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Zakladni téma konference:

= Financovani zeleznicnich projektl po roce 2020,

= vyznamné pfipravované nebo realizované stavby Zelezni¢ni infrastruktury,

= rychld spojeni — aktudlni stav pfipravy,

= sit konvencnich trati,

= nova technicka fedeni a technologie v Zelezni¢ni infrastrukture a zelezni¢ni dopravé,
= pilotni projekty BIM na SZDC,

= implementace ERTMS v podminkach Ceské republiky.
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Financovani Zzelezni¢énich projektu a spole¢éna
strategie pro dopravni infrastrukturu

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury

01. Rozpocet Statniho fondu dopravni infrastruktury
a financovani projektt

Financovani dopravni infrastruktury je komplexni proces, ve kterém Statni fond dopravni
infrastruktury (SFDI) zaujima vyznamnou roli finanéniho manazera. Uloha fondu je déna
zakonem €. 104/2000 Sb., o SFDI, ktery stanovuje, aby byl vzdy pfipraven rozpocet na
nadchazejici rok a stfednédoby vyhled na dva nasledujici roky. Rozpocet a stfednédoby
vyhled je sestaven v souladu se zakonem o SFDI v aktudlnim znéni a vychazi z finan¢nich
ramc( stanovenych viddou CR pro uvedena obdobi. Rozpoéet na véechny tfi roky je konci-
povan jako vybilancovany z pohledu zdrojli a potfeb s cilem v maximalni mozné mite zajistit
flexibilni financovani investiCnich akci v ndvaznosti na ispésné dokonceni jejich pfipravy.

Zakladni parametry navrhu rozpoc€tu na rok 2019 a stfednédobého vyhledu do roku
2021 vychazeji zejména ze zavér( obsazenych ve schvalené Dopravni politice a Dopravnich
sektorovych strategiich, které byly aktualizovany v roce 2017. Celkova vyse rozpoctu pro
obdobi roku 2019 véetné zapojeni prostredkl EU ¢ini 86,3 mid. K&. Vyhled pro rok 2020 &ini
celkem 97,7 mid. K¢, ovSem koncem roku 2020, respektive v pribéhu roku 2021 se jiz
predpoklada postupné docerpavani prostfedk operacniho programu Doprava, a proto
zatim navrh stfednédobého vyhledu rozpo€tu na rok 2021 pracuje s celkovymi zdroji ve vySi
pouze 79 mld. K&. V roce 2021 zacina nova sedmileta financni perspektiva EU a véfime, Ze
bude mozné Cerpat dalSi zdroje na dopravni infrastrukturu ze zdroj EU.

1.1 PFijmova strana rozpo¢tu SFDI - priorita rok 2019

Sestavovani rozpoctu SFDI na obdobi nadchazejicich tfi let vzdy vychazi ze zavaznych
podkladd Ministerstva financi, tzv. smérnych Cisel, pficemz predevsim nejblizsi rok, tedy
rok 2019, hraje z hlediska pfipravenosti staveb hlavni roli. Pfedpokladané narodni zdroje na
nadchazejici obdobi tfi let podava nasleduijici tabulka.
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Tabulka 1 - Prijmy rozpoc¢tu SFDI - narodni zdroje v mil. Ké

vyhled vyhled

Druh pfijmu rozpocet rozpoctu rozpoctu
2019 2020 2021

Prevody vynos silniéni dané 6 300 6 300 6 300
Prevody podilu z vynosl spotrebni dané 8 400 8 500 8 600
Poplatky za uzivani dalnic a rychlostnich silnic 5100 5100 5100
Prevody vynosl z mytného 9700 14 400 14 400
Dotace ze statniho rozpoctu 35996 31196 31 300
Prijmy SFDI 65 496 65 496 65 700

Z tabulky je patrné, Ze vyznamny podil narodnich zdrojli kryje dotace ze statniho rozpoctu,
jejiz vyse je volatilngjsi oproti Iépe predikovatelnym piijmdm z mytného, dalni¢nich kupond,
silniéni dané a podilu na vybéru spotiebni dané z paliv.

