k bodovému hodnoceni nejlepsi nabidky (nabidky s nejvy§Sim bodovym hodnocenim).

Takto ziskany pocet bodU je vynasoben koeficientem 0,40 (vahou dil¢iho hodnoticiho krité-

ria Kvalifikace a zkusenosti vybranych ¢lenli odborného persondlu dodavatele) a nasledné
zaokrouhlen na dvé desetinna mista.
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4.3 Celkové hodnoceni

Celkovy pocet ziskanych bodU je dan souétem poctu bodd ziskanych v ramci dil¢ich hod-
noticich kritérii (nabidkova cena + kvalifikace a zkuSenosti vybranych ¢leni odborného
personalu dodavatele).

Nabidka, ktera ziska nejvyssi pocet bodd, je vyhodnocena jako nabidka ekonomicky nejvy-
hodnégjsi. Ostatni nabidky jsou sefazeny dle poctu ziskanych bodl sestupné za nejvyhod-
né&jSi nabidkou a jejich poradi bude ocislovano.

05. Shrnuti hodnoceni nabidek na zakladé ekonomické
vyhodnosti

Hodnoceni nabidek dodavatelll podle ekonomické vyhodnosti umozriuje zadavateli 1épe
posoudit kvalitu dodavatele, zda disponuje potfebnymi zkusenostmi s obdobnym charak-
terem zakazky a zda je pro zadavatele zarukou Uspésné provedené a v terminu dokoncené
zakazky.

Projekéni pfiprava velkych Zelezni€nich staveb neni ze své podstaty jednoduchou disci-
plinou a pravé pozadavkim na kvalitu dodavatele je nutno ze strany zadavatele vénovat
patficnou pozornost. Hodnoceni nabidek dodavateld pouze na zakladé nejnizsi nabidkové
ceny se u rozsahlych projektovych zakazek na Zelezni¢ni stavby ukazuje jako nevhodné
a ve svém dlsledku prinasi riziko nekvalitné odvedené prace. Samotna kvalita navrhu ma ve
svém dusledku zasadni vliv na bezproblémovou realizaci a nasledné bezpec¢né provozovani
stavby. Jakékoliv pochybeni v prlibéhu projektové pripravy mize mit béhem vystavby nebo
v prdbéhu Zivotnosti stavby zasadni ekonomické nebo spolecenské nasledky.

Zavérem je nutno konstatovat, Ze hodnoceni nabidek dodavatell projekénich praci na
zakladé ekonomické vyhodnosti je dlouhodobé aplikovano u jinych resortnich investort
v Ceské republice a je zcela samoziejmym nastrojem na hlidani kvality projek&nich praci ve
vSech vyspélych zemich.

Ing. Petr Hofhanzl
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
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Zrychleni spojeni Praha - Mnichov

Ing. Matéj Mares
SUDOP PRAHA a.s., STREDISKO KONCEPCE DOPRAVY

Spojeni Minchen - Landshut — Regensburg — Schwandorf — Praha neni v souc¢asné
dobé obsluhovano dalkovou dopravou provozovanou na vlastni podnikatelské riziko
dopravce. Ministerstvo dopravy CR a Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH, jakozto
objednatel regiondlni dopravy v Bavorsku, proto v nyni platném jizdnim fadu 2017
objednavaiji Gtyfi pary vlakd Ex mezi Miinchen a Prahou, pficemz od roku 2018 je pla-
novano navyseni nabidky spojd na dvouhodinovy interval. Jizdni doba uvedenych vlak(
Ex neni v porovnani v IAD konkurenceschopna. K tomu byly pfed nékolika lety zave-
deny i pfimé autobusové spoje, které vzdalenost zdolaji za lehce pres 4 a pul hodiny.
Jako prvni krok v cesté za zvySenim konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy na
této relaci byla v letech 2016 a 2017 zpracovana technicka studie ,,Zrychleni spojeni
Praha — Mnichov*.

Nazev studie:
Beschleunigung (Miinchen) — Regensburg — Schwandorf — Furth im Wald — Domazlice -
Plzen - Praha

Objednatel:
Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG)

Zpracovatelé:

— SMA und Partner AG — provozni koncept
— SchuBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH — technické feseni (SRN)
— SUDOP PRAHA a.s. — technickeé feseni (CR)

Dalsi uc¢astnici projednani:

— Bayerisches Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr
Ministerstvo dopravy CR

DB Netz

- SZDC
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01. Ugel a cile studie

Cilem této studie bylo predevsim zkraceni jizdni doby vlakd EC mezi Mnichovem a Prahou
na 4h 15", z ¢ehoz vyplyvaji nasledujici ukoly studie:

— ZlepSeni dopravni nabidky na koridoru Praha — Plzen — Furth im Wald — Regensburg
— Minchen

— Navrh a porovnani moznych provoznich konceptl a z toho vyplyvajicich nutnych
infrastrukturnich opatfeni

— Posouzeni vlivu na jizdni fady regionalni dopravy

— Odhad investi¢nich nakladl

02. Vymezeni reSeného uzemi

Provozni koncept relace Miinchen — Praha ovliviiuje z diivodu sledu vlakd nebo jejich
navaznosti Zelezni¢ni sit mnohem S$irSi nez pouze traté, které jsou predmétem tech-
nické studie. Navrh infrastrukturnich opatfeni se mél dle zadani studie soustfedit na
nasledujici useky:

— Schwandorf — Furth im Wald — Domazlice — Plzen
— Cham - Lam
— Cham - Waldmiinchen

Predmétem provérovani potom mél byt dopravni koncept na nasledujicich Usecich:

— Landshut — Regensburg — Schwandorf - Domazlice - Plzen — Praha
— Cham - Lam
— Cham - Waldmiinchen

V pribéhu zpracovani studie se vSak projevila potfeba navrhu Uprav Zzelezni¢ni
infrastruktury i na Useku Freising — Schwandorf. Pfes Zelezni€ni uzly, které budou
ovlivnény provozem na vySe uvedenych usecich, musely byt v dopravni tech-
nologii zohlednény i trasy vlaki na dalSich Zelezni¢nich tratich, napf. na trati
Passau — Regensburg.

03. Vstupni podminky

— Zohlednéni dosud zpracovanych studii (SP Modernizace trati Plzeri — DomaZlice — st.
hranice, Studie Rekonstrukce trati Miinchen — Furth im Wald/Hof, Studie Zelezniéniho
uzlu Miinchen)

— Uvazovana vozidla: loko F. 380 + ,railjet“ pro konven¢ni varianty a ,,Pendolino“ pro
varianty s naklapénim

— Casové polohy vlakd v uzlu Praha dle navrh(i SZDC

— Mista zastaveni Ex: Praha hl. n., Praha-Smichov, Plzen, Domazlice, Cham,
(Schwandorf), Regensburg, Landshut, Miinchen

— 1 trasa Nex za hodinu v kazdém sméru

38



Zrychleni spojeni Praha — Mnichov

04. Provérované varianty

Dle zadani studie mélo byt provéfeno 5 zakladnich variant a v pfipadé vSeobecné shody
jesté dalsi 3 doplfuijici varianty.

Varianta Naklapéni Obchvat Schwandorf Uzel ITJR-EC
1 Ne Ne Furth i. Wald 00
2 Ne Ano Furth i. Wald 00
3 Ne Ne Schwandorf 00
4 Ano Ne Schwandorf 00
5 Ano Ne Schwandorf 30
6 Ne Ano Schwandorf 00
7 Ano Ano Schwandorf 00
8 Ano Ano Schwandorf 30

Pfi zpracovani studie vSak opét doslo k rozsifeni poCtu provéfovanych variant, kdy prakticky
pro kazdou vySe uvedenou zakladni variantu existovaly minimalné dvé alternativy, které se
v zasade liSily podle toho, zda preferovaly dosazeni cilové jizdni doby 4:15, nebo dosazeni
optimalnich prestupnich vazeb v dllezitych Zelezni¢nich uzlech.

Béhem zpracovani a projednavani studie byly jednotlivé projektové varianty postupné
opoustény. Velmi rychle byly opustény napfiklad vSechny varianty, které pfedpokladaly
»otoceni“ konceptu vlakd Ex o 30 minut, protoZe tim vyvolavaly nutnost zmény provozniho
konceptu regionalni dopravy prakticky v celé severovychodni ¢asti Bavorska a stejné tak
i v zdpadnich Cechach. Opustény byly téZ varianty, jejich? provozni koncept byl sice pro
objednatele pfijatelny, ale jeho naplnéni by vyZadovalo nerealistické zkraceni jizdnich dob
na urcitych Usecich.

K dlkladnéjsimu provéreni byly na spoleéném jednani vybrany varianty 3b, 3c a 5b,
jejichz provozni koncept je pfijatelny pro oba objednatele dopravy. Vybérem téchto vari-
ant jsou zaroven zachovany zakladni kombinace provéfovanych moznosti, a to exis-
tence, &i neexistence obchvatu Schwandorf a nasazeni klasickych souprav, nebo vozidel
s naklapéci skfini.

05. Provozni koncept preferovanych variant

Provozni koncept v8ech tfi vybranych variant je postaven na stejnych zakladnich predpo-
kladech, a to:

— Zachovani ¢asovych poloh vlaku EC na pfijezdu do Prahy i do Miinchen.

— Taktové uzly 00" v Praze, Plzni, Cham, Regensburg
— Taktové uzly 30" v Domazlicich, (Schwandorf), Landshut
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Vybrané varianty se na druhou stranu lisi:

Varianta Naklapéni Obchvat Schwandorf
3b Ne Ne

3c Ne Ano

5b Ano Ne

Z navrhu dopravniho konceptu tfi vybranych varianty vzesly nasledujici pozadavky na infra-
strukturni opatfeni. Néktera z téchto opatfeni se opakuiji ve vSech variantach, jina jsou spjata
pouze s konkrétni variantou.

06. Navrh infrastrukturnich opatreni v SRN

— Zrychleni v Useku Freising — Schwandorf — Furth im Wald Gr. (rozsah dle varianty)

— Elektrizace v Useku Regensburg — Hof/Schwandorf — Furth im Wald Gr.

— Ztrojkolejnéni Obertraubling — Regensburg

— Zkraceni nasledného mezidobi v Useku Regensburg — Schwandorf na 4 minuty

— Prelozka/novostavba v oblasti Maxhiitte-Haidhof (pouze ve var. 3b)

— Nové SZZ (ES) zst. Schwandorf / Obchvat zst. Schwandorf

— Prestavba Zst. Cham

— Zrychleni v useku Cham — Bad Kétzting

— Castetné zdvoukolejnéni v iseku mezi Schwandorf a Furth im Wald (rozsah dle varianty)

07. Navrh infrastrukturnich opatieni v CR

V Useku Praha — Plzeri byl uvazovan stav po dokon&eni modernizace/optimalizace Ill. TZK,
tedy v€etné tunelu Ejpovice, ale bez nové trati Praha — Beroun. V Useku Plzen — statni hra-
nice vychazi navrh technického feSeni ve vSech profesich ze schvalené varianty 4e ze SP
Modernizace trati Plzer — Domazlice — st. hranice. Toto feSeni je pouze upravovano dle vyse
uvedenych pozadavk( provozniho konceptu. Pfedmétem studie neni Uprava reseni v jed-
notlivych technickych profesich. Neni tedy primarné upravovan rozsah praci a technické
vybaveni trati, nybrz trasovani v mezistani¢nich Usecich, pfipadné konfigurace kolejisté
zelezni¢nich stanic. V pfipadé vyraznych prelozek (novostaveb trati) je navrh veden snahou
v maximalni mife respektovat feSeni dle varianty 5 ze zminéné SP.

Nad ramec schvalené varianty 4e jsou v Useku Plzen — statni hranice nutna nasledujici opatreni:

Nova trat Zblch — HolySov (varianta 3b)

Zdvoukolejnéni useku Stod — Hradec u Stoda (varianta 3c.1)
Prodlouzeni zst. Starikov (vSechny varianty)

Nova trat Blizejov — Domazlice (vSechny varianty)

Nova vyhybna Pasecnice (varianta 3b)

7.1 Nova trat Zblch - Holy$ov (var. 3b)
Z divodu pozadavku na zkraceni JD a zdvoukolejnéni Useku Stod — Hradec u Stoda je ve
var. 3b navrzena dvoukolejna prelozka (novostavba) v Useku zst. Zblich (mimo) — Zst. HolySov
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(vCetnd). Délka prelozky je cca 12 km, navrhova rychlost 200 km/h. Na preloZce se nachdzi 3 vétsi
mostni objekty délky 400 m, 200 m a 100 m a tunel délky 1050 m (vSe v Useku Stod — HolySov).

Reseni zst. Stod respektuje navrh dle varianty 5 SP Modernizace trati Plzefi — Domazlice — st.
hranice. Konfigurace zst. HolySov je navrzena nové a vychazi z feSeni dle var. 4e zminéné SP.

7.2 Zdvoukolejnéni Stod - Hradec u Stoda (var. 3c.1)

Ve varianté 3c vznikl pozadavek na zdvoukolejnéni Useku Stod — Hradec u Stoda. V alterna-
tivé 3c.1 je toto zdvoukolejnéni navrzeno. V alternativé 3c.2 navrzeno neni se vSemi z toho
plynoucimi disledky do konstrukce GVD.

Zdvoukolejnéni je navrzeno uUpravou domazlického zhlavi Zst. Stod, prodlouzenim
2. SK a upravou smérového rfeSeni v navazujicim oblouku. V dal§im pokracovani smér
Hradec u Stoda je druha kolej navrzena vpravo ve sméru stani¢eni od stavajici z diivodu
vysokych naspl po levé strané trati. Zdvoukolejnéni konci po pfiblizné 1,8 km (km 136,950)
zapojenim druhé koleje do stavajici tratové koleje vyhybkou tvaru J 1:18,5 — 1200-I1. V ramci
zdvoukolejnéni je navrzena prestavba stavajiciho zelezni¢niho mostu v km 136,730 na
dvoukolejny, vystavba zarubni zdi délky priblizné 150 m v km 136,150 — km 136,300 a roz-
Sifeni dvou Zelezni¢nich prejezdli na dvoukolejné, véetné nezbytnych Uprav navazuijicich
pozemnich komunikaci.

7.3 Prodlouzeni zst. Stankov (var. 3b, 3c.1, 3c.2, 5b)

Kvlli pozadavku na umoznéni kiizovani viaku Nex délky 740 m v Zst. Starkov je ve vSech
variantdch navrzeno prodlouzeni 3. SK (na 870 m). Prodlouzeni koleje je dosazeno posunutim
vyhybky cca do km 149,7 a odsunutim navrzené prelozky pozemni komunikace dale od trati.

7.4 Nova trat’ Blizejov - Domatzlice (var. 3b, 3c.1, 3c.2, 5b)

Ve vSech variantach vyvstal pozadavek na zdvoukolejnéni useku Blizejov — Milavce (ve
varianté 5b navic i useku Spéleny mlyn — DomaZlice). Pfelozka (novostavba) trati v celém
Useku zst. Blizejov (vCetné) — Zst. DomaZlice (v¢etné) je navrzena z dlivodu stisnénych
pomérd pfi prlichodu trati obci NahosSice, a jelikoZ po pfipocteni zdvoukolejnéni Gseku
Milavée — Spaleny mlyn by zUstal pouze 1,8 km jednokolejné traté (na 11 km Useku Blizejov
— Domazlice), pficemz jiz ve varianté 4e zminéné SP byly navrzeny Eastecné prelozky trati.

Délka prelozky je cca 10 km, navrhova rychlost 200 km/h. Na prelozce se nachazi jeden
vétsi mostni objekt délky 300 m a nékolik mensich, véetné silni¢nich nadjezdl. V oblasti
Blizejova vyvola nové smérové vedeni trati prelozku koryta Ficky Zubfina v délce cca 400 m.

Reseni zastavek Blizejov a Milavée a odbocky Milavée respektuje navrh dle varianty 5 SP
Modernizace trati Plzefy— Domazlice — st. hranice. Nové je navrzen prechod stavajici jednokolejné
trati na dvoukolejnou novostavbu v odb. Blizejov. Konfigurace zst. Domazlice vychazi z feSeni
dle var. 4e zminéné SP, pouze je upraveno plzenskeé zhlavi pro zapojeni dvoukolejné novostavby.

7.5 Vyhybna Pasecnice Il (var. 3b)

S ohledem na potfebu zvy$eni propustnosti tiseku Domazlice — Ceské Kubice (zejména
pro zlepseni prljezdnosti Useku viaky Nex) je ve varianté 3b navrZzena nova dvoukolejna
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vyhybna Pasecnice I, s uziteCnou délkou koleji 795 m. Vyhybna je navrzena v Useku km
174,4 —km 175,4, tedy cca 500 m od stavajici odb. Pasecnice. Prodlouzeni nové vyhybny
az do stavajici odbocky je za jistych okolnosti mozné.

Ing. Matéj Mares

SUDOP PRAHA a.s.

Ol$anska 1a, 130 80 Praha Ceska republika
Tel.: +420 731 648 798

E-mail: matej.mares@sudop.cz
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stredisko inzenyringu

%SUDOP PRAHA ageodézie nabizi
GRP System FX na zeleznici

GRP 3000 — univerzalni mérici systém v oblasti Zeleznice pro:

e vysoce presné geodetické méreni polohy
a geometrickych parametrd koleje

o zaméreni prljezdného profilu ve 2D i 3D
a to automaticky s definovanou hustotou
bodt nebo manualini cileni

o zaméreni trolejového vedeni

o zaméreni podkladd (stavajiciho stavu)
pro projektové prace

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

¢ spolehlivy sbér informaci o prekazkach,
jejich dokumentace a kontrola (centralni
databanka pro zobrazeni a spravu vSech
definovanych a zaméfenych prlijezdnych
profilli, namérenych a projektovych dat,
vCetné chronologie méreni)

GRP System FX se sklada z:

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




Hlavni prednosti GRP 3000
« jedine¢na kombinace méfického voziku a profilometru
Amberg 110 FX

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

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

« integrovany napajeci zdroj

e bezpecné poufZiti na ZelezniCnich tratich (elektricky
izolovany systém )

o software, ktery umoznuje efektivni vyhodnoceni
naméfenych dat

— plné automatické vyhodnoceni
— moznost pfevodu dat do formatd DXF a ASCII

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

Systémova presnost

Polohova a vyskova presnost

GRP + TPS +/-1mm

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

Rozchod +/- 0,3 mm

Vykonnost systému

Doba méreni jednotlivého objektu relativné | 60 s
k ose koleje

(napt. navéstidlo, most, nastupiste)
— 10 méFenych bodd

— manuelni cileni

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

— 50 méFenych bod{
— automatické méreni

Doba méfeni pFicného profilu ve 3D

Interval méfeni profilll 10m

Pocet bodt v profilu 30

Vysledny méficky vykon 350 m/hod.
Doby méreni

Méreni profilu

Zaméreni jednoho bodu profilu 1s
Automatické zaméreni profilu 60 bod(/1 min
Méfeni parametr{ 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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Aktualni kroky SZDC v pFipravé vystavby VRT
v Ceské republice

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.
Sprava zelezni¢ni a dopravni cesty, statni organizace

01. Uvod

Prvni Gvahy o realizaci vysokorychlostni Zeleznice na naSem Uzemi byly jiz v sedmdesatych
letech minulého stoleti, kdy se zejména ve spoijitosti s hustou nédkladni Zelezni¢ni dopravou
hledaly moznosti dalSiho rozvoje osobni Zelezni¢ni dopravy. Vliivem politickych zmén na
konci osmdesatych let vSak k realizaci nedoslo. Otevieno bylo toto téma opét na prelomu
tisicileti, kdy byly zpracovany prvni ucelené studie. Systém rychlé Zeleznice definovany
v tomto obdobi se vSak ukazal jako nevhodny, nebot pfilis upfednostiioval mezinarodni
spojeni a nedostate¢né respektoval specifické potfeby CR. Vzhledem k faktu, Ze nejsilngjsi
prepravni proudy probihaji uvnitf statd, bylo pristoupeno ke zméné koncepce, kdy se zacala
sledovat predevsim vnitrostatni dalkova a meziregionalni osobni doprava. Pro tento systém
se zazilo pojmenovani Rychla spojeni (dale jen RS).

02. Koncept sité RS

Tento pojem predstavuje provozné-infrastrukturni systém rychlé Zeleznice na tzemi CR
zahrnujici novostavby vysokorychlostnich trati (dale jen VRT) i modernizované konvencni
traté vyssich parametrd véetné vozidlového parku a provozniho konceptu. Cilem tohoto
systému rychlych viakl je zabezpeceni rychlé a kvalitni dopravy mezi hlavnimi centry
osidleni CR a napojeni na nékteré vyznamné oblasti v zahraniéi. V cilovém stavu ma jit
0 provazany systém novostaveb VRT, modernizovanych trati konvencni sité blizicich se
k parametrim VRT a vybranych trati konvencéni sité vyssich parametrd, ktery propoji témér
vSechna krajska mésta a fadu regionalni center v uzivatelsky atraktivnich cestovnich ¢asech.
Spojeni vyznamnych sidel by nemélo prekrocit dvé hodiny, v idedlnim pfipadé by vSak mélo
umoznovat spojeni kolem jedné hodiny. Vlaky budou provozovany v pevné danych interva-
lech po cely den a budou soucasti celostatnich sité linek dalkové dopravy. Nové traté uvolni
kapacitu dalkové dopravy na konvenénich tratich ve prospéch pfiméstské osobni dopravy
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a nakladni dopravy. Tim dojde k vétsi spolehlivosti zelezni¢ni dopravy jako celku a zlepsi
se podminky pro zajiStovani dopravni obsluznosti obci a regiond a hospodarsky rozvo.

Jednim z dulezitych predpokladll pro planovani systému RS je povaZovat za pravdivou
myslenku, ze Ceska republika ma pro vysokorychlostni Zelezniéni dopravu vhodnou veli-
kost a jeji realizace mUze redlné prispét k rozvoji spole¢nosti a narodniho hospodarstvi.
Tento fakt potvrzuii jiz realizované systémy vysokorychlostni Zeleznice v zemich velikostné
srovnatelnych s Ceskou republikou, nap¥. v Rakousku nebo Belgii. Zahraniéni praxe uka-
zala, ze vzdalenost mezi misty zastaveni vysokorychlostnich vlakd mlze byt mensi nez
80 km. Stavajici konvencni sit navic na mnoha mistech dosahla svého limitu a bez rozsah-
lych moderniza¢nich opatfeni jiz neumozfiuje dalsi rozvoj. Rychla Zelezniéni doprava tak
efektivnim zplsobem umoznuije resit rostouci pfepravni pozadavky a tim pfispét k zajisténi
udrzitelného rozvoje spole¢nosti.

03. Rozsah sité RS

Smeéry vedeni jednotlivych ramen systému RS jsou dané prepravnim potencidlem mezi
jednotlivymi regiony a jsou také definovany v Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
€. 1315/2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité (TEN-T).
Toto nafizeni definuje terminy realizace kazdého ramene podle toho, zda je zafazeno do
globalni nebo hlavni sité TEN-T. Globalni sit, kterd ma propojit vSechny evropské regiony
Urovné priblizné NUTS I, ma byt realizovana do roku 2050. Hlavni sit, ktera je podmnoZzinou

globalni sité a ktera propojuje nejvyznamnéjsi sidla Evropy (hlavni mésta a aglomerace nad
cca 1 mil. obyvatel), ma termin dokonc€eni do roku 2030. Soucasti globalni sité jsou Useky
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Obr. 1 - UvaZovany rozsah konceptu Rychlych spojeni v CR
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RS Praha - Brno, Prerov — Ostrava a Praha - Vratislav. Soucasti hlavni sité TEN-T jsou
useky Praha - Lovosice, Brno — Pferov a Brno — Vranovice. Planovana podoba systému
RS je znazornéna na obr. 1. Nafizeni €. 1315/2013 dale stanovuje, aby novostavby VRT
byly budovany na rychlosti 250 km/h nebo vy$Si a traté konvenéni modernizované uréené
pro vysokorychlostni Zelezniéni dopravu na rychlosti pfiblizné 200 km/h. Vliada CR navic
pozaduje, aby pro novou vysokorychlostni sit v CR byl v maximalni mozné mite sledovan
parametr navrhové rychlosti 300 az 350 km/h, pokud to bude z hlediska geografickych
pomérd a zejména z hlediska investi¢nich a provoznich nakladd opodstatnéné.

V pfipadé trati Praha — Brno pljde o novostavbu VRT a v souc¢asné dobé je provérovano,
které z moznych trasovani, bud pfes Havlick(v Brod, nebo Benesov, je vyhodnéjsi. Jedna se
o patefni trat systému RS s oGekavanymi nejvétSimi pfepravnimi proudy. Navazuijici Usek
Brno — Breclav bude kli€ovy pro spojeni s Rakouskem, kde v Useku Brno — Vranovice bude
trat feSena novym vyjezdem z Brna v parametrech VRT a v Useku Vranovice — Breclav
bude provérovano zvyseni tratové rychlosti na 200 km/h. V nedavné dobé byla zpra-
covana a Centralni komisi Ministerstva dopravy jiz schvalena studie proveditelnosti na
modernizaci stavajici trati Brno — Prerov. Cilem této modernizace je zdvoukolejnéni trati
v celé délce a zvySeni tratové rychlosti na 200 km/h. Na tento Usek bude navazovat VRT
Prerov — Ostrava, ktera bude vyhledové vedena az do polskych Katovic. Na rameni RS3
je v souc¢asné dobé provérovan potencidl realizovatelnosti nové Zelezni¢ni trasy v Useku
Praha — Beroun — Horovice. Tim by doSlo k vyraznému zlepSeni dopravni situace oproti
sou¢asnému stavu. V ramci VRT Praha — Usti nad Labem — Drazdany je provéfovano pfimé
napojeni Prahy a Usti nad Labem s rychlosti az do 350 km/h a spojeni s némeckym tzemim
podkrusnohorskym Zelezni¢nim tunelem. Tunel je navrhovan pro smiSeny provoz osobni
a nakladni dopravy a pro rychlost 200 km/h, vyhledové az 230 km/h. V ramci této trati bude
provérovana také novostavba Kralupy nad Vitavou — Most, ktera by doplnila chybéjici kon-
kurenceschopné kolejové spojeni Prahy s mostecko-chomutovskou aglomeraci v podobé
rychlé konvenéni trati. V pfipadé novostavby VRT Praha - Vratislav budou provéfovany
varianty spojeni Prahy s polskym Uzemim pres Liberec nebo Hradec Kralové.

04. Studie proveditelnosti
Po dohodé s Ministerstvem dopravy pfistupuje Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty k postup-
nému zadavani a zpracovani studii proveditelnosti na jednotliva ramena systému RS.

Orientani harmonogram postupu praci na téchto studiich je uveden v tabulce 1.

Tabulka 1 - Stav pripravy RS

Rameno RS Stav

Studie proveditelnosti pro VRT Praha — Brno — Bfeclav Zadano 05/2017

Zadani na prelomu

Studie proveditelnosti pro VRT Prerov — Ostrava 2017/2018

Studie proveditelnosti pro RS3 Praha — Plzen Zadano 05/2017

47



Aktudlini kroky SZDC v pfipravé vystavby VRT v Ceské republice

Rameno RS Stav
Predpokladané
Studie proveditelnosti pro RS4 Praha — Drazdany dokonceni na zaCatku
roku 2019

Studie proveditelnosti pro RS5 Praha — HK/Liberec — Vratislav ~ Zadani 2018/2019

Studie proveditelnosti pro Zelezniéni uzel Praha Zadani 2018/2019

Studie budou slouzit SZDC, Ministerstvu dopravy a podle pozadavk(i snémovniho usneseni
i viadé CR jako podklad pro strategické rozhodnuti o dal$i pfipravé jednotlivych VRT a kon-
ceptu RS. Ukolem studii je zejména nalézt dopravné, technicky, ekonomicky a ekologicky
proveditelna a pfinosna feseni plnici oCekavané cile podstatného zlepSeni podminek pro
zvy$eni mobility obyvatelstva CR a zlep$eni efektivity a udrzitelnosti dopravy. Na zakladé
vysledkd a schvaleni studii proveditelnosti probéhne aktualizace zasad Uzemniho rozvoje
dotcenych krajd a Gzemnich planl dotéenych obci. Pfedpoklad zahéjeni téchto aktualizaci
je od roku 2019.

Klidovym dokumentem, ktery v oblasti rozvoje RS navazuje na dopravni politiku CR
a ktery musi uvedené studie proveditelnosti respektovat, je viadou CR schvéleny Program
rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR. Jedna se o koncepéni dokument, ktery
definuje provozni koncept RS, pfiblizné finanéni naklady a dalsi postup pfi pfipravé jed-
notlivych ramen RS. Schvaleni dokumentu (v kvétnu 2017) umozfuje zintenzivnit pfipravy
na realizaci RS.

Pro vytvoreni funkéniho systému RS je kliCové spravné stanoveni technickych parametr(
trati. Ty je tfeba stanovit tak, aby bylo dosazeno co nejlepSich provoznich vlastnosti, ale
zaroven aby doslo k vynaloZeni pfiméfenych financnich nakladd. Technicky vyuZitelna
rychlost na trati je dana predevsim jejim smérovym vedenim, resp. vypoctovymi parametry
smérovych obloukd. Jeji prakticka vyuZzitelnost je pak dana moZnostmi vozidel a aplikova-
nym jizdnim radem. Dllezitym parametrem je také podélny sklon trati, ktery je tfeba pfizpu-
sobit véem zastoupenym druhlm vlak{. Jednotky pro rychlost 300 km/h a vice mohou byt
obvykle bez problémi provozovany na velkych sklonech az do limitu 35 %o. Ostatni seg-
menty osobni dopravy (méné vykonné jednotky nebo soupravy s lokomotivou) obvykle
vyzaduji pro dodrzeni pfijatelnych rychlosti nizsi sklony (cca 20 %o). Na tratich budovanych
pro smiseny provoz (osobni a nakladni dopravu) je pozadovano dodrzeni podélného sklonu
12,5 %o, doporucovano byva i méné.

Dulezitymi vstupnimi materialy pro zpracovani studii proveditelnosti jsou studie a koncepéni
dokumenty zpracované v uplynulém obdobi. Kli¢ova je v tomto ohledu série uzemné-tech-
nickych studii, které podrobnéji definovaly trasovani jednotlivych VRT a jejich zaclenéni
do uzemi. Trasy navrzené v téchto studiich tak vstupuiji jako zakladni varianty do studif
proveditelnosti. Zakladni navrhova rychlost tras VRT v Uzemné-technickych studiich je
300 km/h a 350 km/h, maximalni podélny sklon je navrzen na 20 %o, v pfipadé kratkych
ramp maximalné 35 %o.
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Dalsim klicovym materialem je Technicko-provozni studie — Technicka feSeni VRT, ktera
byla dokon€ena v kvétnu tohoto roku a ktera odpovida na zakladni legislativni a technické
otazky spojené s vystavbou VRT. Ve studii byly shrnuty zkuSenosti z oblasti planovani,
vystavby a provozu sité VRT ve vybranych zemich Evropy a na zakladé téchto informaci byly
déle navrzeny technické podminky pro planovani systému RS v prostredi CR. Mezi zemé,
které byly ve studii feSeny a které maji bohaté zkuSenosti s provozem VRT, patfi Rakousko,
Némecko, Itélie, Francie a Spanélisko. Ze studie pak plyne, ze VRT maji v t&chto zemich
rliznou podobu, danou konkrétnimi pozadavky na jejich funkci. Neni tak mozné ,slepé“
prebirat technicka a provozni feSeni ze zahranici, ale je tfeba cely proces navrhu konceptu
RS prizplisobit pozadavkiim a podminkam v CR. Do zna&né miry tak pfed nami stoji kol
vytvoreni unikatniho systému ceskeé rychlé zeleznice. Déle se ukazuje, Ze jako nejvice limi-
tujici se v procesu pfipravy dopravnich staveb jevi €innosti spojené s jejich povolovanim.
Je tak v blizké budoucnosti potfeba hledat moznosti adekvatni zmény v legislative, aby
nedoslo k vyraznému prodlouZeni realizace RS. Jednim z vystupl Technicko-provozni
studie proto byl i navrh Uprav stavajici legislativy CR tak, aby v budoucnosti umozriovala
efektivni vystavbu i provoz systému RS.

PFi planovani a realizaci systému RS je také nutné dodrzet pozadavky definované technic-
kymi specifikacemi pro interoperabilitu zakotvené v evropske legislativé. Diky tomu je zaru-
¢ena budouci technicka a provozni provazanost systému RS se systémy zelezni¢ni dopravy
v ostatnich evropskych zemich. Technické specifikace pro interoperabilitu definuji zakladni
podobu jednotlivych subsystémU Zelezni¢niho systému. Mezi tyto subsystémy patii napr.
infrastruktura, kolejova vozidla, fizeni a zabezpeceni, energie apod. Vysokorychlostni Zelez-
nici je tedy nutné chapat jako komplexni systém tvofeny mnoha na sobé zavislymi subsys-
témy, které spolu musi byt kompatibilni.

05. Zavér

Snahou je, aby koncept RS vytvarel podminky pro rozsifovani a zkvalitiovani dopravni infra-
struktury s ohledem nejen na potreby verejné dopravy, ale celého ¢eského hospodarstvi.
SZDC proto vénuje velkou pozornost komplexni pfipravé tohoto konceptu a zohledriuje
pfi ni jak hlediska environmentalni a izemni, tak technicka a ekonomicka a dba na funkéni
provazani VRT se stavajicim konvenénim zelezni¢nim systémem.

