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f Aktualni priority yeskych drah

f Modernizace koridor $v yR (p iprava projekt §
zkuSenosti z realizace)

f Novinky v oblasti Zeleznimi a telekomunikami techniky






Nové tunely Krasikov 1 a Krasikov 2

Ing. Jii Méra, Ing. Jii R%i [ka, Ing. Karel Zavora, METROPROJEKT Praha a.s.
yD DDC Optimalizace tra"ového Useku Zabeh — Krasikov, Tunel Hn vkovsky Il

Ing. Radek Brokl, SUDOP PRAHA a.s.

Projekt nového T ebovického tunelu
Ing. Petr Svoboda, ILF Consulting Engineers, s. r. 0.

Projekt dvoukolejnych Zeleznimich tunel $Mala Huba a Hn vkovsky I. na tra "ovém Useku
Z&b eh — Krasikov
Ing. Libor Maik, ILF Consulting Engineers, s. r. 0.

MozZnosti vyuziti poznatk $z m eni a diagnostiky Zeleznmi dopravni cesty pi vySSich rychlostech
v technické normalizaci, p edpisech a legislativ
Ing. Jaroslav Grimyeské drahy, s.o., Divize dopravni cesty, 0.z., Technickédiist dopravni cesty

Mechanizace pro diagnostiku a udrzbu zelezrmich trati
Ing. Mojmir NejezchlebyD, s.o., DDC, 0.z., 013

Evropska norma prEN(V) 13803-1 ,Navrh parametr $polohy koleje* a interoperabilita
Ing. DanusSe Marugpva, G yD, s.o.

Ov eni sjizdnosti trak miho vedeni TV typovych sestav “J” a “S” pi rychlosti 200km/hod.
Ing. Josef KoudelnyyD s.o., DDC, o.z., 014

Zasady bezpgmého pohybu nevidomych a slabozrakych osob ve stavbach na zeleznici
Viktor Dudr, Sjednocend organizace nevidomych a slabozrakgské republiky
Petr Ln ni [xa, METROPROJEKT Praha a.s.

ZkuSenosti s podstrkovymi rohozemi a jejich vyuziti na TZK
Doc. Ing. Hana Krep ikova, CSc., Ing. Martin LidmilayVUT Fakulta stavebnt,
Katedra Zelezrich staveb

Stavebnicova koncepce vyhybek pro &né uZiti az po vysokorychlostni do 300 km/hod.
Ing. Zdenk Snajdr, DT vyhybkérna a mostarna, spol. s r.o., Hosst

ZPSV - 50 let dodavek pro Zelezrii stavby
Ing. Jan Spevak, ZPSV Uhersky Ostroh a.s.

Porusovani ob zné plochy kol brzd nych kotou [mvou brzdou
Doc. Ing. Jan Kout, CScyD, s.0.,Vyzkumny Ustav Zelezmii Praha
Prof. Ing. Rudolf Kaldy CSc., Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice






Mezi vyznamné stavby z posledni doby, které podstatlepSuji parametry
koridorovych trati, pat zejména pelozka trati na stavbKralupy nad Vitavou — Vraany
s novym dvoukolejnym 390 me$dlouhym tunelem, razenym technologii NRTM, a zarubni
zdi realizovanou systémem armovanych zemin s pouzitim obkladovych$pésdiel Dale
napiklad pelozka trati v Zst. Hrobce a nebo v $@sné dob budovana estakada mezi
Dlouhou Tebovou ayeskou Tebovou.

Na 2. koridoru z Beclavi pes Perov do Bohumina a Petrovic u Karviné, jehoz
realizace zéala v zai 1997, se pedpoklada dokofeni této jeho hlavni ¥ve v roce 2003.
V letoSnim roce budou dokdemy stavby Otrokovice — &vov, Perov - Hranice na Morav
a Ostrava — Petrovice u Karviné. Ke konci letoSniho roku bude v provozu celkem 138 km
dvoukolejné trat, coz je 47 % celkové délky. Uceleny Usek mezdiavi a Hranicemi
na Morav, s vyjimkou pr§ezdu uzlem Rerov, bude dlouhy 118 km, mezi é&lavi
a Otrokovicemi bude souvisla tiava rychlost 160 km/hod. na 55 km dlouhém Useku.

V tomto roce zdala realizace staveb na odimém rameni 2. koridoru Brov —
Olomouc —yeska Tebova, a to zahajenim staveb Olomougervenka a Krasikov yeska
T ebova. Pro stavbu Z&h na Morav — Krasikov byl schvélen fsp vek z fondu ISPA
a pedpokladané zahdjeni stavebnich praci bude eapj@&tiho roku. Pro posledni dv
stavby Perov — Olomouc ayervenka — Zaleh na Morav se zpracovavaji projekty a [gek
jejich realizace se pdpoklada koncem {$tiho roku, pipadn zalatkem roku 2004.

Vyznamnymi stavbami z posledni doby jsou ildad rekonstrukce hranickych
a jezernickych viaduk$nebo peloZka ve stanici Lipnik nad B®ou. V ramci staveb Zabh
na Morav — Krasikov a Krasikov -yeska Tebova budou pro zvySeni tkevé rychlosti
realizovany rozsahlé tunelovéegnzky, o kterych se zmini samostatnédmaska.

3. koridor v trase Mosty u Jablunkova -tBharovice - Bohumin - Rrov - yeska
T ebovéa - Praha - Plze Cheb a 4. koridor v trase Horni Di& - yeské Budjovice -
Praha - D [in jsou [astem v soubhu s jiz realizovanym 1. a 2. koridorem. Na zbyvajici
useky obou tchto koridor$ jsou zpracovany a schvaleny studie proveditelnosti a realizace
t chto koridor$byla schvalena Spravni radoiD. Po zpracovani pdkladacich materi&l
odsouhlasila viadayeské republiky v prosinci 2001 modernizaci 4. koridoru a nasledn
v fervnu 2002 i modernizaci 3. koridoru. Ihned pohto rozhodnutich viady se roziy
prace na projektovych dokumentacich tak, aby realizace stalgb dvou projek&mohla
prob hnout v letech 2004 az 2010. BIlizSi informace @nav 3. a 4. koridoru budou
v nasledujicich samostatnychegnaskach.

Modernizace rozhodujicich Zeleznmich uzl $

Modernizace zelezimich uzl$ lezicich v trase koridd§ je nutnou podminkou
pro vyuziti vSech kvalitativnich fnos$ které realizace korid@p inasi. Jeji nesplmi by
znafm znehodnocovalo mos modernizace a efektivitu vioZzenych fijmich prostedk$
a neumozovalo by vyuZiti vSech technickych parantetkoridorovych trati, zejména
zkraceni jizdnich dob, prostorové$hodnosti a idy zatizeni.

Jiz od jara roku 2001 je v realizaci modernizac§ezdu Zeleznmim uzlem D fin.
PoSkozeni stavby, Zpobené letoSni povodvou vinou, nebude mit zasadni viiv fesovy
harmonogram stavby. Jeji ukfemi se pedpokladé v roce 2004.

Probih& schvalovani projektu stavbyestavba Zst. Choces pedpokladem zgitku
realizace v @dstim roce. Rovr¥ je zpracovan projekt ezdu uzlem Bohumin. Déale jsou



zpracovany gpravné dokumentace pro $ezd uzlem Usti nad Labem, kde je jiz pozadano

0 Uzemni rozhodnuti, a uzlem Kolin, kde se uvaZuje se zahajenim realizace v roce 2004.
Probih& schvalovani jpravné dokumentace pro $gzd uzlem Beclav vfgetn tra‘'bvého

Useku Beclav — LanZhot, statni hranice.

Pr$ezd Zeleznmim uzlem Praha je rozigén na ti Useky: Optimalizace trati Praha
Bubenep- Praha Libe, Praha Libe — B chovice a Praha Bhovice — Uvaly. U tchto
staveb jsou zpracovanyipravné dokumentace a probiha zapracovdpominek z jejich
projednavani. Realizacechto ti staveb je planovana v letech 2003 az 2007. Pro tzv.
.,NOVé spojeni“ mezi Prahou Libni a Prahou hl. n. je zpracovana projektova dokumentace,
s realizaci se uvazuje v letech 2003 az 2009. Nutnyadpokladem pro tuto akci je
modernizace zapadiésti Zst. Praha hl. n., coz je zejménaspavba mos$p es Seifertovu
ulici, ktera je jiz v realizaci.

Po letech peSlapovéani na mista zvaZzovani fnych alternativ rozhodla viadgeské
republiky v letoSnim roce na zakladpracované studie i @Seni uzlu Brno. Na zéklad
tohoto rozhodnuti bude tedy mozné zahajibqavu této nar¢mé stavby.

V deldim horizontu je fprava modernizace gezdu uzly Pardubice, Usti nad
Orlici, yeska Tebova, Olomouc a Brov.

Elektrizace vybranych Zeleznimi trati

Program elektrizace Zelezmich trati se pedpoklada realizovat postupna
v souladu s prioritami elektrizace na hlavnich tratich a tratich, které maji mezinarodni
vyznam. Hlavnim dvodem elektrizaci trati je jak provozni tak zejména ekologicky vyznam.

Vo ském roce byla dokoena elektrizace trat Horni Dvoist - yeské
Bud jovice a tim bylo dokofeno pimé elektrické napojeni. Bud jovic na rakouskou
stranu ve snru na Linec.

v

V nejbliz8im obdobi do roku 2005 seedpoklada elektrizacedhto vybranych trati:

x Letohrad — Lichkov, ktera je zaazena do dohody AGTC. Vyznam trge
p edevSim pro nakladni @pravu. Tento z&m podporuje i polska strana.
V soufasné dobje zpracovana jpravna dokumentace stavby.

x Kada - Karlovy Vary, ktera by mla byt dokorniena do roku 2010.
V letoSnim roce se zpracovava projekt stavby. Cilem je Uspora pohonnych hmot
a tim odstrami neZzadoucich pp ah$ze zavislé na nezavislou trakci. Jedné se
o dvoukolejnou trd kterd po provedené elektrizaci umoZninpu dopravu
v zavislé trakci z Usti nad Labem do Chebu.

X Veseli nad Luz. —yeské Velenice ay. Bud jovice — y. Velenice pro oba
tra'ové Useky byla zpracovanaigravna dokumentace. Elektrizace umozni
rychlejSi spojeni s rakouskou stranu ve mma Vide. Ob stavby navazuji
bezprostedn na pipravovanou modernizaci V. tranzitniho koridoru.

x Ostrava Svinov — Opava vychodjedna se o tra ktera je vyznamnzatizena
p im stskou osobni dopravou a elektrizace vyznamakrati jizdni doby.
Na stavbu byla dokojna pipravna dokumentace.



V soufasné dob se pipravuje zmna trakmi soustavy z 1500 V na 25 kV na trati
Rybnik — Lipno nad Vitavou. D $odem je pedevSim realizace druhého napajeciho bodu
pro usek Horni Dvast — y. Bud jovice jako souasti IV. tranzitniho koridoru.

K dalSim prioritdm z hlediska elektrizace trati patsledovany zamr elektrizace
trat Ostrava hlavni n. — Ostrava Kfite a nov vedeného Useku Lysad nad Labem —
Milovice s pozdjSim propojenim elektrizace az do stranice Mlada Boleslatan

K zamr 3$n elektrizace je €ba pi adit i zamr ,PraK". Jedn& se o spojeni centra
Prahy s letiStm Praha Ruzyn Zamr zahrnuje krom realizace druhé travé koleje
a vystavby noveého Useku tratz Prahy Ruzyn na leti&t Ruzyn i elektrizaci trat.
O investorstvi nebylo prozatim rozhodnuto. Studjg zpracovano i pokravani tohoto
zam ru Usekem do Kladna. Tato tray byla rovnz elektrizovana a zkapacitma.

Optimalizace dalSich Zeleznmich trati

Navazn na modernizaci koridorovych trati se sleduje i optimalizace dalSich
vybranych Zelezrich trati zaazenych do dohod AGC a AGTC, kde jegpoklad zvySeni
trzeb v ndkladni doprav K nim pati jiz citované Zelezrni trat uvedené v programu
elektrizace vybranych Zelezmich trati. Program gjm p ekrofp horizont roku 2010.

V navaznosti na jjaté Memorandum o spolupraciipeSeni dopravni obsluznosti
arozvoje zelezrpi infrastruktury v hradecko—pardubické aglomeraci a spolupraci
na projektu mezikrajského integrovaného systému pro oblast Pardubického a Krélové-
hradeckého kraje bude zadano zpracovani Uzebachnické studie ,Rekonstrukce
tra'ovych Uselk$Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim® s cilem navrZeni zdvoukoiejn
trat nebo jejich dilich [asti trati etn vedeni tzv. MedleSické spojky, kterd je obsahem
schvalenych Gzemnich pl&®ardubického kraje.

Studijn se zpracovava rychlé spojeni Prahy a Hradce Kralové s Libercem, kterou
zajiS'uje Odbor strategie Generalniheditelstvi yeskych drah. Cilem je dosahnout
srovnatelnych rychlosti Zelezmi osobni dopravy s dopravou sfimi do oblasti Jizerskych
hor s vazbou na integrovany dopravni systém Liberecka — Jablonecka.

Vybaveni trati yD systémy ERTMS (GSM-R) a ERTMS (ETCS)

Na z&klad memoranda (MoU EIRENE) a dohody o implementaci (Aol)yge
zavazaly budovat na vybrané sifd (tranzitnich koridorech) a fpadn i na dalSich tratich
celostatniho charakteru radiova izeani podle standardu EIRENE. Na zaklastudie
proveditelnosti, vypracované firmou SUDOP Brno s.r.0. vsrpnu 2000 vyhlgBily
obchodni veejnou soutz na pilotni projekt nasazeni tohoto radiového systému (GSM-R)
v Useku statni hranice O - Praha - Kolin iervenci 2001. RestoZe se v souti vyskytli
pouze dva uchazes technologiemi Nortel a Siemens, po neustalych namitkaci®vir
sout Ze bylo zadavateli nzeno organem dohledu po 14 sitich zrusit soué a vyhlasit
sout Z novou. To vyraznoddaluje vyhlaSeni pilotniho projektu na pilotni projekt ERTMS
(ETCS), kde existuje redalny gdpoklad spolufinancovani z fingmich prostedk$ EU.
Radiovy systtm ERTMS (GSM-R) totiz tyo p enosové prosedi pro nasazeni
perspektivnino evropského systému Zel@pgho provozu ERTMS (ETCS). PouZiti
systému ERTMS (ETCS) je u nas v gasné dob akcentovano zejména objednavkou
a naslednym vyuzivanim souprady 680 uyD i v mezinarodnim provozu. Prvni souprava
ma byt dodana jiz v [stim roce.



Modernizace tranzitni rovn telekomunika mi sit yD

Optimistifh jSi situace je v pprav a realizaci stavby Modernizace tranzitni Grovn
telekomunikgmi sit yD, u které byla na zakladschvalené ppravné dokumentace,
vypracované firmou SUDOP Brno s.r.o. v prosinci 2000 vyhlaSgimaobchodni veejna
soutZz 3. 10. 2001. Komplikovany @ h soutZe byl zavrSen po 12 micich vitzstvim
frmy DAMOVO yR s.r.o., sniZz bude v kratké dolzavena smlouva na vystavbu
tranzitni arovn spojovaci sit yD na bazi digitalnich telefonnich Ustlen Ericsson MD 110
a datové sit jez dod4 firma Cisco. Prealizaci stavby bude vyuZito gnosovych cest
v ramci vystavby ZVPS, které majiD bezplatn k dispozici podle smlouvy mezi Tiscali-
yDT a yD. Realizace stavby Modernizace tranzitni Grovuelekomunikgmi sit yD
odstrani Spatny stav dalkovisti telekomunikdmi sit yD. To je jednim z nezbytnych
p edpoklads pro zefektivnhni izeni a celkového zvySeni efektivnos§iD, v [etn
nevyhnutelného zen ni se do evropské telekomunigé Zeleznimi sit (UIC).

Zajist ni zakladny pro adrzbu a opravy elektrickych jednotek
ady 680 a 471

P ipravna dokumentace 1. etapy stavby ,Modernizace stabilnfikymyozidel
na odstavném nadrazi Praha — jih“ byla dojma a v sofmsné dob probihaji jednani
s dotf@nymi organy statni spravy. Zpracovani dokumentace je z hlediska technologie ve
naromé, nebd toto zaizeni bude umodvat myti nov dovaZenych i stavajicich ZKV.
Soulasti stavby je vymma technologieyOV, Uprava zhlavi v arovni Zelezmiho podjezdu
ul. Chodovska, uprava kolejového napojenifikgy Upravy sanitarnich koleji a zatrolejovani
navazujicich koleji.

P ipravna dokumentace na 2. etapu vystavby , Uprava a modernizacég bal§
na ONJ Praha" je vsdasné dob ped dokorfenim. V modernizované hale bude
provad na technicko—hygienicka adrzba elektrickych jednotadly 471, 680, 671, 675
a souprav slozenych z jednotlivych WzV hale bude provada vymna dvojkoli,
podvozk$a technologickych cel®umist nych pod vozidlem, vymma sbrap $& steSnich
blok $ trakmi [&sti vozidel atd. Jiz nyni se ukazuje, Ze naklady vynaloZzené na opravu
a modernizaci haly fetn inZzenyrskych siti budou zfm vysoké. Zhotoviteli gpravné
dokumentace bylo proto zadano zpracovat porovnani ndkkadipravu a modernizaci haly
p518 s naklady na vystavbu nové haly.