02. Vydajova strana rozpoétu SFDI - priorita rok 2019

Z hlediska vydajové strany rozpoctu je podstatné €lenéni na zakladni dopravni médy, tedy
predevSim na pozemni komunikace, drahy, vodni cesty a pfispévky SFDI. Z pohledu hlav-
nich pfijemcl je alokovano na ,mandatorni vydaje“ (zejména opravy a Udrzba, bezpe¢nostni
opatteni, pfiprava novych akci, akce v realizaci) pro RSD celkem 29,7 mid. K¢&, pro SZDC

celkem 32,2 mid. K& a s ohledem na zaji$téni flexibilniho financovani investi¢nich akci
v navaznosti na Uspésné dokonceni jejich pfipravy byla pro tyto statni investory zfizena spo-
le¢na globalni polozka na nové zahajované akce v celkové vysi 18,1 mid. K&. Kategorie pfi-
spévky SFDI je ur¢ena zejména méstlim a obcim a zahrnuje plan vydaji na poskytovani
financnich prispévkl pro rdzné dopravni oblasti véetné dodate¢né zarazenych novych

oblasti financovani SFDI. Tato souhrnna kategorie zahrnuje nové technologie, bezpecnost

a zklidnéni dopravy, cyklostezky, kfizeni u¢elovych komunikaci s nadfazenou siti, vybaveni
letist technickymi prostfedky k ochrané pred protipravnimi €iny a zlepSeni fizeni dopravniho

provozu. Podrobnosti uvadi tabulka €islo 2. Mimo tyto finanéni vydaje uvedené v tabulce

2 jsou nad ramec téchto vydajl planovany predevsim naklady na emisi a distribuci dal-
ni¢nich kupon(, a to ve vysi cca 328 mil. K&, a vydaje na pfipravu projektl PPP ve vysi

60 mil. K&. Po schvaleni rozpoctu SFDI v PSP CR bude jeho kone&na podoba zverejnéna

na strankach SFDI.
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Tabulka 2 — Dopravni infrastruktura v roce 2019 - I. téetni okruh

v mil. Ké

Dopravni infrastruktura - I. ic¢etni okruh

Narodni vydaje celkem

Celkem 64 958
Pozemni komunikace 32 264
Drahy 30 247
Vodni cesty 1447
Prispévky SFDI 1000

Se zapojenim evropskych prostfedkd do financovani dopravni infrastruktury je v navrhu
rozpoctu predpokladano nasleduijici celkové sméfovani financ¢nich prostfedkl pro hlavni

sektorové pfijemce. Tyto informace podava tabulka Cislo 3.

Tabulka 3 - Rozdéleni vydaji dle objemové nejvyznamnéjsich

pfijemct v roce 2019 v mil. Ké
Clenéni vydajt dle objemové nejvyznamnéjsich piijemcti v roce 2019
Prijemce Nérodnl’E(lvBc";. 201 4_5022 CEF for?j;aérg Celkem
RSD 25 066 4612 17 16 29711
SZDC 25744 4011 2472 1 32 228
ijCDe ?)(?%?/201 g 10771 7022 264 0 18 057
RVC 1077 0 154 14 1245
Ostatni pfijemci 2 838 2240 1 0 5079
Vydaje celkem* 65 496 17 885 2908 31 86 321
* zaokrouhleno