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
generalni feditelstvi

feditel odboru strategie

Tel.: 972 235 430

E-mail: cech@szdc.cz
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Vzdélavani a priprava odborniku pro vystavbu
a provozovani vysokorychlostnich trati

doc. Ing. Otto Plasek, Ph.D. )
Vysoké uceni technické v Brné, Fakulta stavebni, Ustav Zelezni¢nich konstrukci a staveb

01. Uvod

Projekt vystavby vysokorychlostnich trati jako soucasti systému Rychlych spojeni nabyva
sou¢asné dobé v Ceské republice na aktuélnosti a bude v budoucnu ve véech svych fazich,
tj. projektové pripravé a projednani véech stupnl projektové dokumentace, vystavbé, pro-
vozovani a udrzbé, vyzadovat mimo jiné mnoZzstvi vzdélanych odbornik(l a specialistd.
Systém vysokorychlostnich trati Ize bez pochyby povazovat za systém ,high-technology*
a zcela jisté bude od zapojenych pracovnikd vyzadovat mnoZstvi znalosti a zku$enosti.
V Zadném pripadé vSak nebude mozné projekt vysokorychlostnich trati zvladnout s ome-
zenou skupinou ,,zasvécenych®, bude nezbytné Sifit vSechny dostupné poznatky mezi Sirsi
odbornou verejnost. S ohledem na ¢asovy postup pfipravy projektu, kdy Ize predpokladat
uvedeni prvniho Useku vysokorychlostni trati do provozu v horizontu 20 let (coz predstavuje
pfiblizné polovinu délky profesni kariéry pracovnika), je zfejmé, ze bude nezbytné pfipravo-
vat stéle nové generace odbornikd.

Vzdélavani obecné je strukturovano do pocatecniho vzdélavani, realizovaného prostred-
nictvim stfednich a vysokych $kol, a do celozivotniho vzdélavani, zaméreného jednak na
zdokonalovani a prohlubovani dfive ziskanych znalosti, jednak na seznamovani se se stale
prichazejicimi novymi poznatky. Pfiprava odbornik(i dale zahrnuje trénink schopnosti uplat-
novat technologické znalosti pfi vykonu povolani, at uz se jedna o profese v oblasti sprav-
covské cinnosti, navrhovani staveb, realizace stavebni ¢innosti a udrzby, v zelezni¢nim
pramyslu, nebo vyzkumu a vyvoje.

Pres mnozstvi vysokych skol, jejich studijnich program(, zaméfeni nebo specializaci je
v soucasné dobé pocet absolventl specializovanych na Zelezni¢ni inZzenyrstvi v jednom
akademickém roce velmi maly. Cilem pfispévku je diskutovat vytvoreni systému spoluprace
ve vzdélavani v oblasti Zelezni¢niho inZzenyrstvi a souvisejicich dovednosti.
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Priprava a vzdélavani je jednim z prioritnich programd narodni technologické platformy
sInteroperabilita Zelezni¢ni infrastruktury”, ktera ma s ohledem na své &leny moznost koor-
dinovat aktivity stfednich a vysokych $kol s pfihlédnutim na pozadavky projektovych spolec-
nosti, déle spole¢nosti Zelezni¢niho prlmyslu, zhotovitelskych a spravcovskych spolecnosti
a také Ustavll zabyvajicich se vyzkumem a inovacemi.

02. Vzdélavani v oblasti zelezni¢niho inzenyrstvi

Zelezni¢nim inZzenyrstvim zpravidla rozumime plisobeni odbornik(i zamérené na zelezniéni
dopravu, a to pfitom jak na technické prostfedky tohoto druhu dopravy, tak na dopravni
proces jako takovy. Zelezniéni doprava je v sougasné dobé s ohledem na pozadavky na ni
kladené, tj. na vysoké provozni rychlosti, vysoké objemy preprav, vysoké provozni zatizeni
trati, na bezpec€nost, spolehlivost, pohodli, zvySeni energetické efektivity, snizeni negativnich
vlivll na Zivotni prostifedni apod., mod dopravy vyZaduijici znacné pokrocilé technologie ve
véech svych odvétvich. Zelezniéni doprava predstavuje provazany mezinarodni interope-
rabilni systém, ktery poZzadavek na vysokou odbornost a potfebné pocty jesté dale navy-
Suje a soucasné vyzaduje schopné odborniky v mezinarodnich organizacich a institucich.
Zelezniéni doprava jako systém, pokud mé splfiovat vySe uvedené pozadavky, vyzaduje
pouZiti ,up to date* technologii, jejichZ vyvoj si vyZzaduije vyuziti aktualné ziskanych poznatk(
védy a vyzkumu.

Vzdélavani odbornikl v oblasti Zelezni¢niho inzenyrstvi vyzaduje jednak predavani znalosti
v oblasti technologii (tzv. tvrdé znalosti), jednak ziskavani tzv. mékkych dovednosti, které
odborniklm umoznuiji uplatnéni technologickych znalosti v prostredi prudce se rozvijejicich
informacnich a komunikacnich technologii.

Vzdélavani je mozné rozdélit do pocatecniho vzdélavani, realizovaného prostfednictvim
stfednich a vysokych skol, a do celoZivotniho vzdélavani, zaméreného jednak na zdokonalo-
vani a prohlubovani dfive ziskanych znalosti, jednak na seznamovani se s novymi poznatky.
Vychova odbornikd spociva v trénovani schopnosti uplatriovat technologické znalosti pfi
vykonu povolani, at uz se jedna o profese v oblasti spravcovské ¢innosti, navrhovani sta-
veb, realizace stavebni €innosti a udrzby, vyroby, opravy a udrzby Zelezni€nich vozidel,
zabezpecovacich systém(, pevnych trakénich zafizeni, feSeni technologie Zelezni¢ni osobni
i nakladni dopravy a organizace a fizeni zelezni¢ni dopravy, nebo vyzkumu a vyvoje.

V pfispévku bude pojednana v ramci vzdélavani a vychovy zejména oblast infrastruktury,
kolejové infrastruktury, systému energie, fizeni a zabezpeceni a jejich rozhrani.

2.1 Pocatecni vzdélavani
V soucCasné dobé jsou zavedeny studijni programy, studijni obory nebo zaméreni sméfuijici
ke vzdélavani odbornikll Zelezni¢niho inzenyrstvi na nasledujicich skolach:

Stiedni (sekundarni vzdélavani - stfedni vzdélani s maturitou) a vyssi odborné skoly:
— Prlmyslova stfedni $kola Letohrad.
— Vy38Si odborna $kola a Stredni primyslova $kola strojni, stavebni a dopravni Décin p. o.
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Stredni primyslova $kola stavebni Lipnik nad Beévou.

Stredni priimyslova $kola stavebni Brno.

Vyssi odborna skola stavebni a Stfedni $kola stavebni Vysoké Myto.

Vys$Si odborna $kola stavebni a Stfedni odborna skola stavebni, Praha 1, Dusni 17.
Vy$si odborna Skola a stredni prdimyslova $kola dopravni, Praha 1, Masna 18.

Vysoké skoly (terciarni vzdélavani — bakalarské studijni programy, navazujici
magisterské studijni programy, doktorskeé studijni programy):

Ceské vysoké ugeni technické v Praze:
Fakulta stavebni.
Fakulta dopravni.
Fakulta strojni.
Fakulta elektrotechnicka.
Vysoké uceni technické v Brné:
Fakulta stavebni.
Univerzita Pardubice:
Dopravni fakulta Jana Pernera.
Fakulta elektrotechniky a informatiky.
Zapadoceska univerzita v Plzni:
Fakulta elektrotechnicka.
Fakulta strojni.
Vysoka skola bariska — Technicka univerzita Ostrava:
Fakulta stavebni.
Fakulta elektrotechniky a informatiky.
Fakulta strojni, Institut dopravy.
Vysoka $kola technickd a ekonomicka v Ceskych Budé&jovicich.

Pres mnozstvi skol, jejich studijnich programd, zaméfeni nebo specializaci je pocCet absol-
ventd v jednom akademickém roce specializovanych na zelezni¢ni inzenyrstvi velmi maly.
Na technickych univerzitach na kazdé jednotlivé fakulté s touto specializaci Uspé&sné zavr-
Suji studium jen jednotlivci a jen vyjimecné presahuje pocCet absolventl z jedné fakulty
10. S ohledem na demografické sloZeni populace je nutné v pfistich péti letech oceka-
vat dokonce pokles poctu student(l, obecné i s ohledem na specializace a zaméreni.
Nelze dokonce vyloucit zanik specializaci na nékterych vysokych Skolach a obecné;jsi
zaméreni studijnich programd.

Nepriznivy stav tykajici se poctu absolventl je s ohledem na pozadavky praxe neudrZitelny.
Novi absolventi nenahrazuji odborniky pfirozené odchazejici z pracovnich pozic (do sta-
robniho diichodu, ze zdravotnich nebo jinych dlivodd). Na neobsazena mista jsou pijimani
absolventi pfibuznych obor( i oborl témér se Zelezni¢nim inZenyrstvim nesouvisejicich,
pfipadné jiz starsi pracovnici majici zkusenosti v pfibuznych i odliSnych oblastech.

Obsazovani pracovnich pozic pracovniky, ktefi nemaji vzdélani zamérené na zeleznicni

inzenyrstvi nebo nemaji zkuSenosti v tomto oboru, vede k potfebé doplhovani znalosti a zku-
Senosti v prlibéhu kariéry téchto pracovnikd. To probihd bud’ spontanné v ramci vykonavani
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pracovni ¢innosti, nebo fizené formou celozivotniho vzdélavani. Kurzy celozZivotniho vzdé-
lavani jsou zpravidla organizovany vzdélavacimi institucemi, tj. vysokymi Skolami, vySSimi
odbornymi a stfednimi prdmyslovymi Skolami vySe uvedenymi.

Uroven oboru Zelezniéniho inzenyrstvi vytvareji pracovnici, ktefi své vzdélani ziskali jiz
s timto zamérenim, a sou€asné pracovnici pfichazejici do oblasti Zelezni¢niho inzenyrstvi
z oblasti jinych. Obé tyto skupiny se misi a pfedavaji si navzajem zkusenosti. Pokud jsou
znalosti a zkuSenosti pfedavany spontanné v ramci vykonu povolani, zalezi vzdy v konkrét-
nim pfipadé, jaci kolegové daného pracovnika obklopuiji, jaké postupy se uplatfiuji v dané
spolecnosti pfi vzdélavani a vychové apod.

V mnoha pfipadech se nové pfichozi pracovnici setkavaji ve spole¢nostech s vynikajicimi
odborniky, na jejichz znalostech a zkuSenostech stoji Uspéch dané spole¢nosti. V takovém
pripadeé je zajisténa kontinuita predavani znalosti a zkuSenosti a je mozné predpokladat, ze
i nové prichozi pracovnici budou ve svém oboru Uspésni. Pokud ale znalosti a zkuSenosti
danych pracovnik( jsou v konkrétnim pfipadé na nizké trovni, bohuzel se to projevi i u nové
prichoziho pracovnika. Pfitom takovy pracovnik nema zpravidla moznost zjistit iroven svych
znalosti. V oboru vyznamné zavislém na urovni technologickych znalosti, jako je zelezni¢ni
infrastruktura, tak mdze dochazet k celkovému snizovani Urovné znalosti a zkuSenosti,
projevujicimu se snizovanim kvality navrhu a realizace staveb. Pokud je podobna situace
také na strané investora a spravce, nemusi byt dokonce toto snizeni kvality postfehnuto,
CcoZ se projevuje pozdéji pfi provozovani drazni infrastruktury nesplnénim pozadovanych
parametr(l, zavadami a poruchami v zaruéni dobé, zvySenymi naroky na Udrzbu, zkrdcenim
zivotnosti konstrukce apod.

2.2 Celozivotni vzdélavani
Celozivotni u€eni €i celozivotni vzdélavani zahrnuje kazdé studium béhem Zivota. Je pova-
zovano za kontinualni proces ziskavani a rozvoje védomosti, intelektovych schopnosti
a praktickych dovednosti, a to i nad ramec pocatec¢niho vzdélavani. Mize byt realizovano
organizovanou formou (formalni), prostfednictvim individualni zajmové &innosti (neformaini)
nebo spontanné, bezdécné.

Formalni celoZivotni vzdélavani je organizovano na vzdélavacich institucich. Celozivotni vzde-
lavani na vysokych $kolach ma ¢asto podobu placenych kurzd (placeného studia). Dle Ces-
kého vysokoskolského zdkona rovnéz o absolvovani studia v rdmci programu celozivotniho
vzdélavani vyda vysoka $kola jeho Uc¢astnikim osvédceni.

Neformalni celoZivotni vzdélavani poskytuji soukromé instituce, neziskové organizace, skoly,
zaméstnavatelé atd. Cilem je ziskat dovednosti, schopnosti a kompetence k rozvoji spole-
¢enského a pracovniho uplatnéni. Jedna se napf. o volnoCasové aktivity, jazykové kurzy,
pocitacové kurzy, rekvalifikacni kurzy, Skoleni atd.

03. Spoluprace technickych vysokych $kol se SZDC

Jednotlivé fakulty technickych univerzit uzaviraji smlouvy se SZDC s cilem pfiblizit spravcov-

skou ¢innost studentim, pfipravit podminky pro specializovanou vyuku nebo pro zpracovani
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zévéreégych praci. Se SZDC maji v sougasné dobé uzavienu smlouvu o vzajemné spo-
lupraci CVUT v Praze (Fakulta dopravni, Fakulta stavebni), VUT v Brné (Fakulta stavebni)
a VSB - TU Ostrava (Fakulta stavebni).

Smlouvy jsou zaméfeny predevsim na spolupraci v oblasti pedagogiky a jsou postaveny na
principu nefinanéniho pInéni. K jejich naplfiovani dochazi napt. tim, Ze fakulty ziskaly online
pristup k prednaskam pracovnikl SZDC, vybranym internim predpistim SZDC a k datiim
nebo podkladlim, které slouzi pro zpracovavani semestralnich, bakalarskych a diplomovych
praci, k predpisiim a datlim SZDC, a ddle Gi¢asti pracovnik(i SZDC ve statnicovych komisich
a jejich zapojenim jako oponentd.

Jako nejpiinosnéjsi se jevi moznost stazi jak pro studenty, tak pro akademické pracovniky.
Vstticnost vedeni SZDC vii&i studentdim demonstruije fakt, Ze zajemctim o staz uhradi SZDC
kabinet bezpecnosti a Iékafskou prohlidku pro ziskani povoleni ke vstupu do kolejisté.
Dale SZDC nabizi témata bakalarskych a diplomovych praci, na jejichZ zpracovani méa zajem
a k nimz nabizi konzultanty. SZDC déle nabizi spolupréci pfi zajisténi exkurzi pro studenty.

Zlep$eni spoluprace se SZDC Ize spatiovat napt. v zasilani nabidek a moznost U&asti
na $kolenich (a poskytnuti podkladd z nich), ktera SZDC porada pro své zaméstnance
a ktera se tykaji novinek v urcité oblasti jeji plsobnosti. Vysoké Skoly jsou pfipraveny se
SZDC spolupracovat pfi feSeni tkold technického rozvoje a studii, ale i pii drobnych vyja-
drenich, posudcich a konzultacich.

04. Rozvoj vychovy a vzdélavani

Rozvoj vychovy a vzdélavani musi byt zaloZzen na vytvoreni systému spoluprace v oblasti
sekundarniho, terciarniho a celozivotniho vzdélavani zelezni€niho inzenyrstvi a souvisejicich
dovednosti tak, aby byl posilen pocet a kvalita absolvent( studia. Prostfedkem je:

— Prohlubovani spoluprace mezi jednotlivymi $kolami na rliznych urovnich.

- Vytvareni podminek pro spolupraci mezi vzdélavacimi institucemi a primyslovymi
spole¢nostmi nebo spravci, aktivni podil na vzdélavacim procesu (formou prednasek,
zadani a vedeni projektl, zavérecnych praci, nabidek stazi apod.).

— Rozsifovani evropské spoluprace, navazovani kontaktd s evropskymi partnery — vyso-
kymi Skolami (napf. formou bilateralni spoluprace v ramci programu ERASMUS+),
vyzkumnymi institucemi apod.

- Aktivni zapojeni mladych pracovnikd, pfipadné studentd doktorskych studijnich pro-
gram( do projektl a ¢innosti pracovnich skupin, organizaci apod.

Za zasadni je nutné povazovat nastaveni koncepce studijnich programi a studijnich obor(
(dle nového vysokoskolského zékona budou podle novych akreditaci nahrazeny novymi
studijnimi programy nebo specializacemi v ramci studijnich programd) takovym zplsobem,
aby pokryvaly nové vznikajici poZzadavky na vzdélani absolventl stfednich a vysokych skol.
V optimalnim pfipadé by studijni programy a jejich specializace mély na sebe navazovat
a vzajemné se doplrovat, a to jak pfi postupu student(l ze stfednich Skol, tak pfi prestupu
student( v rdmci jednotlivych univerzit z bakalarskych studijnich program(i do navazuijicich
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magisterskych studijnich programd. Aktivni spoluprace zejména primyslovych ¢lenli nebo
zastupcl stavebnich a projektovych spole¢nosti umozni rychlejsi prizplsobeni studijnich
programll v porovnani s béznymi mechanizmy nabidky a poptavky na pracovnim trhu.

Planovani a budovani vysokorychlostnich trati jako sou€asti systému Rychlych spojeni,
predstavujiciho Zelezni¢ni sit evropské Urovné, si vyzada aktivni planovani vychovy a vzdé-
lavani odbornikl. Vhodnou formou spoluprace vysokych skol a primyslovych spole¢nosti
a dale zastupcl stavebnich a projektovych spolecnosti je zapojeni do ¢innosti spravnich rad
univerzit a prdmyslovych rad jednotlivych fakult, pokud jsou na dané skole zfizeny.

S ohledem na rychly rozvoj technologii a potfeby praxe by bylo vhodné, aby technicky
zamérené univerzity kromeé kurzl celoZivotniho vzdélavani oteviraly studijni programy umoz-
nujici distanéni nebo kombinované formy vzdélavani studentd, a to zejména v navazujicim
magisterském studiu. Tento systém by umoznoval bezprostredni zapojeni absolventd baka-
laFskych studijnich programd do praxe. Tito nové nastoupivsi pracovnici by se jiz v ramci
vykonu svého povolani seznamovali s potfebami svého dalsiho vzdélavani, souc¢asné by byl
silné motivovani k ziskavani dalSich poznatkd a v tomto ohledu by technickym univerzitam
poskytovali prospéSnou zpétnou vazbu.

Dalsi dilezity podnét aktivniho ovliviiovani vzdélavaciho procesu spociva ve zvySovani
spolecenské prestize pedagogickych pracovniky stfednich kol a akademickych pracovnik(
vysokych Skol a s tim souvisi tlak na zvySovani finanéni motivace. Finanéni odménovani
pedagogt, akademickych pracovnikd by mélo mit patficnou Uroven tak, aby ve Skolstvi
pUsobili $pickovi odbornici (domaci i zahranicni), ktefi zajisti odpovidajici vysokou Urover
vzdélavani. Kromé toho je tfeba podpofit celkové financni zajisténi vyukového procesu
na stfednich a vysokych skolach tak, aby mohly vyuzivat moderni metody vyuky a tomu
odpovidajici zafizeni.

Nezbyva nez si pfat, ze spole€nym usilim vS§ech zapojenych stran se podafi zvySit mnozstvi
studentd a kvalitu jejich vzdélavani, a to v celém procesu tak, aby byly pokryty vSechny
potfeby praxe, které si budoucnost Zelezni€ni dopravy pfi vytvareni systému Rychlych
spojeni vyzada.

doc. Ing. Otto Plasek, Ph.D.

Vysoké uceni technické v Brné, Fakulta stavebni
Tel.: +420 541 147 320

E-mail: plasek.o@fce.vutbr.cz
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Rezortni metodika pro ekonomické hodnoceni
investic do dopravni infrastruktury

Ing. Martin Vecera, Ph.D.
SUDOP PRAHA a.s.

01. Co je CBA?

Co se skryva za Casto pouzivanou zkratkou CBA? Je to Cost-Benefit Analysis — analyza
nakladll a vynost, ktera slouzi k hodnoceni investi¢nich projektl napfi¢ vSemi obory.
Jejim ucelem je vycislit nejen finanéni naklady na realizaci projektu a vynosy, které z néj
bezprostfedné plynou zfizovateli, ale sou¢asné i finanéné zhodnotit vSechny dalSi spole-
¢enskeé prinosy (napf. zlepseni zdravotniho stavu obyvatel, Uspora ¢asu, zatizeni hlukem,
vliv na zivotni prostredi...), které projekt pfinese — pro mistni obyvatele, obec, stat. CBA tak
umoznuje hodnotit vyhodnost investic i u projektl, které vysledné nepfinaseiji zisk (projekt
verejného charakteru). Diky prevedeni nepfimych uzitk( na finanéni ¢astky je mozné hod-
notit vhodnost finan&ni investice, i kdyz je jejim hlavnim Ucelem spoleCensky uzitek, a ne
finan€ni navratnost.

Vysledkem CBA analyzy pak je nékolik standardnich ukazatel(l, které umoZnuiji srovnavat
projekty vzajemné mezi sebou. Sady téchto ukazatelll jsou vystupem jak financni (pouze
pfima finanéni investice a provozni pfijmy), tak ekonomické analyzy (i nepfimé spole¢enské
benefity) projektu. Jedna se o:

— IRR (vnitfni vynosové procento),
— NPV (Cista sou€asna hodnota investice),
- Benefit-cost ratio (pomér nakladd a prinosu).

CBA ale neni ,,jen povinnou pfilohou®, jak je nékdy jesté i dnes vnimana. Investorovi, ale
i statu, kraji, obci nebo mikroregionu by méla zarover umoznit ziskani predstavy o finanéni
narocnosti realizace a hlavné provozu projektu (to je dulezité zejména v prvnich letech funkce
projektu, kdy je jeho finanéni udrzitelnost kontrolovana, napf. z diivodu poskytnuti dotace), ale
mUze také pomoct udélat predstavu o celkovém pfinosu projektu pro stat, kraj nebo region.
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V neposledni fadé je CBA standardni soucasti Zadosti o dotace ze strukturalnich fondd
EU v oblasti dopravy. Pfedev$im z tohoto ddvodu (ale i kvili zlepSovani zplsobu vybéru
preferovanych projektl v ramci CR na zakladé srovnatelnych kritérii) vznika dlouhodobé
potfeba jednotného metodického pristupu ke zpracovani CBA. Nova ,,Rezortni metodika
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektl dopravnich staveb® (dale jen ,Rezortni
metodika“ nebo ,Metodika“) je odpovédi na tuto potiebu.

02. Co Rezortni metodice predchazelo

V souvislosti s ¢erpanim evropskych i narodnich zdrojd financnich prostredkl na stavby
silniéni, Zelezniéni, vodni a méstské dopravni infrastruktury v Ceské republice vznikla postu-
pem let potfeba harmonizace a sjednoceni metodickych postupl pro posuzovani efektivity
téchto investic a jednotné narodni metodiky. Pfed vytvorenim spole¢né metodiky existovaly
(kromé tzv. Pfechodné metodiky zpracované v r. 2016 stejnym tymem v ramci stfediska
Koncepce dopravy spole¢nosti SUDOP Praha, a. s. — viz ddle) pro hodnoceni investic
v ramci jednotlivych dopravnich médu (silnice, Zeleznice, vodni doprava) tyto samostatné
narodni metodiky:

— Provadéci pokyny pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd silni¢nich a dalnic-
nich staveb, MD CR 2012 (aktualizace 04/2015),
- Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektl Zelezni¢ni infrastruk-
tury, MD CR 2013,
- Metodika hodnoceni efektivnosti investic na vodnich cestach, MD CR 2013.
Tyto metodiky v rlizné mife podrobnosti a komplexnosti fesily problematiku hodnoceni
jednotlivych konkrétnich infrastrukturnich staveb zohlednujicich doporu¢ované postupy
a zvyklosti prfevazné z obdobi realizace OPD 1 (2007-2013), do zna¢né miry vychaze-
jici z tehdy platného doporucujiciho materidlu vydaného v roce 2008 Evropskou komisi,
tzv. ,,Guide to cost-benefit analysis of investment projects“ (Prlivodce analyzou nakladd
a prinosU investi¢nich projektd). V oblasti hodnoceni investic do méstské kolejové dopravni
infrastruktury a dalsich specifickych druhl dopravy nebyl na narodni Grovni dlouhou dobu
k dispozici Zadny podobny dokument.

Na tuto skutecnost a na fakt, Ze aktudlné jiz bézi OPD 2 (2014-2020), jiz EasteCné reagovala
na konci roku 2015 zpracovana ,Metodika pro hodnoceni ekonomickeé efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladl a vynosU, projektd Zelezni¢ni infrastruktury, pozemnich komunikaci
a dopravné vyznamnych vodnich cest” (tzv. ,Pfechodna metodika“), ktera aktualizovala
principy vypoc¢tu CBA uvedené ve vySe popsanych narodnich metodikach v souladu s nové
platnymi legislativnimi dokumenty EU (platnymi od zacatku roku 2016) a do urcité miry
zapocala proces sjednocovani dilich postup pfi hodnoceni staveb jednotlivych typd infra-
struktury. Tento proces mél podle zavérd, které vyplynuly ze zpracovani Pfechodné
metodiky, i podle predpokladit MD CR i EK dokonéit vytvoreni tzv. ,findlni narodni
metodiky* (tj. Rezortni metodiky).

Ve stejné dobé vznikala rovnéz potfeba aktualizovat néktera vstupni data pouzivana

v jednotlivych narodnich metodikach, ktera jiz v sou¢asné dobé pozbyla aktualnosti
a jejichz pouzivani by mohlo byt zavadéjici v nové zpracovavanych analyzach CBA i studiich
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proveditelnosti. V neposledni fadé byl rovnéZ kladen dliraz na sjednoceni vstupti a vystupti
pro ekonomicka hodnoceni rtiznych typt infrastruktury a zavedeni jednotného a srov-
natelného systému hodnoceni véetné zplsobu jeho aktualizace v ¢ase.

Z vy$e uvedeného vyplynul pozadavek na zpracovani jednotné spoleéné narodni meto-
diky tak, aby tato metodika zohlednila jednotlivé legislativni pozadavky EU, doporuceni
nového ,,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool
for Cohesion Policy 2014-2020“ vydaného EK v prosinci 2014 pro obdobi realizace OPD
2, vystupy a doporuceni z poslednich projednani s Evropskou komisi a JASPERS na téma
harmonizace evropské a narodni metodiky a zménu vstupnich hodnot do analyzy CBA
(v&etné zohlednéni noveé prioritni politiky ve vztahu ke klimatickym zménam).

Soucasti zpracovani Rezortni metodiky (zpracované opét tymem stfediska Koncepce
dopravy spole¢nosti SUDOP Praha, a. s.) byla rovnéz analyza stavajicich narodnich
metodik z pohledu jejich Uplnosti a souladu s doporu¢enou metodikou Evropské komise
a zavaznymi legislativnimi dokumenty a aktudlnosti vstupnich hodnot pro potfeby vypoctu
ekonomické efektivnosti staveb dopravni infrastruktury.

V prdbéhu zpracovani byl materiélvprﬁbéiné projednavan se zastupci SFDI (jako zadavatele
a hlavniho nositele projektu), MD CR, jednotlivych spravct infrastruktury a klicovych inves-
torl (SZDC, RSD, RVC) a iniciativy JASPERS.

03. Vysledna podoba Metodiky

Po vice nez ro€ni praci na jednotlivych ¢astech Metodiky, komplexnim pfipominkovani
a postupu od zékladnich principd az k detaildm jednotlivych vypoctl a hodnoticich krok(
je vystupem material v rozsahu cca 150 stran (zakladni text) s dvanacti textovymi pfilohami
a elektronickymi tzv. ,,CBA tabulkami® (viz dale).

Metodika pojednava nejen o samotném mechanismu a jednotlivych krocich pfi zpraco-
vani hodnoceni metodou CBA, ale popisuje i cely proces hodnoceni, od pocate¢ni ana-
lyzy problému, potieb a potenciall, identifikace projektu az po zavérec¢né vyhodnoceni
vysledkd, analyzy citlivosti a rizik a doporuceni dalSiho postupu. V Metodice je rozliSeno,
v jaké podrobnosti je tfeba v konkrétnich pfipadech postupovat, at uz ve vztahu k typu
zpracovavané dokumentace, nebo predpokladanému zptsobu financovani.

Kromé obecnych postupl obsahuje v jedné ze svych priloh Metodika také doporuceni pro
zpracovani studii proveditelnosti, resp. zavadi novy nadfazeny pojem , koncep¢éni studie”,
ktery v sobé zahrnuje:

— Studii moznosti a pfilezitosti.

— Predbéznou studii proveditelnosti.

— Studii proveditelnosti.

Pro jednotlivé stupné koncepcéni studie potom doporucuje konkrétni kroky a popisuje, co

by méla pfislusna dokumentace obsahovat.
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Obr. 1 — Schéma postupu pri hodnoceni s vyuzitim Metodiky

V pripadé dil¢ich konkrétnich postupt pfi zpracovani CBA Metodika déle rozviji novy zpU-
sob vypoctu zlstatkové hodnoty metodou zbytkovych finanénich tokd, na zakladé obsahlé
analyzy zavadi nové a detailnéji zpracované konverzni faktory, aktualizuje zplsoby vypoctu
externich naklad(l dopravy na zakladé relevantnich komplexnich studii, které se na evropské
urovni problematikou zabyvaji. Pro vypocet poskytuje Metodika datovou zakladnu verifiko-
vanych mérnych hodnot jednotlivych vstupl v samostatné ¢asti, véetné navrhu systému
jejich aktualizaci.

V pfipadé silniénich projektl integruje Metodika vypocet s pomoci mezindrodné uzna-
vaného a v CR dlouhodobé vyuzivaného nastroje HDM-4 do standardniho systému pro
zpracovani hodnoceni metodou CBA, véetné prevedeni vystupu HDM-4 na standardizované
vysledné ukazatele.

Kromé hodnoceni metodou CBA popisuje Metodika v zavére¢né ¢asti také dalsi alternativni
uznavané postupy hodnoceni, napfiklad metodu multikriterialni analyzy (MKA), pfipadné
metodu analyzy efektivnosti naklad(l (CEA), ale i nékteré dalsi uzitecné postupy pro suma-
rizaci a srovnavani vystupl (napf. DETR analyza).

V ramci piiloh obsahuje Metodika fadu specializovanych postupt u konkrétnich specifickych
typl projektd (napt. rekonstrukci ZelezniCnich prejezdd, nastupist a objektd pro cestuijici, ale
i vybranych staveb na vodni cesté). Jedna se jak o specifické zjednodusené hodnoceni meto-
dou MKA, tak o specialni netradi¢ni pfinosy pro dané oblasti pfi hodnoceni metodou CBA.
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V ramci zpracovani Metodiky byly v prvni fazi vytvofeny a nasledné zkuSebné provozo-
vany i samostatné dil¢i metodiky pro hodnoceni efektivnosti investic do draznich budov,
ale i metodika pro stanovovani provoznich nakladd vlakd nebo zjednodusené prepravni
progndzy malych projektd. Ve vSech pfipadech se jednalo o oblasti, které byly v pfedchozim
systému problematické, a proto postup nebyl jednotny, nebo doposud nebyly feSeny viibec.

Pro praktickou aplikaci Metodiky jsou soucasti tzv. CBA tabulky, které usnadnuji zpra-
covatellm praktické provadéni vypoctd a hodnotiteldm diky uzavienosti nékterych jejich
¢asti usnadnuji kontrolu vypoctl, které musi byt provadény prfedepsanym zpUlsobem.
Oproti plvodni podobé CBA tabulek, které byly soucasti plvodni Zelezni¢ni metodiky
a metodiky pro vodni stavby, jsou ty aktualni zjednodusené a sloucené tak, aby mohly
slouzit véem dopravnim médam.

DuleZitou soucasti Metodiky je nové agenda klimatickych zmén a opatreni k omezeni
vlivu projektli na tyto zmény, ale i omezeni vlivu nasledkl klimatickych zmén na projekty
samotné. Problematice je vénovana samostatna kapitola. Podrobnéji je oproti pfedchozim
metodikam zpracovana i ¢ast vénuijici se citlivostni a rizikové analyze vypocétenych vysledk.

Metodika je zamérena predevsim na typické a bézné se vyskytujici projekty, ale zaroven je
oteviena i moznosti vyuziti pro projekty, které zatim nejsou v Eeskych podminkach bézné
— napf. v posledni dobé hojné diskutované vysokorychlostni traté. Metodika umozriuje
i zapocteni dalSich specifickych pfinosd jednotlivych projektl, které nejsou v Metodice
pfimo standardizovany.

Metodika je doplnéna Provadécim pokynem, ktery ji formdalné zavadi jako zavazny material.
V rdmci tohoto provadéciho pokynu je stanoveno primérené prechodné obdobi pro uvadéni
novych pravidel do praxe.