Zav r

VySe uvedeny viet staveb neni pochopiteliplnym seznamem invedich akci
yeskych drah a jedna se pouze o ramcovyetvynejddezit jSich investimich akci.
Za prioritni povazujeme vSak i dalSi realizované nebiprgsované akce, kterymi se
zabezpduje zalen ni Zeleznimich trati nebo jejichfasti do integrovanych dopravnich
systént které se jiz eSi v ramci nov z izenych krafp Podkladem jsou fata Memoranda
v ramci jednotlivych krap

St Zejnim Ukolem nadéle&tava modernizace trati narodnich tranzitnich kodor
(I.- 1V.), které pedstavuji patezeleznimiho systému weské republice a z hlediska trzeb
vyznamny ekonomicky segment hospaad. Cilem modernizaci a optimalizaci Zeldmith
trati je krom docilenych parame® po technické a technologické strance ziskatt zp
na Zeleznici objemy z nakladni a osobmigravy, dnes vad p ipad$realizované po silnici.



VySe nastinné investimi zadmry vytvaeji dobry pedpoklad pro budouci vstugeské
republiky do EU. Prioritou zdm$ jsou jednozngm zavazky plynouci z dopravniho
napojeniyeské republiky na Siflenskych zemi EU.



ZkuSenosti investora a jim realizovana opateni ke snizovani
resp. k dodrZeni schvalenych nakla&

zejmeéna koridorovych staveb
Ing. Jii Bure§, yD, s.0., DDC, o0.z. 07

Uvod

Obvykle, u koridorovych staveb pak vzdy,igsava stavby spfiva ve zpracovani
dvou pop. ti stup $ projektové pipravy. VZdy je zpracovana ipravna dokumentace
a nasledn po jejim schvaleni projekt stavby, poprojektové souhrnnésSeni (dale jen PS
a nasledné dopracovani projektového souhrnnédeni (dPS) do arovn projektu stavby.
Zadavatel - investor pro sout na zhotoveni fpravné dokumentace zpracuje zadavaci
dokumentaci, kterd vymezi obsah a rozsah budouci investice - stavby. Zadavatelem jsou
yeské drahy s.o., Divize dopravni cesty o.zimpm investorem u staveb Zelejwii
dopravni infrastruktury je pak mistnp isluSna stavebni sprava. Zhotovitelippavné
dokumentace zpracuje v rozsahu zadani a podle proveden$dtum$ konkrétni navrh
technického eSeni etn vSech poZadovanyclasti dokumentace (navrh je v$rhu praci
projednavan se zadavatelem) a zabdigpho projednani s d¢gnymi organy, organizacemi
a osobami. Po jeho odevzdani provede zadavatel - investor kontrolu odevzdané
dokumentace a po odstram p ipadnych vad spolu s posuzovacim protokoleedioZi
dokumentaci k vydani expertniho stanoviska Ministerstvu dopravy & sfojV souladu
s expertnim stanoviskem zpracuje a vyda odbor inggdiiDC 0.z. schvalovaci protokol
jako zavazny podklad pro nasledné zadani projektu stavby, P& stavby. Nezbytnou
soufasti protokolu je stanoveni limitnich nakidtavby. Nejedna se v tomto ipad
o celkové naklady na pizeni investice - stavby a nejsou zcela podstatné ani celkové
investimi naklady, ale o naklady financované ze z@mmjmo investora (statni rozpet,
SFDI, uvry se statni zarukou, zdroje z Evropské unigspovky jinych subjeki$apod.).
Obdobny proces nastava i u projektu stavby resp. BIPS . Pi stanoveni limitnich
néklad$se vychazi ppdevsim z navrhu progiu resp. rozpdbu, ktery zpracoval zhotovitel
dokumentace. Vedle toho v3alasto, a u koridorovych staveb vzdy, musi investor
respektovat schvaleny model financovani a celkove Ipné zdroje na fslusny koridor
nebo u jinych staveb moZznostiig leni zdroj$a je [asto nucen navrzené naklady stavby
redukovat. Dojde proto k $lednému provovani navrzenych cen za jednotlivé préace,
dodavky a vykony - u koridorovych staveb pak s vyuzitim nezavislého konzultanta - a pokud
nejsou nalezeny pabné uspory i k omezeni aného rozsahu stavby vypusim ne
naprosto nezbytnych praci, dodavek a vy&dBtanovené limitni ndklady ve schvalovacim
protokolu projektu stavby nebo P$sou zavazné i pro jeti a pipadné odmitnuti nabidek
uchazep $a realizaci stavby.

Vlastni zkuSenosti investora a jim realizovana opaeni:

a) zkuSenosti a opateni investora v pr$& hu projektové p ipravy

Velmi neuspokojivy vyvoj v [erpani pid lenych zdrofna I. tranzitni Zelezmi
koridor po zjistni, Zze vylerpané zdroje jsou vyrazrvySSi, nez by odpovidalo podilu
ukonfenych resp. smluvnzajist nym stavbam v realizaci, vedl investora a Ministerstvo
dopravy a spdp YR k ustaveni odborné komise slozené ze zastujpskych drah, MDS



yR, supervizora, nezavislého konzultanta adpich projektovych firem k posuzovani
rozsahu staveb modernizace Zeldmich koridor$ Tato komise od svého vzniku v kxau
1997 prov uje rozsah jednotlivych staveb koridbs tim, Ze dsledn odmita veSkeré
pozadavky sloZzekyeskych drah nad ramec Zasad modernizace vybrané ZAmleziii
yeskych drah. Provuje jak rozsah ppravnych dokumentaci, tak i naslednych profekt
staveb. Ma znmé pravomoci, ale i zodpodnost za dodrZzeni id lenych zdrof Vedle
komise prov uji rozsah staveb v [ hu procesu projektovani pracovniciimého
investora a odbornych Gtv8DDC o0.z. Velmi obtizn se vSak odmitaji poZadavky nap
obci a dotenych fyzickych osob, které spiim svych pozadavk podmi uji vydani
souhlasu s umishim stavby resp. vydani nasledného stavebniho povoleni. Naklady staveb
pak zvySuje i plnni pozadavié hygienickych pedpis$ zajiSt ni bezbariérovych fstup$

a stale se zvysujici pozadavky ekologie. Pokud by niéwitmich naklad$projektu stavby
nebo PS byl vy3Si, neZz schvélené limitni nakladyigpavné dokumentace, nelze projekt
stavby schvlit. V tomto fpad musi investor podany navrh zhotovitelem projektu stavby
velmi pefiv prov it. V pipad, Ze provrka prokaZze moznosti dodrzeni schvélenych
limitnich naklad$p ipravné dokumentace (aiZz redukci cen nebo nepodstatnéhoneého
rozsahu - obvykle redukci rozsahu praci), zab@zpwestor Upravu nakla#l projektu
stavby. Pokud to z objektivnich&bd$ neni mozné, musi dojit k gschvaleni obsahu

a rozsahu a nakleip ipravné dokumentacef@tn stanoveni novych limitnich nakl&iTo

je mozné jen po podrobném Radn ni a u staveb, kde bylo vydano expertni stanovisko
Ministerstva dopravy a sp8jyR, jen s jeho souhlasem. Podminkou moznélksghvaleni

je vSak i nalezeni zvySenych zdaja financovani budouci vystavby. Pokud neni vydan
souhlas nebo nelze pebné zvySeni naklakizajistit, nutno ulit zadavaci dokumentaci
ke zpracovani fpravné dokumentace jiny obsah a rozsahghwié investice a fpravnou
dokumentaci pepracovat.

b) zkuSenosti a opateni investora ve fazi soutze na zhotovitele stavby

Pokud nejvhodnsi nabidka je nizSi nebo shodné se schvalenymi limitnimi naklady
projektu stavby, pro zhotovitele stavby$@e byt nabidka po proweni (mj. i kontrole
ocenni jednotlivych praci, vykofs a dodavek) pata. V pipad zjist ni nespravného
stanoveni jednotkovych cen dojde k jejich Uprgo dohod s uchazéem ve smlouv
o dilo. Pokud v3ak je nabidkova cena nejvh@lmabidky vy3Si nez schvélené limitni
naklady, musi investor tuto nabidkulme podrobn prov it (u koridorovych staveb
prov rku provadi i nezavisly konzultant) s tim, Ze Vppdech zjiStni odchylek, a to nap
jednotkovych cen od jednotkovych cen jiz realizovanych obdobnych staveb, jinych nabidek
apod. pozaduje (obvykle cestourpého investora) snizeni celkové nabidkové ceny. Pokud
s tim uchazsouhlasi, dojde k uzaeni smlouvy o dilo na snizenou cenu odpovidajici
schvalenym limitnim néklafin. Pokud se ukaze, Ze sniZzeni ceny neni ze zcela objektivnich
d ¥od $mozné a ani nelze dohodnout nizsi rozsah, alatgnprealné stanovit vySsi limitni
néklady peschvalenim projektu stavby, je mozno nabidku gsghvaleni gimout. Pdkud
toto neni mozné dojde k odmitnuti vS8ech nabidek resp. ke zruSeries@ufe nutno
realizovat soutz novou (obvykle po Uprawozsahu stavby).

c) zkuSenosti a opateni ve fazi realizace stavby

Prakticky v pr® hu vystavby dochazi vzdy k drolgim, ale i k podstatnym
zm nam, kdy realizace se musi odchylit i od sebekviiliapracovaného projektu stavby.
PoZadované zmy vSak vesms vedou ke zvySovani nakl&sdstaveb. Posuzovani zm



pouze na drovni [fmého investora a zhotovitele se ukazalo jako mélo efektivni. Proto byl
hledan nastroj, ktery by nezadouci trend zastavil. Jakoi vginné se ukazalo zavedeni
Zm noveho listu stavby, tj. zavedeni velmi&tedného zrmového izeni. Zavedeni tohoto
nastroje bylo @vodn p edpokladano pouze pro stavby kori§oWlastni zavedeni pak
provazelo pdatemi nepochopeni, kdy bylo poukazovano zejména na mozné zdrzeni
vystavby. Po forméalnich dpravach formula vysvtleni jeho nutnosti a vyhodéach,
které pinasi, byl jiz pin respektovan a je realizovan u vSech staveb, kde vykonavéa funkci
investora Divize dopravni cesty o.zyeskych drah s.o. Jeho princip 4p@ nejen

Vv p eneseni pravomoci a samgm i zodpovdnosti nad Urove p imého investora,

ale zejména v tom, Ze ke vSem poZzadovanymnam a' uz slozkami gmeého investora
nebo sloZkami budouciho uZivatele, m&m poZadovanym zhotovitelem, projektantem
aj. se musi @d rozhodnutim o peti zm ny vyjadit jak projektant, nezavisly konzultant,
supervizor a statutarni zastupcéngho investora, tak i odbornik invelsiiho odboru DDC

0.z. Pedkladatel zrmy musi poZzadovanou zmu dostatgm podrobn zd $odnit se vSemi
dopady na stavbu (ppracovani dokumentace, vliv na termin realizace, dopad na naklady
stavby, zdroje na fpadné viceprace atd.).if®m musi byt zjiStn i skutemy p¥odce

zm ny (nebyvaasto totozny s edkladatelem zrmy) a zkoum4 se, zda se nejedn& o vadu
projektu stavby. Tim je zajidto, Ze projektant neodsouhlasi automaticky ram a to
zejména vedouci ke zvySeni nak§stavby (v tomto gpad je realné, Ze dojde k uplatmi

vady projektu s pslusnou penalizaci). Sdasn se vyzaduje, aby v padech nutné zmy
vedouci k nasstu nakladb (v tSinou viceprace) byly hledany moZznosti ngnaci a tim
dodrzeny schvalené naklady. Zdaleka ne vSechny pozadavky ma ou odsouhlaseny

a velmi [asto je odsouhlaseni podmin spinnim pesn ur fgnych podminek. Jedna se sice

0 narofmy proces, ale pravjeho slozitost odrazuje od vyZzadovani ne nezbytnychnzm

a v domi, Ze v ne nezbytnychipadech vyjde snaha po zm v jeji zamitnuti. Zmna m$&e

byt promitnuta do smlouvy se zhotovitelem a realizovana az po jejim chvalénid Po
zm ny ovlivni schvalené technické parametry, mgn jsou rozsahlé nebo ma dojit

k p ekrofeni limitnich ndkladk musi yeské drahy pozadat o vydani souhlasu Ministerstvo
dopravy a spdpa peschvalit projekt stavby. Tento souhlas je u koridorovych staveb vzdy
podminn nalezenim Uspor na jiné (jinych) staw souasnym peschvalenim obou (nebo
vice) staveb. Vedle uvedeného jso@lddn prov ovany cenové kalkulace veaukladanych
dodatcich smluv o dilo zhotovitelem stavby. Nerpyst no zvySovani jednotkovych cen
uvedenych v nabidce zhotovitele a v z&kladni smloavdilo a jsou kontrolovany

v p ipadech dosud neocerych praci individualni kalkulace. Je sam@m prov ovan
vykaz vymr zmn a kontrolovano odpfitavani neprovedenych praci. U koridorovych
staveb toto provuje zejména nezavisly konzultant. Souhlas nezavislého konzultanta je
pro rozhodnuti investora velmi podstatny. Sarapaosti je, Ze ppadny dopad znm

na harmonogram vystavby, ktery ma dopad nangmo mich sjednanych objefpraci a tim

i zdroj$ na n, musi byt pedem projednan a schvalen na zaklahdosti investora
poskytovatelem zdrc§

Zav r

Uvedena opaeni v jednotlivych fazich fpravy a v nasledné realizaci staveb se
velmi pozitivn promitla v zastaveni$tu nakladbstaveb a to nejen staveb koridorovych
(zde se jedna o Uspory &dech miliard K). Déale se promitla Jerpani pid lenych zdrop
jen na skutgm nezbytné prace, vykony a dodavky a i ve vych®lozek investora



a zejména zhotovitddokumentaci a staveb. Postuppdpada snaha \grpat pid lené
zdroje na stavbu navrhovanim vicepraci a zhotovitelska sféra jizgdpektuje, ze zadné
prace nelze realizovat bezepdchoziho schvaleni zmy promitnuté v dodatku smiouvy o
dilo. Je ji jasné, Ze bezguchoziho schvaleni je mozné, Ze tywba jiz provedené prace
(a"uz na dokumentaci stavby neba nealizaci) nebudou nasledimvestorenuhrazeny.
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Vyvoj ekonomickych ukazatel$p i vystavb TZK
Ing. Jii Mandik, FRAM Consult a.s.
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Modernizace lll. tranzitniho zelezni miho koridoru,

informace o projektu a postupu p ipravy
Ing. Jan SellneryD, s.o., DDC, 0.z. 07

Uvod

Schvalenim materialu ,Rozvoj dopravnich sitR do r. 2010“ viAdouyR dne
21. [ervna 1999 byly vytveeny legislativni podminky pro zahjeniiggavy modernizace
3. tranzitniho Zelezimiho koridoru yeskych drah. Tento koridor je veden v trase Mosty
u Jablunkova, statni hranice, - thharovice - Perov - yesk& Tebova - Praha - Plze-
Cheb, statni hranice a je s@asti hlavni transevropské Zelefmimagistraly E 40 Le Havre -
Paris - Frankfurt - Ninberg - Cheb - Praha - Mosty u Jablunkova - Zilina - Ko3igep- -
Lvov. V Useku Praha - Plze- Cheb — N&nberg je odbdmou v tvi IV. panevropského
multimodalniho koridoru. Z vnitrostatniho hlediska spojuje 3. koridor severomoravsky
a zapaddesky region s hlavnim ratem yeské republiky Prahou a zabepje jejich rychlé
a kvalitni spojeni.

Trasa 3. koridoru je@istem v soubhu s jiz realizovanym 1. a 2. koridorem. Usek
yeskd Tebova - Praha je realizovan vramci 1. koridoru a Usetm@rovice - Perov
v rdmci 2. koridoru. Na useku €tov - yeska Tebova zdala realizace 1. etapy vystavby
zahajenim staveb Olomouc yervenka a Krasikov —yeska Tebova. V rdmci projektu
3. koridoru budou realizovany useky Mosty u Jablunkova tmBrovice, Praha - Plze
Cheb a 2. etapa modernizacer®v - yeska Tebova.

Na rozdil od loské konference, kdy byla jeatealizace 3. koridoru dost nejasna, ma
nyni jiz o poznani konkrétisi obrysy. V roce 2001 byla zadana aktualizace Uzemn
technické studie ,Optimalizace tkaého Useku Praha Smichov — Pfzejejimz
zpracovatelem byl SUDOP PRAHA, a Uzemmtechnické studie pro uUsek Mosty
u Jablunkova - Dmarovice jejimz zpracovatelem bylUBOP Brno. Tyto Uzemn
technické studie byly dokdmny na jae letoSniho roku a staly se podkladem pro zpracovani
studie proveditelnosti celého 3. koridoru Mosty u Jablunkova - Cheb, jejimZ zpracovatelem
byl SUDOP PRAHA. Studie proveditelnosti byla zpracovana [weech variantach.

P edmtem eSeni této studie byla fingm a ekonomicka analyza projektu 3. koridoru
a porovnani technickéhoeseni, pedevSim snrovych pomr$ Z porovnani finaim
ekonomické analyzy je gimé, Ze projekt vykazuje vysoké splaaské pinosy.