03. Zelezniéni infrastruktura a jeji financovani v letech
2019 az 2021

Podrobna struktura planovanych tzv. ,mandatornich vydajli v uvedeném obdobi do Zelez-

ni¢ni infrastruktury je uvedena v tabulce Eislo 4.
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Tabulka 4 - Analyticky rozklad akci SZDC - souéet za véechny

zdroje dle let v mil. Ké
2019 2020 2021
Druh vydaje* celkové celkové celkové
vydaje vydaje vydaje
Celkem opravy, udrzba a provozni vydaje 18 436 18 753 19 069
Doplatky probihajicich akci 3 851 458 0
Ostatni programy (globalni polozky) 3151 4298 4212
Priprava akci 1280 1187 1110
Akce v realizaci do 6/2018 5510 4515 4 096
Celkem 32 228 29 211 28 487

*dstky jsou uvedeny bez DPH — SZDC je platcem DPH, zaokrouhleno

Celkovy pohled na planované Zelezni¢ni investi¢ni projekty na rok 2019 podava nasledujici
mapa akci.

Ceskarepublika [EEEG—_N

Prehled projektii SZDC

04. Spolec¢na strategie pro dopravni infrastrukturu

Spolecna strategie pro dopravni infrastrukturu jevvysledvkem spolupréce Ministerstva
dopravy, SFDI a rezortnich investorskych organizaci RSD, SZDC a RVC. Smyslem spole¢né
strategie je popis cile, kterého chtéji organizace spoluodpovédné za dopravni infrastrukturu
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dosahnout, a stanoveni zpUsobd, jak zajistit realizaci daného cile. Pod hlavi¢kou ,,Uspésny
projekt — spole€ny cil“ byla definovana vize kvalitni a moderni dopravni infrastruktury za
rozumnou cenu. ZpUsob naplnéni této vize je popsan strategickym zamérem, ktery fika, Zze
efektivné, kvalitné a moderné feSené a realizované projekty zajistime motivaci vSech Ucast-
nik(l vystavby a spravy staveb dopravni infrastruktury k tymové spolupraci. Souc¢asné byly
strategii stanoveny dil€i kroky v sedmi zakladnich oblastech.

Prvni oblasti je standardizace smluv. RSD, SZDC a RVC pro zaji§téni kontinuity a pred-
vidatelnosti smluvnich pravidel postupné zavadéji pro verejné zakazky na stavebni prace
a sluzby jednotné smluvni vzory podle mezinarodnich standardl FIDIC. SFDI v sou¢asné
dobé zajistuje preklad aktudlniho vydani Bilé knihy FIDIC, smlouvy na projektovani, sprav-
covani, dozorovani a dalsi konzultaéni sluzby.

Dalsim dllezitym dil¢im krokem k naplnéni strategie je zavedeni jasnych pravidel
cenotvorby, projektové pfipravy a projektového fizeni. SFDI pfipravuje a pravidelné
aktualizuje cenové standardy pro ocefiovani staveb dopravni infrastruktury pro jednotlivé
stupné jejich pfipravy. V procesu pfipravy staveb se uplatiuji dva nastroje, kterymi jsou
prokazani ekonomické efektivnosti projektl a supervize pfipravy. Podminkou financovani
staveb dopravni infrastruktury z rozpoc¢tu SFDI je prokazani ekonomické efektivnosti v sou-
ladu se zpracovanou rezortni metodikou pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekt(
staveb dopravni infrastruktury. Pro nastaveni spravnych zasad projektového Fizeni staveb
a pro efektivni vyuziti zdroj&i byly ve spolupréci Ministerstva dopravy, SFDI, RSD, SZDC
a RVC zpracovany, pipadné jsou v procesu tvorby, nasleduiici rezortni metodické predpisy:

— Metodika pro spravu zmén dila (variaci), feSici postupy pro zmény nebo variace
vzniklé v prlibéhu vystavby v souladu se zakonem o zadavani verejnych zakazek
a smluvnimi podminkami podle vzort FIDIC;

— Metodika pro ¢asové fizeni, slouzici jako navod pro zhotovitele i spravce stavby
k dosazeni odpovidajici podoby harmonogramu, a to prostfednictvim zavedeni stan-
dardizovanych postupt jeho sestavovani a aktualizace;