04. Zavérecné shrnuti

Na zavér je mozné konstatovat, Ze se v ramci danych moznosti a limitd (legislativnich i tech-
nickych, danych riznorodosti projektll a pouzivanych postupd) podafilo spolupraci celého
zpracovatelského tymu, ale i hodnotitelll na vSech Urovnich, vytvorit kompaktni material,
ktery ma slouzit jako privodce zpracovatelim ekonomickych hodnoceni a réznych doku-
mentaci nejméné do konce obdobi platnosti OPD 2 (2014-2020), ovSem velmi pravdépo-
dobné s pfipadnou dil¢i aktualizaci vyrazné déle. Metodika ma slouzit nejen zpracovateldim,
ale i hodnotitelim projektd a mize byt prlivodcem v dané problematice pro zacatecnika, ale

zpracovatele ekonomickych hodnoceni.

Ing. Martin Vecera, Ph.D.

SUDOP PRAHA a.s.

Tel.: +420 267 094 173, +420 731 648 897
E-mail: martin.vecera@sudop.cz
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5 PRYZOVE
PREJEZDOVE KONSTRUKCE
ROSEHILL RAIL

VYROBENO
Z GUMOVEHO RECYKLATU

MV\’/razné uspora
grr— Bylo prokazano, Ze pryZové prejezdové konstrukce Rosehill Rail
= jsou cenové vyhodnéjsi a Uspornéjsi nez jiné konstrukce na trhu.

=
=4

MRe§em’ na miru
= Moznost vyroby do jakékoliv permutace rozchodu trati, kolejnic, prazct a upevnéni.
Dodavame prejezdové konstrukce pro jakykoliv druh pfejezdu véetné silni¢nich, polnich,
prechodu pro pési, zemédélské a také tramvajové prejezdy depa a vlecky.

MVerp§ené mechanické vlastnosti
Panely Rosehill maji lepsi mechanické vlastnosti jako je odolnost proti skluzu,
vysokou pevnost v tahu a tuhost nez konkurencni pryzové prejezdové systémy

= Mjednodu§e instalovatelné
NavrZzeno a vyrobeno tak, aby byla instalace jednoducha a maximalné ¢asové Usporna,
jednotlivé panely mohou byt kdykoliv odstranény a vyménény v fadu minut.

i MSoIidnl’guma, zadné nezadouci dutiny
Vyrobeno z velmi pevné gumy po celé Sifce Fezu, panely jsou pevné a odolné,
v dlouhodobém méfitku maji deldi Zivotnost, nez jakékoliv jiné prejezdové systémy.

M Trvaly produkt
Vyrobeno ze 100 % recyklované gumy, a lisovano za vyuziti technologie lisovani za
studena vyvinuté v Rosehill Polymers zajistuje dlouhou Zivotnost.

5

MAnti Trespass panely
Nové v nabidce Anti Trespass panely. Vynikajici feseni v mistech, kde je nutno zabranit
vstupu nepovolanych osob. Vizualné i fyzicky zabrafuji pfechodu v mistech, kde to
neni povoleno.

Pro vice informaci o nasich produktech
nevahejte kontaktovat nase prodejce

na tel. & +420 545 213 494

nebo zaslete email na info@styl2000.cz

WWW.STYL2000.CZ
WWW.PRYZOVEPREJEZDY.CZ
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Prinosy provedenych investic do zeleznicéni
infrastruktury pro rozvoj nakladni dopravy
a ocekavani dopravcu do budoucna

Ing. Oldfich Sladek § 5
Sdruzeni zelezni¢nich nakladnich dopravcl CR - ZESNAD.CZ

Tento prispévek si klade za cil zverejnit nékolik kratkych poznamek o nazoru nakladnich
Zelezni¢nich dopravcd, sdruzenych ve spolku ZESNAD.CZ, na dosavadni uskute&néné
investice, jejich problematicky pfinos a zavérem pfinést nékteré naméty na zménu reSeni
(a hlavné mysleni) do budoucna. Je to varovani pro dnes zpracovavané projekty, abychom
dokola neopakovali prakticky stejné chyby. Mame ohromné problémy s kapacitou a pfi-
stup nékterych odpovédnych organd k feseni tohoto pal¢ivého problému se mné osobné
jevi jako ponékud nestastny, do zna&né miry nekompetentni, a hlavné znevazuijici nazory
a vystupy nasich ¢lend.

Vzhledem k tomu, Ze sdruzeni ZESNAD.CZ m4 prakticky za &leny 99 % trhu, tak se osobné
domnivam, Ze je zadouci, aby vSechny relevantni organy piihlizely k pfipominkam ZESNAD.CZ.

01. Kapacita kolejového reseni hlavnich trati

Pokud hodnotim modernizace ., II. a lll. TZK, které vychazely z podminek uvaZovaného
utlumovani provozu v druhé poloviné devadesatych let, tak musim konstatovat, Ze tehdejsi
strategie naprosto nezaznamenala tyto trendy:

— Nezohlednila narlst statem a kraji objednavané osobni dopravy.

— Nezohlednila rozvoj osobni dopravy komeréni.

— V mezinarodni dopravé uvazovala smérovani nakladni dopravy dle narodnich podmi-
nek (kazdy narodni dopravce se snazil vozit co nejdelSi Usek po svém Uzemi — napt.
uhli z Polska do Lince pfes Horni Dvoristé), viibec nepodchytila a neodhadla obchodni
vyvoj a iniciativu liberalizovaného trhu, zejména pristup soukromych subjektl, avSak
nasledné i staty vlastnénych dopravct a firem.
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a ocekavéni dopraved do budoucna

Soucasné dochazelo pfi projektovani a vystavbé k témto, z naseho pohledu, zasadnim
chybam:

NedUslednou koordinaci profesi doslo k tomu, Ze jednotlivé subsystémy infrastruktury
jsou projektovany dle rozdilnych, ¢asto protichidnych pozadavkd, zejména:

— Kolejové feseni vs. zabezpec€ovaci zafizeni,

— ZabezpecCovaci zafizeni vs. napajeni trati el. energi.

— Usilovna snaha o rychlé cerpani fondd vedla k vynechani feseni tzkych hrdel

»na pozdgji“ a soucasné k urychlovani projektd, aniz ovéem doslo k nalezeni
optimalniho feseni.

Prvni poznamka ma k tomu jednoznacény zavér - fatalni nasledek zhorseni celkové
kapacity a prGjezdnosti Zelezniéni infrastruktury pro nakladni dopravu.

02. Stav elektrizace a kapacita napajeni hlavnich trati

Za uplynulé Ctvrtstoleti nebyla Zadna trat nové elektrizovana ve prospéch nakladni dopravy
a v souvislosti s modernizaci trati se stejnosmérnou trakéni soustavou doslo k vyraznému
zhorSeni pfenosu elektrické energie, coz vede ke snizeni pfikonu do hnacich vozidel a ke
zvySeni ztrat:

— Z dlvodu pouZiti novych materiald kolejnic s vys$sim elektrickym odporem, lepsi izo-
lace koleji proti zemi a ve spojitosti s hustSim provozem (vyssi odbér proudu).

— Zaroven se tim potvrzuji vystupy studie ,,Koncepce prechodu na jednotnou napajeci
soustavu“ a rovnéz praktické zkusenosti Zeleznicnich dopravcd.

Nicméné ,doméci ukoly“ dopravct zlstavaji, a to zejména v situaci, kdy nakladni viaky
jsou na dulezitych tratich dopravovany dvojici az trojici motorovych lokomotiv, coz vede
k nutnosti preprahll a zaroven k nasazeni vice hnacich vozidel s personadlem do obéhu
s jednoznaénym zavérem vysokych provoznich naklad( viakd.

Zavérem druhé poznamky lze fici, ze zelezni¢ni nakladni doprava ma znac¢né
nedostatky ve snizovani energetické naroénosti a provoznich nakladu.

03. Sekundarni vlivy dosavadnich reseni

VSechny tyto chyby a nasledné omyly v dopravni a cenové politice statu vedou k témto
konclim:

— Na modernizovanych tratich dochazi i pfes Dopravni politikou stanovenou délbu
dopravni obsluhy v prepravé osob mezi autobusy a vlaky (z déivodu nevhodnosti Zelez-
niéni dopravy na €etné zastavovani) ke zfizovani dalSich novych zastavek, a to zejména
na tratich hlavnich, a ke zvySovani frekvence osobnich vlak{ snizujicich kapacitu traté.

- Na stejné, nedostateéné infrastruktuie SZDC se organizuje provoz tfi nepiili§ sludi-
telnych segment( Zelezni¢ni dopravy — osobni dopravy ve vefejném zavazku, osobni
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komer¢ni dopravy a plné liberalizované nakladni dopravy. Pfi jakychkoliv nepravidel-
nostech se odstavuje nakladni doprava ve prospéch osobni.

— Bohuzel neexistuje liberalizace zelezni¢ni dopravy v ramci statem organi-
zovaného jizdniho rfadu a na zakladé jasnych pravidel. Liberalizace osobni
dopravy v této situaci je naprosty omyl, v pfipadé nékladni dopravy naopak prinos.
Dnesni zahlceni kapacity kratkymi viaky po par minutéch je neudrzitelné. SZDC navic
prekracuje odborné provérené mezni hodnoty kapacity trati a z politickych ddvodu
nechce prohlasit urcité traté za pretizené. | pfes proklamovanou preferenci nakladni
dopravy na Zeleznici v Dopravni politice nejsou ze strany statu dany zadné mantinely
rozpinani osobni dopravy na Ukor nakladni dopravy na kapacitné limitovanych tratich.

Zavér této poznamky je jasny, v kazdém pripadé je postizena nakladni doprava.
04. Co je potreba zménit do budoucna?
4.1. Budovat pridanou hodnotu trati ve prospéch nakladni dopravy

— Pred projektovanim lépe porozumét Uskali a Usili Zelezni¢nich dopravc( a prepravci
na volném prepravnim trhu (pfi konkurenci silni¢ni dopravy).

— Vzit bez debat v ivahu budouci nardst nakladni Zelezni¢ni dopravy.

— Vybavit modernizované traté pozadovanym a adekvatnim zabezpeovacim zafizenim,
nevymyslet ,,nové krabi¢ky“ na lokomotivy.

— Vzit v Gvahu trzni prostfedi nékladnich Zelezni¢nich dopravct a jejich obchodni rizika —
mit na zfeteli kvalitu pfepravy v konkuren&nich médech dopravy.

- Mit na zfeteli provozni rizika dopravc, coz znamena v pribéhu Casu i kvantity rezer-
vovani vozU a lokomotiv, zajisténi tras i ve Spickach, zajisténi volnych slotd v mistech
nakladky/vykladky, mimoradnosti, moznosti odstavovani souprav na cesté nebo pred
vykladkou, moZnosti odstavovani souprav v dobé odstavek vyroby u zdkaznika apod.

— Planovat dostate¢nou volnou kvalitni kapacitu na tratich pro operativni zmény
v nakladni dopravé.

— Stanovit mantinely pro osobni dopravu — nesmi po realizaci projektu omezovat pfipra-
venou kapacitu a plynulost nakladni dopravy.

4.2. ,Betonovat“ spravné

— Pri vybéru trati k rekonstrukci/modernizaci respektovat potfeby dopravniho trhu.

— Projektovat vSechny subsystémy komplexné, aby byly v souladu a aby Zadny ze sub-
systém( neomezoval provoz viaku.

— Snizovat energetickou narocnost zelezni¢ni dopravy novou elektrizaci, vhodnou tech-
nologii napajeni a zajistit lepsi U€innost rekuperace.

4.3. Radné udrzovat traté ve 100% provozuschopném stavu
— Investici pé&e o trat nekondi. Zelezniéni trat je ur&ena pro provoz t&zkych a dlouhych

vlak(, tzn. opotrebovani trati je logickym dlsledkem tohoto procesu. Proto musi byt
dlsledné a pravidelné provadéna Udrzba a opravy.
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— Mnoho pomalych jizd je vizitkou nedlsledné kontroly stavu infrastruktury a jeji idrzby.
— Vyluky musi byt fadné planovany a koordinovany, aby nemély negativni dopad na
nakladni prepravu. Na konkurencnich silnicich neexistuje neprdjezdnost oblasti
z ddvodu oprav. Vzdy je zajiSténa dostate¢né kapacitni objizdna trasa.

05. Zavér

— Provést progndzu rozvoje nakladni dopravy v souladu s celospolec¢enskymi zajmy

— Respektovat Bilou knihu
— Respektovat Dopravni politiku a usneseni viady

Na uplny zavér bych jen dodal, nebot v nejblizSich 15-20 letech se situace asi
p¥ili§ nezméni, Ze by bylo 2adouci naslouchat minéni dopravcti, za ohromné inves-
tiéni prostiedky dafovych poplatnik( betonovat ,,spravné“ a snazit se ,,uvnit¥
drahy*“ nevalcit, ale naopak efektivné spolupracovat.

Ing. Oldrich Sladek
Sdruzeni zelezni¢nich nakladnich dopravcll CR - ZESNAD.CZ
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Aktualni stav studii proveditelnosti
pro konvencni systém

Invg. Mgr. Radim Brejcha, Ph.D.
SZDC, statni organizace, Generalni feditelstvi Odbor strategie

01. Studie proveditelnosti uzaviené

1.1 SP Uzel Ostrava

V zavéru loriského roku byla uzaviena studie proveditelnosti (dale jen SP) zelezni¢niho
uzlu Ostrava. Po projednani s JASPERS a zohlednéni pfipominky O 910 MD se dne
13. prosince 2016 uskutecnilo zasedani CK MD, ktera pfedmétnou studii proveditelnosti
projednala a schvalila ve varianté €. 3. Doplnénim pfesmyku zanika v pravostranném rezimu
provozovatelny Usek pres jednotlivé obvody Ostravy hl. n. a v celém Useku Ostrava hl. n.
osobni nadrazi (bohuminska skupina) — Ostrava-Svinov je kolejové umoznén tfikolejny pro-
voz umozfiujici v jednom sméru soubézné vlakové cesty v ose prijezdu Il. TZK, coz spoleéné
s dispozici pfesmyku znaéné zvysuje propustnost Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov.

1.2 SP Plzen - Ceské Budéjovice

Dne 11. dubna 2017 schvélila Centraini komise MD SP Plzeti — Ceské Budéjovice ve varianté
Bp. Coz znamena predevsim zvySeni tratovych rychlosti az na 160 km/h a zdvojkolejnéni
useku Plzen-Koterov — Nepomuk a umoznéni zavedeni 30min taktu regionalni osobni dopravy.
Bude modernizovan i Usek traté Pisek mésto — Pisek, coz umozni zavedeni pfimych viak(
v elektrické trakci z Pisku do Ceskych Budgjovic. Sou¢asti modernizace je i vybudovani ETCS.

Obé tyto SP byly jiz rozdéleny do jednotlivych staveb a zacina se s pfipravou dokumentace
pro Uzemni rozhodnuti.

02. Studie proveditelnosti pred dokon¢enim
2.1 ASP Zvyseni kapacity trati Tynisté n. O. - Castolovice - Solnice, 4. éast

Vlastni ASP obsahuje dvé projektové varianty, PV1 bez elektrizace a PV2 s elektrizaci. PV2 s elek-
trizaci ma dvé podvarianty: ve stejnosmémé a ve stfidavé trakci. V Useku Tynisté nad Orlici
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— Castolovice je navrzeno zvyseni tratové rychlosti do 120 kmvh, které je piné vyuzitelné prede-
v8im v tomto Useku nacestné nezastavuijicimi viaky osobni dopravy. Jizda vlak rychlosti nad
100 km/h v pfedmétném useku bude mozna diky navrzenému viakovému zabezpeCovacimu
zafizeni, av8ak v ramci zdejSi prvni instalace se bude jednat o viakové zabezpeCovaci zafizeni
tfidy A— ETCS L2, tzn. s pfimou navaznosti na vyhledové zabezpeceni jizd vlak(l z navazuijicich
Usekd trati ¢. 020. Byt primarné neni nutné implementovat ETCS ve vySe uvedeném Useku,
z provozniho hlediska je uvazovano s jeho dispozici az do Solnice. Cela trat bude v ramci Uplnosti
systému ERTMS nové vybavena GSM-R, a to predevsim v Useku Castolovice — Solnice, kde
dnes neni k dispozici tratovy radiovy systém s kontinudlnim pokrytim traté. Po realizaci stavby
bude trat’ disponovat dalkovym dispe€erskym fizenim z regiondlniho dispecerského pracovisté
v Tynisti nad Orlici. V rdmci prestavby stanic a zastavek jsou nové nastupisté navrzena s vyskou
nastupni hrany 550 mm nad TK. Kromé vySe uvedené nové navrzené stanice Lipovka, ur¢ené pro
vychozi a cilové ucelené viaky pro priimyslovou zénu Solnice — Kvasiny a k deponii voz(, obsahuiji
projektové varianty nové vyhybny, a to vwhybnu Ragovice v Giseku Tyniété nad Orlici — Castolovice
a vwwhybnu Synkov v tseku Castolovice — Rychnov nad Knéznou. Obé s uzitednou délkou koleji
pro nejdelSi zde uvazované nakladni viaky a uréené k zajiSténi dostatec¢né kapacity uvedenych
UsekU ve vztahu k vyhledovému rozsahu dopravy, vyuZitelné k zakladni konstrukci tras s kiizova-
nim v téchto vyhybnach nebo pfi jakémkoliv provoznim zpozdéni k moznosti prelozeni kfizovani
vlakll za Ucelem eliminace prenosu zpozdéni od zpozdéného vlaku na protijedouci viaky.

Aktualizace SP je pfipravena k predlozeni na projednani Centralni komisi MD s doporu¢enou
variantou PV2 pro stfidavou trakci.

2.2 SP Ceské Velenice - Veseli nad Luznici

P¥i zpracovani této SP bylo vyuzito principu pfedchoziho zpracovani pfedbézné studie pro-
veditelnosti, v tomto pfipadé technicko-ekonomickeé studie, s cilem zjistit moznosti moder-
nizace této traté. TES jednoznacné odpovédéla na otazku, zda elektrizovat €i neelektrizovat
tuto trat. Bez elektrizace traté nebylo dosazeno kladného ekonomického hodnoceni, a to ani
pii zavedeni dalkového ovladani traté a znacné Uspory dopravnich zaméstnanc.

Vlastni SP iz provéfovala jen sledovanou a redukovanou variantu oznacenou OeSP, ktera zavadi
3 pary dalkovych viakd osobni prepravy v relaci Praha — Ceské Velenice a spésné viaky Veseli nad
Luznici — Ceské Velenice. Varianta OeSP podita s rekonstrukei a elektrizaci véech Zelezniénich
stanic a zastavek, véetné rekonstrukce tratovych Usekd a zvySeni rychlosti do 120 km/h (vyjma
Useku Ceské Velenice — Suchdol nad Luznici-). Vybudovani nového staniéniho a tratového zabez-
pedovaciho zafizeni délkové oviadaného z dispederského pracoviété v Ceskych Budgjovicich.
Samozfejmosti je vybudovani systému GSM-R a ETCS. Modernizace tratového Useku umozni
provoz viaki o délce 650 m (uZitecné délky koleji v Zst. Suchdol n. L. a Lomnice n. L. 720 ma v Zst.
Trebor 680 m), dalsi prodlouzeni— uziteCnych délek koleji je v pfipadé poptavky mozné.

2.3 Aktualizace SP IV. TZZK

Aktualizace SP IV. TZK byla zaméFena nejen na provéreni jiz postavenych &i pravé realizo-
vanych staveb na IV. TZK z pohledu nové metodiky ekonomického hodnoceni, ale zejména
na doreseni Useku Nemanice — Sevétin. V Gseku Nemanice — Sevétin je navrzeno nékolik
variant. Varianta 1 je ponechani stavajici jednokolejné traté, v€etné stavajicich dopraven
a tratovych koleji, pouze s takovymi Upravami, které umozni spinit nezbytna TSI a dosahnout
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pozadované tfidy zatizeni a prostorové priichodnosti. Pfedmétem Uprav je rekonstrukce
zelezni¢niho svrSku a v nejnutnéjsi mire i zelezni¢niho spodku, trakéniho vedeni, rekon-
strukce mostnich objektl, kolejist ZelezniCnich stanic, rekonstrukce nastupist ve stanicich
a zastavkach a instalace nového zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni.

Varianta 2 (v trase 101): V této varianté z(istava soucasna trat upravena pro dosazeni nezbyt-
nych parametr( TSI, tratové tfidy zatizeni a prostorové prlichodnosti. Nové je vybudovana
dalsi, samostatné vedena tratova kolej, ktera se od soucasné tratové koleje odpojuje jesté
pred vyhybnou Nemanice I. Konkrétné se jedna o prostor za zst. Ceské Budé&jovice v km
cca 214,800. Ukon&ena je v zst. Sevétin. Maximalni sklony na této koleji dosahuji 17 az
18 %o, z Cehoz vyplyva, Ze urceni této koleje je prednostné pro dalkovou osobni dopravu.

Varianta 3: Navrzena je v celé délce dvoukolejna trat, pfevazné v nové stopé mimo stavajici
trasu. Soudasti Uprav je modernizace dopraven Nemanice | a Sevétin, zhruba uprostred
tratového Useku je navrzena odbocCka Dobrejovice (kolejové spojky mezi tratovymi kole-
jemi). Rozhoduijicimi objekty nové trasy na preloZce jsou dva dvoukolejné Zelezni¢ni tunely
— Hosinsky tunel délky cca 3,1 km a Chotycansky tunel délky cca 4,8 km. Diky pfevedeni
zelezni¢ni dopravy do nové trasy dojde k opusténi stavajici trati v Useku Hluboka nad Vitavou-
Zamosti — Sevétin. V tomto Useku se predpoklada demontaz kolejisté spolu s dopliujicimi
draznimi zafizenimi. Opustény budou téz vSechny zastavky a stanice. V Useku Nemanice |
— Hluboka nad Vitavou-Zamosti by méla z(istat stavajici kolej jako napojeni soukromé vlecky.

Varianta 5: Jedna se o spinéni pozadavkl TSI na stavajici trati, konkrétné subsystému
TSI CCS (zabezpeceni a fizeni) a subsystému TSI INF (infrastruktura) v parametrech
prechodnost a prostorova prichodnost. Varianta prakticky odpovida rozsahu stavby
,Modernizace trati Nemanice | — Sevétin, 1. stavba, Upravy pro ETCS*.

Varianta 6 vychazi z prostoru vyhybny Nemanice | prakticky shodné s feSenim varianty
3. Kolejové usporadani v Nemanicich a navazny Usek rozpletu stavajici a nové trati az po
vjezd do nového Hosinského tunelu je shodny s timto feSenim. V prostoru Hosinského tunelu
dochazi k odklonu od feSeni ve varianté 3 s vyuZzitim oblouku s polomérem 2000 m tak,
aby doslo k oddaleni nové ZelezniCni trasy od obce Dobrejovice. Navazuje feSeni s novym
Choty&anskym tunelem a déle je trasa vedena v zarezu az do kfizeni se silnici I/3. Déle je navr-
Zena vyrazna prelozka trati s cilem zlepsit smérovy prdbéh hlavnich koleji. Vzhledem ke zkra-
ceni feSeni Choty¢anského tunelu a navyseni Usek( vedenych v zafezu (oproti varianté 3) se da
oCekavat vyrazny prebytek vykopového materialu s nutnosti jeho dal$iho vyuziti, resp. ulozeni.

Varianta 10 prakticky kopiruje navrzené feSeni ve varianté 3 s tim, ze u obce Dobrejovice
je vedeni trasy oddaleno. Ze zmény tykajici se oddaleni trasy od Dobrejovic vyplyva mirné
zkraceni délky obou tuneld.

03. 3. Studie proveditelnosti probihajici

3.1 SP Praha - Liberec

Studie proveditelnosti je zamérfena na zlepSeni pfiméstské dopravy, regiondlnich vazeb
spadovych center, jako je Mlada Boleslav &i Turnov, a dalkové dopravy ramene Praha
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— Liberec s vyuzitim stavajicich stop zelezninich trati doplnénych o lokalni prelozky
a spojky. Jednim z vyznamnych bodd je navrh nového zplsobu obsluhy mésta Mlada
Boleslav Zelezni¢ni dopravou, osobni i nakladni. ZlepSeni je navrhovano pfimou obsluhou
rozSifené ZelezniCni stanice Mlada Boleslav mésto o vlaky dalkové i regionalni dopravy.
Byly navrzeny varianty dopravni obsluhy (linkové vedeni) a na né navazuijici technické reSeni
infrastruktury. Varianty skupiny A jsou zaméfeny pouze na Upravy na trati &. 070, napf.
nové dvoukolejné useky Odb. Skaly — Hovorcovice, resp. BySice — Zdétin u Chotétova; vzdy
s elektrizaci Praha — Mlada Boleslav mésto. Varianty skupiny B jsou nadstavbou variant A a
doplfiuji zdvoukolejnéni na trati &. 071 v Useku Cachovice — Mlad4 Boleslav mésto véetné
novostaveb Bezdécinské spojky (dvoukolejné propojeni trati 071 a 064 paralelné s dalnici
D10) a Dalovické spojky (odstranéni Uvrati v trase Mlada Boleslav mésto — Turnov), rozsah
elektrizace je totozny s variantami A. Varianty skupiny C jsou nadstavbou variant B a dale
navrhuji novostavbu dvoukolejné elektrizované trati v Useku Lysa nad Labem — Cachovice
(pfes stavaijici zst. Milovice) a déle je elektrizace rozSifena az do Mladé Boleslavi. Ve vys-
Sich variantach kazdé skupiny jsou dale navrhovany stavebni Upravy na Useku Turnov
— Liberec: vyhybny pro kfizovani, resp. novostavba Hodkovického tunelu a Ohrazenické
spojky (odstranéni Uvrati v trase Mlada Boleslav hl. n. — Liberec, a to v€. elektrizace az do
Liberce — ve varianté C2). Vyznam SP pro nakladni dopravu bude nejvice patrny na mozné
zméné napojeni zavodu SKODA AUTO, a. s., v Zst. Mlada Boleslav mésto. Probihaji jednani
se SKODOU AUTO nad potiebami obsluhy zavodu v Mladé Boleslavi nakladni dopravou
(zplsob zapojeni, alternativni trasovani viak{ pfi nesjizdnosti Useku MB hl. n. - MB mésto,
moznost pfevedeni prepravy ze silnicni na zelezni¢ni mezi jednotlivymi zavody).

3.2 Aktualizace SP ,Modernizace tratového tiseku Usti nad Orlici - Chocefi®
Aktualizace SP ,Modernizace tratového tseku Usti nad Orlici — Choceri* fe$i modernizaci
zminéného Useku po nesouhlasu organd statni spravy a samospravy s plvodni varian-
tou Stred 2, ktera danym Uzemim prochézela ve vétsi mife povrchové. Hlavnim ddvodem
nesouhlasu s navrhovanou variantou byla pfili§ vysoka predpokladana hlukova zatéz tzemi,
a proto SZDC, s. 0., piistoupila k provéfeni plivodni tunelové varianty, ktera ma priznivéjsi
vliv na hluk (hluk je utlumen tunelem) a je z pohledu priichodu Gizemim méné konfliktni.
Nova metodika ekonomického hodnoceni navic priznivéji hodnoti stavby s zivotnosti delsi
nez 30 let (coz je standardni délka hodnoticiho obdobi).

Ve studii dale pfipravujeme novou variantu, ktera kombinuje tunelové feSeni se zachovanim
stavajici traté (a s jeji modernizaci — z prostiedk(l Blending Call, resp. z investi¢nich naklad(
stavby) pro potfeby nakladni dopravy. Toto FeSeni by mélo zajistit dostateCnou kapacitu pro
vlaky osobni i nakladni prepravy. Konkrétni technické feseni se v sou€asné dobé teprve
pfipravuje, ale da se predpokladat zapojeni trati tak, aby byly minimalizovany negativni
dopady na propustnost traté.

3.3 Studie proveditelnosti pro trat' Praha-Smichov - Plzen, doplnéni 2017

(nova trasa Praha - Beroun/Hofovice)
Studie navazuje na predchozi Uzemné-technickou studii nové trati z roku 2014, ze které jsou
prevzaty tfi zakladni koridory nové trati mezi Prahou a Hofovicemi, pfipadné az Holoubkova
(Medového Ujezdu). Kazda z dale popisovanych variant obsahuje posouzeni v rozsahu
pomyslinych dvou etap, a to pouze v Useku Praha — Beroun, resp. po napojeni nové trati
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na starou trat nékde v Useku Revnice — Beroun, a feSeni v&etné druhé etapy, obsahuijici
rozsah nové trati z etapy prvni, ale doplnény o novou trat v pokracovani za Beroun (napojeni
na starou trat) minimaln& do prostoru Hofovic. Usek prvni etapy, bude-li v podvariantich
zdékladnich variant obsahovat sjezd na starou trat po Beroun, je uvazovan pro smiseny
provoz osobni a nakladni dopravy za Uc¢elem nejen feSeni kapacitnich problém0 staré trati
v Useku Praha — Revnice, ale i z dCivodu shizeni hlukové zatéze v husté osidlenych Usecich
staré trati.

Prvni z variant je oznacena B a obsahuje novou trat v dlouhém tunelu v useku Praha-
Radotin — Beroun a v druhé etapé je feSeni doplfiovano o novou trat v pokraGovani do
Horovic, prakticky v koridoru/soubéhu stavajiciho TZK a &asteéné po Bavoryni s dalnici
D5. Druhym souborem variant oznacovanym C je feSeni obsahuijici novou trat’ s dlouhym
tunelem v Useku Praha-Smichov/Praha-Kr¢ — Beroun (prakticky vychazejici z v minulosti
zpracované PD k nové trati) a ve 2. etapé v Useku Beroun — Hofovice ve shodném navrhu
se souborem variant B. Tretim a poslednim souborem variant oznacovanym F je nova trat
v Useku Praha-Radotin — minimaln& Revnice (s pfipadnym provéfenim jiného napojeni
s predpokladem vyuziti lokalit napf. Zadni Trebarn, KarlStejn v pfipadé nerealizovatelnosti
napojeni u Revnic), ve 2. etapé rozsifovand o Usek Revnice (&i jiné napojeni na starou trat)
do Horovic (v podvarianté F1) nebo az do oblasti Medového Ujezdu v podvarianté F2.

VySe uvedené varianty primarné resi problematiku kapacity staré trati v Useku Praha —
Revnice, ale zarovefi nabizeji pfedevsim v osobni dopravé uréity potencidl k rlistu prepravni
poptavky vlivem kraceni jizdnich/cestovnich dob, a to predevsim ve sméru Praha — Plzen,
v souboru variant F pak vyraznéji rovnéz v relaci Praha — Pfibram.

SP se nachazi harmonogramoveé na poc¢atku feseni, s pfedpokladanym dokon€enim zacat-
kem roku 2019. Vysledkem FfeSeni by mélo byt doporuceni k realizaci feSeni nejen ekono-
micky obhajitelného, ale rovnéz lizemné priichodného, proto je soucasti SP provéreni feseni
z pohledu vlivu na Zivotni prostfedi v Urovni SEA a urovni zpracovani bude mozné trasu
zapracovat do uzemné-planovacich dokumentaci.

04. Zaciname s pripravou studii proveditelnosti
V leto$nim roce bychom jesté radi vypsali tyto SP:

Aktualizace SP Beskydy

Aktualizace SP Hranice na Moravé — Horni Lide€ — Stfelna

SP Prepinaci spinaci stanice na systém 25 kV AC pro oblast Morava
Aktualizace SP Olomouc — Prostéjov — Nezamyslice

Ing. Mgr. Radim Brejcha, Ph.D.
SZDC, stétni organizace, Generalni feditelstvi Odbor strategie
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Studie proveditelnosti zelezni¢niho uzlu Brno

Ing. Josef Burianek

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
Ing. Ladislav Dorazil

MORAVIA CONSULT Olomouc, a.s.

01. Duvody pro zpracovani studie proveditelnosti

Projektova piprava prestavby Zelezniéniho uzlu Brno (ddle jen ZUB) probihala dle usneseni
Vlady CR ¢&. 457 z 6. kvétna 2002. V roce 2015 byla Viada CR informovéna o dosavadnim
postupu projektové pFipravy a realizace prestavby ZUB, ktery byl velmi komplikovany a dopro-
vazeny odbornymi a politickymi spory nad konkrétnim navrzenym feSenim. Ddsledkem tohoto
stavu byl fakt, Ze ani po vice nez 10 letech intenzivni projektové pfipravy nebylo dosud vydano
Uzemni rozhodnuti na stéZejni stavebni ¢ast prestavby ZUB. Vldda CR musela reagovat na
tento komplikovany vyvoj a ve svém usneseni €. 525 z 1. Cervence 2015 piijala usneseni,
v némz ulozila ministru dopravy zajistit zpracovani studie proveditelnosti, dle niz Ministerstvo
dopravy rozhodne o vysledné varianté prestavby ZUB. Hlavnim cilem zpracovani Studie prove-
ditelnosti Zelezniéniho uzlu Brno (déle jen SP ZUB) je poskytnout odborny podklad, ze kterého
Ministerstvo dopravy ve spolupraci s Jihomoravskym krajem, statutarnim méstem Brno a se
Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty bude moci rozhodnout o konkrétni cilové podobé feSeni
ZUB a o dal$im postupu projektové pripravy projektu, jenz povede k jeho Uspésné realizaci.