P edb zné vystupy zrozpracované studie proveditelnosti se staly podkladem
pro vypracovani pmedkladaciho materidlu pro spravni radeskych drah. Ta projekt
modernizace 3. koridoru schi& svym usnesenimp 693 ze dne 26. dubna 2002.
Po dopracovani studie proveditelnosti na zakladpominek z jejiho projednavéni, byl
vypracovan pedkladaci material pro rozhodnuti vlad§R, ktera realizaci ,optimalni*
varianty 3. koridoru schvélila svym rozhodnutin575/02 dne 5.ervna 2002. Celkové
naklady projektu jsou stanoveny usnesenim viady ve vysi 58 5#R,4K b Model
financovani je navrzen kombinovanym $pbem, jako tomu bylo u @dchazejicich
koridor$ a to:

X bankovni Gvry se statni zarukou ve vysi 14,5 midpK
X dotaci ze Statniho fondu dopravni infrastruktury ve vysi 17,1 mid. K
X p isp vkem EU (kohezni fondy) v pdpokladané vysi 26,9 mid. K
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Je teba zdbaznit, Zze z nékla8 potebnych pro realizaci optimélni varianty
p edstavuji naklady na dosazeni refdpéino stavu 69 % a pouze 31 % jeamo na viastni
modernizaci trati. Realizace projektu je stanovena na obdobi let 2003 az 2010.

Projekt modernizace 3. koridorumimo iz realizovanych staveb v ramci
1. a 2. koridoru, je vymezen nasledinicuseky:

Optimalizace trati Mosty u Jablunkova statni hranigesky T Sin
Optimalizace tratiyesky T Sin - D tmarovice
Optimalizace trati Praha Smichov evnice
Optimalizace trati evnice - Beroun

Optimalizace trati Beroun - Zbiroh

Optimalizace trati Zbiroh - Rokycany

Modernizace trati Rokycany - Plze

Tunel Ejpovice

Optimalizace trati Plze- Stibro

Optimalizace trati Stbro - Plana u Maridnskych Lazni
Optimalizace trati Plana u Maridnskych L&zni - Cheb
Optimalizace trati Cheb - Cheb statni hranice

x

X X X X X X X X X X X

Dale bude naplni 3. koridoru realizace druhé etapy vystavby na spojovacim rameni
P erov - yeska Tebova:

X Modernizace trati Rrov — Olomouc, 2Jast
X Modernizace trati Olomouc yervenka, 2.[ast

X Modernizace tratiyervenka - Zakeh na Moray, 2. [ast
X Optimalizace trati Zaleh na Morav - Krasikov, 2. [ast
x Optimalizace trati Krasikov yeska Tebova, 2.[ast

Charakteristika a popis schvalené optimalni varianty

V ramci eSeni bude provedena optimalizace raviych pomr $na stavajicim fese
drahy tak, aby bylo moZno zvysit v ucelenych uUsecich stavajicovisa rychlost
pro klasické vozové sk do 120 km/hod., opusti t lesa drahy bude navrzeno pouze
ve zd¥%odn nych pipadech. Geometricky navrh osy bude vZdyedpostovat pr§ezd
souprav s naklagi sk ini nejvy$si moznou rychlosti.

Usek Mosty u Jablunkova, statni hranice - Dtmarovice
Stavajici stav

Délka useku je 54 km. V celém Useku je dvoukolejny pravostranny provdavdra
rychlost 80 — 100 km/hod. Rychlost 100 km/hod. je na 70 % délky Wapoddolavaném
Uzemi (cca 6,5 km) je rychlost jen 50 km/hod. Maximalni sklon je 16 %. v blizkosti
p echodu statnich hranic. Stavajici jizdni doba je cca 50 min.

Trakce stejnosmna 3 kV. Zabezpvaci zaizeni r&norodé, od elektrome-
chanickych az po reléové typu AZD 71. Realizacehto zaizeni byla v letech 1963
az 1991. Na trati je 7 Zelegmich stanic (mimo OXmarovice), 6 zastavek a odf@
Chot buz. Na trati se nachazi 27 mésve v tSin p ipad$jde o klenbové kamenné mosty
pochazejici z dob stavby trata mosty s ocelovou nosnou konstrukci s prvkovou
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mostovkou. Na trati se v blizkostigthodu statnich hranic nachézi dva jednokolejné tunely,
vedené vedle sebe, dlouhé 600 m.

NavrZzené eSeni

Je navrzena optimalizace ve stavajici ose. ZvySovani rychlosti se realizuje pouze
v Usecich, ktera to jiz ve stavajici stogovoluji. Maximalni rychlost po pstavb bude
140 km/hod. pro klasické soupravy. Togé rychlosti 100 — 140 km/hod. je dosazeno na 62 %
délky trat. Ve stanicich Mosty u Jablunkova, Jablunkov - Navsi, Bgsa Louky nad OISi
se zizuje poloperonizace. V ostatnich stanicich je jiz ve stavajicim stavu Uplna peronizace.
Z izuje se nova zastavkaifiec msto. Mosty se gstavuji v rozsahu odpovidajiciho jejich
technickému stavu. V tunelech se provadi obndimaosti odvodnni, oprava izolace
a portal$ a dopinni o vyklenky.

Usek P erov - yeska T ebova
Stavajici stav

Délka Useku je 104 km. V celém uUseku je dvoukolejny pravostranny provoz.
V Useku Rudoltice - Ebovice, je kazda kolej dvoukolejné traedena v samostatné trase.
Tra'ova rychlost je 90 - 140 km/hod. Rychlost 120 - 140 km/hod. je na cca 65 % délky
trat . Maximalni sklon je 9,5 %o. Stavajici jizdni doba je cca 80 min.

Trakce stejnosmna 3 kV. Na trati je 13 Zelezpmich stanic, 6 zastavek a odka
Dluhonice (bez osobni dopravy), kde dochazi k dabbtrat na tra"P erov - Bohumin.

NavrZzené eSeni

Stavebni zanry na tomto Useku navazuji na prvni etapu praci, které budou
realizovany v rdmci staveb 2. koridoru. Jako st 3. koridoru se realizuji g¢devsim
stavby yervenka — Zaleh na Morav a Perov — Olomouc a dale Useky B&nov —
yervenka a Krasikov — Rudoltice yechach. V rdmci thto staveb se provede komplexni
p estavba celé tratse zvySenim rychlosti na 140 - 160 km/hod. Uvedené Useky jsou
Vv p iznivych smrovych pomrech a proto zvy3eni rychlosti nevyZadujeslpzky trat
s opustnim stavajicich pozentdrahy.

Usek Praha - Plze
Stavajici stav

Délka useku je 108,4 km. V celém uUseku je dvoukolejny pravostranny provoz.
Tra'bva rychlost je 90 — 100 km/hod. na 76 % délky tratchlost 100 km/hod. je rychlost
maximalni. Maximalni sklon 11,2 %.. Stavajici jizdni doba je cca 90 min.

Trakce v Useku Praha - Beroun stejnasa 3 kV, realizovana v letech 1965
az 1970, v useku Beroun - Plzst idava 25 kV/50 Hz, realizovana v letech 1980 az 1985.
Stanifmi zabezpémvaci zaizeni v iseku Praha — Beroun zpravidla EMZ vzor 5007pvéa
hradlovy poloautomaticky blok 2. kategorie. V Useku Beroun — PREZ AZD 71.

Na trati je 13 Zelezrinich stanic a 11 zastavek. Na trati se nachazi 114 $reswladaji
klenbové kamenné mosty (23), mosty seagpnou ocelobetonovou nosnou konstrukci
(30), betonové klenby (19) a Zelezobetonové desky (24). Roky realizace staveb jsou velice
rozmanité a pokryvaji obdobi od dob stavby trdi870) az do sofasnosti. Jednozra

nejv tSim mostnim objektem je mostgs Berounku s délkou gmostni 168 m. Na trati se
nenachazi zadny tunel.
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NavrZzené eSeni

V Useku Praha - Ejpovice se navrhuje optimalizace tsalokalnimi pelozkami
s cilem zvySeni rychlosti v ucelenych Usecich na 120 km/hod. Ve stanicich, kde jsou dosud
pouze Urovova nastupist se navrhuje poloperonizace, \igad stanice Zdice peronizace.

Ve stanicich Praha Radotin, Daiovice a evnice se stavajici poloperonizace dojd

na plnou peronizaci. Dochazi k odstmaintrov ovych pejezd$se silnici 11/105 v Radotin
yernoSicich a evnicich. Zizuje se nova zastavka Ke, jako ndhrada za redukci stanice
Zbiroh a Lety. Stavajici mosty jsou podle svého stavu sanovany nebo rekonstruovany.
Dvoukolejny ocelovy ghradovy most gs Berounku bude vzhledem k nedavné oprav
pravd podobn zachovan. Trd bude vybavena modernim zabejpgcim zaizenim

3. kategorie s moznosti dalkového ovliadani. Tmakystémy #tavaji zachovany. Trava
rychlost v celém Useku neklesa pod 90 km/hod. Rychlost 120 km/hod. je na 47 % délky
trat , maximalni rychlost pro klasické soupravy bude 140 km/hod.

V Useku Ejpovice - Plzese navrhuje rozsahlaglozka vedena mimo zst. Chrast.
Trasa této pelozky je ztotoZzma z trasou vyhledové vysokorychlostni traffomu
odpovidaji i trasovaci parametryeppzky, které umoaiji provoz rychlosti az 200 km/hod.

P elozka je dlouha 6,9 km a je na ni navrzen 4 km dlouhy tunel. Stavajig@akabude
slouzit regionalni osobni dopraa doprav nakladni. Useky Ejpovice - Chrast a Bukovec -
Doubravka, které fmo navazuji na glozku, mohou byt zjednokolejny. To umozni

i jednoduché kolejové napojeni stavajici tratpelozky. Jizdni doba z Prahy do Plze
pijizd po peloZzce zkrati na 71 minut pro klasické soupravy. Realizatdjky dojde
ke zkraceni trati 0 5,9 km.

V maximalni variant byla mezi Prahou a Berounem navrZzena rozsahla cca 27,5 km
dlouh& pelozka, vedena ve velice n§m@&m terénu, vyZadujici rozséhlé stavebni Gpravy.
Trasa této pelozky je ztotoZma s trasou vyhledové vysokorychlostni trafomu
odpovidaji i trasovaci parametryetpZzky. Na trati jsou dva tunely o celkové délce 13 550
m a most v délce 1 100 m a vySce az 60 m. Vzhledem k vysoképfinaaromosti,
cca 18,5 mid. Kv cenové arovni roku 2001, nebyla tatelpZka schvalena k realizaci.

Usek Plze - Cheb statni hranice
Stavajici stav

Délka useku Plze- Cheb je 105,94 km, Useku Cheb - statni hranice je 10,88 km.
Provoz v Useku Plze— Kozolupy dvoukolejny pravostranny, v Useku Kozolupy - Lipova
u Chebu jednokolejny, Lipova u Chebu — Cheb dvoukolejny pravostranny a v iseku Cheb -
statni hranice jednokolejny provoz. Toaa rychlost je 90 — 100 km/hod. na 61 % délky
trat . Maximalni sklon 12 %.. Stavajici jizdni doba je cca 90 minut (RlZ&heb).

Trakce v useku Plze- Cheb stidava 25 kV/50 Hz, realizovana v letech 1968
az 1988, Cheb - statni hranice nezavisla trakce. Zalmmue zaizeni v Useku Plze— Cheb
dalkov ovladané, lty znakovy autoblok realizovany v roce 1960, Cheb - statni hranice
tra'ové poloautomatické.

Na trati je 13 Zelezimich stanic, 6 vyhyben a 5 zastavek. Na trati se nachazi
130 most$ 6 podchodba 3 tunely. Klenbové kamenné mosty pochézi z dob stavby trat
ocelové postupnz let 1930, 1950 a 1970. Jednokolejné tunely byly opravovany v letech
1965-1967.
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NavrZzené eSeni

JelikoZ stavajici traje v nevyhovujicich smmovych pomrech, navrhuje se jejich
vyrazneé zlepSeni. Traveé rychlosti 90 — 110 km/hod. pro klasické soupravy bude dosazeno
na 79 % délky trat P edpoklada se zdvoukolejmi Useku Kolzolupy - Fovany. Do stavby
neni zahrnuta stanice Cheb, kterd je jiz po rekonstrukci. V Useku Cheb - statni hranice byly
jiz provedeny pedelektrizgmi Gpravy. Ve stanicich a zastavkach se navrhuji nastwaidy
s pevnou hranou se zachovanim stavajiciligiypu. Pedpoklddé se zeni poloperonizaci
s ostrovnim nastupidin a podchodem v Zelezmich stanicich Povany, Stibro, Plana
u Marianskych Lazni, LadznKynzvart. Pget i situovani stanic je zachovano. Klenbové
mosty a ocelové mosty z let 1930 budou sanovany. Ostatni mostni objekty budou
rekonstruovany s ohledem na jejich stav. U t@mlide obnovena funkce odvodi
oprava portab a doplnni bezpdmostnich vyklenks Tra" bude vybavena modernim
zabezpdovacim zaizenim 3. kategorie s moznosti dalkového ovladani. Jizdni doba z Plzn
do Chebu bude cca 85 minut pro klasické soupravy.

Zav r

V soufasné dob probiha zpracovani fpravnych dokumentaci stavby Plze-
St ibro s terminem ukofeni v beznu 2003. Vijnu letoSniho roku byly vypsany obchodni
ve ejné soutZze na zpracovani jpravnych dokumentaci staveb Rokycany — Paelunel
Ejpovice. Pipravuje se zadani jpravnych dokumentaci staveb Pland u Marianskych Lazni
— Cheb a Praha Smichov -evnice. Jako geotechnicky konzultant pro zpracovani
p ipravnych dokumentaci staveb 3. koridoru byla vybrana firma SG Geotechnika.
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Projektova p iprava IV. TZK, zkuSenosti a stanoveni dalsiho
postupu p ipravy k realizaci staveb IV. TZK, v [etn dopad$

novych zakon$a vyhlasek zivotniho prostedi
Ing. Pavel MathéyD, s.o., DDC, 0.z. SS Praha
RNDr. FrantiSek Zizka, specialista v oblasti Zivotniho pemtit

Legislativnhi rAmec ochrany Zivotniho prostedi

Problematika ochrany Zivotniho praoadi byla legislativh upravena pro invesi
finnost jiz od roku 1976, kdy byla tato zaleZitost zapracovana do zdx&@1976 Sb.,
0 Uzemnim planovani a stavebniddu (stavebni zdkon) a ten je pad novel platny
do souasnosti.

Na pofatku platnosti tohoto zdkona nedochazel@adnému napbvani této pravni
Upravy ochrany Zzivotniho prosdi a vad pipad$ se stavebni ady spokojiy
s konstatovanim, Ze stavba nebude mit vliv na Zivotni eaistZvrat nastal na Zatku
devadesatych let, kdy byla ochrana Zivotniho pedtdaleko d&lednji a podrobnji
specifikovana do novse tvoici legislativy.

V zav ru roku 1991 byl gjat zakon o Zivotnim prostdi, ktery nabyl (nnosti
vlednu 1992 podpl7/1992 Sb. Zde je 817 odst. 2 uloZzena povinnost hodnoced vliv
na zivotni prosedi pro investimi [innost. DalSi zakon ovliwjici zabezpéeni ochrany
Zivotniho prostedi byl schvalen v unoru 1992 pol 114/1992 Sb., o ochrarp irody
a krajiny. V dubnu pak byl schvalen zak¢n244/1992 Sb., o posuzovani ina Zivotni
prostedi, ktery vymezil zi&ob posuzovani viigna Zivotni prosedi pro stavby a nabyl
U finnost od 1.fervence 1992.

Zakony zabezphjici ochranu Zivotniho prostdi prochézeji bolvym vyvojem
ajsou pd zn novelizovany. V srpnu 2000 byl zwgn n zakon p 258/2000 Sbh.,
o ochran ve ejného zdravi s nabytim fianosti 1. ledna 2001 a v prosinci nasledovalo
ve form provadciho pedpisu nazeni viady p 502/2000 Sb., o ochranzdravi
p ed nepiznivymi Gfinky hluku a vibraci, které v sgasnosti vyznamnovliv uji p ipravu
staveb. Novelizaci proSel i zdkon o posuzovani$nia Zivotni prosedi, ktery byl schvalen
pod p 100/2001 Sb. s nabytimlinosti od 1. ledna 2002. Nasledmysla druhd aplna
novelizace zdkona o odpadech ppd85/2001 Sh.

Tento strumy p ehled zabezpjeni ochrany Zivotniho prostdi v oblasti legislativy
p edznamendava sloZitostipravy investic.

P iprava staveb IV. Zeleznimiho tranzitniho koridoru

V z4v ru roku 1999 rozhodlyyeské drahy o zahajeniipravy Modernizace trati IV.
Zeleznimiho tranzitniho koridorujeské Budjovice — Praha. Uvodnim krokem bylo zadani
Gzemn technickych studii (UTS). Vzhledem k rozdilnému charakterfictil@sti trati bylo
zadani rozdeno do 4 [asti:
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yeské Budjovice — Veseli nad Luznici (tn )
Veseli nad Luznici (mimo) — Tabor @tn )
Tabor (mimo) — BeneSov u Prahy (mimo)
Benesov u Prahy (etn ) — Praha.

Po vybrovém izeni byly po vybru zhotovitel$zpracovany UTS.

Po zpracovani tzemrtechnickych studii (UTS) byl zamtéto stavby oznamen
Ministerstvu Zivotniho prosedi (MZP), kteréyD doporuflo zpracovat posouzeni Vi
na zivotni prosedi (EIA) pro Uusekyyeské Budjovice — Veseli n. L., Veseli n. L. — Tabor,
Tabor — BeneSov a BeneSov — Praha s nutnosti posoudidyp minimaln za jedno
vegetani obdobi.

yD nechalo zpracovat EIA po vytovém izeni na uvedené Useky v$rhu roku
2001 podle zakond 244/1992 Sh., o posuzovani Wina Zivotni prosedi v plném zmi
p ed novelou. Zpracované dokumentace byly v listopadu 208dapy yD. Nasledovalo
jejich p edani na MZP, které v souladu se zakonem zahéajilo proces posuzovani s naslednym
ve ejnym projednanim tak, aby mohlo vydat stanovisko pro procesy Uzenmend (U ).
P i bezproblémovém posouzeni a ej@ém projednani by bylo mozné dostat stanoviska
MZP vpr® hu fervence. Tento pb h nebylo mozné zajistit vzhledem k pam
nedostatgmému rozsahu technickych informaci pro zpracovani EIA a nesouhlasuyich
obci a mst s vedenim tras.