— Metodika pro ovéfovani a kvantifikaci finan¢nich narokd, slouzici k exaktni definici
moznosti kvantifikace finan¢nich narokd uplatnénych ze smluvnich zavazkovych
vztahl pfi zpozdéni/preruseni doby vystavby. V ramci metodiky jsou exaktné defi-
novany naklady, které pfi jednotlivych poruchach (zpozdéni/preruseni) vznikaji,
ve. zpUsobu jejich kvantifikace;

— Metodika pro méreni, slouzici k definovani pravidel méfeni, které je velmi dlilezité zejména
u zakazek realizovanych formou generalniho dodavatelstvi, tzv. méfeného kontraktu, pro-
toze méreni je v téchto pfipadech smluvné dohodnutym zplsobem uréeni ceny;

— Metodika pro zlepSeni dila (Value Engineering), slouzici k nastaveni pravidel pro zmény
a optimalizace, které vedou ke zlepSeni dila na zakladé navrhu zhotovitele nebo
zadosti objednatele a které nejsou v zasadé nutné pro dokonceni dila. Princip téchto
zmén vychazi z rozdéleni odpovédnosti pfi metodé zadani podle Cervené knihy FIDIC.
Projektant najimany objednatelem bez integrace s budoucim zhotovitelem neni ve
vSech pfipadech schopen zvolit idedlni feSeni, pfipadné zvoli zcela spravnou alterna-
tivu, kterou ovSem pozdéji zhotovitel se svymi aktualnimi technologiemi a vyrobnimi
prostfedky dokaze optimalizovat.
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Dal$im dil¢im krokem je oblast soutéZeni na kvalitu a odpovédné zadavani. Podobnym zp(-
sobem jako v pfipadé nastaveni spravnych zasad projektového fizeni staveb je Metodikou
pro posouzeni mimoradné nizké nabidkové ceny a Metodikou pro hodnoceni nabidek
podle ekonomické vyhodnosti upravena oblast zadavani verejnych zakazek na stavebni
prace a sluzby pro dopravni stavby. Metodika pro hodnoceni nabidek podle ekonomické
vyhodnosti nabizi zadavatelim pfi hodnoceni nabidek pouzit vice kritérii volenych podle
konkrétnich potfeb dané zakazky. Smyslem téchto kritérii je vybrat nejkvalitnéjsi nabidku
posouzenim odborné Urovné a pfipravenosti dodavatele, technické Urovné a podminek
nabizeného plnéni a cenovych aspektd nabidky.

Z divodu velké pravdépodobnosti vyskytu a znaéného dopadu piipadnych sporl mezi
stranami podilejicimi se na vystavbé dopravni infrastruktury je jednim z dil¢ich cilG spo-
lecné strategie oblast pfedchazeni sporlim a jejich efektivni feSeni. Klicovou roli na stavbé
i z pohledu pfedchazeni sporlim ma spravce stavby, proto prvnim pfipravenym predpisem
v této oblasti je Metodicky pokyn pro spravce stavby. Druhym moZznym nastrojem pro pred-
chazeni sporlim a jejich efektivni feseni, ktery neni v nasich podminkach zatim vyuzivany, je
adjudikace. Jednim z prvnich krok{ pro pfipravu podminek k adjudikaci mlze byt diskuze
pfi pfipravé Metodiky pro adjudikaci.

Metoda BIM (informac¢ni modelovani/fizeni staveb) pro dopravni infrastrukturu je v souc¢asné
dobé vrcholem spole¢ného Usili o dosazeni vyssi efektivity finanénich prostredkd, které
zacalo standardizaci smluv, pracovnich postupl a zavadénim pravidel projektového fizeni.
Zavedeni metody BIM v souladu s ,Planem pro zavadéni digitalizace a metody BIM pro
dopravni stavby“ je dUleZitou soucasti spolecné strategie pro dopravni infrastrukturu.