02. Resena témata ve studii proveditelnosti

Predmétem feseni ZUB je nékolik odbornych oblasti. Primarné feSenou oblasti je oblast
zelezni€ni dopravy, zahrnujici feseni Zelezni¢ni infrastruktury a zelezni¢niho provozu.
Jelikoz feSeni ZUB ovliviiuje svym usporadanim a technickym fedenim moznosti vedeni
ostatni dopravni infrastruktury, je soucasti zpracovani studie proveditelnosti i feSeni infra-
struktury pozemnich komunikaci, tramvajové infrastruktury, trolejousové infrastruktury,
infrastruktury autobusovych termindl( a systémi parkovani. Dle jednotlivych variant je
uvazovana rizna poloha hlavniho nadraZi a realizace novych Zelezni¢nich zastavek, které je
nutné kvalitné obslouzit méstskou hromadnou dopravou. Soucasti zpracovani studie pro-
veditelnosti je tedy i feSeni koncepce MHD a VHD pro vSechny provozované subsystémy.
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Posledni ovlivnénou oblasti feseni ZUB a souéasti zpracovani studie proveditelnosti je
oblast Uzemniho rozvoje, z dlivodu riznych usporadani ZelezniCni infrastruktury v Uzemi
a jejich podminek pro moznost rozvoje pfilehlych lokalit mésta Brna.

VySe uvedené oblasti jsou zpracovany v nékolika zakladnich tematickych oborech, které
tvofi hlavni obsah dokumentace studie proveditelnosti. Podstatnou ¢ast zaujima technické
feSeni dopravni infrastruktury, dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy a dopravni model
s pfepravni prognézou. Technické feSeni je zpracovano v podrobnosti odpovidajici stupni
studie proveditelnosti, presto je na tomto mist& nutno ocenit znaéné Usili zpracovatell
navrhd technického feseni Zelezni¢ni infrastruktury, jelikoZz mnoho grafickych pfiloh je zpra-
covano ve vétsi podrobnosti, nez je obecné u studii vyzadovano. Podrobnéjsi zpracovani
technického feSeni umoziiuje pfesnéjsi vyhodnoceni technické proveditelnosti navrhi feseni
projektu a presnéjsi vypocet odhadovanych investi¢nich nakladd.

Dopravni technologie Zelezni¢ni dopravy zahrnuje zpracovani navrhi nakresnych jizdnich
radd a pland obsazeni koleji, kapacitnich vypoctd a simulace Zelezni¢niho provozu. Opét i zde
podrobnost zpracovani pfesahuje obvyklé standardy studii proveditelnosti. Nakresné jizdni
rady jsou zpracovany nejen pro samotnou oblast ZUB, ale az po nejbliz&i vyznamné Zelez-
niéni uzly a stanice, jako je Ceska Trebova, Prerov &i Breclav. Simulace Zelezniéniho provozu
pak zahrnuje znac¢ny rozsah kolgjist v nékolika variantach a hodnoti réizné scénare odchylek
skute¢ného provozu od navrhovanych jizdnich Fada.

Dopravni model zahrnuje podrobné informace o feSeném Uzemi. Konkrétné zahrnuje Uzemi
celého Jihomoravského kraje a ¢asti Kraje Vysocina, pfi¢emz nejvétsi pozornost je vénovana
zkoumani uzemi mésta Brna a pfilehlého okoli. Informace o Uzemi jsou definovany pro ty
oblasti, jez nejvice ovliviuji pfepravni poptavku. Jedna se napfiklad o Udaje o ekonomice,
demografii, pfedpokladaném Uzemnim rozvoji apod. Pro odhad budouciho vyvoje pfepravni
poptavky byly vypoctové funkce optimalizovany dle provedenych pfepravnich prizkum
pro jednotlivé dopravni systémy, ale i s vyuzitim multimodalni exploraéni studie dopravniho
chovani obyvatel v Jihomoravském kraji. Samotna prepravni prognéza pak byla zpracovana
pro vice ¢asovych horizont( a zahruje vypocet prepravni poptavky po verfejné dopraveé,
individudlni automobilové dopravé a po nakladni Zelezni¢ni dopravé. Mnozstvi pouzitych
statistik a prizkumd a rozsah modelovaného Uizemi a podrobnost jeho ¢lenéni jsou opét
nadstandardni oproti béznym zvyklostem.

Dalsi, ovéem neméné dulezité, zpracované odborné oblasti zahrnuji navrhy feSeni koncepce
méstské hromadné dopravy a ostatni vefejné dopravy, hodnoceni Gizemnich dopad(l a sou-
ladu navrhovanych feseni s Uzemnimi plany, hodnoceni dopadd navrhovanych feseni na
slozky Zivotniho prostiedi, hodnoceni rizik G¢inkd negativnich vlivi spojenych se zménou
klimatu a samoziejmé hodnoceni ekonomickeé efektivity a rizik projektu.

03. Zjisténé problémy stavajiciho stavu a pozadavky na reSeni
projektu

V Gvodu zpracovani SP ZUB bylo nutné vyhodnotit problémy stévajiciho stavu ZUB a defi-
novat sou€asné i budouci pozadavky na funkénost a vykonnost projektu. V pfipadé tohoto
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znacné komplexniho projektu bylo kli¢ové vénovat pozornost primarné potfebam spo-
le€nosti. Zejména se jedna o problémy a pozadavky cestujicich, obyvatel mésta Brna,
poskytovatel(l pfepravnich sluzeb a samosprav. U takto vyznamného projektu je nutné
vénovat vyznamnou pozornost posouzeni vefejného zajmu a jeho spolec¢enské prospésnosti
z divodll vyznamného dopadu na zmény dopravnich systémd, na zménu funkéniho vyuziti
znacné Casti lzemi mésta Brna a na zatizeni vefejnych rozpoctl. V pribéhu projektové
pfipravy je nutné splnit nékolik nezbytnych podminek, jez budou vyzadovat nezbytnou
spolupraci a podporu ob¢anské vefejnosti, samospravnych celkl a politickych predstavi-
teld na mistni, regionalni i statni Grovni. Bez této spoluprace Ize ocekavat komplikace pfi
projedndvani potfebnych zmén tzemnich pland, pfi ziskavani nutnych povoleni pro realizaci
staveb a pii poskytovani finan¢nich prostfedk( na realizaci a nasledny provoz ¢asti projektu.

Stavajici stav je v mnoha ohledech neodpovidajici potfebam spole¢nosti. Mésto Brno a jeho
pfilehlé okoli zaznamenava postupny ekonomicky a demograficky rozvoj. Tento region je
pro obyvatele a podnikatele atraktivni, coz se projevuje zvySenou poptavkou po doprave.
Pocet obyvatel nar(ista zejména v aglomeraci mésta Brna, coZ zvysSuje naroky na regionalni
a &asteéné i dalkovou dopravu. S postupujicim rozvojem Zelezniéni sité v CR a s postu-
pujicim zvySovanim kvality sluzeb v dalkové Zelezni¢ni dopravé roste zajem cestujicich
o tento dopravni segment, coz se projevuje ve zvysujicim se zajmu soukromych dopravct
o poskytovani vy$si nabidky spojd. Tento vyvoj nabyva na dynamice zejména v poslednich
letech. V budoucnu pak bude dalSim vyznamnym impulzem realizace modernizace trati
Brno — Prerov, ktera umozni zdsadni zvySeni kvality dopravni nabidky v dalkové Zelezniéni
dopravé ve spojeni Brna s Ostravskem, Olomouckem a Zlinskem, ¢imz dojde opét ke
zvySeni prepravni poptavky po dalkové zelezni¢ni dopravé. Tato zvysSujici se poptavka
povede k vys$Simu zatizeni zelezni¢nich spojd. S timto zvysujicim se zdjmem cestujicich
bude stoupat i obrat cestujicich na brnénském hlavnim nadrazi, které jiz nyni predstavuje pro
cestujici vyznamny problém z hlediska kapacity vefejnych prostor pro cestuijici, z hlediska
kvality pFistupovych cest do terminalu a na nastupisté a z hlediska parametrd nastupist.
Soucasné problémy vyplyvajici z uvedenych hledisek se tak budou do budoucna jesté
prohlubovat. Stavajici okoli zelezni¢ni infrastruktury je obklopeno fadou brownfieldovych
ploch a objektd, jejichz konkrétni technické provedeni tvori bariéru projevuiici se zhorse-
nou prostupnosti pro pési a dopravni provoz. V soucasné situaci kritického nedostatku
vhodnych ploch pro vystavbu budov pro bydleni a administrativu je odstranéni pfilehlych
brownfieldovych objektl a zvyseni pristupnosti oblasti Trnitd—Herspicka vyraznym rozvojo-
vym impulzem pro rozvoj mésta Brna v této oblasti.

Spole&nost o&ekava od fedeni prestavby ZUB, Ze dojde k uspokojeni sougasnych i vyhle-
dovych prepravnich potreb, ze dojde k vystavbé bezpe€nych a komfortnich Zelezni¢nich
stanic a zastavek s vyuzitim modernich technologii a prvk({ infrastruktury a Ze se snizi nega-
tivni dopady zelezni¢ni dopravy znemozhujici kvalitnéjsi vyuziti pfilehlych ploch a kvalitngjsi
rozvoj mésta Brna v oblasti Trnita—HerSpicka.

04. Navrhy reSeni projektu

Pred zpracgvém’m navrh( feSeni projektu bylo nutné revidovat doposud pfipravované feseni
prestavby ZUB a rovnéz zvazit alternativni moznosti feSeni, které byly identifikovany na
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zakladé odbornych konzultaci. Zpracovani navrh(i moznosti feSeni projektu bylo u¢inéno jiz
ve studii Dopracovani variant feseni ZU Brno zpracované v letech 2012-2014. Navrhy feseni
prestavby ZUB byly v této studii zpracovany vzdy pro dvé moznosti, a to pro fedeni dosud
pripravované dle usneseni Viady CR a pro fe$eni navrhované obcanskou koalici Nadrazi
v centru. Pro prvni jmenované feseni se vzil nazev varianta A — Reka, pro druhé jmenované
feSeni varianta B — Petrov. Na zakladé zavéreCnych stanovisek k navrhovanym reSenim
obou jmenovanych variant a na zakladé dalSich doporuceni bylo pfistoupeno k navrhu
alternativnich moznosti prestavby ZUB. Tato nova fedeni prestavby ZUB vzdy vychazela
ze zékladniho principu jedné &i druhé zakladni varianty. Navrh(i na feseni prestavby ZUB
se zejména ze strany laické a politické vefejnosti objevilo v minulosti i v pribéhu zpracovani
SP ZUB nékolik. Zadny z t&chto navrh(i v&ak nebyl shledan jako relevantni k podrobnému
zkoumani, jelikoz trpél technickymi, Uzemnimi a jinymi nedostatky. Zpravidla se tyto navrhy
omezovaly pouze na fe$eni urgité ¢asti ZUB nebo predstavovaly neakceptovatelné zasahy
do uzemi &i byly technicky zna&né komplikované a v krajnim pfipadé dokonce neprove-
ditelné. Studie prokazuje, ze pokud maiji byt napinény zakladni pozadavky spole¢nosti
na feseni projektu, nabizi se pouze ty navrhy koncepce feseni ZUB, jez jsou obsazeny
v SP ZUB a popsany v nasledujicich odstavcich.

Regeni varianty A — Reka spo&iva v realizaci spole&ného pritahu 1. tranzitniho Zelezniéniho
koridoru pro osobni i nakladni dopravu. Hlavni nadrazi se realizuje ve zcela nové poloze
v oblasti stavajiciho dolniho nadrazi. Zelezniéni trat& od PFerova a Veseli nad Moravou
jsou zapojeny do uzlu zkapacitnénim stavajiciho tratového tseku pres Slatinu a Cernovice,
ktery je zaustén nasledné do severniho zhlavi nového hlavniho nadrazi. Navrh varianty
A je zpracovan ve Ctyfech alternativach, které tvofi kombinaci usporadani vedeni trati od
Breclavi a TrebiCe (tratové vs. smérové) a kombinaci zapojeni trati od Chrlic do hlavniho
nadrazi (Uroviiové do severniho zhlavi vs. samostatnym tunelem s podzemni stanici kolmo
k nastupistim hlavniho nadrazi). Souc¢asti navrhu feSeni této varianty jsou i stavby na mést-
ské dopravni infrastruktufe nezbytné pro zajisténi dopravni obsluznosti hlavniho nadrazi.
Z hlediska navrhu feSeni systému verejné dopravy jsou navrzeny odpovidajici Upravy vSech
subsystém( — dalkové a regionalni osobni Zelezni¢ni dopravy, dalkové a regionalni autobu-
sové dopravy a méstské hromadné dopravy.

Reseni dle varianty B — Petrov spoéiva v realizaci oddéleného priitahu I. tranzitniho Zelez-
ni¢niho koridoru pro osobni i nakladni dopravu dle stavajiciho usporadani. Hlavni nadrazi
se realizuje piiblizné ve stavajici lokalité. Zelezniéni traté od Prerova a Veseli nad Moravou
jsou zapojeny do uzlu v nékolika moznostech kombinujicich zkapacitnéni stavajicich trati
a vystavbu novych trati, avSak vzdy do jizniho zhlavi hlavniho nadrazi. Navrh feSeni hlav-
niho nadrazi je zpracovan ve dvou alternativach liSicich se rfizné komfortnim prostorovym
feSenim usporadani nastupist (minimalni polomér nastupist 300 m vs. 500 m). Navrh feseni
zapojeni trati od Prerova je zpracovan rovnéz ve dvou moznostech Uzemniho vedeni (nova
trat pres oblast leti§t& Tufany vs. zkapacitnéni stavajiciho koridoru Slatina — Cernovice —
Komarov). Pro feSeni zausténi trati od Veseli nad Moravou jsou navrzeny Ctyfi alternativy
Uzce vazané na konkrétni feSeni zausténi trati od Prerova (nova trat pfes oblast letiSté
Turany, zkapacitnéni stavajiciho Useku pres Slatinu a Cernovice a realizace nové tratové
spojky na hlavni nadrazi, zkapacitnéni stavajiciho Useku Slatina — Cernovice — Komérov
a posledni moznosti je spole¢né vedeni s trati od Prerova zkapacitnénim stavajiciho koridoru
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Slatina — Cernovice — Komarov). Rovnéz i ve varianté B jsou navrzeny stavby na méstské
dopravni infrastrukture a Upravy systému MHD, ovS§em v menSim méfitku.

05. Dosahovaneé prinosy, naklady a rizika projektu

VySe uvedené navrhy feseni projektu byly posouzeny z hlediska dosahovanych pfinos(,
z hlediska vynaloZenych nakladd a z hlediska potencidlnich rizik. Pro kaZzdou navrzenou
moznost fe$eni ZUB je dosahovano riizné piinosnosti, ale obecné jakékoliv z navrze-
nych feSeni projektu prokazatelné pfinese vyznamny prospéch spole¢nosti. Pfinosy pociti
zejména cestuijici, a to zkracenim cestovnich dob, zvySenim nabidky Zelezni¢nich spojl
a vyraznym zvySenim komfortu i bezpe€nosti jejich pohybu v dopravnich termindlech a pfi
nastupu a vystupu z vlakovych souprav. Zaroven diky realizaci novych zelezni¢nich zasta-
vek a realizaci vhodnych prestupnich vazeb mezi systémy zelezni¢ni a méstské hromadné
dopravy bude zlepSena dopravni obsluznost mésta Brna. Obyvatelé mésta Brna pak pozi-
tivné pociti snizeni hlukové zatéze, CasteCné snizeni zatizeni pozemnich komunikaci indivi-
dudlni automobilovou dopravou, zvySeni bonity ploch po opusténé infrastrukture a obecné
zlepseni podminek pro kvalitnéjsi vyuZiti okoli Zelezni¢ni infrastruktury a zlepSeni podminek
rozvoje mésta Brna v oblasti Trnitda—Herspicka. Pfinosnost jednotlivych variant v diskonto-
vanych hodnotéch je dosahovana ve vysi cca 40-47 mid. K&.

Stejné jako pfinosy, tak i naklady spojené s realizaci a provozem projektu se lisi dle jednot-
livych moznosti fe$eni prestavby ZUB. Znagnou ¢ast nakladl predstavuii investiéni naklady
zelezni¢ni infrastruktury, mensi €ast pak investi¢ni naklady méstské dopravni infrastruktury
a naklady na zajisténi provozuschopnosti obou dopravnich infrastruktur. Vyse nakladd se
pak lisi konkrétnim provedenim, kdy rozhodujici jsou naklady na realizaci mostnich a tune-
lovych objektl. Nakladovost jednotlivych variant v diskontovanych hodnotach se pohybuje
ve vySi cca 30-40 mid. K&.

Pomér prinosl a nakladd jednotlivych variant je vzdy riizny, jelikoz ne vzdy jsou vy$si naklady
kompenzovany adekvatné vyssimi pfinosy. Pomér prinost vici nakladdim se pro jednotlivé
varianty pohybuje v hodnotach cca 1,1-1,4. V kazdé varianté jsou tedy dosahované pfinosy
kompenzovany nutné vynalozenymi naklady na zajisténi realizace a provozu projektu a cel-
kové je tak jakékoliv navrhované feseni prestavby ZUB pro spolegnost prospésné.

Uspésna realizace projektu je podminéna spinénim fady procesnich krokd a dalich pod-
minek. PInéni téchto krokd je vSak ohroZovano potencidlnimi riziky, kterd mohou vyrazné
zkomplikovat proces projektové pfipravy projektu. V krajnim pfipadé pak hrozi nemoz-
nost realizace projektu nebo jina fatalni selhani. Cilem analyzy rizik je posoudit potencialni
rizika jednotlivych reseni projektu, ktera mohou vést k uvedenym ddsledkdm. Pro jednot-
Soucasti hodnoceni téchto rizik je i navrh zmirfujicich opatfeni, aby se pokud mozno vznik
téchto rizik eliminoval, nebo snizil jejich dopad, pokud skute€né nastanou. Hlavnimi riziky
jsou v tomto ohledu nedostate¢na politicka podpora, nesouhlas verejnosti s vyslednym
feSenim projektu, nedokonceni realizace navaznych staveb méstské dopravni infra-
struktury a absence Uzemniho planu mésta Brna obsahujiciho vybrané vysledné feSeni
prestavby ZUB.
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06. ZkusSenosti s pribéhem zpracovani studie proveditelnosti

Zpracovani SP ZUB bylo velmi naroénym procesem vyzadujicim vysoké nasazeni zpra-
covatelského tymu, tymu zadavatele a konzultant(l a hodnotiteld studie proveditelnosti.
MnozZstvi ¢asu a Usili, které bylo vénovano zpracovani a projednani studie, pfineslo véem
Ucastnikiim bohaté zkusenosti, které je mozné zhodnotit v budoucnu pfi zpracovani stu-
dii obdobné slozitych projektd. Jednoznacné pfinosnym a snad i nezbytnym se ukazalo
zfizeni vyboru studie proveditelnosti, v némz byli zastoupeni politicti a odborni pracovnici
instituci zodpovédnych za oblasti dopravy, Uzemniho planovani, pfipravy investic a finan-
covani. Tento vybor pravidelné ve zhruba tfimési¢nich intervalech projednaval dosavadni
vysledky prace a daval uziteCnou zpétnou vazbu zadavateli a zpracovateli studie. V tomto
ohledu patfi podékovani zejména pracovniklim zpracovatelského tymu tvofeného spolec-
nostmi MORAVIA CONSULT Olomouc, a. s., SUDOP Brno, s. r. o., AF-CITYPLAN, s.r. 0.,
TAKTICI, s. r. 0., a dals§imi subdodavateli, pracovnikim zadavatelské organizace Sprava
Zelezni¢ni dopravni cesty, s. 0., a pracovniklim konzultacnich a hodnotitelskych organizaci,
kterymi jsou Ministerstvo dopravy, Jihomoravsky kraj, statutarni mésto Brno, Statni fond
dopravni infrastruktury, JASPERS, KORDIS JMK, Kancelar architekta mésta Brna, Dopravni
podnik mésta Brna, a. s., a Brnénské komunikace, a. s.

Véfime, Ze toto spole¢né dilo, na jehoz zpracovani se podilely vSechny vySe uvedené organi-
zace, bude zejména brnénskou politickou, odbornou i laickou verejnosti ocenéno a prispéje
k brzké realizaci takové varianty prestavby ZUB, ktera bude pro cestujici a obyvatele mésta
Brna nejvhodnéjsi a zaroven bude pfinosna z celospolec¢enského hlediska. Domnivame se,
ze po dlouhych desetiletich uvah o tom, jak ,rozplést” Zelezni€ni uzel Brno, je jiz nyni na
Case zacit s konkrétnimi kroky. Véfime, ze dokon&ena studie pro to bude dobrym zakladem.

Ing. Josef Burianek

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
Ing. Ladislav Dorazil

MORAVIA CONSULT Olomouc, a.s.
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Revitalizace trati Breclav - Znojmo

Ing. Tomas Machacek, Ing. Ondrej Korkes
Subterra a.s.

Jednokolejnd neelektrifikovana regionalni Zelezni¢ni trat €. 246 v Jihomoravském kraji vede
z Breclavi pres Bofi les, Mikulov a HruSovany nad JeviSovkou do Znojma. Trasa, ktera
prochazi podél statni hranice s Rakouskem, se ¢astecné nachazi v proslulém Lednicko-
valtickém arealu, rozsahlém krajinném celku s fadou pfirodnich i kulturnich pamatek, ktery
od roku 1996 figuruje na seznamu UNESCO.

Revitalizace je rozdélena na 2 hlavni etapy. V roce 2017 se realizoval Usek od Bofiho lesa
(mimo) po Zst. Valtice (v€etné). V budoucnu bude realizovana druha etapa v Useku zst.
Valtice — Znojmo.

Investorem celého projektu byla Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace.
Projektovou dokumentaci pro stavbu vypracovala spole¢nost SUDOP Brno spol. s r. o.
a zhotovitelem stavby byla spole€¢nost Malverina, kterou tvofila Subterra a. s. se spravcem
spoleénosti OHL 7S a. s.

Cilem revitalizace trati, zahajené v bfeznu 2017, bylo zlepSeni jizdniho komfortu, zvy-
Seni tratové rychlosti se zkracenim jizdnich dob a v neposledni fadé i vétsi bezpec-
nost na zZelezni¢nich prejezdech. Zasadni rekonstrukce koleji (Zelezni¢niho spodku
a svrsku) probéhla v tratovém Useku Bofi les (mimo) — Zst. Valtice (v€etné) o délce
10,232 km. Nedilnou soucasti celé revitalizace byly vymény technologii — zabezpe€ovaciho
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a sdélovaciho zafizeni a silnoproudych rozvodu. V zastévce Valtice mésto bylo vybudovano
bezbariérové nastupisté.

Rekonstrukce koleji probihala ve stavajicim draznim télese bez nutnosti vyraznéjSich smé-
rovych posuntl. Rekonstrukce Zelezni¢niho spodku a svrsku spolu s Upravou zabezpeCova-
ciho zafizeni pfinesla zvyseni tratové rychlosti z 80 km/h na 120 km/h, v Zst. Valtice pak ze
40 km/h na 100 km/h. V ramci projektu bylo dale zrekonstruovano 6 Zeleznic¢nich prejezdd,
7 ZelezniCnich propustkd a rovnéZ jeden ocelovy most. V blizkosti zastavky Valtice mésto
doslo k vybudovani monolitickych zarubni a opérnych zdi v souhrnné délce 169 m.

Prace provedené spolec¢nosti Subterra

Divize 3 Subterra v ramci celé stavby realizovala Zst. Valtice a pfilehly tratovy Usek od
Valtic smérem k Bofimu lesu v délce 3 km (tratovy Usek konkrétné od km 92,450, kde bylo
vyty&eno déleni stavby mezi OHL ZS a Subterra, do km 95,450). Hlavni stavebni prace
probihaly v nepretrzité vyluce Useku Bofi les — Mikulov, ktera za¢ala 1. dubna 2017 a trvala
do 30. ¢ervna 2017.

Na zac¢atku vyluky probéhlo sejmuti kolejového rostu pomoci pokladace kolejovych poli
PKP25/20i a odvoz starych kolejovych poli na podvozcich vz. 53 do Zst. Mikulov, kde byla
pole uskladnéna k pozdéjsi demontazi. Po sejmuti kolejového ro$tu se pomoci kolovych
rypadel odtézilo staré Stérkové loze, které se dale zrecyklovalo pro opétovné pouziti do
konstrukénich vrstev Zelezni¢niho spodku.

V ramci rekonstrukce zelezni€niho spodku se postupné odtézily staré vrstvy az na droven
zemni plané, kde se po zhodnoceni stavu a zatéZovacich zkouskach pfistoupilo k sanaci
v plném rozsahu koleji. K zasanovani zemni plané byla pouzita vapenocementova stabi-
lizace, v ramci které byla vapenocementova smés promleta se zeminou pomoci zemni
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frézy do zhruba pdlmetrové hloubky. Po vyzrani vrstvy stabilizaci se zhotovila konstrukéni
vrstva zelezni¢niho spodku ze Stérkodrti. Odvodnéni traté v zafezech se zajistilo pomoci
soustav zpevnénych pfikopl tvarnicemi TZZ a v hlubs$im zarezu v blizkosti zastavky
Valtice mésto byly pouzity pfikopové J-zlaby a zidky UCH. Pravé v tomto zafezu kom-
plikovala prace na zelezni¢nim spodku vysoka koncentrace spodni a povrchové vody.
V blizkosti zelezni¢nich prejezdd a v kolejisti Zst. Valtice se k odvodu vody pouzila sou-
stava trativodd.

V soubéhu praci na zelezni¢nim spodku Subterra na svém Useku také provadéla prace na
prelozkach vodovodU a kanalizaci. Nejvétsi objem praci zde pfipad| na prelozku vodovodu
v zst. Valtice, ktery byl v kolizi s novymi Upravami v kolejisti. Vodovodni potrubi se zde pre-
kladalo prakticky v celé délce stanice.

P¥i vykopovych pracich predstavovaly komplikaci nalezy nevybuchlych délostreleckych gra-
natl z obdobi 2. svétové valky. Tyto nalezy jsou dlisledkem neodborné likvidace némecké
tovarny na munici, ktera byla umisténa v Bofim lese.

Po rekonstrukci télesa Zelezni¢niho spodku byl zfizen novy Zelezni€ni svrSek tvaru 49E1 na
betonovych prazcich B 91/S2. Kolejovy rost byl proveden systémem ROBEL, tj.
kontinudlni pokladkou jednotlivych prazcl véetné nasledného osazeni kolejnic za pomoci
manipulatoru. Po zastérkovani nove zfizeného kolejového rostu byla provedena jeho smé-
rova a vySkova uprava. Vyhybky v zst. Valtice byly pokladany pokladacem DESEC.

Svareni kolejnic bylo provedeno mobilni svafovnou APT 1500RL pro stykové odtavovaci
svarovani, pficemz bezstykova kolej byla nasledné provedena aluminotermicky. Po zfizeni
bezstykové koleje byly provadény dokoncovaci prace, jako je Uprava kolejového loze a draz-
nich stezek.
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Mezi dlilezité body celé vystavby se fadi osazeni ocelové konstrukce mostu pres silnici 1/40
mezi zastavkou Valtice mésto a zst. Valtice. Tento most s novym rozpétim 18,90 m rozdélo-
val celou stavbu v km 95,004 na dva pracovni celky. Po jeho dokonceni v poloviné Eervna
se oba tyto celky propojily v jeden souhrnny Usek. Dale celou vystavbu komplikovala rea-
lizace zarubni zdi ve stisnéném prostoru zafezu u zastavky Valtice mésto, kde se prace na
ni musely zkoordinovat s pracemi na zelezni¢nim spodku.

mésto, vedle které prochazel rekonstrukci také prejezd na silnici ll. tfidy a 2 propustky pod
trati a silnici. Na relativné malém prostoru zde pracovali mostafi, Zelezni€é¥i a silniCari. V pfi-
lehlé zastavce Valtice mésto se navic ve stejnou dobu pracovalo na nastupisti, opérné zdi
a inzenyrskych sitich. Opérnou zed bylo potfeba dokoncit v co nejkratsim terminu vzhledem
k tomu, Ze tvofila zadni podpéru nastupisté z prefabrikatd typu L. Situaci také komplikovala
nutnost zachovani silni¢niho provozu, ktery byl fizen semafory. Z dlivodu zachovani provozu
bylo nutné (stejné jako u prejezdu na silnici I. tfidy z Valtic do Breclavi) predem postavit
provizorni objizdnou komunikaci, kterd prfevadéla provoz mimo rekonstruovany prejezd
a silniéni propustek.

Ve v8ech etapdach stavby vyuzila Subterra svoje kvalifikované pracovniky pro zelezni¢ni
spodek, svrsek, nastupisté, prejezdy a také mechanizaci, kterou ma k dispozici. Jednalo se
o pokladac kolejovych poli PKP 25/20i, moderni dvoucestna rypadla Liebherr A 922 Rail
Litronic, mechanizaci Robel pro kontinudlni pokladku prazct, automatickou strojni podbi-
je¢ku a pluh pro Upravu stérkového loZe. Pro zemni prace a premistovani materialu pouzila
Subterra své kolové rypadlo a traktorbagr.

Nepretrzita vyluka byla ukon€ena v fadném terminu. Po tfimésiCnim provozu byly na
konci zafi prace dokonceny poslednim podbitim koleje a Upravou mikrogeometrie kolejnic
brousenim. Revitalizace probéhla bez vétsich problémUl a bude slouzit jak pro zrychleni
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a zkvalitnéni zelezni¢ni dopravy pro cestujici vefejnost v turisticky exponované oblasti, tak
pro zajisténi vétsi bezpecnosti, spolehlivosti a technické Urovné Zelezni¢ni dopravni cesty.

Ing. Tomas Machacek
Subterra a.s.

Tel.: +420 244 062 908

E-mail: tmachacek@subterra.cz

Ing. Ondrej Korkes
Subterra a.s.

Tel.: +420 244 062 916
E-mail: okorkes@subterra.cz
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Implementace systému BIM u SZDC

Ing. Petr Provaznik
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

01. Uvod

Termin BIM (Building Information Modelling, ale i Building Information Management), ktery
Ize podle literatury [1] interpretovat jako proces tvorby a spravy dat o stavbé v priibéhu
jejiho celého Zivotniho cyklu, se v poslednich mésicich ustalil také ve slovniku predstavitel(l
a odbornych pracovnik( organizace Sprava zZelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
(dale SZDC). Cilem tohoto &lanku je seznamit $irsi odbornou vefejnost s pojetim tohoto
procesu/metody v ramci organizace, s blizsim popisem BIM pilotnich projektd a s kroky, kte-
rymi se SZDC pripravuje na oSekavané povinné zavedeni této metody u realizace nadlimit-
nich verejnych zakazek [2] a obecné na vyuziti digitalnich metod v prlimyslu a stavebnictvi.

02. Vychozi podminky

Metoda BIM tak, jak ji chapeme dnes, neni zadnou novinkou. Pilotni projekty byly realizo-
vany ve Finsku jiz v roce 2001 [1], avSak s digitalizaci prlimyslu, dostupnosti vykonného
hardwaru a Uspésnou aplikaci na projektech napfi¢ svétem nabrala v poslednich letech
vyznamného rozmachu. Na tuto skute&nost reagovala i Viada CR, kdyz v listopadu lofiského
roku prijala usneseni o vyznamu metody BIM pro stavebni praxi v Ceské republice a navrh
dalsiho postupu pro jeji zavedeni. Gestorem pro zavedeni metody do praxe bylo jmenovano
Ministerstvo prlimyslu a obchodu, kterému bylo zaroven uloZzeno zpracovani Koncepce
zavadéni metody BIM v CR, ktera je v sougasnosti predkladana ke schvaleni viadé.

Sektor dopravniho stavitelstvi ma stejné jako vSechny ostatni sva specifika, a ta bylo
potfeba zohlednit. Proto Statni fond dopravni infrastruktury (dale SFDI) ustanovil pracovni
skupinu BIM pro dopravni stavby, kterd ma za cil zejména pfipravit Koncepci zavedeni
informacniho modelovani pro stavby dopravni infrastruktury a podporovat pfipravu pilot-
nich projektl. SZDC mé jako vyznamny investor dopravnich staveb v CR v této pracovni
skupiné stalé zastoupeni a aktivné se podili na pfiblizeni metody BIM do stavebni praxe na
poli dopravni infrastruktury.
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2.1 Interni pojeti

V souladu se zékonem [3] SZDC jako investor zajiStuje pFipravu a realizaci staveb a zéroveri
jako spravce provozuje a zajiStuje provozuschopnost zelezniéni dopravni cesty véetné souvi-
sejicich technologickych zafizeni a pozemnich objektd (budov). Metoda BIM ma tedy v tomto
prostfedi moznost ideélniho uplatnéni v celé Sifi svého potencidlu, ale zaroveri vyZaduje diklad-
nou pfipravu (personalni, technickou, legislativni) a standardizaci pfed jejim rutinnim zavedenim.

Do procesu implementace jsou postupné zapojovany dil¢i slozky organizace od odbor(
generalniho feditelstvi zabyvajicich se investi¢ni pfipravou staveb pres odborné slozky
provozuschopnosti drahy a IT az po pracovniky vykonnych jednotek, ktefi budou pfimymi
Ucastniky procesu na pilotnich projektech.

2.2 P¥inosy BIM pro SZDC
Mezi hlavni pfinosy pro organizaci velikosti a vyznamu SZDC Ize zaradit zejména:

— Zvyseni efektivity vyuzivani vefejnych prostredkl — napiiklad eliminaci kolizi v prlibéhu
vystavby, zrychlenim vystavby v disledku leps$iho planovani, omezenim vicepraci
a manualnich geodetickych praci.