Na zaklad usneseni viadyyeské republiky p 1317 ze dne 10. 12. 2001 byla
neprodlen zahajena projektova iprava staveb V. TZK zajiShim pipravnych
dokumentaci pro Uzemniizeni jednotlivych stavebnich uGsgkPrioritn byly zadany
dokumentace tréovych Usel$ ve kterych z dosavadniho projednani Uzertr@thnickych
studii a dokumentace EIA nebyly qupokladany zasadni Uzemni problémy. Jednalo se
zejména o useky:

- Stranfice — Praha Hostiva

- BenesSov u Prahy — Stréioe

- Tabor — Sudomice u T&bora

- Doubi u Tébora — Tébor

- Sevtin — Veseli n. Luznici

- Horni Dvoist — yeské Budjovice

Zadani tzv. problémovych Us&kbylo pozdrzeno s odkazem na satb
vyhodnocované dokumentace EIA.

V pr® hu uzavirdni obchodnich wgnych soutzi ve smyslu zak.p 199/94 Sb.
v platném znni se projevila veSkera uskali tohoto zé&kona, riebeskerd rozhodnuti
zadavatele byla napadena nevybranymi uchaZetohoto d¥vodu byla do konce zat.r.
zpracovana pouze jedind PD Optimalizace "trdseku Strafice — Praha Hostiva
a v souasné dob je rozpracovana PD Optimalizace fraiseku Horni Dvast — yeské
Bud jovice.
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Na vcn mén rozsahlé trd Useky, kde to gdpokladany objem umodje, pouZil
zadavatel ve smyslyasti Ill. zdkona jiny zi®ob zadani vejné zakazky. Vyzva vice
zajemc$n dle 849 zakona byla pouzita pro zajist geotechnického pgkkumu a PD
nasledujicich tusek

- Tabor — Sudomice u Tabora
- Doubi u Tabora — Tabor

Z d%odu zrudeni OVS na zhotovitele PD Useku Sev— Veseli n. LuZnici
a zejména z &odu urychleného eSeni povodovych Skod zroku 2002, doSlo téz
k rozd leni tohoto Useku a nasledrk zajiStni PD formou samostatnych vyzev vice
zajemc3n na Useky:

- Sevtin — Horusice

- Horusice — Veseli n. Luznici

Na zéaklad vy3e uvedenych skupeosti jsme pro zajidhi p iprav IV. TZK pozadali
MZP o vyjimku z procesu EIA s tim, Ze se umproces na bezproblémové Useky a useky,
Vv nichz je teba pehodnotit vedeni novych tras, se projednaji v péizdob .

Krozd leni doslo na Usekuyeské Budjovice — Veseli n. L., kde se oddje
projednani Usekuyeské Budjovice — Sevtin z d%od$ nesouhlasu opn$ Hrd jovic
s vedenim trasy. Z Useku Veseli n. L. — Tabor selogdisek Sobslav — Doubi u T4bora
z d%od $prov eni moznosti vedenigného southu dalnice a Zeleznice, které je vyvolano
nazory obyvatel nsta Sobslav a nkterych pilehlych obci a podp@no MZP, hejtmanem
Jihofeského kraje a ochranciippdy.

Zkudenosti z pipravy staveb IV. TZK

Jak se dalo pdpokladat, po vice nez 10 letech zZivota v demokratické prst,
zkuSenostech ddgenych subjek$ zejména dofenych obci a orgabstatni a veejné spravy,
tak i fyzickych osob, doch&zi k enormnim pozZad#éwka tzv. vnucované pozadavky. Jedna
se zejména o mnozstvi konkrétnich pozadamk eSeni odstrami Urov ovych kizeni,
odstranni historické bariery p&hodu Zel. trat obcemi, dostupnosti pozerfik
a nemovitosti na Ukor Zelezmi investice. VtSina t chto subjektse snazi timto zgobem
eSit dlouhodob odkladané viastni problémy. Pouze kterych pipadech se poditeprve
s prkazem negativnino dopadu na obecespdlfit Zadatele o nevyhodnosti jeho
pozadavku. V kazdém ipad prokazovani nevhodnosti pozadavku vSak stoji investora
i projektanta drahocennjas.

Samostatnou kapitolou je ochrana obyvatelstva a Uzemd gopadem z hluku
a vibraci vznikajicim Zelezfmi dopravou, gpadn sinimi dopravou na loZzkach
komunikaci. Stéle jsn jSi legislativni normy v této oblasti stgivinvestora i projektanta
n kdy i do neeSitelné polohy. Rom se jednd o ochranu objekt vyuzitého Gzemi,
které vesms vznikly historicky prav podél Zeleznmi trati. Naprosta absence posuzovani
hygienickych norem p tvorb Uzemn planovacich dokumentaci a samotné vystavby
v okoli drdhy se nyni obraci proti investorovi a nuti jej ochranit relataavou vystavbu
od Skodlivych vliv$ z provozu drahy. V mnohych ipadech pak dochazi k paradoxni
situaci, kdy je nucen investor v ramci modernizace resp. optimalizace Jmidraii eSit
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jeji opudtni a pelozeni mimo sidlo, nebo je hygienou absurdioporueno eSeni
problému sniZenim rychlosti vidia nizsi drove nez je v solasnosti.

Z vySe uvedenych problétvyplyva, Ze zakonp 266/1999 Sb. o drahéach
nedostatgm oSetuje ochranné pasmo drahy. Lze téZz konstatovat, Ze se projevuje
i ned®ledné uplatovani poteb ochrany drahy v legislativobecn. Jako piklad Ize uvést
eSeni hluku v zakonp 258/2000 Sb. o ochrarve ejného zdravi, § 31 odst. 2 a 3, které
vymezuji problém leti§ vymezenim ochranného hlukového pasma v souladu se stavebnim
zadkonem § 120 a § 32 odst.1. bod c¢) rozhodnuti o ochranném pasmu nebaéchran
Uzemi. Dale se neflledn uplat uje nedostatghn eSené odstravani zdrofs ohrozeni
drédhy podle § 10 zdkona o dréahach ve vazb divoce rostouci naletové stromy. Zde je
nutné pozadat o rozhodnuti drézni spravrad( ktery by ml vydat rozhodnuti
po projednani se viemi denymi. Zadost podana u spravniho organu na ochrdradyp
nam [ini problémy, které se projevily v letoSnim roce padem s@oatra’'u P eloufe.

Obecné zavry pro investi [mi [innost u obdobnych velkych projekt$

Na zaklad zkuSenosti z projednani EIA na IV. koridoru plynou nasledujici
doporufeni:
1. Proces EIA zahdjit jako koncdg pro celou trasu (zakh244/1992 Sh.)

2. V procesu EIA pokrgpvat podle novely zakongh100/2001 Sb., formou
oznameni pro jednotlivé stavby (stavebni Useky)

3. Pro proces EIA je nutné zmit rozsah dokumentaci pro UTato dokumentace
(DUR) se stane rozhodujici v projektovéippav . Na zaklad pozadavkb
procesu EIA je nutné znat gsné“ zabory pozentk ,p esné” objemy gsunu
hmot (materia$ odpad$atp.) a znat zfsoby technické realizace staveb (stroje,
dopravni a stavebni technologie, trasy dopravy atp.). Na zakladhto
informaci se musi zpracovat emisni studie zatiZzeni pdistealizaci stavby
(zejména hluk, prasSnost a exhalace ze spalovacich $istavebnich strc§

a dopravnich prostdk$atp.).
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Priprava stavieb modernizovanych trati
Ing. Ondrej Podolec, Ing. Jan Spanik, REMING Consult a.s.

Uznesenim viady SRp166/93 ,Dlhodoby program rozvoja Zelefmjch ciest"
aktualizovany uznesenim viady SB 686/97 bola definovana ako jedna z priorit
modernizacia koridoru Bratislava —lida — yadca — Skalité - hranice s Baom. Jej
sulas'bu je druha stavba Trnava — Nové Mesto nad Vahom, tretia stavba modernizacie
Useku trate Nové Mesto n/Vahom — Puchov, na ktorych je REMING Consult a.s. generalnym
projektantom a Stvrta stavba Puchov — Zilina, kde je REMING Consult a.s. spraoavate
porovnavacej Studie. Projektové dokumentécie su [@ssiosti v réznych stupch
spracovania. Druha stavba je na urovni dokumentécie pre stavebné povolenie, tretia stavba
je na urovni dokumentacie pre Uzemné rozhodnutie a Stvrt4d stavba je rozpracovana
na urovni Studie. Smerové vedenie trasy vychadzalo z uz davnejSie vypracovanych Studii,
ktoré ale nerieSili iseky so zloZitymi smerovymi pomermi, resp. ich ponechafasraim
stave, pri zachovani nizkych rychlosti. Prezentéacia tychto Usekov a moznosti ich trasovania
na rychlos'160 km/hod., resp. 140 km/hod. su napltohto prispevku.

Trasovanie Zeleznimej trate tunelom medzi Novym Mestom n/Vahom
a Tren janskymi Bohuslavicami

V tomto Useku trate je v Stadiu rieSenia aj ucelfsd stavby Nové Mesto n/Vahom
— Trenjianske Bohuslavice, kde v zlozitych smerovych pomeroch je [assdsti
dosahované trava rychlos' 70 — 80 km/hod. Pod predpisu ZSR 711 ,V3eobecné zasady
atechnické poziadavky na modernizované trate ZSR rozchodu 1435 mm” je
cie om modernizacie zelezmych trati zvySenie terajSej najvy3Sej 'tneej rychlosti do
rychlosti 160 km/hod. vratane tak, aby rychlid$0 km/hod. bola dosahovanajw najdihSich
usekoch bez obmedzujucich rychlostnych skokovimpmiza obmedzujuci rychlostny skok
sa povaZzuje rozdiel rychlosti medzi susednymi Usekriiako 20 km/hod.

Pofas spracovavania vedenia trasy v iseku Nové Mesto n/Vdhom -ehske
Bohuslavice boli navrhnuté viaceré alternativy trasovania. Ako podklad sldzila Studia
vypracovana fy SUDOP Trade s.r.o. zroku 1995. Navrh trasy bol spracovany v troch
alternativach. Prva bola vypracovana alternativa vedenia trasy ,odrezom* okolo Tureckého
vrchu.Jedna sa dva protismerné obliky polomerov r = 1300 m s prevySenim p = 120 mm.
Pri tejto alternative, ktord vychadza z rieSenia v Studii je potrebné vybldamebny mar
v d Zzke 400 m s priemernou vySkou 30 m, ale oproti Studii nie je potrebné pr&lozéstu
b I/61. RieSenie trasovania odrezom v takto stiesnenych pomeroch — subehfiglezni
trate, St. cestyp I/61 a ochrannej hradze Biskupického kanala, je technicky aj prevadzkovo
ve mi naromé, vyrazne zasahuje do prirodnej rezervacie Turecky vrch a vyZaduje si aj
nemalé doplujuce technické opatrenia. alej si vyZaduje mnoZstvo technologickych
medzistavov pri budovani novej trasy, rozsiahle opatrenia na ochranu prevadzky ako
na Zeleznmej trati tak aj na St. cestgp 1/61 pofas budovania zarubného mdru
a v neposlednom rade dlhodobl jedna@jol prevadzku vtrvani 18% mesiaca.

V konemom dobsledku by bola dosiahnutd pozadovana ry¢hla$0 km/hod.,
ale s medznymi hodnotami prevySenia, ktoré by si v budlcnosti vyZadovali zvySené
prevadzkoveé naklady pri adrzbe modernizovanej trate.

Druhou alternativou trasovania bolo vedenie trasy tunelom cez Turecky vrch.
Z h adiska zasahov do prirodnej rezervacie Turecky vrch ma navrh trasy minimalny dopad.

-23-



K zasahu do masivu Turecky vrch db6jde iba v oblasti portalov objektu tunela. Vyhodou
tejto alternativy trasovania je fakt, Ze objekt tunefkycca 1500 m sa mbZe zrealizdva
nezavisle, bez toho, aby obmedzoval dvogfoi prevadzku na predmetnom Useku trate
a vyhneme sa komplikovanej ochrane St. cdgstf61, Zeleznice a jednokajnej prevadzke
na pbévodnej trati pri budovani zarubného muralSim pozitivom tohto navrhu su aj jeho
technické parametre trasovania \gtiovo pre rychlosnad 200 km/hod. Jedna sa o dva
protismerné obluky s polomermi r = 2000 m s prevySenim p = 84 mm. Pri takomto vedeni
trasy sa dosiahne priame zaustenie do Zst. [lareske Bohuslavice bezalSich vdSich
zmien v samotnej Zel. stanici. Vadom na relativne stéle klimatické podmienky, priaznivé
smerové pomery novej trasy a konStrukciu Zelp@tio zvrSku (pevna jazdna draha),
vytvaraju sa predpoklady na znizenie prevadzkovych nakladov pri takto zrealizovanej trati.

Ako najvhodnejSia metdéda realizovania tunela sdom na dku tunela
a predpokladané geologické podmienky je razenie novou rakuskou tunelovou metddou,
ktorej zakladnym principom je vytvorenie prirodzenej ,horninovej klenby* prenasajucej
horninové tlaky v okoli vyrubu. Pod vysledkov geologického a hydrogeologického
prieskumu sa pristapi k zhotoveniu tunela s drendZzou — bez spodnej klenby alebo bez
drenaze - so spodnou klenbou. Plocha vyrubu drevin by sa pohybovala vrozmedzi
od 100 do 120 fn Pre takto dlhy tunel bude navrhnuta v blizkosti stredu jedna Gnikova
chodba. Je potrebné poukdze to, Ze objem odzenej zeminy z tunela spolu s portalovymi
vykopmi sa priblizne rovna objemu ta¥enej zeminy z odrezu pre zarubny mar.

Pre aplnos je treba spomenfl Zze bola spracovana aj 3. alternativa trasy vedena
taktieZ okolo Tureckého vrchu dvoma protismernymi oblikmi s polomermi oblikov
r =1400 m a s prevySenim p = 116 mm. V tejto alternative je potrebné nielen vybudova
zarubny mar v @ke cca 95 m s priemernou vysSkou 10 m, ale aj prekiZicestup 1/61
v dZke min. 1150 m, resp. jej trasovanie navrtwth adom na trasu Zeleznice na estakade
v d zke cca 950 m. Je potrebné prestajsituovanie Zst. Treimnske Bohuslavice o 300 -
400 m, o si vyziada nové teleso Zelefmtho nasypu a demoliciu objektov
pred a v smsnej stanici.

Na porovnanie celkovych nékladov bolo vypracované ekonomické zhodnotenie
jednotlivych alternativ a je prezentované v tab. 1.

Tab. 1
Ekonomické zhodnotenie
|. alternativa — Il. alternativa - .
[ll. alternativa
odrez tunel

Ekonomické naklady [tis. Sk 1 263 508 1 552 356 1262 785

Prevadquve naklady gas 273 700 0 95 500

vystavby
Néaklady celkom [tis. SK] 1537 208 1552 356 1 358 285

Na zaklade popisu jednotlivych alternativ vedenia trasy aich vyhodnotenia ako
kvantitativnymi tak aj kvalitativnymi ukazovatei, z pohadu ochrany Zivotného prostredia
a vplyvu stavby na Zivotné prostredie, sa da konstatata vedenie trasy tunelom cez
Turecky vrch svojimi technickymi a ekonomickymi parametrami a celkovymi ukazoniate
je z dihodobého ladiska technicky a ekonomicky vyhodnejSie. Okamzité vysSie predpokladané
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ekonomické néklady su kompenzované nizSimi prevadzkovymi nakladasevuZzivania
novej modernizovanej trate.

Po prerokovani so zlozkami ZSR ako aj s GR ZSR bola pévodna Studia
prehodnotena a bol schvaleny tunelovy variant vedenia trasy.

Trasovanie Zeleznjmej trate v meste Trenfin

Sulas'bu tretej stavby modernizacie uz spomenutého Useku trate Nové
Mesto n/Vahom — Puchov je aj Usek Zlatovce — Tren Trenjfianska Tepla.

V sulasnosti je trébva rychlos'v iseku Zlatovce — Trdin vzh adom na smerové
pomery trate 70 km/hod. V désledku vy3Sie uvedeného predpisu ZSR 711 ,V3eobecné
zasady a technické poZiadavky na modernizované trate ZSR rozchodu 1435 mm” bola
spracovana zjednoduSena Studia rieSenia Zdiegrirate v uvedenom uUseku na rychlos
140 km/hod. so zakomponovanim smerového vedenia do Uzemného planu me$ta Tren
s moznosbu nového napojenia zeleamej trate od Chynorian a s mimoUrevym
krizenim s uvazovanym cestnym juznym obchvatom mesta (v smere rigfiska Teplu).

Zelezniméa tra”

Sulasny odchodovy obluk zo Zst. Zlatovce o polomere 400 m bude nahradeny
oblikom o polomere 1000 m. Tymto smerovym oblukom sa novo navrhnuté trasaaodkla
od sUfasného stavu, prechadza novym premostenim cez rieku Vah a oblikom o polomere
1000 m, ktory nahradi dva protismerné obluky o polomeroch 300 m, vchadziotést.
Trenfin v stfasnych smerovych pomeroch. Usek trate medzi Zst. [ffrarzst. Trefianska
Tepla je rovnako ako predchadzajuci Usek navrhnuty na rycdld® km/hod. Tato
smerova uprava si vyziada prelozku trateakel 900 m (medzi Zkm 126,2 - 127,1). Taktiez
prejazd vlakov cez Zst. Zlatovce a Zst. Tienje navrhnuty na rychlds140 km/hod.,

f[o umozni plynuld jazdu bez rychlostnych skokov.