Uspésna realizace spole&né strategie pro dopravni infrastrukturu znamena pfijeti novych
standard(, metodik a predpist. Jejich pfiprava je zaloZzena na expertni spolupraci v pra-
covnich skupinach, feSitelskych tymech a spolupraci s vzdélavacimi a vyzkumnymi
institucemi. Ani nejlépe pfipraveny dokument ale nezméni dlouhodobé zazitou praxi.
V ramci této strategie je proto zdlraznéna i podpora vzajemné komunikace v ramci
odvétvi dopravnich staveb, konzultace nové pripravenych standard(l a jejich oteviena
diskuze s odbornymi asociacemi a svazy. Velky dlraz klademe i na nastaveni sys-
tému vzdélavani, podporu pracovnik( a hledani talent( v oblasti dopravni infrastruktury.
Proto predposlednim bodem spolecné strategie je spoluprace, prace s lidmi a hledani
leadr(l. Lidé, ktefi jsou odpovédni za jednotlivé stavby, maiji kliGovou roli pro Gspésné
projeky dopravnich staveb.

Velké infrastrukturni projekty, kterymi dopravni stavby zcela jisté jsou, vyvolavaji fadu sou-
visejicich otazek a ovlivriuji okoli dot€ené stavbou. Diky tomu dochazi ke zménam eko-
nomickym, socialnim, ekologickym, kulturnim, bezpe&nostnim a dalSim. Proto sedmou
oblasti spole¢né strategie pro dopravni infrastrukturu je oteviena mezirezortni komunikace
pfi vytvareni legislativniho prostfedi s partnerskymi ministerstvy — Ministerstvem dopravy,
Ministerstvem financi, Ministerstvem primyslu a obchodu, Ministerstvem pro mistni roz-
voj, Ministerstvem zivotniho prostredi, Ministerstvem vnitra, Ministerstvem zemédélstvi,
Ministerstvem prace a socialnich véci — a vSemi dalSimi, ktefi maji zajem v oblasti staveb
dopravni infrastruktury.



Financovani Zelezni¢nich projekt( a spolecna strategie pro dopravni infrastrukturu

Zavérem bych chtél vyjadrit presvédceni, ze splnénim vyse uvedenych diléich cild zménime
dosud spiSe negativné vnimané prostredi vystavby a spravy staveb dopravni infrastruktury,
zlepSime kulturu tymové spoluprace, zvysime transparentnost a pfitaZlivost odvétvi a posi-
lime konkurenceschopnost CR v dopravnim stavitelstvi a spravé dopravni infrastruktury.

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury
Tel.: +420 266 097 210
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Priprava projektu Zelezniéni infrastruktury
pro obdobi 2021-2027

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

01. Vychozi podminky

Pro pfipravu projektl Zelezni¢ni infrastruktury v navazujicim programovém obdobi je nutné
vychdzet z vychozich podminek pred jeho zahajenim. V nasledujicim operacnim obdobi je
nutné vnimat zvyseny tlak na dokonceni projektd na hlavni siti TEN-T, ktera ma byt v sou-
ladu s nafizenim ¢. 1315/2013 uvedena do cilovych parametr(i vyjmenovanych timto nafize-
nim v terminu nejpozdéji do 31. 12. 2030. Pro vétsinu Usekd hlavni sité TEN-T, které dosud
pfislusné parametry nesplnuiji, tak doslo v nedavné dobé ke zpracovani studii proveditelnosti
posuzujicich moznosti modernizace predmétné dopravni infrastruktury. V rdmci téchto studii
proveditelnosti doslo k navrhu feSeni, které umozni dalSi pokracovani projektové pfipravy
modernizace dotc¢enych UsekU, pfipadné vytvari dostateCny podklad k zadosti o vyjimku
Z nafizeni ¢. 1315/2013 s ohledem na urbanistické nebo environmentalni diivody nebo
s ohledem na nedosazeni pozadované ekonomické efektivity pfisluSného projektu. P¥i pfi-
pravé projektd je nutné brat ohled dale na zpracované a schvalené koncepcéni dokumenty
Ministerstva dopravy. Zejména se jedna o Dopravni politiku CR pro obdobi 2014-2020
s vyhledem do roku 2050, Dopravni sektorové strategie, Program rozvoje Rychlych Zelez-
niénich spojeni v CR, Koncepci prechodu na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz
ve vazbé na priority programového obdobi 2014-2020 a naplInéni pozadavk( TSI ENE
a Narodni implementacéni plan ERTMS. Veskeré uvedené koncep&ni dokumenty predstavuiji
vychozi podklad pro dal$i projektovou pripravu. V pfipadé Dopravni politiky CR pro obdobi
2014-2020 s vyhledem do roku 2050 pak jiz byl zahajen proces pfipravy nové dopravni
politiky zohledrujici priority nasledujiciho programového obdobi 2021-2027.