— Celkovou Usporu vlastnich finan¢nich prostfedkd, které jsou nasledné vyuZzitelné na
dalsi investi¢ni zaméry.

— ZvySeni transparentnosti vefejnych zakazek zfizenim ,jednoho mista pravdy“, kdy
vSichni U€astnici procesu pfistupuji do téhoz modelu/prostredi podle pfidélenych prav.

Mezi pfinosy ve fazi pfipravy a realizace staveb Ize dale uvést zjednoduseni multiprofesni
spoluprace (na Urovni Uc¢astnikd pfipravy) nebo vyuZiti modelu pro provadéni analyz a simu-
laci a ve fazi provozu staveb pak provazani v soucasnosti autonomnich pasportnich sys-
témd na jedno datové jadro, které bude poskytovat garantované informace do specifickych
nadstaveb spravcovskych systémdi, nebo operativni dostupnost projektové dokumentace
a informaci z realizace stavby.

03. Pilotni projekty

V disledku bod( popsanych v ¢asti 2 byly ve spolupraci se SFDI vybrany investi¢ni akce
v rlizném stupni rozpracovanosti, na kterych jsou, resp. budou, ovéfovany teoretické pred-
poklady o nasazeni procesu BIM pro rlizné faze projektu. Na téchto pilotnich projektech
jsou zaroven vytvareny a optimalizovany budouci standardy pro vyuziti procesu BIM na
dopravnich stavbach a probiha rozsifovani znalostni zakladny internich zaméstnancd, ktefi
se do pilotnich projektl zapojuii.

Pro pilotni projekty byly vybrany zameéry nejen v rlizném stavu rozpracovanosti — na kazdém
z nich jsou témér paralelné ovérovany specifické predpoklady pro danou fazi Zivotniho cyklu
-, ale také rizného charakteru stavby.

Jednd se o stavby:

— Rekonstrukce nastupist’ a zfizeni bezbariérovych pristupl v Zst. Roudnice nad Labem.
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— Zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav, 2. stavba.
— Modernizace trati Plzef — Rokycany.

3.1 Rekonstrukce nastupist a zfizeni bezbariérovych pristupti
v zst. Roudnice nad Labem

Jedna se o stavbu rekonstrukéniho charakteru na dvoukolejné trati celostatni drahy zafazené
do systému TEN-T elektrifikované stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV. Predmétem stavby
je rekonstrukce stavajicich nastupist podle pozadavk( na interoperabilitu, zejména pak
TSI PRM [4], tedy stavajiciho ostrovniho nastupisté mezi 2. a 6. (nové 4.) stani¢ni koleji,
nahrazeni stavajicich Uroviiovych nastupist u staninich koleji €. 1 a 3 a vnéjSiho nastupisté
u koleje €. 5 nastupisti novymi, rekonstrukce podchodu, osvétleni, zastfeSeni a Uprava
kolejového usporadani souvisejici se zménou dispozi¢niho usporadani nastupist v liché
kolejové skupiné.

Nové bude zelezni¢ni stanice vybavena dvojici ostrovnich nastupist a nastupistém vnéjsim
u vypravni budovy s jazykovou ¢asti mezi kolejemi €. 1 a 5, vSechny s vySkou nastupistni
hrany 550 mm nad spojnici temen kolejnicovych pasu. Nastupisté budou nové vybavena
vytahy pro zajisténi bezbariérového pfistupu cestujicich. Souc¢asti stavby jsou rovnéz Upravy
technologického vybaveni zst. a dalSich stavebnich soucasti drahy.

Pro zameér byla jiz zpracovana dokumentace pro Uzemni rozhodnuti ,standardnim zpU-
sobem® podle smérnice [5]. Naslednym krokem bude zpracovani dokumentace pro
stavebni povoleni v rozsahu dle smérnice [5], které bude jiz v zadavacich podminkach
rozsifeno o zpracovani BIM modelu stavby. Model bude zhotoven tak, aby umozno-
val znazornéni a kontrolu jednotlivych pracovnich postupl dle zpracovaného planu
vystavby a tvorbu vykazl vymér. Déle se predpoklada vyuziti sdileného pracovniho
prostredi pro vzajemnou vyménu dat a pro proces projednavani dokumentace se sloz-
kami zadavatele.

Nastaveni pozadavk( na rozsah a podrobnost BIM modelu probiha s vyuzitim znalosti
ziskanych v ramci UCasti zadavatele v pracovni skupiné SFDI a dalSich pilotnich projektd.

Cilem tohoto pilotniho projektu je zejména:

— Qvéfeni procesniho i technického zvladnuti zpracovani BIM modelu jako soucasti pro-
jek&nich praci, a to na strané zhotovitele i investora.

— Ovéfeni zplsobu spoluprace Uc¢astnikll projektu (prakticka aplikace vyuZiti sdileného
prostfedi mezi investorem a zhotovitelem).

— Qvéfeni navrzeného postupu vystavby ve 4D modelu (rekonstrukce za provozu na
nevyloucenych stani¢nich kolejich).

3.2 Zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav, 2. stavba

Jedna se o stavbu rekonstrukéniho charakteru na jednokolejné trati celostatni drahy neza-
vislé trakéni soustavy. Stavba je soucasti stavebnich opatfeni zvySujicich kapacitu objemu
prepravy mezi Nymburkem a Mladou Boleslavi v souvislosti s obsluhou Zelezni¢ni vieCky
SKODA AUTO, a. s., zapojené do Zst. Mlad4 Boleslav mésto.
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Stavba navazuje na jiz realizovanou ,,1. stavbu” a jejim pfedmétem je zejména prodlouzeni
dopravnich koleji v zst. Cachovice na 650 m, zfizeni nové vyhybny Straky a rekonstrukce
stavajiciho sdélovaciho a zabezpeCovaci zafizeni v celém rozsahu stavby.

Pro zamér jiz byla zpracovana dokumentace pro stavebni povoleni ,standardnim zpUso-
bem“ v rozsahu podle smérnice [5]. V soucasnosti je dokumentace pro stavebni povoleni
transformovana do 3D modelu (viz obr. 1 a 2) a probiha doplfiovani o negrafické informace
(metadata) vyuzitelné zejména pro provadéni stavby i naslednou spravu. Takto doplnény
3D model pak bude mozné povazovat za BIM model.

Pro zpracovani modelu byla z celého rozsahu stavby vybrana #st. Cachovice v plném roz-
sahu stavebnich objektd (véetné Upravy zelezni¢niho prejezdu a rekonstrukce Zelezni¢niho
mostu) a technologické provozni soubory pouze v Uzemnim rozsahu Zelezni¢ni stanice.

V priibéhu zpracovani modelu dochazi k interakci mezi pozadavky zadavatele a navrhy
zpracovatele. Tato interakce je leckdy korigovana efektivni vyuzitelnosti podrobné feSenych
prvkd v modelu.

Cilem tohoto pilotniho projektu je zejména:

— Ovéfovani vhodné podrobnosti BIM modelu pro projektovou dokumentaci stavby drah.

— Qvéfeni spravnosti dfive zpracované dokumentace DSP zaméru ,,standardnim zpUso-
bem®, ovéreni technickych kolizi a vykaz( vymér.

— Oveéfeni procesniho i technického zvladnuti pfi zadavani realizace stavby (2017-2019)
s vyuzitim modelu BIM.

— Ovéfeni predpokladanych piinost z realizace stavby s vyuZzitim informac¢niho modelu
a v souladu s procesem BIM.

88



Implementace systému BIM u SZDC

Obr. 2 - Pracovni vystup BIM modelu Zst. Cachovice — celkovy pohled
(Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.)

— Ovéreni zplsobu spoluprace Ucastnik{ realizace stavby (prakticka aplikace vyuZiti sdi-
leného prostfedi mezi investorem a zhotovitelem stavby).

3.3 Modernizace trati Plzen - Rokycany

Jedna se o stavbu modernizaéniho charakteru, resp. novostavby na dvoukolejné trati celo-
statni drahy zafazené do systému TEN-T elektrifikované stfidavou trakéni soustavou 25 kV,
50 Hz. Stavba je sou¢asti staveb zajistujicich modernizaci lll. TZK.

Stavbu Ize rozdélit na ¢asti Rokycany — Ejpovice (jiz dokon&eno), Ejpovice — Plzefi-Doubravka
(v realizaci, predpoklad dokonCeni v r. 2019) a Plzen-Doubravka - Plzen (jiz dokon&eno).
Stavbou dochézi zejména ke zvySeni maximalni tratové rychlosti na 120-160 km/h (resp.
vyhledové az 200 km/h) a ke zkraceni zelezni¢ni trati o 6,09 km. Soucasti druhého Useku
stavby je prelozka trati v délce 6,482 km, na které je umisténa dvojice jednokolejnych tunelll
délky 4,150 km razenych technologii TBM.

Pro zpracovani modelu byla zvolena druha ¢ast stavby pravé z dlivodu piitomnosti Zelez-
ni¢niho tunelu.

V soucasnosti probihaji se zhotovitelem stavby intenzivni jednani nad podrobnosti BIM
modelu, ktery bude dodatecné zpracovan dle skuteného provedeni stavby.

Cilem tohoto pilotniho projektu je zejména:
— Ovéfovani vhodné podrobnosti BIM modelu pro potfeby spravy majetku.

— Ovéreni procesniho i technického zvladnuti pfi pfechodu BIM modelu do prostredi
spravy majetku a pasportni evidence.
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— Zpracovani vychoziho podkladu pro nasledné vyuZiti napf. pro pozarnébezpecnostni
systémy tunelu.

04. Dalsi postup

Probihaji prace na rozsiteni skupiny pilotnich projektl o vétsi rekonstrukci nékteré ze stava-
jicich vypravnich budov, nejlépe v lokaci jiz béziciho pilotniho projektu. V této souvislosti se
nabizi zst. Roudnice nad Labem. Zde je vhodné upozomit, Ze investi¢ni Einnost na drazni
infrastrukture a vypravnich budovach probiha z ddivodid spjatych s oddélenym prevodem
budov mezi SZDC a CD z rliznych vykonnych sloZek organizace.

Spolu s pokra¢ovanim pilotnich projektl a rostoucim poznanim probiha pfiprava na zfizeni
IT zazemi — v sou€asnosti jsou BIM projekty hostovany na technickém zazemi zhotovitele.
V cilovém stavu bude pfi schvalovani zaméru do projektové pfipravy zfizen prostor na IT
infrastrukture investora a nasledné budou pro jednotlivé faze procesu pouze predavana
pfistupova prava mezi jednotlivymi Ucastniky, aby po realizaci stavby byla vSechna poza-
dovana data v rukou provozovatele a spravce.

Soucasné systémy pasportni evidence, které prochazeji obménou, budou pfipravovany
na vyuziti dat z BIM model(. Bude nadéle pokraCovat osvéta zaméstnancl a pribézné
vyhodnocovani jiz probihajicich pilotnich projektd.

Ziskané poznatky a zkuSenosti budou vyuZivany jak uvnitf organizace, tak sdileny na pldé
pracovni skupiny pfi SFDI.

Jednim z prdbéznych vystupl pilotnich projektl je skute¢nost, Ze na poli Zelezni¢nich
staveb jsou predpoklady a poZzadavky investora o brzkych moznostech vyuZiti (leckdy
podporovany marketingovymi proklamacemi vyrobcl SW) konfrontovany se soucasnymi
technickymi moznostmi projektantd a SW pro Zelezni¢ni stavby obecné.

05. Zavér

SZDC se aktivné zhostila prileZitosti k utvareni standard(i pro nadchézejici obdobi, kdy
bude obecné vyuzivani digitalnich metod standardnim nastrojem i v sektoru stavebnictvi.

Jsme presvédceni, Ze v€asné zapojeni organizace umozni budouci snazsi pfechod k rutin-
nimu vyuzivani této metody, poskytne jasny signal soukromé sfére, kterym smérem se pro-
jektova pfiprava bude ubirat, a v neposledni fadé také pfispéje ke zvyseni atraktivity nejen
nasi organizace, ale i oboru jako takového pro nastupuijici ,,digitalni generaci®.
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Pilotni BIM model ZST Cachovice

Ing. Jan Bonev
SUDOP PRAHA a.s.

01. Uvod

»Buildinginformation Modelling“, zkracené BIM, je nesmirné komplexni idea, ktera se
v posledni dobé snazi prosadit i v oblasti Zelezni€nich staveb. Vyuziti trojrozmérného mode-
lovani, zlepSeni koordinace bé&hem pfipravy i realizace staveb, automatizace rozpoctovani
nebo snazsi predavani informaci mezi projektantem, zhotovitelem a spravcem - to jsou
naprosto logické pozadavky investor(, které nepochybné odpovidaji moznostem soudobé
vypocetni techniky. V praxi je ale zelezni¢ni BIM pouhou teorii a ani v zahrani¢i neexistuje
74dna zavedena a ovérena praxe. Nejen proto si SZDC nechala zpracovat pilotni BIM model
ZST Cachovice, o0 némz pojednava tento piispévek.

Model jsme zpracovali na podkladu jiz dokon&ené projektové dokumentace (ve stupni
projekt) ,Zvyseni kapacity trati Nymburk — Mlada Boleslav, 2. stavba“ jako jeden z Usek
stavby a napfi¢ v&emi profesemi. Hlavni cile z pohledu investora byly:

Praktické ovéreni piinosti 3D modelu ve spojeni s negrafickymi informacemi oproti
konvenénimu 2D projektu.

Vyhodnoceni technickych nedostatk( plvodniho projektu.

Ovéreni vykazu vymér.

Nasledné vyuziti modelu zhotovitelem a spravcem.

Projektant spatfoval pfinosy zejména v podobé:

— Zvyseni kvality projektu prostfednictvim lepSi koordinace mezi profesemi a ve vztahu
k ZOV.

— Zpresnéni vykazl vymér s vyuzitim aktualnich dat z modelu.

— Usnadnéni projekeni prace vzajemnym vyuzitim dat jinych profesi z modelu.

— Vyuziti modelu zhotovitelem pro lepSi orientaci v projektu, moznost vytyCovani
a vykazovani.
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Je tfeba uvést, Ze navrh ZelezniCnich a silniCnich staveb s vyuzitim 3D modelovani je jiz
dlouhé roky béznou praxi, ale moznosti takto zpracovanych modell jsou vyuzivany jen
omezené. Vétsina profesi se stale pohybuje ve dvou rozmérech a diraz je pfi koordinaci
i zpracovani vysledné dokumentace kladen na tradi¢ni dvourozmérné vykresy, na situ-
ace a fezy. Zpétné zpracovani modelu nad hotovou dokumentaci nemélo ambici ovérit
cely pribéh tvorby projektu od zacatku v duchu myslenky BIM, takZe se naskyta otazka,
nakolik vlastné jde o BIM model a nakolik spiSe jen 3D model, ktery se snazi mysSlence
BIM vzdalené priblizit.

02. Datové formaty

V Uvodu praci jsme Fesili, v jakém formatu BIM model ulozit a pfedat zadavateli a jak do néj
umistit potfebné negrafické informace. Rlizné profese potrebuiji pracovat s odliSnym progra-
movym vybavenim a nativni datové formaty téchto softwarl ¢asto navzajem nespolupracuii.
Jako vhodny spole¢ny prostor pro ulozeni dat jsme zvolili standardni CAD format DGN,
ktery obsahuje i vhodné kontejnery pro uloZeni negrafickych informaci. Paralelné jsme data
exportovali do formatu IFC, ktery se rychle vyviji a ma ambici stat se univerzalnim vymeén-
nym formatem pro BIM prostredi napfi¢ rliznymi vyrobci softwar(. Dostupné verze formatu
IFC ovSéem maji problém zpracovat nékteré grafické prvky a riizné softwary dalsich vyrobcl
pro zménu neprectou nékteré negrafické viastnosti. Stejné tak je zatim problém predavat ve
vyménnych formatech Udaje o geometrickych parametrech os koleji véetné pro zeleznice
fundamentalniho staniCeni, vyuzivaného prakticky vSemi profesemi.

Vymeénny format IFC je vyuzitelny pro ¢aste¢nou automatizaci vykazovani a rozpoctovani
a v pozemnim stavitelstvi se jiz dnes pouzivaji programové nadstavby, které to umoz-
Auji. SilnéjSim nastrojem by pochopitelné bylo pfimé propojeni vytvafeného modelu
a vykaz( vymér v nativnim prostiedi pfi tvorbé projektu, kde se mohou automaticky
promitat i zmény v modelu. To ale v sou¢asné dobé nepovazujeme u multiprofesnich
zelezniCnich staveb za realné, protoze ,Cistokrevné“ nastroje pro BIM jako Autodesk
Revit nebo BentleyAECOsim nemaiji bez dalSich nastaveb dostate¢né funkce pro navrh
nékterych profesi a profesni nastroje pro zménu nezvladnou automatizované zpracovani
vykaz( vymér na dostate¢né urovni a v jednotné podobé. Softwarové vybaveni pro BIM
v oblasti dopravnich staveb prochazi bourlivym vyvojem. Platformy hlavnich vyrobcU sli-
buji propojovani profesnich programt dohromady a dalsi vyrobci dodavaji nadstavby pro
zpracovani réiznych profesi, pro propojeni vykazl s rozpocty, pro podrobné zpracovani
harmonogrami stavby atd.

Vyznamnou roli pfi volbé programového vybaveni a datovych format(i mdze hrat i sam
zadavatel, napfiklad udrZzovanim vlastni knihovny grafickych prvkd i jejich pozadovanych
negrafickych vlastnosti a pfedavanim téchto podkladd zpracovatelm projektd, jak je tomu
napfiklad u DeutscheBahn. Dalsi vyznamna role zadavatele nebo jim povéfené organi-
zace mUze byt v zavedeni jednotného prevodniho mechanismu mezi standardizovanymi
vykazy vymér z BIM modelu na jedné strané a rovnéz standardnimi rozpo&tovymi polozkami
na strané druhé. Domnivame se ale, Ze zcela automatizované vykazovani a rozpoc¢tovani
z 3D modelu nebude mozné nikdy, protoZe do rozpoc¢tl se promitaji i polozky, které nelze
v modelu nijak zakreslit, popsat ¢i vycislit.
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03. Graficka cast

Pfed zpracovanim 3D modelu bylo nezbytné najit odpovéd' na celou fadu otazek, které se
dosud v tuzemskych podminkach na zeleznici podrobné nefesily.

Museli jsme najit vhod-
nou miru podrobnosti
a presnosti, v naSem pfi-
padé pro stupen projekt.
Hledali jsme takovy kom-
promis, aby byly vysti-
zeny projektem navrzené
rozméry z pohledu hlav-
nich vymér a koordinace,
model byl pouzitelny pro = : :
stavbu a zaroven byly vypustény nékteré detaily, jejichz zpracovani by bon slozité a bez
praktického piinosu. Napfiklad jsme vypustili zakresy Zelezni¢nich prazct, vykopU pro
vedeni kabelovych tras, kamennych stani¢nikd, rlizného spojovaciho materialu nebo zjed-
nodusili zakresy geosyntetik Ci izolaci. Samostatné jsme oproti modelu ,,pod Sirym nebem*
stanovili podrobnost pro model technologické budovy a v ni umisténé technologie.

Podoba mnoha prvk v modelu je ovlivnéna jejich konkrétnim typem a vyrobcem, které
stanovi az zhotovitel stavby. Jde napfiklad o navéstidla, prefabrikaty, stozary apod. Az na
vyjimky jsme zakreslili pouze zjednodusené prvky s malou podrobnosti a hlavnimi rozméry
ddlezitymi pro koordinaci. Podobny postup byl zvolen u prvkd, které vyZaduiji dopracovani
realiza¢ni dokumentace, jako napfiklad technologie zabezpe€ovaciho zafizeni.

Zemni prace byly zpracovany formou ploch, coZ na jedné strané ulehc€uje praci pfi zpracovani
a ¢teni modelu, ale na druhé strané omezuje moznosti automatického vykazovani z vymén-
ného formatu, protoze v modelu neni pfimo zastoupena vlastnost jejich objemu.Ostatni
prvky byly zakresleny prevazné formou téles, tedy uzavienych entit s viastnim objemem.

V prdbéhu praci se naplno ukazalo, Ze 3D model obsahuje nové informace, které se
v tradi€né zpracovaném projektu obvykle nefesi. Projektanti museli nové definovat rfeSeni
v mnoha profesich kontinualné misto doloZeni jen izolovanych fez{ nebo situovat do sou-
fadnic prvky, které jsou obvykle lokalizovany jen schematicky.

Jako podklad pro novy model jsme vytvorili triangulaci geodetického zaméreni stavajiciho
stavu a pro nazornost orientaCné vynesli stavajici budovy a oploceni. Stavajici inzenyrské
sité, u nichz obvykle neni znama vyska, jsme promitli na terén.

04. Negraficka cast

Kazdy prvek 3D modelu Ize doplnit o dalsi informace, které bezprostfedné nesouvisi s jeho

grafickou podobou. Takové negrafické Uidaje mohou popisovat materidly, riizné vliastnosti,
¢asovou polohu v harmonogramu provadéni stavby, nebo tfeba hodnoty dilezité pro
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naslednou spravu majetku. Motivaci pro jejich vkladani do modelu je hlavné zajisténi jedi-
ného zdroje spravnych a aktualnich informaci, pfistupného pro vSechny Ucastniky procesu
od pfipravy stavby po spravu majetku. Toto feSeni ma ambici omezit chyby, ale i ziednodusit
praci: napfiklad Udaje o specifikaci vyhybky projektant vioZi do modelu jednou a poté je bude
(idedlné automaticky) ¢erpat z modelu za Gcelem popisu vykresu, pfevodu do textd, tabulek
a vykazl. Uplatnéni najdou i v jinych profesich a na konci stavby je pfevezme spravce.

Logickym pozadavkem SZDC je zajisténi astecné nebo Upiné automatizace jak vy$e popsa-
ného vykazovani a rozpoctovani, tak i prevodu informaci do evidenénich systému spravce.
V pilotnim projektu jsme se proto snaZili prizpUsobit strukturu negrafickych informaci témto
systémuim, ale narazili jsme na odli§né usporadani stavajicich systémd v jednotlivych profe-
sich a teprve zacatek pfipravy nového systému. Pfitom urcitou konzistenci podoby informaci
napfi¢ modelem bylo potfeba udrzet. Do modelu jsme zapracovali pouze ¢ast informaci,
pokryvat celou Sitku evidenénich systémU ve fazi projektu nepovazujeme za Ucelné.

NaplInéni cile v podobé automatizace pinéni pasportl je velmi vzdaleno. Bude to vyzadovat
z&asti novou strukturu pasportd, standardizovanou a precizné dodrzovanou podobu negra-
fickych informaci v projektech a softwarovy nastroj pro pfevod kombinace negrafickych
a grafickych vlastnosti z BIM modelu.

Samostatnou kapitolou jsou udaje o geometrickych parametrech koleje a staniCeni, jejichz
uchovani v pracovnim a idealné téz vyménném formatu BIM modelu povazujeme za
nezbytné pro pfedavani informaci zhotoviteli i spravci a jejich vyuZiti uvnitf modelu mezi
profesemi navzdjem. Se sou¢asnym programovym vybavenim jsme to do modelu zapra-
covat nedokazali, ale vidime nadéji v novych verzich softward pro navrh dopravnich staveb,
stejné jako ve vyvoji formatu IFC a jeho nadstaveb.

05. Zavér

Dokonceny pilotni projekt ukazal na hlavni problémy, které bude tfeba v Ceském Zelezni€nim
prostiedi pro Uspésné zavedeni BIM prekonat. U&astnici procesu budou muset vynalozit
nemalé finan¢ni prostredky za softwarové vybaveni, investor bude pro automatizaci hlavnich
funkci potfebovat predpis pro jednotnou grafickou i informacni podobu modelll a nastroje
pro pfevod informaci do pasportnich systém( a rozpoctl. Celé soukoli bude tfeba udrzovat
v chodu i béhem dalSich zmén na jakékoliv strané.Projektanti budou muset tyto predpisy
striktné dodrzovat a pfi sou¢asné tvorbé tradicni dokumentace jim naroste objem prace.

Naproti témto komplikacim stoji vSeobecné znamé vyhody plynouci z vyuziti BIM s dopa-
dem i do realizace staveb a jejich nasledné spravy, kde jsou ve hie o rad vyssi objemy verej-
nych financi. Z naSeho pohledu je BIM nepochybné spravnou myslenkou a vyse popsané
problémy jsou jen malou prekazkou v porovnani s o¢ekavanymi pfinosy.

Ing. Jan Bonev

SUDOP PRAHA a.s.

Tel.: +420 267 094 317
E-mail: jan.bonev@sudop.cz
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Leica Nova MS50

Roboticka totalni stanice a 3D laserovy skener v jednom pfistroji

Technologie:

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

W dosah skenovani az 1000 m, milimetrova presnost skenovani,

& super rychly bezhranolovy dalkomér R2000 s dosahem
az2000m,

% 2 kamery: 20 Hz Sirokouhla pro asistenci méfeni a pofizovani
panoramatickych obrazk(, teleskopicka v ose dalekohledu,
automatické ostfeni kamery a dalekohledu na jedno tla€itko,

& odolnost proti prachu a vodé IP65,

W automatické zpracovani 3D mracen bodi v totalni stanici:
registrace, 3D interaktivni prohlize¢, modelovani povrchu
a vypocty kubatur,

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

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

& sprava a exporty naskenovanych mracen bodu

W modul pro vypocty povrchd a kubatur z mracen bodu




Technické specifikace:

UHLOVA PRESNOST

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

MERENi DELEK

Dosah Na hranol 1,5maz>10 000 m
Bez hranolu 1,5maz 2000 m

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

SKENOVANI

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

Vizualizace 3D mra¢na pfimo na displeji pfistroje

IMAGING

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

MOTORIZACE

Motory s Piezo technologii

AUTOMATICKE CILENI (ATR)

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

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

POWERSEARCH

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

OBECNE

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

Funkce 3x nekonec¢né ustanovky, 1x ostfeni, 2x automatické ostreni,
uzivatelsky definované méfici tlacitko

Napajeni 7 - 9 haodin (Li-lon)

Pamét’ Vnitfni 1 GB SD karta az 8 GB

Vaha 7,6 kg vCetné baterie

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

SUDOP PRAHA a.s.

OlSanska 1a, 130 80 Praha 3
Stredisko 204 inZenyringu a geodézie
Vedouci stfediska: Ing. Roman Citek
tel.: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz
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Navrh a realizace definitivnhiho osténi ze
strikaného betonu s rozptylenou vyztuzi

Ing. Filip Jifiény, Ing. Vaclav Novotny
Metrostav a.s.

01. Uvod

Soucasti stavby Modernizace trati Rokycany — Plzen jsou tunely Ejpovice, které byly
plvodné navrzené jako dva tunely (Homolka a Chlum) oddélené kratkym otevienym Use-
kem mezi stejnojmennymi vrchy. V pribéhu vyvoje dokumentace byl projekt pfepracovan,
niveleta koleji byla posunuta hloubéji a tunely Homolka a Chlum spojeny do dvou jedno-
kolejnych tunel(l, coz z nich &ini nejdelsi tunely v Ceské republice.

Geologické prostiedi obou dfive navrzenych tunelll je velmi odlisné. Vrch Homolka je
tvoren mékkymi prachovitymi, grafitickymi a jilovitymi bridlicemi rizného stupné zvétrani,
zatimco vrch Chlum je tvofen zdravymi, misty navétralymi, spility vysoké pevnosti.

Tratové tunely jsou razeny kontinudlné pomoci tunelovaciho stroje (TBM).
Definitivni osténi tratovych tuneld je tvofeno betonovym segmentovym osténim (tybinky)
vyztuzenym rozptylenou vyztuzi — ocelovymi dratky a polypropylenovymi viakny.
Tunelové trouby jsou navzajem propojeny tunelovymi propojkami. Propojky jsou razeny
cyklicky za pouziti tzv. Nové rakouské tunelovaci metody (NRTM). Definitivni osténi
propojek €. 1 az 7 je navrzeno z monolitického armovaného betonu. Jako alterna-
tivni varianta k definitivnimu osténi z monolitického betonu je proveden navrh defini-
tivniho osténi propojky €. 8 ze stfikaného betonu s rozptylenou vyztuzi — ocelovych
vldken (dale v textu zkracené oznaCovany jako stfikany dratkobeton). O nasledné rea-
lizaci definitivniho osténi propojky ¢. 8 bude rozhodnuto v pribéhu razby propojky na
zakladé skutecné zastizenych hydrogeologickych podminek. Popis navrhu definitivniho
osténi propojky ¢. 8 Ejpovickych tunelll ze stfikaného dratkobetonu je predmétem
tohoto pfispévku.
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02. Popis definitivniho osténi ze strikaného betonu s rozptylenou
vyztuzi

Stiikany beton nelze (kvili soudrznosti Cerstvého stiikaného betonu s féliovou izolaci
a pohyblivosti podkladu) nanaset na féliovou svafovanou izolaci. Z tohoto dlvodu
musi byt v pfipadé, Ze je potfebna (navrzena), jako podklad pod definitivni osténi ze
stfikaného dratkobetonu pouzita bezesva (stfikand) izolace. Ejpovické tunely (tratové
tunely i propojky) jsou navrzeny jako zcela uzavieny hydroizolaéni systém (tankovany).
Z tohoto diivodu je navrzena izolace propojek i v malo zvodnéném prostiedi spilitl pod
vrchem Chlum.

V pripadé velkych pfitokd vody do tunelu je aplikace bezesvé stiikané izolace problematicka.
Proto bude o realizaci osténi ze stfikaného dratkobetonu rozhodnuto az v pribéhu razby
propojky €. 8, kdy bude jasné, zda je mozné bezeSvou stfikanou izolaci spolehlivé realizo-
vat, ¢i nikoliv. V pfipadé velkych / plosné rozsahlych pfitokd vody bude definitivni osténi
realizovano podle plvodniho navrhu jako monolitické do bednéni s pouzitim svarfované
foliové izolace. Lokani pfitoky podzemni vody budou sanovany budto svody umisténymi
na povrchu vyrubu a zakrytymi stfikanym betonem primarniho osténi, nebo pfipadné zain-
jektovanim puklin, kterymi by voda pfitékala.

Skladba definitivnino osténi propojky €. 8 ze stfikaného dratkobetonu je nasleduijici: Dno
definitivniho osténi propojek je z monolitického betonu v kombinaci s foliovou svafovanou
izolaci. Klenba propojek je navrzena ze stfikaného dratkobetonu s bezeSvou/stfikanou
izolaci. Napojeni féliové izolace dna a stfikané izolace klenby je navrzeno prestfikanim féli-
ové izolace a vnéjSiho sparového pasu umisténého v podéiné sparfe mezi dnem a klenbou
propojky. Volny okraj foliové izolace je pfichycen k primarnimu osténi pomoci Sroubované
ocelové pfiruby, jejiz vzdalenost od sparového pasu nesmi byt z diivodu mozného nadmér-
ného odpadavani stfikaného dratkobetonu pfili§ velka.

Tloustka nosné &asti definitivniho osténi ze stikaného dratkobetonu je 100 mm. Norma CSN
EN 14487-2 zakazuje Upravu povrchu stfikaného betonu hlazenim. Proto je tfeba zakryt oce-
lova vldkna trcici z povrchu osténi z dratkobetonu dodatecnou vrstvou stfikaného betonu
bez ocelovych vidken tloustky 40 mm. Tato 40 mm silna vrstva ma pouze ochrannou funkci.

03. Navrh a posouzeni definitivniho osténi

Navrh a posouzeni tloustky, tfidy pevnosti betonu v tlaku a tahu definitivniho osténi pro-
pojky z dratkobetonu je proveden podle postupu uvedeného v rakouské smérnici Richtlinie
Faserbeton. Tento postup — vypocet uvazujici nelinearni chovani betonu — je v souladu
s platnou normou pro betonové konstrukce viz CSN EN 1992-1-1 kapitola 5.7.

Smérnice Richtlinie Faserbeton predepisuje provedeni dvou vypoétd s rozdilnou definici
materialového modelu vliaknobetonu. Prvni materidlovy model je zaloZzen na pevnostnich
parametrech odpovidajicich navrhovym hodnotam pevnosti viaknobetonu (viz obr. 1), t.
charakteristickym pevnostem redukovanym pfislusnymi souciniteli spolehlivosti — tento
model je v dlsledku redukce pevnosti ,mékéi“ (pfisluSna pomérna pretvoreni nejsou
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Obr. 1 - Materidglovy model pro dratkobeton dle Richtlinie Faserbeton

modifikovana), a tudiz rezultuje v nerealisticky velké deformace. Druhy model je zaloZen na
charakteristickych pevnostech vlaknobetonu (tj. bez redukce).

Unosnost konstrukce (v pfipadé pouziti nelinedrnich vypoé&td s prislusnymi pracovnimi dia-
gramy betonu) je dle Richtlinie Faserbeton povazovana za dostate¢nou/vyhovuijici, jestlize:

— Vypocet konverguje bez chyb,
— Nejsou prekro¢ena mezni pomérna pretvoreni.