Mostné konstrukcia cez rieku Vah

V ramci spracovanej Studie bolo rieSenych viacero variant premostenia Véahu
s ohadom na moZznd$pouZitia réznych typov mostnych konsStrukciizka premostenia je
cca 340 m, primm most je smerovo v priamep umoZz uje navrh viacpoveho mostného
objektu tak strednych rozpati (30 — 50 m) ako ajkyeh rozpati (viac ako 60 m),
pri dodrZzani podmienky zabezfgmia plavebnej drahy min. Sirky 50 m pre obojsmernu
plavbu alebo 2 x 30 m v susednych poliach pre jednosmerni plavbu. Osova vzdialenos
ko aji na moste je v zavislosti na type nosnej konstrukcie v rozmedzi 4,1 — 7,1 mp{gpolo
most pre obidva smery, resp. samostatny most pre kazdy smer).

V3etky varianty su v sulade s poZiadavkou ZSR pre modernizované trate navrhnuté
s priebeznym kajovym [6Zkom. Spodnu stavbu mostov tvoria masivne krajné opory
a medziahlé piliere z betonu s obkladom s prirodného kam8pbsob zakladania je mozné
navrhnld" az na zaklade inziniersko-geologického prieskumu. Predpoklada sa vyskyt
rie mych Strkov, na ktorych by konsStrukcie mohli‘hyloZzené ploSne s pripadnym zvySenim
anosnosti v zakladovej Skare pomocou pilot, resp. mikropilot.

Vyhody a nevyhody uvedeného rieSenia

Vhodnym presmerovanim Zeleamgj trate v smere od Chynorian ku hradzi a jej
zapojenim pred zst. Trdin sa vytvori v centre mesta priestor pre vyuZzitie na kdmder

-25-



a objiansku zastavbu, resp. na rekjmaSportové (ely (cela plocha pripadajuca na takéto
vyuzitie ma 44715 A).

Navrhované rieSenie reSpektuje dopravné rieSenie Uzemného planu megba Tren
S uvazovanym mimouroevym krizenim s cestnym juznym obchvatom Tjpea. Novo-
navrhované rieSenie tiez obsahuje zruSenie vSetkych jestvujuciclouyoli priecesti a ich
nahradenie nadjazdami resp. podjazddimi,sa odstrania géisné problémové kolizne body.

Konstrukcie sgasnych mostov (priehradové oogé konstrukcie) je mozné vyuzi
po technickych Upravach napr. pre cestnd dopravu v smere na Bratislavu so zapojenim
do ul. Zabinskej a tym odh[p" stasny cestny most cez Vah. Rovnako s@asié mostné
konStrukcie daju vyu?Zipre rekredné ufely — cyklistické a peSie trasy aich zapojenie
do sUjasnych tras pozd koryta Vahu.

Nespornym negativom navrhovaného rieSenia je vedenie trasy jémkialk mesta
s individualnou bytovou vystavbou na pravom brehu koryta Vahu a na druhej strane
priestorom mestského kupaliska, ktoré bude navrhovanym rieSenim vzdy dotknuté.
Pri realizacii navrhnutého rieSenia by doslo k odstraneniu vonkajSich bazérom kryty
bazén by aj naalej mohol plni" svoju funkciu. Vtomto pripade by muselo pris
k vybudovaniu ndhradného rekr@ého arealu s otvorenymi bazénmi v novej lokalite mesta,
prifpm zaujimavou by mohla Byoblas" ostrova v koryte V&hu, na ktorom sa uz
v sUfasnosti nachadza lodenica a je miestom rekreacie obgvateesta. NavySe uvedena
lokalite nie je priliS vzdialena od dneSného arddipalisk, o sa javi priaznivo z ladiska
navyku obyvatestva pri smerovani za Sportom a oddychom. Toto rieSenie by priaznivo
ovplyvnilo moZnos' rozvoja rekredmého aredlu, nak&o moZnosti rozvoja sfsného
aredlu sa zdaju Byy [erpané vzhadom na jeho polohové ohrdminie Zeleznmou tra'bu,
Vahom a miestnou komunikaciou, za ktorou je situovany futbalovy Stadién.

Z h adiska zamedzenia negativneho dopadu prevadzky zel. trate budd mosty
opatrené po oboch stranach protihlukovymi bariérami, ktoré budlu Chkalie
pred hlukom z dopravy a $@sne esteticky dotvoria vzid mostnych konsStrukcii.
K zniZeniu hlukovych emisii do okolia dojde ajaka modernizacii samotnej trate (pruzné
uloZenie koajnic na podvaloch), alej pouzitim priebezného kajového 16Zka na mostoch
a navySe modernizaciou vozového parkieného pre jazdu vySSimi rychl@sni.

ZSR, Modernizéacia zeleznimej trate Pichov — Zilina na rychlos"
do 160 km/hod. - Studia

REMING Consult a.s. je spracovaben porovnavacej Studie. Pévodna Studiu
spracoval SUDOP Trade a mala obmedzujuce Useky s rfmhld®0 km/hod. Porovnavacia
Studia riesi zvySenie travej rychlosti na tr&vom Useku Puchov — Zilina na rychlbs
do 160 km/hod. s max. poklesom na rychld40 km/hod. V simsnej dobe predmetny Usek
nesp a pozadované kritéria pre modernizované trate. Z uvedeného dévodu hlavnou dlohou
tejto Studie je preverenie a nasledny navrh trasy, ktora budevappoZziadavky v sulade
s dohodou AGC a AGTC.

Stadia neriesi Zst. Puchov a Zelgmgi uzol Zilina. Moderriaciu Zeleznmého uzla
Zilina, doporujujeme riesl' ako samostatnl stavbu s atlom na vyhadové sprevadz-
kovanie zria ovacej stanice v obci Tefia nad Vahom. V oblasti Zelegmého uzla Zilina
je v tejto Studii rieSené mozné zvysSenie rychlosti v oblasti depa v smefadoa a osobnu
stanicu Zilina.
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Jestvujuci stav

Tra'ovy Usek Puchov — Zilina mazku 44,1 km, zdina za Zst. Pachov a k¢in
za mostnym objektom cez potok Rajka. DZka skutgmého rieSeného existujuceho Useku
v tomto pripade je 42,3 km.

Zeleznima tra'je v sUfasnosti rozdelena na 5 medzistagich tsekov:

Zst. Puchov — Zst. PovaZska Bystrica

Zst. Povazska Bystrica — Zst. Povazska Tepla
Zst. Povazska Tepla — Zst. Bat

Zst. Bytfa — Zst. Dolny Hrjov

Zst. Dolny Hripv — Zst. Zilina

a 4 Zeleznmych stanic:

X Zst. PovaZska Bystrica
X Zst. Povazska Tepla

X Zst. Bytfa

X Zst. Dolny Hrifov

Medzistanimy Usek Puchov — PovaZska Bystriga v sUfasnej dobe navrhnuty
na rychlos'do 100 km/hod. Na predmetnom Useku sa nachadzaju dve zastavky, zastavka
Nosice a Milochov.

Zst. Povazska Bystrice navrhnuta v sfasnej dobe na ttava rychlos' 100 km/hod.
(priebezné koaje). Ko ajoveé rozvetvenie je tvorené pomerovymi vyhybkami urn@icimi
rychlos" 50 km/hod. V Zst. sa nachadza jedno ostrovné nastupitg 400 m a dve
arov ové nastupistia. Pristup na ostrovné nastupiste je zalgegpeodchodom.

Medzistanimy Usek Povazskd Bystrica — Povazska Teplav sufasnej dobe
navrhnuty na rychlosdo 100 km/hod., s miestnymi obmedzeniami na ryctdos35 km/hod.

Zst. Povazska Tepl@ navrhnuté v sfasnej dobe na rychld90 km/hod. Vyhybky
umoz uju rychlos"v odbolke 50 km/hod. V Zst. sa hachadzaju 3 G nastupistia.

Medzistanimy Usek Povazska Tepla - Hst je v sUasnej dobe navrhnuty
na rychlos' do 120 km/hod., s miestnymi obmedzeniami na rychide 80 km/hod.
Na predmetnom Useku sa nachadzaju dve zastavky, zastavka PlevnilovdadPredmier.

Zst. Byta je navrhnuta v sfasnej dobe na rychlds120 km/hod. (v mieste
puchovského zhlavia) a rychlvslO0 km/hod. (v miesteilihského zhlavia). Vyhybky
umoz uju rychlos"v odbofke 50 km/hod.

Medzistanimy Usek Byt — Dolny Hrifov je v suUfasnej dobe navrhnuty na rychlos
do 100 km/hod., s miestnymi obmedzeniami na rychés 95 km/hod. Na predmetnom
Useku sa nachadza zastavka KoteSova.

Zst. Dolny Hrifv je navrhnuta v sfasnej dobe na rychld95 km/hod. (v mieste
puchovského zhlavia) a rychlvslO0 km/hod. (v miesteilihského zhlavia). Vyhybky
umoz uju rychlos"v odbolke 50 km/hod. V Zst. sa hachadzaju 3 G nastupistia.

Medzistanimy Gsek Dolny Hrfov - Zilina je v stfasnej dobe navrhnuty na rychlbs
do 100 km/hod., s miestnymi obmedzeniami na rychés 90 km/hod. Na predmetnom
Useku sa nachadza zastavka Hornyfbiri

X
X
X
X

x
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Navrhovany stav

Smerové vedenie Zeledmgj trate je vypracované v troch variantnych rieSeniach
(tab. 2). Tieto rieSenia sa od seba vyrazne odliSuju 'gvtoen Useku Puchov — PovaZzska
Bystrica. V nasledujucich travych Usekoch su rozdiely jednotlivych trds minimalne.
RieSené Zelezfmé stanice sa svojou predpokladanokkau jednotlivych variant neliSia.
D Zka Zst. je ufena v dzke od predpokladanej kajovej spojky na zfiatku stanice po
ko ajovu spojku na konci stanice.

X Variantap 1 (fervena)

X Varianta p 3 (modra)

Tab. 2
Stani fenie a dzka Useku pod a jednotlivych variant
VARIANTA p1
159,182 159,182 159,182
nzkm - - -
198,498 198,363 198,169
celkova dzka Useku (km) 39,316 39,181 38,987

V tra'obvom Useku Puchov — Zilinge nutné v kaZzdej variante premostenie
Nosického kanala a koryta rieky Vah. V tomto Useku je nutné vybudokazdej variante
dva tunely, ktorych dka je v jednotlivych variantach rozdielna. Na predmetnorfotam
Useku sa nachadzaju zastavky Nosice a Milochov. Z dévodu prelozky md¢znate je
nutnd ich prelozka do novej polohy.

V oblasti Zst. PovaZzska Bystricea uvaZzuje so smerovou Upravou vchodového
a odchodového obluka. Tieto obluky su sa@tom na priestorové usporiadanie
Zst. navrhnuté na rychld440 km/hod.

V tra'obvom useku Povazska Bystrica — Byje vyvolana prelozka Zelezmiej trate
v oblasti nZzkm 172,000. Skupina existujlucich za sebou nasledujucich protismernych
oblukov v tomto mieste je nahradena jednym smerovym oblukom. Navrhovand prelozka
v kazdom variantnom rieSeni prechadza cez existujucu sustavu jazieto h2 m.
Vo variante p 1 sa predpoklada prelozka jazera, t. j. vybudovanie nového jazera o celkovej
ploche 14 000 Ay hbky do 2 m.

V nZkm 176,000 navrhovand prelozka Zeldmej trate krizuje novy navrh
krizovatky pri obci Vrtizer, ktord je das'bu stavby dianice D1 Vrtizer — Hrjmvské
Podhradie. Navrh prelozky Zelezmgj trate v tomto mieste zadd uje smerovo aj vySkovo
navrh mostného objektu ktory je B&'bu spomenutej krizovatky. Za danou prelozkou
Zeleznimej trate navrh trasy pokfwie na existujicom Zelezmom telese az po Zst. Bgt

V predmetnom tréovom Useku sa v gaisnosti nachadza Zst. Povazska Tepla, ktora
je v navrhovanom stave zruSena a nahradend zastavkou Povazska Tepla.

V oblasti Zst. Byfa sa uvaZzuje so smerovou Upravou vchodového a odchodového
obluka.

V tra'ovom useku Byta — Dolny Hrijwv bola v r. 1995 naprojektovana prelozka
Zeleznimej trate, ktord bola vyvolana navrhom trasy miize. Smerové vedenie a parametre
tejto prelozky boli stanovené pre toau rychlos' 140 km/hod. Predkladana Studia rieSi
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preloZzku s prihliadnutim na poZadovanu 'tn&i rychlos' 160 km/hod. Z uvedeného
dbévodu bolo nutné navrhripotrebné Upravy smerovych oblukov. Na predmetnom
tra'ovom Useku sa nachadza zast. KoteSova. Tato zastavka je navrhnuta na zruSenie.

V oblasti Zst. Dolny Hrjpv sa uvaZuje so smerovou Upravou vchodového
a odchodového obluka.

V tra'ovom Useku Dolny Hipv — Zilina je vyvolanéd preloZka Zelezmiej trate
za obcou Horny Hijov.

Percentualne vyjadrenie zity preloziek k celkovej dke Zeleznmej trate poda
Usekov je v tab. 3.

Tab. 3
Percentudlne vyjadrenie dzky prelozZiek k celkovej dzke Zeleznimej trate

Medzistani my Usek, resp. Zst. VARIANTA p1

Medzvista'nitmy ugek: Pachov — 78.5 % 63.7 % 93.4 %
Povazska Bystrica

Zst. PovaZska Bystrica 35,9 % 35,6 % 35,8 %
Medzistanimy Usek: Povazska 0 0 0
Bystrica — Bytfa 35,6 % 35,6 % 35,6 %

Zst. Bytfa 13,7 % 14,1 % 14,5 %
'\H"ﬁﬁ\'fta”'my Usek: Byt —Dolny| 25 5 06 (6,0 %) 73,0 % (6,0 %) 72,8 % (5,73 %
Zst. Dolny Hrifpv 38,8 % 38,5 % 21,16 %
E/I;(ij”zr:ztammy Usek: Dolny Hripv 68.9 % 68.9 % 68.9 %
PreloZky spolu 56,4 % (45 %) 52,8 % (41,3 %) 59,0 % (47,4 %)

VySkové pomery navrhnutej trasy v miestach mimo navrhnutych preloziek, t. j.
v miestach vedenia v pbvodnej trase Zelp@tio telesa reSpektuji vo [B&j miere
existujuce vySkové vedenie. Navrh vySkového vedenia preloZiek v miestachemigo
a napojenia od existujucej trate reSpektuje existujuci stav. V mieste preloziek ponad vodné
toky je navrhnuta niveleta s adidom na poZiadavku dodrZzautné rozmery pre plavebnu
drédhu ako aj prietokovy profil.

Stavby Zelezriného spodku
Mostné objekty

V ramci zaujmového Gzemia s rozhodujacimi mostnymi objektmi v priestore vodnej
nadrze Nosice, dva novonavrhované mosty, ktoré su situované ponad Nosicky kanal
a pbvodné koryto Vahu a treti krizuje samotnu vodna nadrz Nosice.

Prvy most v smere staj@nia Zeleznice premdge Nosicky kanal v blizkosti jeho
sutoku s korytom Vahu. Bka mosta je cca 500 m. Nako je most vo vySke do 10 m
nad terénom je mozné pouZi podstate ubovo ny typ nosnej konStrukcie s rozpéatiami
30 — 60 m, pripm v mieste nad kanalom je potrebné vybudotaké polia nosnej
konStrukcie, aby bola pod nimachovana plavebna draha vysky min. 7,00 m a Sirky 50 m
pre obojsmernu plavbu, pripadne 2 x 30 m pre jednosmernu plavbu.

alSi most sa nachadza vo vzdialenosti cca 1,50 km od predchadzajuceho
a prekazku tvori koryto Vahu. Exa tohto objektu je cca 150 m pri vySke okolo 25 m
nad hladinou Vahu. Predpokladd sa vybudovanie mosta z predpatého beténu s nosnou
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konStrukciou komorového prierezu sp@iou pre obidve kaje s rozpatiami cca 20 + 30 +
50 + 30 + 20 m. Spodnu stavbu mosta tvoria dve krdjegené presypané opory
a medziahlé Stihle piliere zaloZzené pravdepodobh&dvo.

Technicky aj ekonomicky najnaimejSim je treti mostny objekt prekonavajici vodnu
nadrz Nosice. [Zka objektu je do 700 m. Pre tento most sa javi ako najvhodnejSia
kombinovana nosna konStrukcia, ktoru tvori predpata, pripadne spriahnuta nosna
konStrukcia spoijita s Bkami poli 40 — 60 m, pfdm stredné pole tvori ocava oblikova
konStrukcia s dolnou mostovkou s rozpatim okolo 250 m, kde je zapegpeozadovany
plavebny profil. Roviny hlavnych oblikovych nosnikov su naklonené tak, aby sa nosniky
vo vrchole dotykali, fm je zabezpgné ich pozdne stuzenie. Horeuvedené rieSenie sa
predpokladé pouZipri variantnom rieSenp 1 a variantnom rieSerf 2.

Pre variantné rieSenip 3 je nutné vybudovav mieste zastavanefmsti Nosice
premostenie dky do 1140 m. Premostenie by bolo zabgepé mostnym objektom
s jednotlivymi rozpatiami cca 60 m. Predpokladd sa vybudovanie mosta z predpatého
betdénu s nosnou konstrukciou komorového prierezu gpolopre obidve kaje.