02. Hlavni priority programového obdobi 2021-2027

V nasledujicim programovém obdobi budou hlavni priority zaméreny na dokonc&eni hlavni sité
TEN-T v cilovych parametrech. V této souvislosti probiha zpracovani studie proveditelnosti
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tratovych Usek( Usti nad Orlici — Chocef a aktualizace studii proveditelnosti Hranice na
Moravé — Horni Lide€, Kolin — VSetaty — D&€in a Plzefs — Domazlice — st. hr. V nedavné dobé pak
byly dokongeny studie proveditelnosti Zelezni¢nich uzli Ostrava, Prerov, Brno, Ceska Trebova
a Pardubice a modernizace trati Brno — Prerov, které predstavuji nejvyraznéjsi nedokoncena
zahajeni navazujicich krokd projektové pfipravy spodivajici ve zpracovani dokumentaci pro
Uzemni rozhodnuti. To se tyka i ramene Kolin — Havlickdv Brod — Brno. Z vyznamnych pro-
jektd, které ¢astecné lezi na hlavni siti TEN-T, je pak déle nutné zminit probihajici projektovou
pfipravu modernizace a novostavby zelezni€ni traté spojujici Prahu, Letisté Vaclava Havla
Praha a Kladno. Na této trati rovnéz probiha projektova pfiprava ve stupni dokumentace pro
Uzemni rozhodnuti se zohlednénim mimoradné citlivého priichodu urbanizovanym tizemim
hlavniho mésta Prahy. Soucasné probiha pfiprava dal$ich vyznamnych projektd mimo hlavni
sit TEN-T, které zajisti zlepSeni dopravni dostupnosti pfislusného Uzemi. Mezi nejvyznam-
néj$i z uvedenych projektd patii modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen,
Otrokovice — Zlin — Vizovice, Tynisté nad Orlici — Castolovice — Solnice, Kolin — Havli¢k(v Brod
- Brno, Usti nad Labem — Chomutov — Cheb a Plzefi — Ceské Budéjovice.