Vypocty jsou provedeny s pouzitim prutového modelu s pruzinovym uloZzenim. Pruzinové ulo-
zeni simuluje reakci horninového masivu na deformaci osténi, tj. bézny postup pouzivany
pro statické vypocty definitivniho osténi. Odchylné od bézného vypoctu, kdy se analyzuje
chovani definitivniho osténi oddéleného od horninového masivu féliovou izolaci (spolup-
sobeni horninového masivu a definitivniho osténi v tahu neni mozné),jsou analyzovany dvé
r(izné situace:

— Bez spoluplisobeni osténi s horninovym masivem (model simulujici stav, kdy dojde
k poruseni soudrznosti mezi stfikanou izolaci a horninovym masivem nebo definitivnim
osténim ze stfikaného dratkobetonu) — pruzinové ulozeni plsobi pouze v tlaku (pfi
deformaci osténi do ,hory*, tj. bézné pouzivany vypoctovy model),

— S uvazenim spoluplisobeni mezi definitivnim osténim a horninovym masivem - pruzi-
nové ulozeni plsobi v tlaku i v tahu (spoluplisobeni je omezeno maximalnim napétim
100 kPa, pfi jehoz prekroceni dojde k poruseni spoluplisobeni).
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Celkoveé jsou tudiz provedeny Ctyfi sady vypoctl (dva rlizné materidlové modely betonu
definitivniho osténi krat dva r(izné zpUlsoby chovani horninového masivu). Ve vypoctech
jsou standardné uvazovany kombinace zatézovacich stavl sestavaijici z: vlastni tihy, zatizeni
horninovym tlakem, zatizeni plsobenim podzemni vody, zatizeni zménou teploty.

Vysledkem vypoctd/posouzeni je, Ze definitivni osténi propojky ¢. 8 ze stfikaného dratkobe-
tonu tloustky 100 mm, pevnostni tfidy betonu v tlaku C25/30 a tahové pevnosti po vzniku
trhlin dle tfidy T1/G1 (Richtlinie Faserbeton) je schopné prenést vSechna predpokladana
zatizeni s dostate¢nou rezervou v Unosnosti.

Prispévek 40 mm silné ochranné vrstvy ze stfikaného betonu k celkové unosnosti definitiv-
niho osténi je zanedban.

04. Priikazni zkouska stiikaného betonu s rozptylenou vyztuzi

Pro definitivni osténi propojky €. 8 je navrzen stfikany beton SB30 (C25/30XA1, XC1) dmax
8, typ llI, obor narlistu pevnosti J1 vyztuzeny rozptylenou vyztuZi z ocelovych viaken Dramix
3D 55/35BG v mnozstvi 40 kg/m3 zamési.

Splnéni predpokladtl, zejména tahové pevnosti, pouZitych ve vypoctech je tfeba ovéfit pred
zahdjenim realizace definitivniho osténi propojky €. 8 ze stfikaného betonu vyztuzeného
rozptylenou vyztuZi. Z tohoto ddivodu byla provedena prikazni zkouska navrzené smési.

Smeés pro stfikany beton byla navrzena
a zamichana v betonarce TBG Plzen
Transportbeton, nastfik vzorkd byl prove-
den v propojce ¢. 6 Ejpovickych tuneld dne
22. 6. 2017. Nastfik byl proveden pomoci
stfikaciho zafizeni fy Meyco do vzorkovnic
o rozmérech 1,0 x 1,5 x 0,2 m (vzorky po
nastfiku viz obr. 2). Nastfikané vzorky byly
ponechany v tunelu, kde z nich byly po uply-
nuti pfislusné doby nafezany vzorky, na kte-
rych byly provedeny pozadované zkousky.

.

Obr. 2 — Nastrikané vzorky drdtkobetonu

Zkouskami byly zjiStény nasleduijici, pro navrh osténi rozhodujici, parametry stfikaného betonu
vyztuZzeného ocelovymi dréatky (graf s prlibéhy zkousek pevnosti tahu za ohybu viz obr. 3):

— Prlmeérna hodnota pevnosti v tlaku po 28 dnech 57,6 MN/m2
— Prlmeérna hodnota modulu pruznosti po 28 dnech 25,1 GN/m2
— Charakteristicka hodnota pevnosti v tahu na mezi vzniku makrotrhliny 4,6 MN/m?
— Charakteristicka pevnost v tahu za ohybu pfi prihybu 0,5 mm 1,47 MN/m?
— Charakteristicka pevnost v tahu za ohybu pfi prihybu 3,5 mm 0,98 MN/m?

Rozmeéry tramkd, na kterych byla zkousena pevnost v tahu za ohybu, jsou dané platnymi
normami. Smérnice Richtlinie Faserbeton (jejiz doporu€eni byla pouzita pfi zpracovani
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Obr. 3 — Vysledky zkousek pevnosti tahu za ohybu

statické vypoctu/posouzeni) predpoklada trochu jiné (mensi) rozméry testovanych vzorkd
(vzdalenost dolnich podpor 450 mm a vzdalenost plsobisté zatizeni 150 mm misto 600 mm,
respektive 200 mm, které byly skute¢né pouzity). Vysledky provedenych zkousek byly pre-
pocteny dle Richtlinie Faserbeton s uvazenim skutec¢nych rozmérd vzorkd. Pfepoctem bylo
zjisténo, ze vysledné pevnosti v tahu za ohybu po vzniku trhliny odpovidaji pevnostnim
tfidam T4 a G5.

Predpoklad uvazovany ve statickém vypoctu, kde bylo poc&itano s pevnostmi v tahu za
ohybu po vzniku trhlin odpovidajicimi tfidam T1/G1, je tudiz splnén a navrzena smés mdize
byt pouZita pro realizaci definitivniho osténi propojky €. 8.

05. Zavér

V dobé odevzdani tohoto pfispévku (zafi 2017) probiha razba propojky €. 8 Ejpovickych
tuneld. Zatim nebyly zaznamenany zadné vyznamné pfitoky vody do vyrubu, které by
mohly znemoznit realizaci stfikané/bezesvé izolace, a tudiz i definitivniho osténi propojky
ze stfikaného dratkobetonu s rozptylenou vyztuzi (ocelovymi viaky). Pfedpokladame tudiz,
Ze k realizaci definitivniho osténi ze stiikaného dratkobetonu dojde a Ceska republika se
o kousek priblizi k vyspélejSim tunelafskym zemim, kde je pouziti této moderni technologie
jiz rozSitené.
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Podékovani
V prispévku jsou popsany nékteré vysledky vyzkumného centra CESTI podporovaného
TACR, projekt ¢.TE01020168.
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Peronizace zst. Chodov

Martin Pocta
Zhotovitel: Chladek a Tintéra, a.s., Litoméfice
Projekt stavby: ,,Sdruzeni Metroprojekt + KTA technika“

01. Zakladni udaje o stavbé

Stavba se nachazi na jiznim okraji mésta Chodov a prochazi do vychodni ¢asti mésta
Nové Sedlo. Hlavni stavebni ¢innost se odehrava v Zst. Chodov a na jednokolejné spojce
Chodov — Nové Sedlo. V samotné zst. Nové Sedlo dochazi ke kolejovym Upravam na cho-
dovském zhlavi stanice. Zst. Chodov a Nové Sedlo se nachézeji na dvoukolejné celostatni
elektrizované trati Usti nad Labem — Cheb, mezi stanicemi Karlovy Vary a Sokolov. Pres st.
Chodov je Uvratové vedena regionalni trat Krasny Jez — Loket — Nova Role.

02. Popis stavby

Ugelem stavby jsou Upravy na infrastrukture, aby do$lo k maximalnimu zrychleni dopravy pfi
prdjezdu stanici. Hlavni cile stavby Ize shrnout do téchto bodU: peronizace stanice Chodov —
zajisténi bezbariérovosti, zkraceni jizdni doby pi prijezdu stanici, zkraceni pristup pro ces-
tujici na nastupisté, zlepSeni technickych a technologickych viastnosti pfislusné dopravny,
provedeni nutné rekonstrukce zabezpec€ovaciho a sdélovaciho zafizeni, Zelezni¢niho svrsku
a spodku, mostnich objektl, trakénich a energetickych zafizeni. Z toho plynou hlavni pfi-
nosy: zvyseni rychlosti a bezpecnosti zelezni¢ni dopravy, Uspora ¢asu cestujicich, zvysSeni
kultury cestovani.

03. Charakteristika stavby Peronizace zst. Chodov

Hlavni specifika stavby jsou:

— Peronizace kolgjisté Zelezni¢ni stanice Chodov napojeného z jedné strany (od Nového
Sedla u Lokte) jednokolejnou elektrifikovanou trati a ze strany druhé (od Karlovych
Var) na trat dvoukolejnou, elektrifikovanou s moznosti souc¢asnych vjezdd a odjezd(.

- Vystavba dvou podchodi k jednomu ostrovnimu nastupisti, s tim, Ze pochod
u vypravni budovy bude ,bariérovy“ a podchod na novosedelském zhlavi bude
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Obr. 1 - Zst. Chodov, podchod na zhlavi

protazen pod celym kolejistém a ve vyhledu investice mésta doplnén rampou, pfip.
schodistém jako vefejny pro pfistup na odvracenou stranu kolejisté.

— Doplnéni rychlych kolejovych spojek na chodovském zhlavi Zst. Nové Sedlo a demo-
lice byvalého dvoukolejného zelezni€¢niho mostu na témze zhlavi.

Hlavni napln stavby predstavuii tyto technologické a stavebni ¢asti:

— Nové zabezpecCovaci zafizeni typu Elektronické stavédio (ESA 44).

— Rekonstrukce kolgjisté v zst. Chodov, vE&. redukce kusych koleji na novo-
sedelském zhlavi a vloZeni rychlych spojek (V = 80 km/h) a odbo¢-
nych vyhybek (na V = 80 a 100 km/h) na karlovarském zhlavi, vSe opatfené EOV.
Dosud probihal prijezd stanici Chodov rychlosti max. 40 km/h.

— Demolice v8ech Urovhovych nastupist a novostavba nastupisté ostrovniho (dl: 250 m)
a boc¢niho (dl: 90 m), oboji 550 mm nad TK v&. pristfeskd, informacéniho a orientacniho
systému a bezbariérového pfistupu podchodem na novosedelském zhlavi na ostrovni
nastupisteé.

— Rekonstrukce Zelezni€niho mostu pod Sesti kolejemi pfes mistni komunikaci na kar-
lovarském zhlavi v Zst. Chodov, demolice dvoukolejného zelezni¢niho mostu na cho-
dovském zhlavi v zst. Nové Sedlo u Lokte.

— Kompletni rekonstrukce kabelovych rozvodl zabezpecovacich, sdélovacich
a silnoproudych.

— Kompletni rekonstrukce trakéniho vedeni v€. osazeni vnéjsiho osvétleni na stozary TV.

— Rekonstrukce zelezni¢niho svrsku tratové koleje Chodov — Nové Sedlo.
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— Vlozeni rychlych spojek na chodovském zhlavi v Zst. Nové Sedlo (Ctyfi kusy Stihlych
vyhybek s rychlosti 80 km/h do odbocky, pro umoznéni odboceni z trati Cheb —
Karlovy Vary na spojku Chodov — Nové Sedlo tratovou rychlosti, dosud bylo mozno
projizdét pfes chodovské zhlavi max. rychlosti 40 km/h).

Obr. 2 - Zst. Chodov, novosedelské zhlavi, Obr. 3 — Zst. Chodov, staniéni koleje

vlevo patrna budouci rampa z podchodu C. 2, 4, v¢. nastupist
na nastupiste ¢. 2

04. Stavebni postupy - etapizace vystavby

4.1 Stavebni postupy ¢. 3a + 3b, Obvod Nové Sedlo u Lokte - karlovarské zhlavi
Termin vystavby: zafi az prosinec 2016

Rozsah praci: Byla provedena demolice opusténého vieCkového mostu nad doprav-
nimi kolejemi stanice po polovinach, s vylou¢enim provozu vzdy jen pod polovinou
mostu. Ve vylukach zaroven viozeni &tyf novych Stihlych vyhybek vE. pfipojnych poli, vE.
rekonstrukce Zelezni¢niho spodku a odvodnéni.

Nasledné, na jafe 2017, byly provedeny Upravy trakéniho vedeni a aktivovano zabezpeco-
vaci zafizeni.

4.2 Stavebni postup ¢. 1, Obvod Chodov stanice
Termin vystavby: bfezen az Cerven 2017

Rozsah praci: Demontaz trakéniho vedeni a Zelezni¢niho svrSku na novosedelském zhlavi
a stanicnich koleji. Byla realizovana rekonstrukce Zelezni¢niho spodku, zfizeno nové odvod-
néni, probéhla vystavba obou podchodi a obou nastupist, dale zfizen novy Zelezni¢ni
svrSek a nové trakéni vedeni v Zst. Chodov. Zaroven byly provedeny Upravy na zelezni¢nim
spodku a svrsku na spojce Chodov — Nové Sedlo. Priibézné probihaly pfipravné prace na
zabezpe€ovacim zafizeni a na rozvodech nn. Dne 19. €ervna byl zahdjen provoz v Useku
Nové Sedlo — Chodov — Nova Role pro osobni i ndkladni viaky.

4.3 Stavebni postupy ¢. 2a + 2b, Obvod Chodov - karlovarské zhlavi
Termin: Eervenec az zari 2017
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Rozsah praci: V tomto stavebnim postupu byly provedeny hlavni stavebni prace na kar-
lovarském zhlavi, které spocivaly zejm. v rekonstrukci Zelezni¢niho mostu, Zelezni¢niho
svrsku a spodku, ve zfizeni nového odvodnéni a Upravach trakéniho vedeni. 21. srpna byla
ukongena vyluka sudé ¢asti karlovarského zhlavi s tim, Ze byla ukon¢ena nahradni autobu-
sova doprava a zaveden elektricky provoz osobni dopravy v relaci Karlovy Vary — Cheb jiz
k novym nastupistim v zst. Chodov, tedy skrz stanici. Vyluka liché skupiny karlovarského
zhlavi byla ukon&ena 2. fijna, kdy byla zaroven zahajena postupna aktivace nového zabez-
peCovaciho zafizeni. Aktivace celé stanice Chodov Vv¢. pfilehlych tratovych zafizeni byla
ukoncena 20. fijna 2017.

Pro rok 2018 zbyva zaktivovat dalkové fizeni provozu z jednotného obsluzného pracovisté
v Karlovych Varech.

Martin Pocta
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Rozsirovani GSM-R - jednotného radiového
standardu pro zeleznice

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

01. Uvod

V prvni poloviné tohoto roku bylo spousténo do ostrého provozu prvnich nékolik
zékladnovych stanic BTS nové generace pro systém GSM-R. Tato generace zaklad-
novych radiostanic oznacovana jako BTS-R je svoji architekturou jiz plné pfipravena
i na rozSifeni o budouci evropsky drazni radiovy systém oznacovany FRMCS. Jedna se
celosvétové o jedinou technologii, ktera je ur€ena vyhradné do drazniho provozu a plné
splfiiuje aktudlni evropské standardy EIRENE pro interoperabilitu. Spole€nost Kapsch
CarrierCom se v soucasné dobé vyznamné podili na vyvoji tohoto nového drazniho
standardu radiové komunikace v Evropé. Na pfipravach tohoto nového standardu se
v ramci UIC aktivné Udastni za Ceskou republiku Sprava Zelezniéni dopravni cesty.
V soucasné dobé& ma CR systémem GSM-R pokryto jiz cca 1800 tratovych kilometr(
a dale se pokracuje v rozsSifovani stavajici sité, prioritné na hlavnich koridorech. Z hle-
diska bezpecnosti celého provozu jsou centraini ¢asti sité, které zafizuji komunikaci
v celé GSM-R siti, zdvojeny a jsou provozovany v tzv. georedundantnim rezimu se
sdilenou zatézi.

V Evropé pouzivaji radiovy systém GSM-R téméF vSechny drazni spravy, a to bud na
Casti své sité, nebo na celé své infrastrukture. Jelikoz se jedna o interoperabilni celoev-
ropsky systém, financovani z fondll Evropské unie je v téchto stavbach mozné ve vysi
85 %. Tato Stédra dotace z EU umoznuje rychly rozvoj systému GSM-R, a i proto se
tento systém velmi rychle stal jedinym interoperabilnim radiovym draznim systémem
v Evropé. Ceska republika je v zavadéni tohoto systému v &ele stfedni a vychodni Evropy.
Diky redlnym zku$enostem &erpanym jiz od roku 2004 je v Ceské republice vyznamné
znalostni zazemi jak ve sféfe privatni, tak i vefejné.
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02. Vystavba GSM-R

2.1 Vystavba GSM-R sité v Ceské republice

V Ceské republice probiha vystavba drézniho radiového standardu GSM-R od roku 2004.
Prvni projekt musel byt dle mezinarodnich dohod pilotni projekt, ktery mél za Ukol nejen
technicky uvést na prvni trati interoperabilni radiovy systém, ale i dodat realné prostredi
pro seznameni se s provozem tohoto systému a provést pfipravu provoznich predpisl pro
lokalni prostredi.

Dokonc¢ené GSM-R projekty (rok dokonceni):

— 2005 - Pilotni projekt GSM-R

— 2009 - Dokonéeni |. NZK

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

— 2013 - Ostrava — SK, Prerov — Ceska Trebova

— 2013 - D&c¢in — VSetaty — Kolin

— 2014 - Vstup do oblasti ETCS v Useku Hohenau — Breclav
— 2014 - Vstup do oblasti ETCS v useku Kuty — Lanzhot

— 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

Obr. 1 - Projekty GSM-R v CR
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Planované dokonceni rozpracovanych GSM-R projektd:

— 2018 - lII. koridor Beroun — Plzen — Cheb - 2. etapa
- 2019 - Ceské Velenice — Ceské Budgjovice — Horni Dvoiisté
— 2019 - Plzen — Ceské Budéjovice

2.1 Vystavba GSM-R sité na Slovensku

Na Slovensku zacala vystavba sit¢ 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 soucasné dobé nepokryty Usek predevsim mezi Kuty a Bratislavou komplikuje draznim
operatordim provoz. Dobrou zpravou je, Ze na tento tratovy Usek jiz probiha vybérové fizeni
a se spusténim systému GSM-R se zde pocita do roku 2020.

Obr. 2 — Dokoncené projekty GSM-R v SR
03. Historie a vyvoj standardu pro radiovou interoperabilitu

V roce 1997 bylo vytvofeno memorandum o porozumeéni (Memorandum of Understanding —
MoU), které s UIC podepsalo 32 draznich spole&nosti, véetné statni organizace Ceské drahy,
zastoupené dnes naslednickymi organizacemi — Ceskymi dréahami, a. s. (CD) a stéatni
organizaci Sprava zelezniéni dopravni cesty (SZDC). Toto prohlageni deklarovalo dohodu
o plné podpore vyvoje a posléze realizace profesionalniho digitalniho radiového systému
GSM-R v Evropé. DalsSim 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 zalit s implementaci systému GSM-R na hlavnich
transevropskych koridorech (TEN-T, TERFN) nejpozdéji v roce 2003. Ddlezitym milnikem po
desetiletych jednanich a aktivnim lobovani bylo vyhrazeni ¢asti frekvenéniho pasma GSM od
organizace CEPT pro potfeby GSM-R. Vyvoj implementace GSM-R si vyzadal v roce 1999
zalozeni skupiny s oznacenim ERIG (European Radio Implementation Group). Hlavnim cilem
této organizace je monitorovat situaci se zavadénim GSM-R, zajiStovat spravu a aktualizaci
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technickych specifikaci a garantovat zachovani interoperability. V ramci skupiny ERIG
vznikly dal$i odborné Utvary:

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

— GSM-R Functional Group zabyvajici se problematikou technickych specifikaci, vyhod-
nocovanim pozadavkl na jejich zmény a standardizaci novych funkci EIRENE FRS
a jejich vyvojem,

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

Otazkami zelezni¢nich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikaéni standardi-
zacni institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, ktera je zodpovédna
za harmonizaci dréznich aplikaci a standard(l ETSI, véetné pozadavki na interoperabilitu
evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvenéni traté.

04. 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 pouzivan pro aktivni fizeni
dopravnich procest na Zeleznici, je také pfenosovym prostredim pro zabezpecovaci systém
ETCS 2/3 trovné. V pfipadé vypadku by mohlo dojit k ohrozeni provozu. Cilem provozova-
vani je zajisténi bezpecnosti a spolehlivosti provozu. Oproti tomu GSM systém je pouzivan
jako verejny nastroj pro komunikaci mezi U¢astniky. Cilem provozovavani je maximalizovat
zisk operatora.

05. Budoucnost standardu GSM-R - systém FRMCS

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 sité GSM-R jsou pro pouzivani systému proskoleni a museji se chovat
podle draznich predpisl. V tomto prostfedi nemaji prostor pro experiment pfechodu na
novou generaci kazdé cca 4 roky, jako tomu je u vefejnych operatord, ktefi potfebuiji upoutat
klienty novinkami. V8echny funkce (kromé prostoru pro narodni aplikace) jsou schvalovany
v ramci celé Evropy jednotné pod hlavickou UIC. To tvoii pevny zaklad pro interoperabi-
litu. Diky témto specifickym poZadavk{m neni mozné podléhat pfanim nékterych vyrobcl
a jejich marketinkovych kampani a pfechazet urychlené na novy a novéjsi systém bez pro-
vazanosti s pravnimi a provoznimi predpisy.

06. Zavér - souhrn zakladnich skute¢nosti

— GSM-R je dany standard pro veskerou drazni radiovou komunikaci, ktery je legis-
lativné povinny kvali evropskym smérnicim pro interoperabilitu.
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— Kvalita a garantovana dostupnost GSM-R podle platnych EU smérnic je zakladem
profesionalni sité.
- Postaveno GSM-R v CR:
BTS (zakladnové stanice): >70 % hotovo
BSC (kontrolér BTS): 100 % hotovo
Georedundantni MSC (ustfedna GSM-R): 100 % hotovo
Georedundantni IN (inteligentni sit): 100 % hotovo
— Systém GSM-R = drazni systém tzv. ,,na miru”, nejvétsi prioritou je pro systém jeho
bezpecnost a spolehlivost.
— Rychl4 instalace na prvnich tratich v CR a integrace GSM-R do draznich predpis(i
dava obrovsky exportni potencial pro ¢eské firmy v oblasti vystavby a provozu
GSM-R.

Ing. Petr Vitek

Kapsch CarrierCom s.r.o.
Tel.: +420 221 466 339
E-mail: Petr.Vitek@kapsch.net
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Modernizacja linii kolejowej E30, etap I,
odcinek Zabrze - Katowice - Krakéw Przetarg
Nr 2- modernizacja odcinka Trzebinia

- Krzeszowice (km 29,110-46,700 linii nr 133)

Ing. Jan Dubanek, Ing. Jan Janousek
SUDOP PRAHA a.s.

01. Uvod

Usek zelezniéni traté Nr 133 Trzebinia — Krzeszowice je sougasti mezinarodniho koridoru
nr E30/C-E30 Drezno — Moskva (sou¢ast TEN-T). Modernizaci tohoto Zelezni¢niho Useku,
pod nazvem PrzetargNr 2 — modernizacjaodcinka Trzebinia — Krzeszowice (km 29,110 -
46,700 linii nr 133), vyhralo v roce 2010 eské zastoupeni firmy OHL ZS. V pog&étcich pro-
jektu byla generalnim projektantem firma Movares, ktera ale v roce 2013 vyhlasila Upadek.
Firma SUDOP PRAHA se poté, po komplikovanych jednanich, stala z pozice druhého pod-
zhotovitele generalnim projektantem. Zakazka v rezimu zlutého FIDICu obsahovala kom-
pletni pfipravu projektové dokumentace od koncepce po realizacni dokumentaci, stejné jako
zajisténi podkladl pro vyvlastnéni, zaborové elaboraty a projednavani s viastniky pozemkd.

02. Zakony pro dopravni infrastrukturu

V Polsku byly pro dopravni infrastrukturu schvaleny zakony pod nazvem Specustawadrogowa
(ZRID) a Specustawakolejowa (ULLK), tedy zakon pro silni¢ni stavby verejné infrastruk-
tury a pro stavby zelezni¢ni. Tyto zakony byly schvaleny pfi pfipravé fotbalového mistrov-
stvi svéta 2012, kdy na zakladé stavajicich zakond nebylo mozné vybudovat potfebnou
infrastrukturu.

Podstata téchto zakont spociva ve velice rychlém zplsobu projednani, schvéleni a nasled-
ném vyvlastnéni pozemkd. Kazdy organ statni spravy, ktery do projednani vstupuje, ma
dany termin, ve kterém se musi vyjadrit. U silni€nich staveb plni izemni rozhodnuti zaroven
i funkci stavebniho povoleni. U staveb Zelezni¢nich je izemni rozhodnuti a stavebni povoleni
samostatny dokument.
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Modernizacja linii kolejowej E30, etap Il, odcinek Zabrze — Katowice — Krakdw Przetarg
Nr 2- modernizacja odcinka Trzebinia — Krzeszowice (km 29,110-46,700 linii nr 133)

V projektu E30 Trzebinia — Krzeszowice bylo vyuzito veSkerych moznosti stavebniho zékona.
Od ohlasky na nékteré drobné stavby az po ULLK, ktera obsahovala vétSinu stavebnich
objektl. Stavbou jsme zasahovali na izemi tfech mést, Chrzandw, Trzebinia a Krzeszowice,
do dvou vyssich tzemnich celkd Powiat Chrzanowski a Powiat Krakowski a cela stavba
poté spadala do Wojewddztwa Krakowskiego.

03. Polska specifika pri projektovani

Projektovani v zahrani&i je vzdy specifické, at se jedna o jakoukoliv zemi. Projekt vedeny
v rezimu Zlutého FIDICu je rozdéleny do tfi fazi. Koncepce, kterd ma potvrdit proveditelnost
zadavaci dokumentace, projekt pro stavebni povoleni a realizacni projekt. Jednim z mnoha
rizik pfi tomto systému vedeni projektu je Spatné zpracovana zadavaci dokumentace, coz
se stava bohuzel pravidlem. Nezbytnym &lenem projekéniho tymu proto musi byt i FIDIC
inZzenyr. DalSim z rizik je termin ziskani stavebniho povoleni, které je nezbytné pro zahajeni
stavby. Termin je predbézné stanoven na zakladé zadavaci dokumentace, ktera ale mnohdy
vyzaduje zasadni zmény. Nedodrzeni vysledného terminu je ale mnohdy zavinéno nedodr-
Zenim spravnich termin{ ze strany urada.

Schvalovani projektd probiha na nékolika Urovnich. Projektové feseni z pohledu souladu se
zadavaci dokumentaci a technické spravnosti nejdfive schvaluje inzenyr kontraktu, poté se
dokumentace predlozi ke schvaleni investorovi, ktery svola tzv. komisi ZOPI. Tato komise
odsouhlasi dokumentaci na Urovni investora a hlavné budoucich spravcl, vysledkem je
protokol ZOPI, ktery je nezbytnou soucasti Zadosti o stavebni povoleni.

Dalsi nezbytnou pfilohou je souhlas Uradu ZUD (zesp6t uzgodniern dokumentaciji), ktery
kontroluje celkovou polohu stavby vzhledem ke stavajicim inzenyrskym sitim. Zajimavosti je,
ze i v této dobé se dokumentace predava ke kontrole v ti§téné formé a kontrola probiha na
podsvicenych stolech.

V pribéhu pripravy stavebniho povoleni se ukazalo, Ze jednim z nejvétsich problém( je
ziskat aktualni vlastniky pozemku. Vypisy z katastru nemovitosti byly mnohdy neaktualni,
a tak projektant musel ur€ovat vlastniky soudni cestou, coz znamenalo dalsi zpozdéni.

Urady v Polsku jsou zvyklé na osobni piistup Zadatele, coz vyrazné ovliviiuje rychlost vydavani
jednotlivych spravnich rozhodnuti. U velkych stavebnich povoleni je obvyklé, Ze projektant je
pritomen i nékolik dni na Uradech a pomaha trednikdim s kompletaci a razitkovanim projektd.

04. Projekt Modernizace zeleznicni traté E30 Trzebinia
- Krzeszowice

Cilem modernizace je zvySeni tratové rychlosti u hlavnich koleji na 160 km/h pro osobni
dopravu a 120 km/h pro nakladni dopravu. Tento projekt je slozen z 278 dilCich pro-
jektl, které jsou rozdéleny do tfech ¢asti: stanice Trzebinia, mezistaniCni Usek Trzebinia —
Krzeszowice v€etné vystavby nahradni silni¢ni infrastruktury za zruSené prejezdy a stanice
Krzeszowice. SUDOP PRAHA spolupracoval s mnozstvim subdodavatelll jako BPK £6dz,
DrogProjekt Lublin, MP Mosty a mnozstvim mistnich mensich projek&nich kanceldfi, které
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Modernizacja linii kolejowej E30, etap Il, odcinek Zabrze — Katowice — Krakow Przetarg
Nr 2- modernizacja odcinka Trzebinia — Krzeszowice (km 29,110-46,700 linii nr 133)

zajiStovaly hlavné prelozky siti. Na projektu pracovaly 4 osoby v Fizeni projektu a okolo
80 projektantd rdznych profesi.

Pro tuto stavbu bylo celkem vydano 9 Decyzji Srodowiskowych (EIA), 18 vodopravnich
rozhodnuti, 13 Uzemnich rozhodnuti, z toho 3 dle Specustawykolowej (ULLK) a 19 spravnich
rozhodnuti o povoleni stavby (stavebni povoleni nebo ohlaska).

05. Stanice Trzebinia

Stanice Trzebinia je lokalizovana od km 29,100 do km 33,200 a svou rozlohou 49 hektar(
patfi k nejvétsSim stanicim na celém modernizovaném Useku Katowice — Krakéw. Stanice je
rozdélena na dvé €asti, nakladni a osobni. Na stfednim zhlavi je zapojena elektrifikovana
dvoukolejna trat do Chrzanowa (Liniakolejowanr 93 Trzebinia — Zebrzydowice), dale pak jed-
nokolejna trat nr 114 Trzebina — Trzebinia Siersza a na krakovském zhlavi odbocCuije trat nr
103 Trzebinia — Wadowice (v sou¢asnosti mimo provoz). Modernizovany budou obé hlavni
koleje €. 101/1 a 102/2, dale pak predjizdné koleje v osobni ¢asti (5 koleji). V nakladni ¢asti
budou rekonstruovana zhlavi a v predjizdnych kolejich se provede Uprava GPK podbitim.

Hlavni koleje jsou projektovany na rychlost 160km/h, predjizdné na 40km/h.
Modernizaci projdou i nastupisté. Stavajici nastupisté budou snesena a nahrazena tfemi

novymi nastupisti délky 400 m. Pfistup na nastupisté bude nové vybudovanym podchodem.
Bezbariérovy pfistup bude zajistén vytahy.

Modernizace stanice Trzebinia obsahuje kompletni pfestavbu 9 inZzenyrskych objektd,
vyménu hlavnich a predjizdnych koleji, nové zabezpeCovaci a sdélovaci zafizeni, vystavbu
nové LCS (stavédla).

Obr. 1 - Schematicky plan stanice Trzebinia
06. Mezistanicni Uusek Trzebinia - Krzeszowice
Jedna se o 11,6 km dlouhy Usek dvoukolejné Zelezni¢ni traté, na kterém se nachazeji dvé

zastavky Dulowa a Wola Filipowska, 25 inZzenyrskych objektd, PHS. Souc¢ésti mezistani¢niho
useku je i vystavba nahradni rozsahlé silnini infrastruktury jako ndhrada za zruSené prejezdy.
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Obr. 2 — Schematicky plan mezistani¢niho tuseku Trzebinia — Krzeszowice
07. Stanice Krzeszovice

Stanice Krzeszowice je lokalizovana od km 44,800 do km 46,700 a svou rozlohou
19 hektar( patfi k nejvétsim stanicim na celém modernizovaném Useku Katowice — Krakow.
Modernizaci projdou hlavni koleje a Ctyfi predjizdné. Nové budou vybudovana tfi nastupisté
délky 200 m. Pfistup na nastupisté bude nové vybudovanym podchodem. Bezbariérovy pri-
stup bude zajistén vytahy.

Hlavni koleje jsou projektovany na rychlost 120km/h, predjizdné na 40km/h. Uroviiové kii-
zeni s ulici Daszynrskiego bude nahrazeno silni¢nim nadjezdem délky 213 m.

Obr. 3 — Schematicky plan stanice Krzeszowice

08. Zavér

Zakazka v rezimu ,,vyprojektuj a postav“ skoncila po zhruba 6 letech vystavbou cca 2,5 km
dlouhého Useku a ziskanim veSkerych stavebnich povoleni umozhujicich zahajeni stavby.
Zakazka skoncila obdobné jako predchazejici (P1) i navazujici usek (P3), kde se pouze
dopracovala projektova dokumentace. PKP PLK na zékladé této dokumentace vypsala
na kazdy usek novou soutéz v rezimu Cerveného FIDICa. Modernizaci Useku Trzebinia —
Krzeszowice vyhralo v roce 2017 konsorcium firem Budimex a TORPOL, zahajeni staveb-
nich praci je naplanovano na leden 2018.

Zavérem bych chtél podékovat celému vedeni OHL ZS, které se U&astnilo této zakazky, za
vyraznou pomoc pfi jednani na Uradech a pfi fizeni zakazky.

Ing. Jan Dubanek, Ing. Jan Janousek
SUDOP PRAHA a.s.

118



20

Pevna jizdni draha na mosté pres reku Vah
(Trencin, Slovenska republika)

Ing. Ivan Pisték
OHL ZS, a.s.