Tunely

Na Zeleznmej trati Ptchov — Zilina st v oblasti vodnej nadrze Nosice navrhnuté dva
tunely. Prvy tunel prechddza poza kapele Nimnic&lsodi 1080 m (variantg 1), 1040 m
(varianta b 2) a 640 m (variantg 3). V poradi druhy tunel je vedeny poza obec Horny
Milochov v dzke 1280 m (variantd 1 a 2) a v dke 2740 m (variantd 3).

Zarubné mury

V predmetnom tréovom Useku Pdchov — Povazska Bystrica sa nachadza v mieste
medzi obcou Milochov a Horny Milochov zarubny mar. V tomto mieste nie je zalsrepe
nutné prigmé priestorové usporiadanie. Z tohto dévodu a aj z dévodu zriadenia zastavky
Milochov (variantap 1 a p 2) sa existujuci oporny mar zrekonstruuje v nevyhnutrijed
cca 340 m.
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Inteligentni dopravni systémy a evropské tranzitni koridory
Ing. Kopecky FrantiSek KPM CONSULT, a.s., Dr. Ing. Svitek Mirosf®lJT FD

Inteligentni dopravni systémynebo takédopravni telematika integruje informgmi
a telekomunikdni technologie s dopravnim inZenyrstvim za podpory ostatnich souvisejicich
v dnich disciplin (systémové inZenyrstvi, ekonomika, management, atd.) tak, aby se
pro stavajici infrastrukturu zvysily @pravni vykony, stoupla bezpest, zvysil se komfort
a informovanost cestujicich, vytiisse nastroj statni kontroly, atd.

Pod pojmem dopravni telematika se prakticky rozumi infgnina telekomunikéni
podpora dopravap epravniho procesu. Jesba jasn ici, Ze dopravni telematika je pouze
nastrojem, nikoli prosedkem. Spravna implementace dopravni telematiky musi nutn
vychdzet z detailni analyzy stavajici dopravni situace (stavajici stav a problémy)
a stanoveného jasného cile (dopravni politika regionu, statu, Evropy). Potom je mozZno
vyuZzit nastrofpdopravni telematiky pro realizacichto cil$

Je teba upozornit, Ze pojem ITS se jiz dneskfadd jako inteligentni dopravni
sluzby (Intelligent Transport Services), coz pheflektuje vyznam dopravni telematiky -
nabizet uzivate®n dopravy inteligentni sluzby, které je nutno sledovatkolika rovinach:

X sluzby pro cestujici aidi [@ (uzivatelé) - najklad informace o dopravnich
cestach, o dopravnich spojich, cenovych relacich dofrgvezentovanych
uzivatel$n prostednictvim informgmich systén$ na dalnicich, Internetem,
sluzby mobilnich operatd} radiem, televizi, atd.

X sluzby pro spravce infrastruktury (spravci dopravnich cest, spravci dopravnich
terminaly - sledovani kvality dopravnich cestizeni Udrzby infrastruktury,
sledovani aizeni bezpémosti dopravniho provozu, ekonomika dopravnich cest,
atd.

X sluzby pro provozovatele dopravy - volba dopravnich cest a nejvyBain
tras, izeni obhu vozového parku, udrzba vozidel, diagnostika vozidel, dodavka
nahradnich df atd.

X sluzby pro statni a vejnou spravu - napojeni syst@dopravni telematiky
na veejny informami systém (VIS), sledovani a vyhodnocovardpgravy osob
a naklady eSeni financovani dopravni infrastruktury (fond dopravy), nastroje
pro vykon dopravni politiky (region, stat, Evropa) atd.

X sluzby pro bezpgostni a zachranny systém (IZS) - propojeni ITS na inte-
grovany zachranny systém a bepmestni systémy statu zabezpdepSi
organizovani praci plikvidaci havarii, nehod, ale i zvysi prevenci proti vzniku
mimo adnych udalosti s ekologickymi&ledky.

Zakladni informace o dopravnich procesech jsou ukryty v inteligentnich dopravnich
systémech (ITS) jednotlivych dopravnich oBoKomplexni znalost dopravnich prockize
vSak ziskat pouze infornf@im propojenim dopravni telematiky jednotlivych dopravnich
obor$s veejnym informamim systémem (VIS) podporujicifinnost statni spravy a izemni
samospravy. Zakladem pro systémovou tvorbu dopreelematického systému je tzv.
"architektura”, ktera umoiije optimalizovat telematicky systém tak, aby se maximaln
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vyuzily vioZzené prosedky, sniZily se provozni nédklady a zabeflpese informgmi
interoperabilita v celém dopravnp epravnim et zci. Nemén d3ezitym hlediskem

pro systémovy pstup je zden ni ndrodniho dopravniho systému do dopravniho systému
evropského, kdy klpvym poZadavkem tohoto procesu je zabdepe informami
interoperability v linii celého dopravrp epravniho et zce (dopravni prostdek, dopravni
infrastruktura, sprava dopravni cesty, dopravce, statni sprava a Uzemni samosprava) v urovni
region, stat, Evropa. Tyto principy jsou $dz ovany v "Bilé knize" dopravni politiky EU.
Vysledkem koncefmiho propojeni jednotlivych subsyst&xdopravni telematiky vznikne
informami deStnik nad dopravou, ktery umoZzni nasadit stéjé nastroje pro toto %ive

odv tvi, jako je tomu dnes napu izeni vyrobnich podnif (sledovani nakla vznik
samostatnych nékladovych estlisek, atd.). Znalost ekonomickych progesnadni vykon
statni dopravni politiky a invedtii strategii. Znalost jednotlivych procgsisnadni také
tvorbu jasnych a transparentnich pravidel pro vstup privatnich iniesimrdopravni
infrastruktury nebo do tvorby viastnich prestk $ITS.

Nasledujici obrazek ukazuje souvislost dopravni telematiky s vySe definovanym
dopravn-p epravnim et zcem vietn zakladnich gnos$tohoto spojeni.

X X zlepSeni ekonomie a navratnosti
vloZenych investic
X X bezpe most dopravy osob a p epravy
DOPRAVNI TELEMATIKA nakladu
X X komfortni hromadna doprava osob
X X efektivni nastroj dopravni politiky statu
X X efektivni nastroj dota mi politiky
X X efektivni logistika
DOPRAVN -P EPRAVNI X X stanoveni ceny realizace dopravniho
X X U [elné vyuziti dopravnich cest
X X podpora multimodalnich p epravnich
systém $
X X udrZitelna mobilita

Obr. 1: Pinosy systémového rozvoje ITS

Komponenty dopravni telematiky

Zakladem systémového igtupu je adna dekompozice dopravtelematického
systému na jednotlivé komponenty (tématické okruhy):

x telematické prostedky - jsou komponenty zahrnujici technickd izani
dopravniho procesu, ktera Ize definovat jakdzemi slouZici (nebo vyuzitelnd)
k ziskdvani statickych a dynamickych dat o dopravnim procesu, nebo jako
zaizeni slouZzici (nebo vyuzitelnd) kimému ovliv ovani dopravniho procesu.
Jinymi slovy jsou telematické prostlky konkrétni fyzicka zé&eni, ktera je
nutno umistit (nebo jiz umigta jsou) na dopravni cestu, do dopravniho
prostedku nebo na objekt @pravy tak, jak Zada navrh doprastelematického
systému. Z techniky dopravnich cest jsou to ikégm, svtelné kiZzovatky
a promnné zngky v silnimi doprav, senzory diagnostiky dopravnich cest,
monitorovaci energetické aplikace, prvky zabdapaci techniky atd. v ZeleZoi
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doprav a také lokalni logika dopravniho prasiku urfujici napiklad polohu
vozidla, idici bezpdmy pohyb prostedku po dopravni cestatd.

telematické izeni dopravnich process- jsou komponenty, které imo slouzi

k izeni, sledovanip stanoveni zf&obu ovliv ovani dopravniho procesuizeni
dopravnich proce$je zde minno v SirSim slova smyslu a zahrnuje procesy
monitorovani, on-lineizeni proce$ on-line management, off-line management
a off-line planovani. Z hlediskaidicich systén$ Zeleznic jsou to nagklad
aplikace typu 1ISO, DOZ, AVV atd., v silnimi doprav napiklad izeni tunety
dalnimich pivad p$ regulaci dopravnich prou prom nnym zngenim,
sledovani hustoty dopravy, atd.

telematické pasportni systémy- jsou komponenty pro digitalni evidenci
vesSkerého majetku spojeného s dopravnim procesem (dopravni cesta, dopravni
prostedky, atd.) pomoci modernich telematickych metod. Pasporty evidujici
veSkery majetek jsou velkym a cennym zdrojem informaci o v3astech
dopravniho systému. Pasporty represent@izity segment dopravni telematiky
majici zékladni synchronizmi vyznam pro systémovou integraci $pajici

v jednotném popisu dopravni cesty a dopravnich modk$ (udrzby) prvk$

a jednotlivych objek$ na dopravni cest ale i popis dj $ napiklad uzévr
dopravnich cest, atd.

telematické ekonomické systémy jsou komponenty, které popisuji dopravni
a pepravni proces v ekonomické rovifekonomika dopravnich cest, dopravnich
terminal$ dopravnich prostdk$ atd.). K vyhodnoceni ekonomickych
parameti$ dopravniho procesu tyto systémy vyuZivaji informace z vlastnich
dil fich ekonomickych systéfhinformace z telematickych prostlk$ informace

od komponent izeni dopravnich procé&sa informace z pasportnich syst&m
Vzajemnou integraci vySe popsanych sys$amniknou telematické systémy
podporujici management dopravniho agravniho procesu. Kronzakladnich
stavajicich systépro sledovani ekonomiky procgavnit spravcddopravnich
cest lIze pedpoklddat vznik novych manazerskych naskroyyrazn
podporujicich zejména pozadavky evropské a narodni dopravni politiky, jako je
nap iklad vylisleni externich nakla®l vypolty spojené s harmonizaci dopravy,
ale i extrakci informaci pro tvorbu fondu dopravy, atd. Ekonomické systémy
jsou zé&kladnim stavebnim kamenem pro tvorlohtb znalosti, ale je vSak nutno
tyto systémy doplnit informacemi ukrytymi v telematickych predtich,
telematickychidicich a pasportnich systémech.

Zeleznimi doprava a dopravni telematika

Zeleznimi doprava je nedilnou sda@sti dopravnp epravni procesu. V posledni
dob vSak v celém evropském prostoru dochézi k vyraznému poklesu podilu feélezni
dopravy na dopravnim trhuP i fin tohoto stavu je mnoho. V materidlech EU je poloZen
d$az na nutnost orientace v nakladech Zeleznic, oxj@i externalt s &azem
na zabezpgni informami interoperability systé aplikaci, subsystéfatd. tak zvané
dopravni telematiky. Cilem evropské dopravni politiky orientované na Zeleznici je tedy
krom jiného zejména snizeni ndkléckalizace dopravap epravniho procesu po Zeleznici.

1 v "Bilé knize" - 8 % objemu
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Jednou z nejvysSich priorit v programu Zeldmich spoldmosti je tedy minimalizovat
néklady na vystavbu, uziti a adrzbu infrastruktury tak, aby Zdwzrpodnik byl
konkurenceschopny. DalSim nemén $ezitym atributem evropské dopravni politiky
ve vztahu k rozvoji ITS je sledovani externalit dopravniho procesu tak, aby bylo mozno
uplatnit prvky harmonizace vedouci k podpanultimodélnich a intermodalnich dopravnich
systéns K zabezpdeni cil$ evropské dopravni politiky musi byt zajisa informajmi
interoperabilita v celém doprawp epravnim et zci (substrat, dopravni cesta, dopravni
prostedek, dopravce, statni sprava atd.). Proces musi byt modpechnickymi nastroji
realizace tchto cil$tak, aby byly technicky a infornfa propojitelné architektury ITS
jednotlivych druh$ dopravy a veejného informdmiho systému ueného pro dopravu
a pro vykon statni spravy a Uzemni samospravy. Cely proces musi byt jorecegystémov
izen, proto rozvoj inteligentnich dopravnich sysenna evropské, ale i narodni Urovni
podporovan cilenymi programy.

Evropské a narodni programy podpory ITS

Standardem vybaveni transevropskych korffibudou systémy ERTMS/ETCS
a ERTMS/GSM-R (ERTMS - European Rail Traffic Management System - evropsky
systém izeni Zelezrimiho provozu). Evropsky standard pipeni jizdy viaku ERTMS/ETCS
p edstavuje inteligentni systém viakového zabdepiejizdy viaku s inform@mimi vazbami
na systemy trdové i techniky mobilniho prostdku. Projekt integruje inteligentni systémy
dopravni cesty a dopravniho prestku zahrnujici diagnostické systémy, energetikagni
rezimu jizdy atd., systém bude rozvojodopinn i ekonomickymi dlohami typu
EKOTRACK (sledovani provoznich nékl&dinfrastruktury). D$ezitym technickym
prostedkem rozvoje Zelezfii telematiky je program GSM-R — evropsky digitalni radiovy
systém zabezped $eZité komunikgmi prostedi mezi mobilnim prostdkem a pevnou siti
na transevropskych koridorech.

V ramci programu e-Europe+ definujiciho cestu k infomhaspolemosti je
podporovana rozsahla oblast telematickych aplikaci v programech IST (Information Society
Technology - technologie infornf@i spolemosti) zahrnujici najklad hledani telematickych
technickych systéitrati s nizSim provozem a orientované na sniZzeni n§kfadvijeni
diagnostickych systéfitrati a jejich technického vybaveni, podpora vyuZziti druzicové
lokalizace polohy s vazbou na evropsky program GALILEO.

Rozvoj dopravn telematickych systé®ma vSak vyrazn narodni Urove. Proto
MDS v pr® hu pedchozich let vyhlasilo sérii rozvojovych progrémodpory vdy
a vyzkumu. K rozhodujicim progra#m MDS orientovanych na dopravni telematiku tedy
i na Zeleznjmi dopravu jsou:

x ITS v dopravn-telekomunikgmim prostedi yR - cilem projektu je tvorba
narodni architektury ITS v jednotlivych dopravnich oborech, projel
konsorciumyVUT Praha FD a CDV Brno, dobaseni 2001- 200%.

x U Jast YR v evropském projektu GALILEO - cileraeni v segmentu doprava je
uplatn ni druzicové lokalizace polohy v dopravnich systémech, projeki
konsorciumyWUT FEL, WUT FD, AZD, ELTODO, dobaeSeni 2001-2006.

2 vysledky 1. roku eSeni jsou k dispozici na webovych strankach MD&BIT Praha FD.
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x Plany rozvoje ITS ve vazbna vykon statni spravy - cilem projektu bylo
analyzovat informdmi zdroje, analyzovat technické, technologické a legislativni
bariéry vazeb mezi jednotlivymi systémy a subsystémy ITS a infiminta
systéntb statni spravy a Uzemni samospravy, infommeh systén$ dalSich
organizaci profesn spojenych s dopravnim procesem. Projeddil i navrh
opateni k prolomeni rizikovych barier, a to v metodické, legislativni,
organizgmi a technické oblasti, [@tn navrhu pilotnich ovovacich projeks
Projekt je uzawen a byl eSen "Sdruzenim podpory rozvoje ITS" (KPM
CONSULT Brno, a.s. aVUT Praha FD) v letech 2001-20G2

Narodni projekty jsou rozvinutim souvisejicich evropskych prdetd narodni
arovni s cilem integrovat vyuzitelné narodni aplikace, systémy a subsystémy do evropskych
program$ D $ezZitym aplikajmim nastrojem je stanoveni architektur v jednotlivych
dopravnich oborech [gtn tvorby architektury VIS ujgné doprav. Podminkou
efektivniho nasazovani technickych presgk$ jsou pilotni projekty, které vychazejp
budou obsahovat vystupy vSech vySe uvedenych prdjekindvaznosti na obdobné
evropské projekty.

Pilotni projekty a rozvoj ITS

yeské Zelezrmi koridory jsou solgisti evropskych tranzitnich tras. Projekt "Plany
rozvoje ITS ve vazbna vykon statni spravy" ve svych zéach navrhuje statni sprav
realizaci pilotnich projek$v celém et zci dopravn-p epravniho procesu a statni spravy.
Navrh postihuje i techniku koridorovych traffD tak, aby byla zajiSha informami
interoperabilita v souladu s cili evropské a narodni dopravni politiky:

x GSM-R - navrh pilotu navazuje na navrh pilotni aplikagp s d$azem
na realizaci vazeb mezi Zelefmii dopravou a okolim (statni sprava, bempstni
slozky, atd.) pro podporu realizace rigjad telematickych aplikaci podporujici
fnnost IZS, pepravy nebezpfaych latek atd.

x Systémova integrace telematickych sysfermat - transformace ERTMS
do podminek ISyD (integrace s ISO, ale i ISOP atd.) se zaji&im informajmi
interoperability na vykon statni spravy.

x Systémova integrace telematickych sys#rat - narodni Grove,

x P istupové sit telekomunikgmiho prostedi pro dopravni telematiku,

x Obrazova informace v dopravni telematice - Zeleznice, pohyb cestujicich
ve stanicich, Zelezfii p ejezdy na koridorech, atd.