Velky vyznam v navazujicim programovém obdobi je kladen na zaji§téni energetickych uspor
v dopravnim oboru. Pro zajisténi energetickych Uspor je vyznamna predevsim pfiprava pro-
jektd prechodu na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz. Priprava téchto projektd vychazi
ze zpracované Koncepce prechodu na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz ve vazbé
na priority programového obdobi 2014-2020 a naplnéni pozadavkl TSI ENE. V navaznosti
na tuto koncepci bylo Uzemi napdjené v souasném stavu stejnosmérnou trakéni soustavou
o napéti 3 kV rozdéleno do 5 &asti, pro které je zahajovano zpracovani studii proveditelnosti
zaméfenych na prepinani, které predstavi konkrétni kroky vedouci ke sjednoceni trakéni sou-
stavy v téchto oblastech. Aktualné jiz bylo zahajeno zpracovani studie proveditelnosti pro
oblast Ostravska + Prerovska a Ustecka + Mélnicka. Zahajeni zpracovani zbyvajicich studif
feSeni konverze trakéni soustavy pilotniho Useku Nedakonice — Rikovice. Na tomto Useku
budou zaroven provéfeny moderni technologie stfidavé trakéni soustavy se zajisténim jed-
notné faze, ktera dale zvysi energetickou efektivitu stfidavé trakéni soustavy a u€innost reku-
perace. Soucasné je takova moderni technologie vhodnéjsi pro zajisténi symetrického odbéru
z nadfazené distribu¢ni soustavy, ktery je s ohledem na modernizaci energetického zasobovani
statu pozadovan. VeSkeré zkuSenosti s implementaci a provozem téchto technologii budou
uplatnény v navazuijicich projektech, které budou pfipravovany v nasledujicim obdobi.

Vyznamnym vstupem pro projektovou pfipravu projektli modernizace Zelezni¢ni dopravni
infrastruktury je pak schvéleni Programu rozvoje Rychlych Zelezniénich spojeni v CR dne
22. kvétna 2017 vladou Ceské republiky. V navaznosti na schvéleni tohoto koncepé&niho
dokumentu bylo zahajeno zpracovani studii proveditelnosti pro vysokorychlostni traté
Praha — Usti nad Labem — Dresden, Praha — Beroun/Hofovice a Praha — Brno — Breclav.
V nejbliz§i dobé bude zahdjeno zpracovani studii proveditelnosti pro zbyvajici vyso-
korychlostni traté (Brno) — Pferov — Ostrava a Praha — Wroctaw. V zdjmu urychleni pfi-
pravy vysokorychlostnich trati byly dale nalezeny Useky vhodné ke zrychlené pfipravé.
Tyto Useky byly vybrany na zakladé dopravni uzite€nosti dil¢iho Useku, Uzemni invariant-
nosti a zaneseni v Uzemné planovaci dokumentaci dotéenych krajd. Jedna se o Useky
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Praha - Pofi¢any, Brno — Vranovice a Prerov — Ostrava. V ramci téchto Usekd se predpo-
klada zahajeni zpracovani dokumentace pro Uzemni rozhodnuti soubé&zné se zpracova-
nim studie proveditelnosti. V pfipadé pfiznivého vyvoje projektové pfipravy tak mohou byt
nékteré pilotni Useky vysokorychlostnich trati zahajeny koncem obdobi 2021-2027.

V ramci navazujiciho obdobi bude dale probihat implementace jednotného evropského
zabezpecovaciho systému ERTMS. Pfiprava implementace tohoto systému probiha
v souladu s modernizaci dopravni infrastruktury, ktera tak bude pfipravena na moderni
zabezpecovaci zafizeni. Implementace systému ERTMS je na siti TEN-T vazana nafizenim
¢. 1315/2013.

03. Konkrétni vyznamneé projekty pripravované pro obdobi
2021-2027

Modernizace trati Brno - Pierov

V roce 2015 byla Centralni komisi Ministerstva dopravy schvalena modernizace traté
Brno - Prerov dle varianty M2 ve studii proveditelnosti. V ramci této schvalené varianty dojde
k modernizaci traté na rychlosti 200 km/h v celé délce. Sou¢asné dojde k vyraznému zvy-
Seni kapacity diky kompletnimu zdvoukolejnéni traté. Toto feSeni umozni celkovou zménu
dopravni obsluhy Moravy v€etné zajisténi novych pfimych a expresnich linek v feSené
oblasti. V sou¢asné dobé probiha v pokrocilém stavu zpracovani dokumentaci pro tzemni
rozhodnuti ve 4 stavbach, jejichZ realizace se prfedpoklada v letech 2022-2028.