01. Zakladni udaje o stavbé

1.01. Nézev stavby: Modernizacia ZelezniCenej trate Nové Mésto nad Vahom — Puchov, zel.
km 100,500-159,100 pre tratovu rychlost do 160 km/h, 3. etapa

1.02. Cislo stavby: AA41688

1.03. UCS: 30 — Most cez reku Vah

1.04. Stavebni objekt: 30.32.01 Tratovy Usek Zlatovce - Trencin, Zelezni€ny zvrSok — Pevna
jazdna draha (dale PJD)

1.05. Okres: Trencin

1.06. Kraj: TrenCiansky

1.07. Katastralni Uzemi: Slovenska republika, Tren&in, Kubra

1.08. Stavebnik: Zeleznice Slovenskej republiky, Klemensova €. 8, 813 61 Bratislava

1.09. Projektant: REMING Consult, a. s., Trnavska cesta €. 27, 831 04 Bratislava 3

1.10. Spravce objektu: Zeleznice Slovenskej republiky, Oblastné riaditelstvo Zilina

1.11. Doba realizace: PJD na mosté 5/2016 — 8/2016

02. Uéel Stavby

Modernizace Zelezni¢ni trati Nové Mesto nad Vahom — Puchov, zkm 100,500 — 159,100
pro tratovou rychlost do 160 km/h — 3. etapa (Usek Zlatovce — TreniCanska Tepla).
Predmétna stavba je sougasti Panevropského koridoru V. Uéelem je navrh smérové a vys-
kové polohy koleji trati v takovém rozsahu, aby byl splnény zakladni cil modernizace
trati — zvySeni rychlosti do 160 kmh-1 pfi souc¢asné optimalizaci investi¢nich nakladd,
jakoz i dosahnuti pozadovanych evropskych parametrd podle mezinarodnich dohod
AGT a AGTC.
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Pevna jizdni draha na mosté pres feku Vah (Trenéin, Slovenska republika)

03. Popis objektu PJD

3.01. Na UCS 30 (most pres feku Vah) je v obou tratovych kolejich navrzena konstrukce
pevné jizdni drahy. Pro navrh byl vybran a schvalen systém RHEDA 2000.
Konstrukce PJD je navrzena jako monolitickd Zelezobetonova konstrukce, tzv.

svrskova deska (TCL) se zabetonovanymi dvoublokovymi prazci.

PJD je rozdélena na 3 typy vyztuzenych konstrukci podle stani¢eni v Zkm:

- Prechodova oblast koleje €. 1 (122,217500-122,237500;122,746000-122,766000 = 20

+20 m).

— Prechodova oblast koleje €. 2 (122,225857-122,245857;122,769000-122,789000 = 20

+20 m).

— Most pro kolej €. 1 (122,271675-122,612175 = 340,5 m).

— Most pro kolej €. 2 (122,281507-122,626807 = 345,3 m).

— Zemni télesa pro kolej &. 1 (122,237500-122,271315;122,612535-122,746000 =
33,815 + 126,265 m).

— Zemni télesa pro kolej €. 2 (122,245857-122,281147;122,634367-122,769000 =
35,290 + 134,633 m).

3.02. Dilatace PJD v mistech prechodu trati na zemni téleso je feSena pomoci dilatacnich

zafizeni pro rozsah dilatace +300 mm.

3.03. Navrzeny kolejnice 60E2 R260, v obloucich za mostem a pfechodovych oblastech

kolejnice s tvrzenou hlavou R350 HT.

3.04. Navrzeny dvoublokové prazce B355.3 U60M, rozdéleni prazct 0,65 m, s pruznym
upevnénim systému Vossloh 300-1. Pod patu kolejnice jsou umistény elastické

podlozky Zwp 104 NT s tuhosti 22,5 kN/mm, v celé délce PJD.
3.05. Osova vzdalenost koleji je na mosté pres feku Vah zvySena na 7,65 m.
3.06. Maximalni sklon trati dosahuje 11,54 %e..
3.07. Délka mostu pro kolej €. 1 €ini 349,1 m a pro kolej €. 2 &ini 344,3 m.

04. Popis konstrukce

Zména trasy mezi zst. Zlatovce a zst. Trencin si vyzadala vybudovani nového mostniho
propojeni mezi uvedenymi stanicemi, které by respektovalo budouci plavebni drahu na

fece Véh (viz obr. 1).

4.01. Konstrukce horni ¢asti mostu je navrzena z predpjatého betonu pevnostni tfidy
C35/45 a pro kazdy smér koleje je navrzen samostatny most Sitky 7050 mm. Pro zajisténi
smérové fixace PJD vystupuji z nosné konstrukce mostu zelezobetonové zarazky o vySce

100 mm.
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Pevna jizdni draha na mosté pres rfeku Vah (Trencin, Slovenska republika)

Schéma pfemost&ni feky Vah

Obr. 1 — Schéma nového a starého premosténi feky Vahu

4.02. PJD na mosté je rozdélena do 6 typu svrskovych desek o Sifce 2800 mm a s délkou
v rozmezi 4450-5100 mm, tl. cca 540-570 mm. Smérova fixace kazdé svrskové
desky je zajiSténa pomoci 3 elastomerovych loZisek a prostfednictvim zarazek
vystupuijicich z nosné konstrukce mostu (viz obr. 2).

Obr. 2 — Pohled na zarazky mostni konstrukce
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Pevna jizdni draha na mosté pres feku Vah (Trenéin, Slovenska republika)

V jedné sekci svrskové desky jsou navrzeny 3 zardzky — stfedni vétSi a dvé krajni mensi.
Svislé plochy zarazek jsou vybaveny elastomerovymi lozisky. Stfedni zarazka je opatfena
ze vSech Ctyfech stran tuhymi, malo stlacitelnymi lozisky. Krajni zarazky maji ¢elni plochy
vybavené mékkymi loZisky, bo¢ni plochy tuhymi loZisky.

4.03. PJD pokracuje mimo mostni konstrukci na SO 29.32.01 a S0 31.32.01 a je oddélena
pomoci dilata¢niho zafizeni (viz obr. 3, 4), takZe celkova délka PJD (v&etné PJD na
zemnim télese a dilatacniho zafizeni) ¢ini 563,143 m pro kolej €. 2 (548,500 m pro kolej
€. 1). Mimo mostni konstrukci je zfizena odlisna konstrukce PJD, kde na zemnim télese
byla nejprve zfizena nosna vrstva z hydraulicky zpevnéného materialu tl. 300 mm a Sirky
3400 mm. Nasledné byla na nosnou vrstvu vybetonovana svr§kova deska (TCL).

Obr. 3 ~Pohled na diilatacni zarizeni SA60-600
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Pevna jizdni draha na mosté pres rfeku Vah (Trencin, Slovenska republika)

— Detail dilatacniho zarizeni SA60-600

4.04. Dalsi odliSnosti PJD na zemnim télese oproti PJD na mosté jsou svislé zavémné
bloky umisténé na zaCatku a konci PJD na zemnim télese, které maji zachytit podélné
sily a slouzi ke stabilizaci polohy PJD. Pfechod mezi PJD a klasickym svrSkem je zajistén
prostrednictvim tzv. prechodovych van v délce 20 m s proménnou vyskou Stérkového loze.

05. Hlavni technicko-organizaéni problémy pri realizaci PJD:

— Zajisténi betonarny schopné garantovat pozadované slozeni betonové smési.

— Zajisténi predepsané konzistence betonové smési pfi ukladce do bednéni vzhledem
k dopravni vzdalenosti betonarny.

— Opatfeni pro minimalizaci plastického smrstovani svrSkové desky (TCL).

06. Realizace objektu PJD na mosté pres reku Vah

Realizace PJD probihala ve &tyfech etapéach. V prvni etapé byla zfizena PJD na mosté pro
kolej €. 2, pficemz v dobé provadéni praci nebyl jesté plné dokon&en most pro kolej &. 1,
jakoz i zemni télesa u obou bfehovych opor mostu, nasledkem ¢ehoz byla velmi ztizena
doprava zékladnich material(l. Z diivodu nedokonc¢enosti zemnich téles byla na obou stra-
nach mostu PJD ukonena pracovni sparou v misté napojeni dilataniho zafizeni.

Ve druhé etapé byla dokon&ena PJD pro kolej €. 1, ktera byla rovnéz ukoncena na obou
stranach mostu pracovni sparou v misté napojeni PJD na dilata¢ni zafizeni.
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Pevna jizdni draha na mosté pres feku Vah (Trenéin, Slovenska republika)

Ve treti etapé byla nainstalovana v koleji €. 2 dilatacni zafizeni na obou stranach mostu
a zmonolitnény pracovni spary. Nasledné byla uvedena kolej €. 2 do zkusebniho provozu.

Ve &tvrté etapé byla nainstalovana v koleji €. 1 dilatacni zafizeni a na obou stranach mostu
zmonolitnény pracovni spary. Nasledné byla uvedena kolej €. 1 do zkuSebniho provozu.

Pri realizaci betonarskych praci bylo pouzito specidlni bednéni vlastni vyroby, jakoz i spe-
cialni zvedaci prostredky pro rektifikaci prazcd ve spravné poloze.

Vzhledem k délce mostu se jedna o nejdelsi PJD typu RHEDA 2000 realizovanou OHL ZS,
a. s., na Slovensku a zaroven bylo poprvé pouzito dilatacni zafizeni SA60-600 (dodavatel
Voestalpine BWG GmbH).

Pouzité zkratky:

— PJD - pevna jizdni draha

— UCS - ucelena &ast stavby

— TCL - svrSkova deska (Track Concrete Layer)

Ing. Ivan Pisték

OHL ZS, a.s., Divize Zeleznice
BureSova 17/938, Brno-Veveri
Tel.: +420 724 143 071
E-mail: ipistek@ohlzs.cz

124



21

Revitalizace trati OkriSky - Zastavka u Brma

Ing. Jifi Pelc
SUDOP BRNO, spol. s r.o.

01. Uvod

Dne 29. ¢ervence 2015 byla zahajena realizace stavby ,Revitalizace trati OkfiSky — Zastavka
u Brna“, kterou projekéné veetné tzemniho rozhodnuti a stavebniho povoleni zajiStovala
projekéni organizace SUDOP BRNO, spol. s r. o. Projektova pfiprava stavby probihala od
dubna roku 2013 do bfezna roku 2016. Ve vefejné soutézi na zhotovitele uspéla s nejnizsi
nabidnutou cenou firma STRABAG RAIL s cenou 938 mil. K& bez DPH. Stavba je rozdélena
do dvou fazi. V ramci prvni faze byl realizovan Usek Namést nad Oslavou — Okfisky, v kterém
byla az do prosince 2016 vylou¢ena Zelezni¢ni doprava. Po zimni technologické prestavce
nasledovala druhd etapa v useku Namést nad Oslavou — Zastavka u Brna. UkonCeni stavby
je planovano na 09/2017.
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Obr. 1 — Schéma trati — revitalizace
02. Stavaijici stav trati pred revitalizaci

Stavba se nachazi na jednokolejné neelektrizované trati (celostatni draha), s fizenim drazni
dopravy podle predpisu SZDC (CD) D2. Podle stani¢eni se stavba nachazi na trati Strelice
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Revitalizace trati OkfiSky — Zastavka u Brna

— Okfisky, po dopravni strance se stavba nachazi na trati Brno hl. n. — Jihlava (dle TTP
322C). Stanice Zastavka u Brna (km 10,547), Rapotice (km 18,882), Kralice nad Oslavou
(km 23,651), Namést nad Oslavou (km 29,530), Vladislav (km 43,953), Trebi¢ (km 50,083)
a Krahulov (km 56,149) jsou mezilehlé. Stanice Studenec (km 35,804 = km 0,000) je pfipojna.
Stanice Okfisky (km 61,866 = km 169,857) je odbocna.

Trat je vedena v Clenitém terénu a vyznacuje se proto naro€nymi smérovymi i sklonovymi
poméry. Ve vétsiné obloukt se hodnoty polomér pohybuji kolem hodnoty 300 m (nejmensi
238 m). Sklony nivelety koleje (kromé posledniho mezistani¢niho Useku) dosahuji hodnot
az 25 %o.

Zelezniéni svréek se $térkovym kolejovym lozem je v prevazné déice tvoren prazci SBS,
kratSi Useky predstavuji prazce PB2, PB3, SB5 a drevéné, vétSinou z 80. let 20. stoleti.
V prevazné délce Useku se vyskytuje tvar kolejnic S49, v malém rozsahu T. Bezstykova kolej
se v rozsahu stavby vyskytuje ¢aste¢né, slozena z jednotlivych kratSich tsekd.

Zabrzdna vzdalenost je 700 m a tratova tfida zatizeni C3. Tratova rychlost je 60 km/h.
Rozhledové poméry na prejezdu jsou pfic¢inou dvou omezeni rychlosti 40 a 50 km/h.

VSechny stanice v uvedeném Useku jsou obsazeny vyprav&imi a jizdy mezi nimi se usku-
teCnuji v mezistani¢nich oddilech.

Tratové zabezpecCovaci zafizeni predstavuje mezi stanicemi Zastavka u Brna az Trebic
a mezi stanicemi Krahulov a OkfiSky telefonické dorozumivani, mezi stanicemi Trebi¢
a Krahulov typ TEB 90.

Mezi stanicemi Zastavka u Brna a Rapotice je zfizena zastavka Vysoké Popovice, mezi
stanicemi Studenec a Vladislav je zfizena zastavka Vladislav zastavka, mezi stanicemi
Trebi¢ a Krahulov je zfizena zastavka Trebi¢-Borovina. VSechny zastavky jsou vybaveny
nastupistém s pevnou hranou.

03. Projektova priprava

Zpracovani pfipravné dokumentace (DUR) bylo zahajeno v bfeznu 2014. Stavba inves-
tiéné nesméla prekrocit hodnotu 1 mid. K& (tzv. maly projekt) a musela byt ekonomicky
vyhodna. Projektanti tedy hledali na Useku dlouhém cca 50 km smysluplné rekonstrukce
tak, aby tyto zakladni parametry byly naplnény. Jelikoz nebylo z investi¢nich ddvodu
mozné rekonstruovat vSechny Zelezni¢ni stanice, byla na zakladé dopravné-technic-
kych parametr( trati a kvili vazbam na predchozi investice vybrana Zst. Trebic¢, u které
bude revitalizaci dovrsena jeji kompletni rekonstrukce a modernizace. Dale byly navrzeny
k rekonstrukci vSechny zastavky, aby bylo dosazeno patficného komfortu pro cestu-
jici. Hlavnim cilem bylo zvySeni tratové rychlosti za cenu dodrzeni stavajici stopy koleje
(pfelozky nebyly z dlivodu majetkopravnich problémd navrhovany) Upravou geometrické
polohy koleje a zvySenim prevysSeni a také zabezpecenim nékolika prejezdu, které byly
dlvodem omezeni rychlosti na 60km/h. V ramci pfipravy stavby se podafilo zrusit dva
nebezpecné prejezdy, a to v km 43,488 pred zst. Vladislav a v km 45,485 v Ptacové.
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Zruseni nebezpecného prejezdu v PtaCove i pfes navrh nové bezpeéné komunikace pro
pfistup na pozemky bylo majetkopravné velice obtizné, ale diky spolupraci s méstem
Trebi¢ bylo zdarné vyfizeno. V ramci projednani stavby revitalizace jsme zajiStovali
317 mimodraznich pozemku a 310 dokladd.

Jelikoz se v Useku Zastavka u Brna — Rapotice nachazi zvlasté chranéné Zivocisné druhy
(jestérka obecna, slepys kiehky atd.), pozadali jsme o vyjimku Krajsky ufad Jihomoravského
kraje. Tato vyjimka nam byla udélena, nicméné obcansky spolek Voda z Tet€ic podal odvo-
lani. Odvolani bylo nasledné doplnéno ¢tyfstrankovym uprfesnénim. Odvolani nakonec
Ministerstvo zivotniho prostfedi zamitlo. ObCansky spolek uz moznost zaloby nevyuZil, a tak
bylo mozné pokradovat ve spravnich fizenich a v izemnim rozhodnuti. Uzemni rozhodnuti,
které vydal méstsky urad v Trebici, nabylo pravoplatnost 20. 3. 2015.

Prevzaty text odvolani:

Pod4vame odvolani proti rozhodnuti sp. Zn. S-JMK 29553/2014 OZP/Sto datovanému
11. 07. 2014, ve véci povoleni vyjimky podle § 56 zakona 114/1992 Sb. pro stavbu:
Revitalizace trati OkfiSky — Zastavka u Brna. Zejména brojime proti podminkam c¢islo dvé
obou vyrok{ rozhodnuti.

Rozhodnuti pozadujeme zrusit a v novém Fizeni pozadujeme dolozit odborny podklad, ktery
se bude zabyvat celoro¢nim cyklem Zivota stavbou dotcenych zvlasté chranénych Zivocich(
ve vztahu k postupu vystavby pro zelezniéni trati.

Jsme presvédceni, Ze Ukolem statni spravy je nalézt takové rfeSeni véci, kterou omezi thyn
zivoCichl pfi stavbé, nikoli pouhé bezduché schvaleni ¢ehokoli, protoze — podle zavéru
odUvodnéni - je téch chranénych zivocichl vlastné dost...

Nasledné po vefejné soutézi na projekt stavby pokracovaly projekéni prace a opét majet-
kopravni projednani pro stavebni povoleni. Drazni ufad v Olomouci vydal stavebni povoleni,
které nabylo pravoplatnosti 4. 3. 2016.

04. Struény popis stavby dle useku

zst. Zastavka u Brna - Uprava stani¢niho zabezpe&ovaciho zafizeni, zapojeni kabelizace
z tratovych Usekd

t. U. — zvySeni tratové rychlosti, rekonstrukce 4 prejezdd, 8 mostnich objektd, nova kabelova
trasa, nové tratové zabezpec€ovaci zafizeni

zast. Vysoké Popovice — rekonstrukce svrsku a spodku, zfizeni nového nastupisté délky
170 m s vySkou 550 mm nad TK, novy rozhlas a osvétleni

zst. Rapotice - rekonstrukce kolgjisté kralického zhlavi, nova kabelova trasa, Uprava sta-

ni¢niho zabezpec€ovaciho zafizeni, zfizeni nového elektrického ohfevu vymeén, novy rozhlas
a informacni zafizeni, nova technologicka budova
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t. U. — zvySeni tratové rychlosti, rekonstrukce 4 prejezd(, 2 mostnich objekt(, nova kabelova
trasa, nové tratové zabezpelovaci zafizeni

zst. Kralice nad Oslavou - rekonstrukce mostu, nova kabelova trasa, Uprava stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni, novy rozhlas a informacni zafizeni, nova technologicka budova,
Upravy vypravni budovy

t. U. — zvySeni tratové rychlosti, rekonstrukce 4 prejezd(, 5 mostnich objekt, nova kabelova
trasa, nové tratové zabezpetovaci zafizeni

zst. Namést nad Oslavou - rekonstrukce 1 mostniho objektu, nova kabelova trasa, Uprava
stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni, novy rozhlas a informacni zafizeni, novy kabelovod,
nova technologicka budova

t. U. - zvySeni tratové rychlosti, rekonstrukce 4 prejezdd, 1 mostniho objektu, nova kabelova
trasa, nové tratové zabezpecovaci zafizeni

zst. Studenec - nova kabelova trasa, Uprava stani¢niho zabezpetovaciho zafizeni, novy
rozhlas a informacni zafizeni, Upravy vypravni budovy

t. . — rekonstrukce opérné zdi, nova kabelova trasa, Uprava prejezdu, nové tratové zabez-
pecovaci zafizeni, zfizeni nového hradla Smrk

zast. Vladislav - rekonstrukce svrSku a spodku, nové nastupisté délky 170 m, s vyskou
550 mm nad TK, novy rozhlas a osvétleni

zst. Vladislav - revitalizace Zel. svrsku, nova kabelova trasa, Uprava stani¢niho zabezpe-
Covaciho zafizeni, zfizeni nového elektrického ohfevu vymén, nové technologické budovy,
stavebni Upravy vypravni budovy

t. U. — zvySeni tratové rychlosti, rekonstrukce 2 prejezdu, rekonstrukce 2 mostnich objektd,
nova kabelova trasa, nové tratové zabezpecCovaci zafizeni, zruSeni prejezdu v km 45,485
v PtaCové

#st. Trebi¢ — kompletni rekonstrukce navazuijici a doplfiujici predchozi stavby SZDC
a mésta Trebi€; rekonstrukce zelezni¢niho svrsku a spodku, nova nastupisté — ostrovni
délky 220 m a krajni délky 100 m se zastreSenim; rekonstrukce mostu pres ul. Znojemska a pre-
chodu z ul. Riegrova, novy podchod s vytahy, nové stani¢ni zabezpe€ovaci zafizeni, nova
kabelova trasa, novy rozhlas a informacni zafizeni, zfizeni nového elektrického ohfevu vymeén,
osvétleni, technologické budovy, kabelovodu a ochrany inzenyrskych siti

zast. Trebi¢-Borovina - rekonstrukce zelezni¢niho svrSku a spodku, nové nastupisté délky
135 m s vySkou 550 m nad TK, novy rozhlas a osvétleni, stavebni Upravy budovy pro
cestuijici

t. 0. — nova kabelova trasa, rekonstrukce tratového zabezpecovaciho zafizeni
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zst. Krahulov - Uprava stani¢niho zabezpe€ovaciho zafizeni, zapojeni kabelizace ze stanice
Trebi¢

05. Investicni rozbor stavby

Investi€ni rozbor stavby je
zpracovan na zéakladé sou- “-5"‘\
hrnného rozpod&tu stavby 70 % 5%
uvedeného v projektu.
Nakonec vysoutézena cena
je 938 mil. K& bez DPH.
Projekt stavby obsahuje 255
stavebnich objektl a provoz-
nich soubord.

= Koleje

m Zabezpefovaci zaf.
® Sdélovaci zaf.

B SHnoproud

= Mosty

= Pozemnistaviy

= Nahradniwvysadby

- v ® Potrubnivedeni
Celkové investi¢ni naklady

stavby (CIN) jsou 1.248 mil.
KE. VSechny uvedené Castky

jsou bez DPH. Obr. 2 — Profesni rozdéleni investi¢nich nakladd
Z toho stavebni objekty 792 mil. K& 63,5 % CIN

provozni soubory 456 mil. K& 36,5 % CIN
Rekonstrukce Zst. Trebi¢ 205 mil. K& 16,5 % CIN

06. Ukazky z realizace stavby
EE——— N

e r! Y =

~ | Obr. 3—Sneseni zel. svrsku v zst. Trebic
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07. Zavér

| pfes ¢asové velmi naro¢nou projektovou pfipravu se podafrilo stavbu Uspésné pfipravit
zvySeni rychlosti a bezpe€nosti trati, které bude po realizaci stavby v roce 2017 dosazeno.
Zvysenim tratové rychlosti z 60km/h az do 100km/h dojde ke zkraceni jizdnich dob v pri-
méru u rychlikd o 11 min a u osobnich vlak( o 25 min. Pokud se podafi dokoncit pfipravu
stavby elektrizace trati Brno — Zastavka u Brna, véfim, ze se brzy dockame i elektrizace dale
smérem na Jihlavu a v prvni fazi do Trebice.

Ing. Jifi Pelc

SUDOP BRNO, spol. sr.o.
Kounicova 26, 611 36 Brno
Tel.: +420 972 625 691
E-mail: jpelc@sudop-brno.cz

132



22

Projekéni priprava Libické spojky

Ing. Jan Sulc, Ing. Michal Babi¢
Mott MacDonald CZ, spol. s r.o.

01. Uvod

ZamérzlepSeni zelezni¢niho spojeni Hradce Kralové s Prahou existuje jiz témér 100 let.
Jednim z podstatnych krok( ke zleps$eni je odstranéni zavleku trasy pres stanici Velky Osek
a dnesni Kaninskou spojku vybudovanim nové, tzv. Libické spojky.Projek&ni pfiprava této
investice, kteranejen vyrazné urychli Zelezni€ni osobni dopravu mezi Prahou a Hradcem
Kralové, ale také zajisti kapacitni napojeni traté Velky Osek — Hradec — Kralové — Chocen
na trat Kolin — VSetaty —Dé&cin (€. 231, slangovéoznacovanou jako ,pravobrezka®), je dnes
v historicky nejpokrocilejsi fazi.

Tento prispévek ma za cil seznamit ¢tenare s historii, dlivody a aktualnim stavem pfipravy
Libické spojky.

02. Historie

Pozadavek na zlep$eni spojeni Hradce Kralové a severovychodnich Cech s Prahou je
zmifiovan nedlouho po konci 1. svétové valky a vzniku samostatnéhoCeskoslovenska.
Do té doby stavéné hlavni traté prioritné smeérovaly do Vidné a spojeni s Prahou bylo
vedlejsi. Po rozpadu Rakousko-Uherska a vzniku nového hlavniho mésta bylo zfejmé, ze
nékteré oblasti Cech jsou s Prahou spojeny nedostateéné. Nutnost zrychleni zelezniéniho
spojeni Prahy s Kralovéhradeckem bylo jednou z poslaneckych iniciativ uz v roce 1920.
Tehdy jesté neexistovala dnesni Kaninska spojka (smycka z Velkého Oseka) a vlaky
z Prahy do Hradce Kralové musely ve Velkém Oseku Uvratovat. V nésledujicich letech
(kolem roku 1922) se debatovalo o moznostech odstranéni této Uvraté. Variant bylo
vymysleno nékolik — od minimalistického trianglu tésné u stanice Velky Osek az po vybu-
dovani nové hlavni traté Nymburk — Méstec Kralové — Chlumec nad Cidlinou. Tato trat
vSak mijela lazenské meésto Podébrady a zfejmeé silna ,lobby* tohoto meésta, pro které
bylo nemyslitelné, ze by jej rychliky do Hradce Kralové mijely, tuto variantu shodilaze
stolu. Jako nejvyhodnéjsi se jiz tehdy ukazovalo vybudovani spojky ze stanice Libice nad
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Cidlinou do stanice Dobsice (kladné byla hodnocena zejména diky tomu, Zze se nebude
muset budovat zadna nova stanice ani odbocka). Naopak model s prijezdnym Velkym
Osekem a dostavbou Kaninské spojky, jak ji zname dnes, byl plivodné hodnocen jako
nejméné vhodny, zejména kvuliminimalnimu zkraceni cestovni doby a velkému zatizeni
stanice Velky Osek. Trochu paradoxné bylo nakonec toto feSeni doporuc¢eno a v roce
1940 realizovano. Diky dobé svého vzniku je tato spojka také znama pod nazvem
svalecna spojka“.

Moznost zrychleni spojeni Prahy a Hradce Kralové odstranénim zavleku pres Velky Osek
se znovu otevira az v novodobé historii CR. V roce 2006 se jednokolejna Libicka spojka
objevuje jako soucast technicko-ekonomické studie traté Kolin — Décin. Je navrzena
ve dvou variantach, jizné nebo severné od tehdy budované délnice D11 s Uroviiovym
napojenim na obou stranach a s navrhovou rychlosti 100 km/h. Jizni, cca 1,3 km dlouha
spojka (tzv. ,mala Libicka spojka“) jena jedné strané zapojena do mezistani¢niho Useku
Libice n. C. — Velky Osek, na strané druhé do oseckého zhlavi vyh. Kanin. Severni, cca
2,7 km dlouha spojka (tzv. velka Libicka spojka)odbocuje z kolinského zhlavi stanice
Libice n. C. a napojuje se na trat Velky Osek — Chlumec n. C. v mezistani¢nim Useku
Kanin — Dobsice n. C.

V roce 2009 byl rozpracovan investi¢ni zamér Libické spojky, ktery ekonomicky posuzoval
obévarianty feSeni. Zamér vSak nebyl dokoncen, a to z dlvodu Spatnych ekonomickych
vysledkd, kdy souvisejici vyvolanéinvestice, zejména nové zabezpecovaci zafizeni na ¢asti
pravobrezky, dosahly neakceptovatelné vyse.

03. Studie proveditelnosti

V roce 2015 byly dokonenya nasledné Centralni komisi Ministerstva dopravy (CKMD)
schvdleny dvé pro Libickou spojku dulezZité studie proveditelnosti (SP). Nejdfive byla
dokonc¢ena SP Kolin — D&Cin. Soucasti schvalené varianty Stfed 1 byla i mala Libicka
spojka. Cilem spojky bylo zkraceni jizdni dobypro dnesni rychliky Praha — Hradec Kralové.
Se zvySenim rozsahu dopravy na navazujici jednokolejné trati na Hradec Krélové se
neuvazovalo, a proto bylo obhajitelné pouze minimalistické feSeni s kratkou spojkou,
Uroviové zapojenou, s navrhovou rychlosti 100 km/h. Problematika zvy$enych nakladd
na zabezpecovaci zafizeni jiz nebyla aktualni, protoZze nové zabezpe€ovaci zafizeni bylo
uvazovano jako nezbytna soucast rekonstrukce celé traté €. 231 bez ohledu na existenci
Libické spojky.

Druha SP Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen feSila budouci roli této traté v Zelez-
niéni siti. Ukazalo se, ze zdvoukolejnéni a Caste€né zrychleni této traté umozni zavést novy
expresni segment v osobni dopraveé: vlaky Praha — Hradec Kralové bez mezizastavek a ze
také dokaze prevzit ¢ast nakladnich vliakd z kapacitné vycerpaného 1. koridoruv Useku
Kolin — Choceni. Pro vyhledovy rozsah dopravy pfi plném zdvoukolejnéni traté by ale byla
jednokolejna mala Libicka spojka kapacitné omezuijici. Proto byla v rdmci této SP navrzena
druha kolej Libické spojky severné od D11 a s mimourovriovym bezkoliznim napojenim na
pravobrezku v oblasti Libice n. C.V této podobé (varianta A4+B4) byla SP schvalena CKMD,
a tim bylaumoZznéna dalsi pfiprava Libické spojky ve dvoukolejném usporadani.
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04. Zadani pripravné dokumentace

Na zakladé schvaleni CKMD vySe uvedenych SP Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace, vypsala soutéz a nasledné zadala zpracovani pfipravné dokumentace, Moder-
nizace tratového Useku Kolin (mimo) — odb. Babin (mimo), v&. Libické spojky“ (dale jen PD).
Zpracovatelem této dokumentace se stala spole¢nost ,,MP+MMD - Kolin — Babin“ sdruzujici
projekéni firmy METROPROJEKT Praha a.s. a Mott MacDonald CZ s.r.o. Druha jmenovana
projekéni organizace zpracovava technické feseni v oblasti Libické spojky.

Soucasti zadani PD je zpracovani navrhu Libické spojky, a to ve 3 variantach:

— Varianta 1 kopiruje koncepci schvalenych studii proveditelnosti, tj. kombinuje jedno-
kolejnou malou Urovriové napojenou Libickou spojku jizné od dalnice D11 (pro smér
Chlumec n. C. — Nymburk) svelkou Libickou spojku severné od D11, s mimourovrio-
vym napojenim (pro smér Nymburk— Chlumec n. C).

— Varianta 2 pocita s obéma kolejemi severné od D11, pfic¢emz kolej Nymburk —
Chlumec n. C. pfekraCuje mimouroviioveé trat 231.

— U varianty 3 jsou obé koleje také severné od D11, ale vytvareji hlavni smér a mimouro-
vioveé kfizuji sudou kolej trati 231.

U vSech variant se pocita se snesenim dnesni Kaninské spojky. Stavajici ,,stara“ kolej mezi
Velkym Osekem a Kaninem zUstane zachovana a v oblasti Kanina bude do Libické spojky
zapojena uroviove.

Navrh nového kolejového fesSeni vyvola také rozsahlé prelozky silni¢nich komunikaci a pol-
nich cest. Libicka spojka bude navrzena bez Grovriovych prejezdd.

05. Vyhledovy rozsah dopravy

Vyhledovy rozsah dopravy na Libické spojce je pfevzaty ze SP. V osobni dopravé se
jedna o hodinovy takt rychlik(i a hodinovy takt exprest na relaci Praha — Hradec Krélové.
V nakladni dopravé se pocita s prevedenim cca 40 % vlakd mezi Nymburkem a Kolinem na
hradeckou trat; pres Libickou spojku bude primérné vedeno 50 osobnich a 46 nakladnich
vlakll za den.Z pohledu celkového zatizeni trati tak cca 60% vlak( z Nymburka bude nadale
smérovat na Kolin a cca 40% na Hradec Kralové s vyuzitim Libické spojky.

Na dnesni trati v Useku mezi Kaninem a Velkym Osekem se vyhledové pocita se zachova-
nim dnesniho dvouhodinového taktu osobnich viakd (Kolin — Trutnov) a s manipulaénimi
nakladnimi viaky.

06. Navrhové parametry
Navrhové parametry byly ur€enyna zakladé vyhledového rozsahu a charakteru dopravy.
Ve sméru na Hradec se uvazuje maximalni tratova rychlost 160 km/h, pokud mozno bez

propadu, ktera bude vyuzita hradeckymi rychliky a expresy. Smérem na Kolin je také vhodné
udrzet rychlost 160 km/h, ale jeji propad je akceptovatelny; vyuzitelna je pouze pro rychliky
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Kolin — Usti nad Labem (pii nasazeni vhodnych vozidel), pfipadné pro odklony expres(i
a rychlikl z 1. koridoru.