Zav r

Problematika inteligentnich dopravnich systielematickych dopravnich systé&n
je velmi Sirokd a zahrnuje kromvySe uvedenych zakladnich atrilfit dalSi z oblasti
systémového inZenyrstvi, ekonomiky, ale také z oblasti legislativy a prava. UzZitné viastnosti
telematickych systéjsou velmi vysoké, podminkou je vSak systémovy a komplexni
p istup k problematice. Ten je zdfi&an mnoZzinou evropskych a také narodnich program
podpory vdy a vyzkumu. Vznikaji i nové teoretické poznatky v novém atraktivnim oboru,

3 vysledky a zawry projektu jsou k dispozici na webovych strankach KPM CONSULT Brno, a.s. a MDS.
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které budou mit racionalni vyznami pgvorb dopravn-p epravnich koncepci. Nové
poznatky vyrazn ovlivni i konemé eSeni technického vybaveni trati (riklad evropsky
projekt GALILEO). Cilem tohoto fisp vku bylo podat zakladni informace tykajici se dané
problematiky.
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Zavedeni GSM-R uyeskych drah
Ing. FrantiSek Mraz, Ing. Josef NaniSta, SUDOP BRNO, spol. s r.o.

V roce 2000 byla vypracovana nasi firmou SUDOP BRNO, spol. s r.o. studie
proveditelnosti zavedeni GSM-R yeskych drah na zaklagout Ze. Studii jsme odevzdali
v srpnu roku 2000 a zajibtp i tom seznameni se zasadami uvedenymi v této studii vedeni
Ministerstva dopravy a sp8p yeskych drah.

Studie respektuje mezinarodni telekomutikaa Zeleznmi normy, standardy,
doporufeni, dohody a zavazky, které zhto dohod vyplyvaji proyD. Déle respektuje
stavajici narodni zfsob eSeni radiovych a telekomunigdch siti, narodni pdpisy
a normy a respektuje stavajici stav realizovanych, rozpracovanych a planovanych investic
v oblasti rddiovych siti.

Zpracovatelé studie vychazeli z obeconamé skut@osti, Zze zvySeni rychlosti,
vySSi bezpédmost, lepSi efektivnost, pohodli, a tim sanegma vySSi konkurenceschopnost
v doprav je pimo podminna kvalitnim, spolehlivym a rychlym komunikgm prostedim.
Jinymi slovy moderni (mobilni) vyrobni prostky nutn vyZaduji moderni (mobilni)
komunikami prostedi.

Seznamime vas proto s obsahem argaéstudie, protoze je to zatim jediny uceleny
dokument k této problematice.

P edm tem studie bylo stanoveni podminekedpokladsa zp®%obu implementace
evropského standardu radiového komutuiiao prostedi pro Zelezrni dopravu vyeské
republice. Studie vychazela z evropského standardu EIRENE, ktery byl vypracovan
a schvalen UIC a ETSI odpovida evropskym telekomymikanormam.

Cilem studie bylo prokazat jlInost vynaloZzené investice, jeji navratnost
a zvladnutelnost.

Studie je dlena do by samostatnych kapitol:
1. Analyza zakladnich vstupa dat

2. Technickafast

3. Ekonomicka [ast

4. Zav re ma doporyeni

V tomto pisp vku se vhujeme prvnim dvma kapitolam.

Popis kapitol studie:

Ad.1 Analyza z&kladnich vstup$a dat
1.1 Historie a d $r0dy vzniku GSM-R

Pro poteby evropskych Zeleznic byly v minulosti vyvijeny radiové systéms¥ndi
zabezpdeni hovorové komunikace s obsluhou vlakovych souprav. Radiové systémy
v r&nych narodnich verzich pracovaly \kalika kmitofjovych pasmech. Postuprse
prosadilo pasmo 460 MHz dle dopdemi UIC 751-3. Systémy vtomto pasmu jsou
analogové pro hlasovou komunikaciepaZzn bez penosu dat. Rnos dat v pasmu 460
MHz se v podminkachyD zafal vjednoduché form uplat ovat az u systému TRS.
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Radiové systémy byly &e u yD budovany dle vychodoevropskych standifSZD,
soufasn implementovany TRS vyhovuje zavaznym doplenim UIC 751-3 i OSZD.

V evropském m itku byly jednotlivé radiove systémy vzajemkompatibilni pouze
v omezené me, existovalo a existuje mnoho nérodnich variant, které maji za nasledek
problémy pi mezinarodni doprav

Pro zvySeni konkurenceschopnosti Zelgmindlopravy (ve vztahu k dopragilni [mi
a letecké) se v zapadni Evropalalo v minulosti s vystavbou novych vysokorychlostnich
trati a modernizaci stavajicich. V této souvislosti se projevil velky nedostatek stavajicich
komunikajmich systén$ve vzajemné kompatibilita v absenci gnosu dat, a proto faly
prvni prace na standardizaci radiové gii vr. 1989 u nmeckych Zeleznic v ramci
narodniho projektu DIBMOF. O no pozdji, vr. 1992, byly na zaklad poZzadavi
n kterych Zeleznmich sprav vramci UIC zahdjeny prace na mezinarodnim standardu
pro technicko-provozni podminky v mezinarodnim provozu a pro radiovou komunikaci.
Prace byly zahdjeny vramci projektu ERTMS/ETCS, jeho# dibulasti byl projekt
EIRENE (European Integrated Railway Radio Enhanced Network), projekt standardu nové
evropské integrované tlavé radioveé sit

V ramci projektu EIRENE byl vr. 1993 zvolen standard GSM jako zakladni
technologicky prvek systému. Ve spolupraci s evropskou spravou pro vyuziti fikinito
CEPT bylo r. 1994/5 zvoleno kmitové spektrum v pasmu 900 MHz pro ety
Zeleznimiho provozu, oznfvané nadale akronymem GSM-R. Jednou ze z&kladnich
aplikaci nového standardu je sluzbamsu hovorovych a datovych sigiaro podsystém
EURORADIO Evropského systémizeni jizdy viak(ETCS).

Na financovani projektu EIRENE se od roku 1994 podilgjDj krom toho jsou
na jeho eSeni aktivh zapojeny (asti svych zastugkv projekmim tymu a v tzv. User
Group. Posloupnost vyvoje standardu a narodnich siti GSM-R je graficky zmézorn
na obr. p: 1.1.

V lednu 1996 bylo 7 Zelezfiimi spravami 3 vyzkumnymi pracovisti a 11 vyrobci
zaloZeno konsorcium MORANE, jehoZ ukolem bylo vyvinout, testovat a schvalit prototypy
systému dle standardu EIRENE. Vysledkem konsorcia byla realiz&wodika pilotnich
projekt$a ov eni prototypového zieni.

DalSim krokem bylo vydani spojgého memoranda 19. 6. 1997, tzv. Memorandum of
Understanding MoU (Protokol o spdiem stanovisku), ktery vten den podepsalo
21 Zeleznjmich sprav a ve kterém se signaravazuiji k zavedeni spdgteeho standardu tak,
jak je definovan v EIRENE. Jednim ze signajsou i yD a v souasné dob toto
stanovisko podepsalo jiz celkem 32 evropskych Zeleznic — viz obr. 1.2.

Vr. 1999 zdala v ramci UIC pracovat skupina ERIG, kterd se zabyva publikaci
zavaznych dokumemdt koordinuje proces schvalovani a homologace technologiclgatin
systému a koordinuje jpravu pilotnich projek$ a implementaci na jednotlivych
Zeleznicich. Zasedani skupiny ERIG se pravidelinast uji i yD. Implementaci standardu
EIRENE se uyD zabyva Narodni koordinai tym EIRENE (NKT-E).

V soulasné dob jsou dokorjeny a provozovany pilotni projekty u kierych
Zeleznimich spolgmosti (DB, SBB, NS, FS, SNCB) a u jednotlivych Zeleznic se v dohledné
dob p ipravuje rozsahla vystavba st6SM-R. Analogové systémy dle standardu UIC 751-

3 se u zahrammich Zeleznic jiz rkolik let nebuduji ani nemodernizuji a postupse
nahrazuji novym digitalnim standardem.
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yD byly v poslednim desetileti nucenyeSit problém nevyhovujici réadiové
komunikacemimo jiné i na natlak viSich okolnosti (velké Zelezmi nehody, opoZadost
v zavadni radiovych systérioproti jinym Zeleznicim, tlak na zvySeni befpesti, politické
tlaky aj.) a vzhledem k absenci vhodnych sys$ama pofatku 90. let byl vyvinut viastni
analogovy systém TRS (Thavy Radiovy Systém) v pasmu 460 MHz. Bohuzel se tak stalo
vdob, kdy se novy mezinarodni standard teprve ikva jinA moZnost neZz pouZiti
analogového systému v narodni verzi nebyla. Vf@sné dob tak dochazi k situaci,
kdy u yD se na mnoha tratich (cca 32 %) zaved| a zavadi radiovy systém v technologii,
ktera je u vtSiny vysplych Zeleznic jiz amortizovana a nahrazovana a ve své pogsiet
cca 10 let moralnzastarala. RstoZze TRS vyhovuje s¢asnym poZadavin yD na hlasovou
komunikaci, nevyhovuje jiz somsnym mezinarodnim stand&d a nelze jej vyuzit
pro mezinarodni dopravu ve smyslu poZadbMkC a standar@EIRENE a ETCS. Jedna se
0 uzaveny systém bez zaruky dalSiho rozvoje, ktery je navic podporovan jedinym vyrobcem.
Hlavni rozdil mezi sofmsnymi analogovymi systémy a novym digitalnim systémem
je vtom, Ze oproti dosud pouzivanym radiovym sitim jeGSM-R radiotelefonni siti.
Z pohledu uZivatele m& mnohem bliz k siti telefonni nez radiové. Elektromagnetick& vin
p edstavuje fyzickou vrstvu dle modelu OSI. Ostatni vrstvy OSI jsou vicetoémZné se
siti telekomunikdmi. Systém GSM-R umoaje pipojit vSechny své fastniky k ostatnim
telefonnim sitim pevnym nebo mobilnim bez jakéhokoliv omezeni (omezeni jsou dana pouze
na zaklad p id lenych sluzeb, priorit a kategorii aigmjovanym systémem).

1.2 Analyza vychoziho stavu radiovych siti uyD

Pro mobilni komunikaci vyuZivajjD jednak své viastni analogové radiové systémy
a jednak mobilni spojeni ve \&gnych digitalnich sitich GSM.

V soufasné dob vyuzivaji yD kmito fpova pasma 150 MHz a 460 MHz, ve kterych
pracuji nasleduijici typy radiostanic nebo radiovych sygém

X Pasmo 150 MHz:
— pevné radiostanice typu SELECTIC (vyrobce byvala TESLA Pardubice),
— p enosné radiostanice typu PR 20 (21) (vyrobce byvala TESLA Pardubice)
— p enosné radiostanice P110, GP300 (vyrobce MOTOROLA)

X Pasmo 460 MHz:
— pevné radiostanice ZUGFUNK (vyrobce Funkwerk Kolleda — byvala NDR)
— pevné radiostanice ASCOM (vyrobce ASCOM)
— p enosné radiostanice frem KENWOOD, ASCOM, MOTOROLA
— pevné radiostanice TRS (vyrobce HTT Pardubice do roku 1999, TESLA
Pardubice od roku 2000)

Radiostanice a radiové systémy pracuji v radiovych sitich, prelgojednotlivych
provoznich sloZzekyD. Sit pracuji bez vzdjemného propojeni.

Nejuzivan|si radiové sit yD v pasmu 150 MHz jsou:
X VOS - vSeobecna operativni'si

X MOS — mistni operativni 8i

X SPZ - sl'p epravniho zabezgeni

X STH - si'tra'bvého hospodatvi
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X SSZ - sl'sd lovaci a zabezpjevaci techniky
X STE - sit technologické

X SMV - si"manipulamich viak$

x SOE - sl'odv tvi energetiky

Sit v pasmu 460 MHz jsou (gny pro nasazeni na ttpro komunikaci vypraho
nebo dispdera s hnacimi draznimi vozidly. Tyto sie souhrnnnazyvaji ,trabveé radiove
sit “, bliz§i oznaeni siti je dano pouzitym systémem (SELECTIC, KOLLEDA, ASCOM,
TRS, atd.). Zadné stavajici analogové systémy nemaji datovy kan&vé nadiové sit
slouzi pedevsim pro hovorové spojeni beemosu dat, u systému TRS se aplikuje velmi
omezeny systém gnosu jednoduchych zprav.

Vyroba analogovych radiovych systéhpouzivanych uyD s vyjimkou TRS je
v soufasné dob v Utlumu a nepdgita se s jejich dalSim rozvojem. Meré tyto systémy se
jiz v ®ec nevyralyi, p ipadn jejich vyrobce zanikl.

1.3Analyza vstupnich podminek pro realizaci

1.3.1 Technické podminky
x stav koridorovych a vyznamnych hlavnich trati
navaznost na zahranni GSM-R
X stav pod@nych technickych prosedk$(optické kabely, penosova zdzeni)
X vazby na jiné sit(sluzebni sI' yD, ve ejné sit)

x

1.3.2 Kapacity
P i stanoveni kapacit, se kterymi je petia kalkulovat p navrhu sit byly zjist ny
nebo odhadnuty nasledujici udaje:

X po et uzivatelbstavajicich analogovych radiovych siyD
X poet draZznich uzivate$siti veejnych operatoisGSM

X planovany pdet uzZivatel$ analogovych radiovych sitiyD za pedpokladu
dokonenirozpracovanych projekb TRS

X potenciélni poet uzivatebGSM-R
1.4Rekapitulace vychozich podminek pro zavedeni GSM-R

Pravni a technologické vychozi podminky pro zavedeni GSM-R wD jsou
nasleduijici:

X GSM-R je v hlavnich kategoriich jako standard dojerna pipraven na mezi-
narodni Urovni

X systém a princip GSM-R je dostdite odzkouSeny a spolehlivy, jeho spolehlivost
je prov ena v provozu evropskych Zeleznic

x technologicka zékladna je vyvinuta, odzkouSena a provozovana u sousednich
Zeleznic, pokrduje vyvoj dalSich komponeft technologii se zabyvaji tém
vSichni rozhoduijici vyrobci telekomunilmi techniky
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vSechny sousedni Zeleznice tento standard postzgradji a buduji své sit
nejdale ze sousednich sfgou n mecké drahy Yetn trati navazujicich ngD

kmito pové pasmo pro GSM-R je yiTU rezervovano proyD

pasmo pro GSM-R je v podstatolné az na nepatrné vyjimky, které vyuziva
armada a které se dle &hi yTU uvolni do r. 2003

na v tSin koridorovych a vyznamnych tratich je a nebo do konce r. 2001 bude
p ipraven opticky kabel (v ramci stavelDT) — zakladni technologické médium
pro p enos signébk zakladnovym stanicim

pozemky a budovy, na kterych by dochazelo ke stavihmdsti v souvislosti

s vystavbou sitjsou ve viastnictviyD

navaznost na pevnou sluzebni telekomufrikasi® yD je realizovatelna
bez vtSich problén$ v analogové drovni (p omezeni, ktera jsou dana
analogovou pevnou siti)

mala dostupnost viastnich finfimich zdroj$ nevyhody pi cizim financovani
existence podfnych mezinarodnich fingmich progran$

Celkov shrnuto jsou vychozi podminky pro vystavbu slbbré, jak po strance
legislativni, tak po strance technologickéfetn névaznosti na jiné sit Podminky
pro financovani sitjsou rovnz esitelné.

1.5Argumenty pro zavedeni sit

Pro zavedeni sit GSM-R do infrastrukturyyD hovoi krom mezinarodnich
zavazk$nasledujici argumenty:

X

zajist ni mezinarodni interoperability v dopravna Udrovni komunikace
a penosu dat

X Vytvo eni prostedi pro zavedeni evropského systému fmeni viak$— ETCS
X vytvo eni radiového prostdi pro datové gnosy
x finanmi dspory za provoz mobilnich termigalve veejnych systémech

(do 20 mil. Kpro |m )

uspory za vystavbu analogovych izani pro posun (radia pro posun, rozhlasy
pro posun)

vytvo enim penosového prostdi se umozni pnosy dat signalizujici odky
el. energie v tralmi soustav, mohou vzniknout Uspory za penale, placené
energetickym spolmostem ve vysi az 104il. K pro [m

diagnostika vozidel

Uspory za vystavbu nehodovych a pracovnich $paja‘bvych teleforts
nasledn Uspory za jejich udrzbu

bezkonkurenmi rychlost, bezpfost, vjasnost, operativhost a spolehlivost
telekomunikgmiho spojeni

zvyseni bezpgosti dopravy
zvySeni dosazitelnostif@istnik$
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moznost zvySeni fezdnosti trati a tim zvySeni hustoty provozu
nizSi provozni naklady systému
zavedeni novych a vylepSeni stavajicich sluzeb pro cestujici

vyrazna racionalizace prace a nakkada vSech tratich (snizeni pracnosti,
naklad$ uspora mzdovych prosidk$

X snizeni ndklaGu staveb korido$a jinych investmich akcich, odpada nutnost
realizovat provizorni stavy — kabelizace, provoznl®sdci zaizeni, radiové sit
atd., stavebni objekty se nemugbgc realizovat

X GSM-R je vsoyasné dob jediny mezinarodni radiokomunilmi standard
pro Zel. aplikace, ktery je podporovan jak Zeldminii organy (UIC), tak
i ostatnimi evropskymi telekomunimimi a radiokomunik@mimi institucemi
(ETSI, CEPT)

X vystavba a provoz systému GSM-R jsou po technologické strance pin
zabezpdeny vietn servisu, nahradnich dldopl ovani, rozSiovani sit a také
dohledu a udrzby sit stavajici analogoveé systémy tuto podporu nemaji

X zavazek yD v $ipzahranimim partnen, ktery vznikl podpisem zavaznych
dokument$— EIRENE a MoU

X X X X

Podpisem materifiMoU a EIRENE bylo yin no zavazné rozhodnuti o p@n ni
yD mezi evropské Zeleznice, které buduji svou' sivizi panevropské Zeleznice
pro zabezpgeni dopravy v mezinarodnich ritcich tak, aby byla plnkonkurenceschopna
doprav letecké a silnmi. Vybudovani mezinarodniho komunimého standardu je
bezpodmindgm nutné pro plinou kompatibilitu radiovych syst&mEvrop .

1.6 VyuZzitelnost sit

Systém GSM-R je jednim z prdk kterym je mozné velmi efektivn zvysit
konkurenceschopnost Zelefmi dopravy mezi ostatnimi druhy dopravy (automobilov4,
leteckd, lodni). Zavedeni jednotného radiového peasts vysokym stupm zabezpdeni
a moznosti obousrmého penosu dat Ize vyuzit pradu aplikaci v jednotlivych oborech
Zeleznimi dopravy (a to v ramci celé Evropy) a pro zefektwani ostatnich invedsiich akci:

Osobni doprava

Nakladni doprava

Vlakova cesta

Provoz

Administrativa

Zeleznimi telekomunikace
Investice vioZzené do korid&
Komermi vyuZziti

X X X X X X X
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Ad.2. Technicka [ast
2.1 Sluzby a aplikace GSM-R

Spektrum sluzeb a aplikaci silGSM-R tak, jak je definovano ve standardu
EIRENE, je zaloZzeno na mnoZirsluzeb pevzatych ze systému pro emé uziti (to je
definovano ve standardu GSM phase 2, phase 2+ a phase 2++gn@asispecifické
Zeleznimi aplikace a vlastnosti. Standard EIRENE dale umgZztoto spektrum rozi
o dalSi narodni a jiné mezinarodni aplikace.

Zaklad sluzeb, které poskytuje"sbSM-R tvoi tedy standardy pro vejné uZiti.

V pr® hu vyvoje standardu GSM-R se objevovaly snahy tajét Zeleznmi pozadavky

pln nebo [astem ve ejnym systémem. Hlavni principialni rozdil mezi ejaymi systémy

a profesnimi systémy spgwa vrozdiném gdstupu ke sluzbam. Zatimco zakladnim
atributem veejnych systér$je rovnost v dstupu ke sluzbam, zakladnim atributem profesnich
systéntbje bezpdmost spojeni, poéenost, nadzenost, priority a skupinovost tzn. nerovnost

Vv p istupu ke sluzbam, okamzitd dostupnost sluzeb a co nejvyssi kvalita spojeni. Tyto atributy
profesnich systép imo podmiuji dalSi ffanky et zce bezpdmosti finnosti uZivatele

a nelze je poskytnout u \agnych systén$ ani vytvoenim specialni skupiny [astnik$

Ve gjna sl m$¥e slouzit pouze pro zabeZzpai zakladnich hovorovych aipadn datovych

sluZeb v mistech bez signalu GSM-R, a to bez specifickych Z@lednpozadavi$

2.2 Specifikace mobilnich stanic (MS)

Standard EIRENE specifikuje obecnou architekturu mobilni staniceGSM-R,
ktera je spolgma pro vSechny typy stanic a definujezékladni typy mobilnich stanic (MS),
a to dle povahy prostdi, ve kterém maji byt nasazovany a dielul pouZiti.

Obecna architektura MS je tvana nasledujicimi stavebnimi prvky:

X [ast GSM-MT (GSM Mobile Termination) — obsahuje kartu SIM aitviastni
rozhrani pro spojeni do siGSM

x DM-MT (Direct Mode Mobile Termination) — zajiBje radiové rozhrani
p i pouziti tzv. pimého médu v mistech bez pokryti systémem GSM

X blok GSM a DM aplikace zajifiji pro r&né typy MS volbu EIRENE aplikaci,
u mobilnich stanic pro lokomotivu se jedn& o samostatny blok

x blok MMI (Man Machine Interface) zprostdkovava styk sit GSM-R
s uzivatelem, IiSi se podle typu MS

Standard EIRENE definuje pro kazdy typ MS z&kladni sortiment sluzeb,
p isluSenstvi a vlastnosti.

Zakladni typy uzivatelskych mobilnich stanic jsou dle obr. 2.4:

X mobilni stanice pro pouZiti na lokomotiv (zasuvny modul GSM-R) ve spojeni
s dalSimi systémy (ERMTS/ETCS), slouZzi pro spojeni strojvedouciho s disp.
pracovistm a pro penos dat mezi palubnimi a pevnymi inforjméni systémy

X mobilni stanice pro obecné pouZiti Zelezrmi ve ejnosti, tzv. GPH
(b zny ,handy* aparat)
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X mobilni stanice pro Gfely provozu, tzv. OPH(nap. posun, udrzba trati apod.)

Krom uzivatelskych MS existuji jeStsystémové MS — tzvspecialni mobilni
stanice,kteréslouzinap. pro servis sit testovani apod.

VySe uvedené 3 zakladni kategorie MS maji celadu r&nych podvariant,
které beze zbytku splji narojmé pozadavky Zelezfriiho provozu na tyto prostdky.
V kazdé kategorii je v somsné dob pomrn velky vybr stanic v r&Zném fyzickém
provedeni. MS od &nych vyrobcdstechnologie GSM-R jsou pouzitelné v jakékoliv siti
GSM-R.

Frekvenmi rozsah MS pro GSM-R zahrnuje pracovni pasmo GSM-R, GSM-E
a GSM-P tj. 876-915 MHz (Uplink) a 921-960 MHz (Downlink) — viz obr. 2.5. Pokryti
celého pasma GSM je$Zité pro moznost roamingu ve egych sitich.

VSechny MS musi spbvat podminku spolehlivého provozu i prychlostech
do 500 km/hod.

Na MS jsou kladeny i velmi sné fyzikalni poZadavky, které nejsou vzhledem
k povaze Zelezimiho provozu (vibrace, prach a pisek, elektromagnetické pole
pod stidavou trakci, kolishni napajeni, tlakové razyi pr$ezdech tunely apod.)
zanedbatelné a zejména dostmée mechanicka odolnost a celkova robustnost MS
pro posun a tréovou Uudrzbu jsou W\Sinou prvoadymi fyzikalnimi poZadavky.
Nezanedbatelnd je samepn i dostatgmd kapacita baterii MS v typicky draznich
aplikacich (nap posun se znjmou [etnosti volani). Na eteli je nutno mit i skutpost,
Ze kazdd MS ma svou vlastni vysildaist a stava se tedy sama zdrojem véaia Toto vf
pole nesmi zadnym Zpobem naruSovat normalni provoz jak vlakovych sy§étak
i stavajici stacionarni Zelezmi infrastuktury (ss obvody, zabeZpegaci relé a kontakty,
nap 'bvé regulatory, ppinané zdroje, telekomunild obvody, indikatory horkolznosti,
elektronicky autoblok apod.). V8echny tyto poZzadavky je nutné zohledhibmpologamim
dréZnim procesu.
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ETCS na yeskych drahach, s.o.
Ing. Libor Lochman, Ph.D.yeské drahy — Vyzkumny Ustav Zelepmi

Uvod

Diskutovat problematiku ETCS weskych drah si Zada objasnit celoevropské
d¥%ody pro uvedeni systtmu ERTMS. Tim zakladnim je zajiStinteroperability
evropskych Zeleznic.

Interoperabilita je v sofasné dob velmi pouZivanym pojmem. Zasadnim krokem
Evropské komise smujicim k Zeleznmi interoperabilit — provozu bez hranic — bylo
vydani direktivy 96/48 o interoperabilina siti vysokorychlostnich trati (tras rychlostmi
nad 200 km/h). Vykonavatelem této direktivy se pak staly technické specifikace
interoperability (TSI), které pro vSechny obory Zeldmhdopravy (dopravni cesta, trakce,
zabezpdovaci zaizeni, Zeleznmi vozidla atd.) z&vaznur juji zakladni parametry, které
musi byt dodrzeny, ma-li trafp vozidlo dosdhnout klasifikace ,interoperabilni“ a stanovuji
,Stavebni kameny*, které interoperabilitu garantuiji.

Pokud obratime pozornost ngsko, na prvni pohled se zda, Ze uvedena direktiva
se nas netykd, a to hned ze dvoadi $— nejsmelfteny Evropské unie a vysokorychlostni
trat nemame uz $ec. Takovy nazor je vSakilB zjednoduSujici a do budoucna velmi
Skodlivy (flenskym statem EU seide [ppozd ji nejspiSe staneme) a — coz je podsiatr-

v minulém roce byla schvalena Smice 2001/16 pro tratkonvenmi, jez opt vyZaduje
vypracovani TSI. Tyto TSI budou jednoZgma — aby byla zajiStha interoperabilita mezi
vysokorychlostnimi a konvemimi sit mi — v maximalni mozné nd@ kopirovat TSI
pro vysokorychlostni trat Nelze tedy jinak nez giiv sledovat, co TSI obsahuji a snazit
se jejich pozadavky co nejrychleji aplikovat v presti nasi Zeleznice.

Sm rnice 2001/16

Smrnice 2001/16 stanovuje zakladni poZadavky na budouci interdperab
systému konvefmich trati. Pvodni zdmr zavadzat do tohoto systému pouze trat
transevropskych koridds(TEN - Obr. 1) bude roz&n tak, Ze po roce 2008 se budou TSI
velmi pravd podobn vztahovat na vSechny kategorie trati.

V soufasné podobSm rnice zahrnuje veSkeré tralTEN, stanice i trat spojovaci,
vesSkera kolejova vozidla, ktera se budoutsna takovych tratich pohybovat.
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Technické specifikace pro interopeifitih na konvenmich tratich budou postupn
vypracovany pro nasledujici Zelefmii subsystémy:

X Infrastruktura

X Napajeci systémy

X idici a zabezppvaci systémy
X Provoz

x Kolejova vozidla

x Udrzba

X Telematické aplikace

Obr. 1: Si'transevropskych koridd

ERTMS/ETCS

TSI stanovuji zdkonné poZadavky na jednotlivé obory Zeeiztdchniky, maji-li byt
tyto prohlaSeny za interoperabilni. Je tedgjmé, Ze pesn stanovené pozadavky se
nemohly vyhnout ani oblastiidici a zabezpmvaci techniky (Control and Command
and Signalling).

Vzhledem ke skutfosti, Ze obor zabezpmvaci techniky byl jednim z nejvice
postizenych izolaci ve 20. stoleti, nebylo pro zajSip echodnosti Zelezmich vozidel
mezi jednotlivymi sitmi moZno postupovat jinak, nez zvolit zcela novy systém, systém
ktery bude vsob slujpvat poZzadavky na inteligentni zabefpeaci integrovany
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systém s moznostmi, jeZz nabizi nejmodgintechnologie. Takovym systémem se stal
European Traffic Management Systém (ERTMS), jehoZzmdv hlavnimi [@stmi jsou
European Train Control System (ETCS) a European Traffic Management Layer (ETML).
Zakladnim komunikdmim prostedkem je ptom radiovy systém GSM-R.

Uvedenim ERTMS/ETCS v TSI pro zabeZpeaci techniku se ETCS stal jedinym
systémem, ktery je povoleno instalovat na nbudovanych nebo rekonstruovanych tratich
vysokorychlostniho systému. Jakitpm jiz bylo uvedeno, vzhledem kjgkavanému
p ejmuti maxima TSI i pro tratkonvenmi, bude tato povinnost od ca. 2004 platit i zde.

ERTMS/ETCS nam tedy slouZi k zajist tzv. technické interoperability - viaky
jsou schopné bezpmé jizdy na zaklad nutnych informaci, fiimanych od trdové [asti
zabezpdovaciho zazeni. Tato porkud strohd vta nam ika, Ze pokud je infrastruktura
schopna poskytovat vozidlu informace o jizdni cestianém standardnim formatu, je viak,
disponujici odpovidajicim palubnim #enim, schopen bezfpeeho pohybu nezavisle
na tom, na které Zelezmi siti se prav pohybuje. Technicka interoperabilita jeitpm
p edpokladem pro interoperabilitu obecnoui lgeré je izeni vlaku zaloZzeno na ucelené
informaci zobrazované v kabinstrojvedouciho v souladu s obecplatnymi pravidly
definovanymi pro sl transevropskych trati. To znamend, Ze nejenze si vilak rozumi
s kteroukoliv trati, ale i strojvedouci vede vozidlo podle jednotnyetigis$

Zakladni principy ETCS

Prvnim a naprosto neopominutelnym principem nebo snad lépe zdkonem ETCS je,
Ze vlak (vozidlo) se smi pohybovat jen a jen tehdy, disponuje-li platnym opiévhk jizd .
Bez povoleni musi byt vozidlo v klidu, musi byt automaticky zastaveno, pokud byade za
pohybovat samovoln a musi byt taktéZ zastaveno, je-li oprairk jizd odvolano nebo
skonlila jeho [asova platnost.

Povoleni k jizd pro vlak je vymezeno pdevSim koncem jizdni cesty. Ma-li ovSem
byt palubni zazeni schopno skute bezpdm dohlizet na dodrZzovani mezi, f@nych
vlastnostmi cesty a tfavym zabezp@vacim zaizenim, musi viak disponovat celym
souborem Ud&§ zejména:

X vzdalenost ke konci jizdni cesty

X rychlostni omezeni v jizdni cest

x sklonové ponry

x charakteristiky vlaku (délka, brzdici vlastnosti, ...)

Teprve na zaklad vSech tchto dat je palubni z&zeni ETCS schopno @sn
vypo [itdvat aktualni povolenou rychlost, a to jak vzhledem ke statickym omezenim rychlosti
v cest, tak i vzhledem k brzdicim kkam, souvisejicim se zmami rychlosti a s koncem
jizdni cesty.

ERTMS/GSM-R

GSM-R je nedilnou sofasti ERTMS, zajidujici komunikaci jednotlivych
Zeleznimich subsystér Systém musi respektovat pozadavky flmigh a systémovych
specifikaci GSM-R, formulovanych v projektu UIC EIRENE a avanych konsorciem
MORANE pro hlasovou komunikaci agnos dat ETCS.

Zakladni aplikaci GSM-R v oblasti datovychepos$je samozjm p enos udap
pro ufely ETCS. Vzhledem k Sirokému spektru sluzeb, jeZenzSM-R nabizet, je ovSem
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mozné jej vyuzit i v mnoha dalSich oblastech. V oboru zaldezpei techniky se jedna
napiklad o:

f Datové penosy pro zjednoduSené zabeap@ci zaizeni vyuzitelné na vedlejSich
tratich a pro aplikace kombinovanéstské a gm stské kolejové dopravy.

f Nouzové zastaveni viaku z disppeského centra.

f Ovlddani sbrafe elektrickych hnacich vozidel vystupem zabempacich
zaizeni.

Siroké moznosti vyuZiti nabizi GSM-R spolu s dalimi peatity telematiky jakoZto
ITS v oblasti kolejovych vozidel:

f Provozni diagnostika technického stavu vozidel enBs informaci o poru-
chovych stavech diich uzl$elektrické a mechanickgsti vozidel s cilem {as
zajistit efektivni ndpravna opani ve vratnych stanicich, ip. v DKV t chto
stanic.

f Evidence provoznich vykahkolejovych vozidel - Renos informaci snmo-
datnych pro statistickou evidenci a hodnoceni provoznich \$kotejovych
vozidel

f Kontinualni monitoring stavu trati - €nos provozn d$ezitych informaci
o p ekrofeni limitnich stas smrodatnych geometrickych paramétkoleje
na zaklad dynamické reakce vozidla

f Omezovani odbrového diagramu elektrické energie pro tmk Ufely -
P ekrofeni [pvrthodinového vykonového maxima je spojeno s penalizaci
ze strany dodavatele elektrické energie &ennegativn ovlivnit hospodésky
vysledek Zelezriniho podniku

f Mnohoflenné izeni trakmich vozidel

f Regulace napi vtrakmi siti - mozZnost regulace vystupniho raptak,
aby napti na sbralp jednotlivych trakimich vozidel v daném napéjecim Useku
dosahovalo optimalni hodnoty

f Monitoring chodovych vlastnosti vybranych kolejovych vozidel - speciéln
zam eny diagnosticky systém koncipovany z pohledu bé¢rpsti vozidel, resp.
vyskytu provozn nebezpdmych stavbv pojezdovélasti vozidla

f Monitoring stavu brzdového systému kolejovych vozidel a dat o vedeni viaku

f Dalkové izeni posunovacich lokomotiv - Pro i€ provozni podminky se jevi
Uelné dalkové izeni posunovaci lokomotivy ze stacionarniiadciho
stanovist. Tento problém byl wSD na jiné bazieSen ped cca 20 lety.

ERTMS/ETML

ETML, p estoZe je sofasti ERTMS, jiZz v principu neni zabezpgacim zaizenim.
Jedna se o UrovemanaZerskéhoizeni, tj. arove, ve které dochézi k vym informaci
0 pohybu viak$a jejich charakteristikach za@lem optimalizace jejich jizdy.

ETML ziskava informace z travé [asti ETCS, jakoZz i z ostatnich infrastrukturnich
zabezpdovacich zazeni. To co by mo ETML skutem ,evropskym* systémem, je
globalni pistup k da®n vSech sprav$infrastruktury a operatdviak$ ktei jej budou
vyuZivat. Tento gstup bude pak zajBvat vSestrannvyhodnou vzajemnou informovanost
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a moznost skutpp optimalniho vyuZivani viastnosti vigki kapacit infrastruktury.
Nedilnou soyasti ETML bude i podfny systém pro eSeni konfliktnich situaci,
vyplyvajicich z nedodrzovani grafikonu neb@mych poruch.

V ramci 5. ramcového programu Evropské unie je problematika EB&ena jako
projekt OPTIRAILS.

Podil yeskych drah na vyvoji ETCS

yeské drahy, msniji jejich p edch®ice, ySD, se na vyvoji ETCS podilely
od samotného pjatku projektu (1991), a to jak ve fornfinanmich pisp vk $ tak i ve
form expertni spoluprace odbordky