Nékladni doprava je urcujici pro navrh sklonovych pomér(. Z diivodu prevazuijicino zatizeni
stavajici traté (a také s ohledem na stdvajici kfizeni s dalnici D11) bylo dohodnuto, ze smér
na Kolin zlstane v cca dnesni vySkové Urovni, rampy pro mimourovriové kfizeni budou
na Libické spojce. Z pocatku projektant navrhoval mirnéjsi rampyse sklonem do 12 %o,
zéstupci ZESNADu véak béhem projednavani ukézali, Ze kratsi a strmé&jsi rampa se sklonem

20 %oje pro nakladni dopravu priznivéjsi. Diky tomu doslok zjednoduseni kolejového feSeni
v prostoru Libice n. C. a snizeni rozsahu zaboru pozemka.

Maximalni projektované prevyseni bylo omezeno hodnotou 120 mm z ddivodu sniZeni opo-
tfebeni kolejnic, coZ zaroven limituje minimalni poloméry obloukl.Konfigurace kolejisté je
prizplsobena vyhledovému nasazeni ETCS.

07. Posuzované varianty

Z pohledu projektanta nebyl vy&et zadanych variant 1, 2 a 3 Uplny, zejména s ohledem na
skladbu vyhledové dopravy. Ani jedna z téchto variant neumozrfiovala rychlost 160 km/h ve
v8ech smérech. Projektanti z Mott MacDonald proto doplnili dal$i dvé varianty k posouzeni:

— Varianta 3X byla modifikaci varianty 3, s cilem udrzet tratovou rychlost 160 km/h ve
vSech smérech. To v8ak vedlo k pritahu Gtyftratovych koleji pfes celou obec Libice n.
C. a k zaboru &asti mistniho hrbitova.

— Varianta 4 je novou variantou, ktera odboceni tratovych koleji umistujev kazdém sméru
do jiného mista, obci tak prochazi jen trojice tratovych kolejia mimourovriové kfizeni
smér(l je pouze jednokolejné. Tratové rychlosti jsou pro vSechny sméry 160 km/h.

Zadavatel na zakladé multikriterialniho hodnoceni vybral k dalsi praci na PD nasleduijici
varianty:

— Variantu 1 jakoZto referencni variantu, z dlvodu porovnatelnosti se schvalenymi
SP, nicméné provozné je tato varianta nejméné vhodna a technicky (a i finan&né)

— Variantu 2 jakozto kompromisni variantu, ktera ma rychlostni propady, ale je technicky
nejméné naro¢na a vyZzaduje nejmensi zabory pozemk v oblasti Libice n. C.

— Variantu 4 jakoZto provozné vhodnouvariantu bez rychlostnich propad, ale technicky
naroCnéjsi (je nakladnéjsinez var. 2, ale ne tolikjako var. 1).

Schémata a prehledna situace téchto variant jsou na pfilozenych obrazcich.
08. DalSi vyvoj
V soucasné dobé se intenzivné pracuje na konceptu PD. Hlavni pozornost je soustfedéna

zejména na varianty 2 a 4, které jsou vhodné k realizaci. S ohledem na vysokou investi¢ni
narocnost a nizké provozni parametry varianty 1 sejejirealizace jevi nejméné pravdépodobna.
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Koncept PD se zpraco-
vanymi tfemi variantami
bude podroben procesu
EIA a ekonomickému
posouzeni, vysledky
téchto posouzeni budou
predlozeny SZDC. Ta na
zakladé téchto vysledkd
vybere vhodnou vari-
antu a nasledné ji, spolu
se Zamérem projektu,
zasle Centrdlni komisi
Ministerstva dopravy
ke schvaleni.Schvalena
varianta pak postoupi do
procesu uzemniho roz-
hodnuti a do dalsi faze
projekeni pripravy.

Projekéni priprava Libické spojky

Na Libickou spojku by méla navazovat feSeni ¢tyf modernizaénich staveb traté Velky
Osek (odb. Kanin) — Hradec Kralové — Chocen, jejichz PD se v soucasnosti rovnéz zacinaji

zpracovavat.
Pouzité podklady:
[01]  Zelezniéni Revue 8/1920, 4/1922, 5/1922 a 7/1922
[02] Atlas drah 2004/2005
[03]  Technicko-ekonomicka studie Kolin — Lysa nad Labem - VSetaty —
Usti nad Labem — D&gin vychod - statni hranice SRN, SUDOP PRAHA a.s., 2006
[04]  InvestiEni zamér Kaninska spojka, SUDOP PRAHA a.s., 2009
[05]  Studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin,
SUDOP PRAHA a.s., 2015
[06]  Studie proveditelnosti trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen, SUDOP
PRAHA a.s., 2015
[07]  Rozpracovana pripravna dokumentace,Modernizace tratového Useku Kolin
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Protihlukové stény noba: zapojeni verejnosti
do designovani dopravnich staveb

mmcité+ a.s.

Dopravni stavby ¢asto zasahuji do soukromého vlastnictvi a davaji vefejnému pro-
storu novou, zprvu nezvyklou, podobu. To jsou dva hlavni diivody, proé¢ jsou tak éasto
nepopularni. Spoleénost mmcité+ prisla s produktem, ktery umoznuje investorovi
prekonat pochybnosti vefejnosti a zapojit ji do procesu utvareni verejného prostoru.
Tim produktem jsou protihlukové stény noba.

»Nebylo to tak, Ze jsme si fekli — tak, a ted’ vymyslime néco, co pomUze investordim komuniko-
vat s verejnosti,” vysvétluje Pavel Dokulil, pfedseda predstavenstva spole¢nosti mmcité+, okol-
nosti vyvoje unikatni protihlukové stény. ,Pred zaCatkem vyvoje jsme si stanovili nékolik cild,
které mélo naSe reSeni spifiovat. Mélo byt funkéni a co nejméné zatézovat zivotni prostiedi.”

V praxi to znamenalo, Ze se v Bilovicich rozhodli maximalné vyuzit recyklaty, ale také navrh-
nout co nejlehéi a nejskladnéjsi konstrukci, kterou Ize Uspornég, jednoduse a levné dopravit
na misto a tam rychle sestavit. Protihlukova sténa se navic méla pfizplsobit svému okoli
tak, aby ji mohli architekti pouzit jako krajinotvorny prvek nebo strukturu kultivujici méstsky
prostor. A kone¢né — vysledna cena méla byt konkurenceschopna. Vyvoj se proto soustiedil
na lehkou kovovou konstrukci pokrytou recyklovanym materidlem s dobrymi zvukoizolac-
nimi vlastnostmi.

01. Nechte to na détech

Vysledkem byla protihlukova sténa, kterou zacala spole¢nost mmcité+ dodavat zakaznikdim
ve Ctyfech dekorech — noba mlok, noba kolo, noba rizo a noba digi. ,,Dekor noba digi bavil
nase designéry nejvice. Nejenze pfipomina grafiku starych pocitacli z osmdesatych let, ale
pracovat s nim je velmi jednoduché. To by snad zvladly i déti, fikali. A nas napadlo — vlastné
pro¢€ ne?“ vzpomina Pavel Dokulil. Je znamo, Ze lidé vzdy pfijmou nejradéji to, na ¢em se
mohou néjakym zpUlsobem podilet. Pro¢ tedy nezadat design protihlukové stény détem,
které kolem ni budou kazdodenné chodit?
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Vyzkouseli si to nejdfive nanecisto pfimo v Bilovicich a nechali déti mistni zakladni Skoly
navrhnout protihlukovou sténu, ktera tvofi ¢ast oploceni vyrobniho aredlu spoleénosti
mmcité+. Déti, Skola i zastupitelé byli nadSeni pribéhem vytvarné soutéze, pfistupem firmy,
ktera vSe zorganizovala, a nakonec i vysledkem. Pouceni z tohoto pilotniho projektu bylo
jasné: pokud se da verejnosti moznost a vSe se dobre pfipravi, jsou vysledkem velmi dobré
vztahy mezi investorem a mistni komunitou a pozitivni publicita. Oboji za cenu, ktera je
v ramci celkového rozpoc¢tu stavby zanedbatelna.

02. Chranit povést, znacku a investici

Povést firmy nebo znacky se da vycislit a jsou to vétSinou ohromuijici Cisla. Kazda vétsi
firma ma v tomto ohledu hodné co ztratit. Stavebni spole¢nosti pfitom patfi mezi ty, které
jsou pod nejvétSim tlakem verejnosti. Je proto rozumné, pokud firma do budovani své
povésti, a tedy do ochrany své znacky, pribézné investuje. Protihlukové stény noba jsou
v tomto ohledu skvélym nastrojem. Ukazuji, ze i komunikacni rozmér dopravni stavby
se da pfi planovani zohlednit a Ze se na néj da pfipravit. A Ze i investor dopravni stavby
mUze byt, pokud postupuje chytfe, vniman mistnimi komunitami pozitivné, prestoze
vzdy pfinasi pfechodné nepohodli. A pravé investorim, ktefi si to uvédomi, vychazi
spole€¢nost mmcité+ vstfic.

Naostro si svlij postup spole¢nost vyzkousela letos v ¢ervnu na stavbé nadrazi v Trenciné-
Zlatovcich. Sem zakomponovala protihlukovou sténu noba digi, jejiz podoba vznikla
z vytvarné soutéze poradané na trencinské zakladni Skole Na dolinach. Prace zak{ patych,
Sestych a sedmych tfid vyhodnotila porota slozena ze zastupcd $koly, mésta a stavebni
spole¢nosti. Komise se shodla hned na dvou vitézkach a rozhodla, ze kone¢na podoba
stény bude kombinaci obou vitéznych navrha.

Slavnostniho ktu se 5. ¢ervna kromé zastupct investora a spole¢nosti mmcité+ zUcastnily
také déti zakladni Skoly spole¢né se svou tfidni u€itelkou, primator mésta Trencina a mnoz-
stvi médii. Diky pfipravenému profesionalnimu informacnimu servisu se pak udalosti dostalo
Siroké publicity ve slovenskych lokalnich a celostatnich médiich a z&asti i v Ceské republice.

~Zlatovce pro nas v praxi ovéfily, Ze je naSe cesta spravna,“ komentuje to Petr Vavrouska,
obchodni feditel spole€nosti mmcité+, ktery v Trenciné zastupoval firmu a pfedaval ceny
autorkam vitézného navrhu. ,Vidéli jsme skvélou atmosféru a upfimnou reakci mistni verej-
nosti. Ukazalo se, ze ten, kdo da détem moznost tvofit podobu verejného prostoru, pfinasi
velmi silné poselstvi mistni komunité, ze investorovi a zhotoviteli dopravni stavby na ucasti
verejnosti zalezi. A to lidé velmi ocenuiji.”

Spole€nost mmcité+ v soucasné chvili ke svym protihlukovym sténam noba nabizi i orga-
nizaci podobnych udalosti, které zapoji mistni komunity a pomGzou komunikaci investora
a zhotovitele stavby s vefejnosti. Nejblizsi podobnou protihlukovou sténu pokfti v pribéhu
podzimu 2017.
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I 03. O protihlukové sténé noba

Systém protihlukovych stén noba tvofi obdélnikové nosné panely kovové sendvi-
Cové konstrukce, které jsou pro zvySeni tuhosti vyplnény polyuretanovou pénou.
Délka jednotlivého panelu mdze dosahovat az péti metrd a dodava se ve dvou vys-
kach: 0,5 m nebo 1 m. Manipulace s konstruk&nimi prvky je tak snadna a daji se
dopravovat hromadné po desitkach kusd. Do zemé se jednotliva pole kotvi pomoci
kovovych sloupl, spojeni zajistuje sesazeni ,pero—drazka“. Montaz je velmi jedno-
ducha nejen diky relativni lehkosti jednotlivych prvkd (54 kg/m2), ale i diky tomu, ze
pro manipulaci s panely je mozné pouzit vakuové prisavky. Panely nosného sys-
tému jsou ze strany dopravni cesty opatfeny zvukovymi absorbéry z recyklované
pryze, které zarucuji zvukovou neprlizvuénost tfidy A3, nebo z lisovanych recyklo-
vanych textilii, které docili zvukové neprlizvucnosti tfidy A4. Oba typy zvukovych
absorbérl je mozné pohodiné barevné upravovat valeckovanim. V souc¢asnosti se
protihlukové stény noba dodavaji ve ¢tyfech dekorech. Biomorfni dekor noba mlok
pfipomina maskovani a byl navrzen pro instalace ve volné krajiné. Technicistni noba
kolo zapadne do kontextu pfiméstskych oblasti. Minimalisticky dekor noba rizo je
pouzitelny univerzalné a dekor noba digi nabizi prakticky nekone€nou variabilitu
zaloZzenou na estetice digitalnich zobrazovac. I
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Zvukove absorbery z recyklovanych pneumatik a dekory.

noba kolo, noba mlok; noba rizo a noba digi

Protihlukova sténa noba digi na nddrazi

v Trenciné-Zlatovcich
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Autorky designu._protihlukové stény. na nddraziv Trenciné-Zlatovcich
Barbora Mi¢ova a Martina ‘Miskolciova
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Trenginskou protihlukovou sténupokitily détize zakladni skoly
Na dolinach spoleché.s obchodnim reditelem mmcité+ Petrem Vavrouskou
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Rychla spojeni jako zaklad struktury udrzitelné
mobility v CR

Jifi Pohl
Siemens, s.r.o.

Rok 2017 je pro vyvoj dopravy na tzemi CR dileZitym meznikem. Jeho letopodet nese vice
vyznamnych udalosti:

— Pokracoval trend zajmu obyvatelstva o cestovani zeleznici na vétsi vzdalenosti —
stiedni prepravni vzdalenost Zeleznici v CR prekrodila 50 km.

- Poslanecka snémovna Parlamentu Ceské republiky vyjadfila souhlas s ratifikaci
Parizského klimatického protokolu, ktery zavazuje Ceskou republiku k postupnému
a uplnému odklonu od pouzivani fosilnich paliv (uhli, ropa, zemni plyn).

— Tym pracovnik( spole¢nosti SUDOP Praha vedeny Markem Pinkavou zpracoval po
SZDC velmi kvalitni studii technickych fe$eni vysokorychlostnich Zeleznic.

- Poslanecka snémovna Parlamentu Ceské republiky ve svém usneseni &. 1583 jedno-
znaéné podpofila zamér vybudovat v CR systém vysokorychlostnich Zeleznic a zd(-
raznila jak bezodkladnost uskute¢néni tohoto zaméru, tak i nezbytnost orientace na
rychlosti 300 az 350 km/h.

- Hospodaiska komora CR, orgdn reprezentuijici zajmy rozvoje podnikani v CR, podpo-
fila vybudovani vysokorychlostniho Zelezniéniho systému v Ceské republice.

— Ministerstvo dopravy CR vlastnimi silami zpracovalo Program rozvoje rychlych Zelez-
ni¢nich spojeni v Ceské republice a predloZilo jej VIadé Ceské republiky.

— Vlada Ceské republiky schvalila svym usnesenim &. 389/2017 Program rozvoje rych-
lych Zelezni¢nich spojeni v Ceské republice a prijala tkoly k jeho uskute&néni.

- P¥i odboru strategie GR SZDC byl ziizen samostatny Utvar pro vybudovani vysoko-
rychlostnich Zeleznic.

Jakkoliv jsou tyto vySe uvedené kroky a snahy vnimany predevsim z pohledu vyznamu a pfi-
nosu vysokorychlostnich Zeleznic pro Cesku republiku, téZ koresponduiii s cili Evropského
spole€enstvi a se zajmy naSich sousednich zemi. Trasy trati Rychlych spojeni podle navrhu
MD CR odpovidaji trasam trati Evropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému
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definovaného v Natizeni Evropského parlamentu a rady &. 1315/2013. Z&jmy a cile CR se
tedy shoduji se zajmy a cili Evropského spolecenstvi.

01. Trendy uzemniho rozvoje

Sit Zeleznic v CR byla vybudovana ve druhé poloving predminulého stoleti. Od té doby se
vyznamné zménily poZadavky na dopravu a zejména se zasadnim zplsobem zménil cha-
rakter osidleni. Probéhla technizace a chemizace zemédélstvi, ktera vyrazné snizila jeho
narocnost na pracovni silu. V dobé vystavby Zeleznic byla vétSina obyvatelstva zaméstnana
zemé&délstvim, aktuainé se v CR zabyvaji zemé&délstvim jen 2 % obyvatelstva, na venkové to
¢ini 5 %. To zcela zménilo roli venkova. Jiz nepUsobi jako obytné zazemi pro zemédélskou
vyrobu na okolnich polich, ale jako liheri talentd pro velka mésta. Nadani mladi lidé odchazeji
studovat do velkych mésta a po ukonceni vzdélavacich procesli tam nachazeji zaméstnani
i novy domov. Velka mésta diky tomu rostou a bohatnou, nebot se v nich soustfeduji pod-
nikatelské aktivity. Trend odchodu mladych lidi za vzdélanim a za praci do velkych mést se
netykd jen venkova, ale i mensich mést.

Plsobenim vyhody z rozsahu i vyhody ze struktury dochazi k posilovani velkych spole-
Censkych aktivit (velké tovarny produkuiji zbozi $pi¢kovych parametr(l, nebot zaméstnavaiji
nejlepsi konstruktéry a disponuji nejmodernéjsimi technologiemi, ve velkych obchodnich
centrech je nevétsi vybér zbozi, nejvétsi divadla angazuji nejlepsi herce, nejvétsi sportovni
kluby nakupuiji prvotfidni hrace, ...). To vSe pochopitelné podporuje dalsi rozvoj velko-
mést. Spolu s rdstem Zivotni Urovné roste zajem obyvatelstva o kvalitni bydleni v klidném
prostredi. Dochazi k suburbanizaci, venkov v okoli velkych mést nachazi své nové poslani
v podobé obytného zazemi mésta. Uzemi se nezdravé polarizuje — velkd mésta a jim pii-
lehlé okoli jsou ekonomicky aktivni a sili, odlehla tzemi hospodarsky upadaiji. Hranici mezi
bohatstvim a chudobou tvofi izochrona denniho dojizdéni do velkého mésta.

Logickym cilem je zabranit vzniku odlehlych chudych oblasti a zapoijit celé uzemi statu do
spole€¢ného systému tvorby a spotfeby hodnot. V této uloze pini rychlost verejné hromadné
dopravy dvé dlleZité role:

— S druhou mocninou rostouci rychlosti pfiméstské regionalni dopravy roste plocha
izochrony denniho dojizdéni, ktera vymezuje spadové uzemi velkych mést.

— Vzdajemné a rychlé spojeni velkych mést (regionalnich center) umoznuje distribuci spo-
leCenskych aktivit do vice velkych mést a jim pfilehlych regionalnich oblasti, a tim pfi-
spiva k vytvoreni zdravé polycentrické struktury. Ta je schopna pokryt podstatné vétsi
plochu Uzemi statu nez monocentricka struktura.

Role Zeleznice v pfiméstské regiondlni dopravé je v CR v§eobecné vnimana i institu-
cionalizovana (kraje jsou organizatorem a objednatelem regionalni dopravy), vznikly
a funguiji zde integrované dopravni systémy. AvSak role zeleznice pfi tvorbé polycent-
rické struktury dosud nebyla centralnimi ani krajskymi organy v CR naleZité ocenéna.
Tato role byla pfisuzovana siti dalnic. Stoji véak za pov&imnuti, ze obyvatelstvo CR
tuto strategii neprijalo, chova se jinak. Spolu s rlistem Zivotni Urovné se automobil stal
b&Znym nastrojem (stuper automobilizace jiz v CR prekrogil hodnotu 50 %), ale lidé
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preferuji pfi cesté na vétsi vzdalenosti vefejnou hromadnou dopravu. Stagnace stfedni
prepravni vzdalenosti individualni automobilové dopravy v prlibéhu poslednich dvaceti
let na hodnoté 32 km a rlist stfedni pfepravni vzdalenosti Zeleznici ze 37 km na 50 km
je toho dokladem.

Ve srovnani se stagnuijici regionalni Zelezni¢ni dopravou pfepravni poptavka obyvatelstva po
déalkové osobni Zelezniéni dopravé (vnitrostatni i mezistatni) v CR vytrvale roste. Avéak jen na
linkach, kde doslo vlivem modernizace trati a nasazenim novych vozidel k znatelnému zvy-
Seni cestovni rychlosti. Tento rdst prepravni poptavky vsak jiz narazi na moznosti prepravni
nabidky. Na nejvice Zadanych relacich, tedy na tratich tranzitnich Zelezni¢nich koridord, jiz
dochazi k vyCerpani kapacitnich moznosti. V soubéhu s rostouci nakladni dopravou a s
regionalni osobni dopravou jiz neni mozno uspokojit vSechny zajemce o dopravu.

Pro rozvoj polycentrické struktury osidleni je proto budovani vysokorychlostniho Zelezni¢-
niho systému, propojujiciho krajska mésta v CR navzajem a i s velkymi mésty v zahraniéi,
nutné nejen z kvalitativnich dlvod( (rychlost, pohodli, nabidka ¢astych, pravidelnych a pfi-
mych spojeni), ale i z kvantitativnich dvodU (pfepravni kapacita).

02. Mobilita a klimatické zmény

Ceska republika patfi v prepo&tu na obyvatele mezi zemé s nejvy$si spotfebou energie,
zejména fosilnich paliv, a s nejvyssi produkci oxidu uhli¢itého. Omlouvat tuto skute€nost
tvrzenim, e CR je priimyslovou zemi, neni na misté. Primysl se totiz na koneéné spotiebé
energie v CR podili jen 32 % (s tendenci systematického poklesu), zatimco doprava se na
kone&né spottebé energie v CR podili jiz 29 % (s tendenci soustavného narlistu). Navic je
struktura spotfeby energie pro dopravu v CR velmi nevyhodnd, 97 % energie pro dopravu
¢ini uhlovodikova paliva.

ZvySovani otepleni Zemé, ke kterému dochazi vlivem spalovani fosilnich paliv (veSkery v nich
obsazeny uhlik se pfi spalovani pfeménuje na oxid uhli€ity, ktery se premistuje do ovzdusi
a zvysuje tepelnéizola¢ni schopnost zemského obalu), jiz prekrocilo tolerovatelnou mez.
Lidstvo se proto rozhodlo prestat pouzivat fosilni paliva a nahradit je obnovitelnymi zdroji
energie. CR neni lidrem t&chto trendd, avdak pokud se nechce dostat do technologické
izolace, musi se jich také zucastnit.

Je skute&nosti, 7e oba v CR dominantni druhy mobility, individuaini automobilové doprava
s 61% podilem na prepravnich vykonech osobni dopravy a automobilova doprava se
74% podilem na prepravnich vykonech nakladni dopravy, vynikaji extrémné vysokou
energetickou narocnosti (0,51 kWh/os km, respektive 0,27 kWh/tkm). Kv(li témér vyhrad-
nimu pouZziti uhlikovych paliv (pfevazneé fosilniho plivodu — ropné produkty a zemni plyn)
jsou osobni i nakladni automobilova doprava rovnéz velmi zasadnimi producenty oxidu
uhli¢itého. Energeticka narocnost zelezni¢ni dopravy je ve srovnani se silni¢ni dopravou
zhruba 7,5krat nizsi (3nasobné vlivem nizsiho trakéniho odporu kolejové dopravy proti
dopravé silni¢ni; 2,5nasobné vlivem vyssi U€innosti elektrického pohonu proti pohonu
spalovacim motorem). Vlivem perspektivni orientace Zelezni¢ni dopravy na vyhradni elek-
trickou vozbu (liniové napajeni i akumulatory) se bude s ohledem na strukturalni zmény
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v elektrarenstvi (odklon od spalovani fosilnich paliv smérem k vyhradni produkci elektfiny
z obnovitelnych zdrojtl) uhlikova stopa Zelezni¢ni dopravy trvale snizovat a perspektivné
bude nulova.

Velké rozdily mezi energetickou naro¢nosti a uhlikovou stopou jednotlivych dopravnich
moédu vedou k tomu, Ze nikoliv intramodalni Uspory (zvySeni energetické Gcinnosti technic-
kymi inovacemi v ramci téhoz dopravniho médu), ale extramodalni Uspory (zvySeni energe-
tické ucinnosti prevedenim prepravy na energeticky méné narony dopravni méd) vedou
k nejvyznamnéjSimu snizeni spotieby energie pro dopravu a ke snizeni produkce oxidu
uhli¢itého. Potencial extramodalnich Uspor je zna¢ny. Napfiklad prevedenim prepravy ze
silnice na zeleznici Ize uSetfit kolem 87 % spotfeby energie a Umérné tomu Ize téz (v zavis-
losti na strukture vyroby elektfiny) snizit produkci oxidu uhli¢itého. VyuzZiti extramodalnich
Uspor je vSak ze strany zeleznice podminéno:

— Nalezitou pfepravni kapacitou, schopnou prevzit pfepravni poptavku.
— NaleZitou kvalitou (rychlosti, pohodlim, ¢etnosti spojtl) motivuijici pfepravni poptavku
(cestujici) ke zméné dopravniho chovani.

Vysokorychlostni Zelezni€ni systém vede k naplnéni obou téchto kategorii. Pfinasi zeleznici
novou dopravni i prepravni kapacitu a zaroven nabizi novou a vySSi kvalitu v podobé vyrazné
nizsich prepravnich ¢asd ve srovnani se silni¢ni automobilovou dopravou, pfitom i vyssi
cestovni pohodli a bonus plnohodnotného vyuziti Casu straveného dopravou.

03. Mobilita a zdravi

Cistota ovzdusi je jednou ze zakladnich podminek zdravi. Tuto skuteénost i hodnotu zdravi
vnima lidstvo stale intenzivnéji. V relativné kratkém sledu se lidska spole¢nost vyznamné
angazovala ve tfech trendech sméfujicich ke zdravému a Cistému ovzdusi:

— Snizeni exhalaci produkovanych tepelnymi elektrarnami (odsiteni) a prdimyslovymi
zavody.

— Zavedeni kvalitnich kotld pro vytapéni domacnosti.

- Vykazani kurak( mimo vefejné prostory (pracovisté, restaurace, systémy verejné dopravy, ...).

Nyni jsou v procesu zvySovani Cistoty ovzdusi na fadé dopravni prostfedky se spalovacimi
motory, které jedovatymi latkami produkovanymi hofenim poskozuji zdravi obyvatelstva
i pfirodu.

Na rozdil od otazek energetiky a oteplovani klimatu, které se projevuiji celosvétove, plsobi
znecisténi ovzdusi, zejména znecisténi zplsobené automobily, mistné. Proto maji snahy
snizit negativni disledky exhalaci na lidské zdravi u obyvatelstva mnohem vétsi podporu
nez varovani odbornikd pred pfiliSnou zavislosti energetiky na fosilnich palivech a pred
nevratnymi klimatickymi zménami.

Léta se nechalo obyvatelstvo i politicka reprezentace uklidfiovat presvédcenim, ze nové
automobily vysSich emisnich tfid jsou zdravi neSkodné. AvSak jak se ukazalo, byl to klam:
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— Mnoho vozidel ziskalo emisni certifikaty podvodem, produkuji fadové vice toxického
NO,, neZ je pfipustné.

— Predepsané testy nepokryvaji vSechny provozni stavy.

— Mnoho vozidel je provozovano s nefunkénimi filtry pevnych &astic.

— Kromé skodlivin posuzovanych pfi hodnoceni emisi produkuji spalovaci motory i dalsi
Skodliviny (zejména jemné prachové ¢astice PM a polyaromatické uhlovodiky PAH).

Opravnéné obavy o zdravi vedou obyvatelstvo k odmitani siiné automobilové dopravy. To ma
i svoji ekonomickou stranku v podobé ztraty hodnoty nemovitosti (bytd i Zivnostenskych pro-
stor) situovanych v blizkosti rusnych silni¢nich komunikaci. Skute¢nost, Ze automobil lidem
slouzi denné jen 25 minut, ale 23 hodin 35 minut je obtéZuje, si lidé uvédomuii stale Cast§ji.

04. Udrzitelna multimodalni mobilita

V soucasné strukture mobility previada vzajemna konkurence jednotlivych dopravnich médd
nad koordinaci. Stejné prepravni Ulohy jsou soubézné napliiovany rliznymi druhy dopravy.
Dulezitym kritériem volby pfislusného dopravniho médu jsou minimalni naklady cestujiciho.
Tyto naklady vSak nejsou UplIné. Zcela v nich chybi externi naklady a zpravidla ani neobsa-
huji naklady na budovani a udrzovani dopravnich cest, nebot ty jsou hrazeny z vefejnych
rozpoCtl. Zasady ,uZivatel plati“ a ,.zneciStovatel plati“ nejsou napinény. Vysledkem je
extenzivni rozvoj dopravy bez odpovédnosti za zplsobené Skody.

Protipdlem k souc¢asné podobé dopravy je udrzitelna multimodalni mobilita. Klade si za cil
nabidnout lidem kvalitngjsi (rychlejsi a pohodinéjsi) dopravu, avsak s nizsi spotfebou ener-
gie, bez zavislosti na fosilnich palivech, zdravi neskodnou a vlidnou k zivotnimu prostredi.

Prepravni Ulohy jsou rozmanité a nelze je optimalné splinit jedinym dopravnim médem.
Zakladem multimodalni mobility je proto hierarchicky princip, ktery umozniuje pouzit pro
kazdou prepravni Ulohu dopravni méd, ktery ji spini nejlépe. Tedy kvalitng€, s minimalni
spotfebou energie a bez globalnich a lokalnich emisi.

P¥i rozdéleni dopravnich nakladd na fixni a variabilni je zfejmé, Ze nizkych variabilnich nakladd
Ize dosahnout vybudovanim kvalitni dopravni cesty. VSude tam (a jenom tam), kde jsou silné
a pravidelné prepravni proudy, se vyplati budovat kvalitni (ale drahou) dopravni cestu a diky
tomu pak vyuzivat vyhody kvalitni pfepravni nabidky pfi nizkych variabilnich nakladech, nebot’
Cetnost jejich vyuzivani je velka. Naopak vSude tam (a jenom tam), kde jsou jen slabé a nepra-
videlné prepravni proudy, nema logiku budovat drahou dopravni cestu a Ize akceptovat vyssi
variabilni naklady, nebot Cetnost jejich vyuzivani je mala. V mistech, kde silnice &i dalnice
nestaci pobrat prepravni poptavku, nema logiku budovat dalsi jizdni pruh pro extenzivni
rozvoj automobilové dopravy, nybrz je vyhodné nabidnout obyvatelstvu rychlejsi, pohodIngjsi
a energeticky i environmentalné méné naro€nou zeleznici. Tam, kde Zeleznice neprosperuje
z ddivodu nepatrné piepravni poptavky, nema logiku aplikovat tak vykonny dopravni systém,
jaky predstavuje zeleznice, a je racionalni vyuzit silnicni dopravu s nizSimi fixnimi naklady.

Podobné ma logiku podporovat a rozvijet vefejnou hromadnou dopravu v oblastech silnych
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individualni dopravé (pési, cyklistické, automobilové). Pfitom je zfejmé, Ze pokrok na strané
techniky (informaéni technologie, automaticka vozidla) i na strané vztahu ¢lovéka k predmé-
tdm (sdilené vlastnictvi) zaplni pole mezi privatni individuaini dopravou a verejnou hromad-
nou dopravou nékterymi novymi zpUsoby z kategorie verejné individualni dopravy.

05. Role vysokorychlostniho zelezni¢niho systému v udrzitelné
multimodalni mobilité

Podminkou udrzitelnosti jednotlivych forem mobility je jejich dekarbonizace, tedy odklon
od pouzivani fosilnich uhlovodikovych paliv. Jejich nahrada biopalivy neni feSenim, a to
jak z d@vodu velmi nizké Ucinnosti celého energetického fetézce (desetiny promile), tak
i z divodu exhalaci. Jedinou redlnou udrzitelnou podobou mobility je elektricka vozba.
K jejimu vy$simu rozsiteni napomaha pokrok v oboru elektrochemickych zasobnikl energie,
zejména lithiovych akumulator(, avSak prednosti liniového elektrického napajeni jedno-
znacné hovoti ve prospéch liniové elektrizace. Kolejové systémy s elektrickym napajenim
tak sdruzuji tfi vyznamné energetické prednosti:

— Nizky valivy odpor,
— Nizky aerodynamicky odpor (schopnost vozidel tvofit dlouhy Stihly viak),
— Liniové elektrické napéjeni (elektfinou z obnovitelnych zdrojd).

P¥i rostouci cené €asu a pfi rostoucim akénim prostoru hospodarskych, spole¢enskych
i rodinnych aktivit (a tedy i pravidelnych pfepravnich vazeb) je automobil velmi pomaly.
Navic nahrada uhlovodikovych paliv elektfinou ulozenou v akumulatorech limituje jeho rych-
lost a dojezd — €as potrebny k nacestnému nabijeni snizuje cestovni rychlost elektrického
automobilu pod 100 km/h. Vysokorychlostni Zeleznice se tak logicky stava nejrychlejSim,
a proto vrcholovym segmentem pozemni dopravy. Budovani vysokorychlostnich Zeleznic
je tak nutno vnimat nikoliv jen jako logicky krok ve vyvoji Zeleznic, ale zejména jako nastroj
k ndhradé dalkové automobilové dopravy rychlejsi a energeticky Usporné&jsi formou.

06. Zavér

Skute&nost, Ze politicka reprezentace CR dospéla k ndzoru a rozhodnuti, Ze i v CR je nutno
vybudovat vysokorychlostni zelezni€ni systém, neni nahodna. Vysokorychlostni Zeleznice
jsou ucinnym nastrojem k feSeni fady aktudlnich a pfitom strategickych témat z oblasti
socialni geografie, energetiky, ochrany klimatu i zivotniho prostredi.

Jifi Pohl
Siemens, s.r.o.
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