Modernizace trati Usti nad Orlici - Chocei

V navaznosti na Gzemni nepriichodnost plvodné pfedpokladané varianty modernizace tra-
tového Useku Usti nad Orlici — Choceri dochazi k op&tovnému provéreni fe$eni modernizace
této traté formou studie proveditelnosti. V ramci studie proveditelnosti dochazi k provéreni
maximalni varianty z plvodni studie proveditelnosti, ktera mize byt dopinéna o zachovani
soucasné traté. Timto feSenim dojde k vyraznému zvyseni rychlosti potfebnému pro rych-
lou osobni dopravu soucasné se zvySenim kapacity pro nakladni a regionalni dopravu.
Reseni navazuje na zdvoukolejnénou trat Velky Osek — Hradec Kralové — Chocefi, ktera
zajisti zvySeni kapacity a odleh&eni I. tranzitnimu Zelezni€nimu koridoru.

Modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen

Roku 2015 byla Centralni komisi Ministerstva dopravy schvalena studie proveditelnosti
modernizace traté Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen ve varianté A4+B4, spo-
Civajici ve zdvoukolejnéni traté v celé délce a zvySeni rychlosti na 160 km/h v Useku
Velky Osek —Hradec Kralové a na 120 km/h v Useku Hradec Kralové — Chocen. Diky modernizaci
se predpoklada presun ¢asti nakladni dopravy z pretizeného I. tranzitniho Zelezni¢niho
koridoru na nové modernizovanou trat. Timto feSenim tak dojde k vyraznému navySeni
kapacity v Useku Kolin — Choceni, ndvazné s modernizaci traté Usti nad Orlici — Choceri az
do Usti nad Orlici.

Optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin

V roce 2015 byla Centralni komisi Ministerstva dopravy schvalena rovnéz studie pro-
veditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty — D&cCin ve varianté Stfed 1. V ramci
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modernizace bude trat rovnéz pripravena na zménu trakéni soustavy a implementaci sys-
tém ERTMS. Optimalizace traté je motivovana predevsim zajiSténim potfebnych parame-
tr& pro nakladni dopravu. V ramci navazuijici pfipravy bude dale provéfeno feseni Useku
Lysa nad Labem - Velky Osek s cilem dal$iho posileni kapacity z dévodu silného zatizeni
osobni i nakladni dopravou.

Modernizace trati Plzein — Domazlice - st. hr.

Pro modernizaci traté Plzen — DomaZlice — st. hr. byla rovnéz v roce 2015 schvalena
Centralni komisi Ministerstva dopravy studie proveditelnosti ve varianté 4e. S ohledem na
navazuijici pfipravu zohlednujici postup také na bavorskeé strané doslo k uréitym modifikacim
technického feSeni, které zajisti vy$si cestovni rychlost i kapacitu feSeného Useku zejména
v Useku Stod — Domazlice. DalSi pfiprava probiha v uzké koordinaci s bavorskou stranou
a zohlednuje pfipravované modernizace navazujiciho zahrani¢niho Useku. Probiha rovnéz
aktualizace této studie proveditelnosti s cilem definovat cilovy stav 3. stavby, tedy Useku
Stod - DomaZlice.

Zelezniéni spojeni Prahy, letisté Ruzyné a Kladna

Studie proveditelnosti Zelezniéniho spojeni Prahy, letisté Ruzyné a Kladna byla Centralni
komisi Ministerstva dopravy schvalena roku 2015 ve varianté R1spé$. V souvislosti s feSe-
nim navazujici pfipravy v mimoradné citlivém urbanizovaném uzemi méstskych c¢asti
Praha 6 a Praha 7 doSlo v ramci procesu projektové pfipravy k Upravam projektu vedoucim
k rozsifeni podzemniho feSeni v dot€ené oblasti. V Useku mezi stanicemi Praha-Dejvice
a Praha-Veleslavin se tak na zakladé zpracovani posouzeni mozného feSeni predpo-
klada realizace razeného tunelu, ktery zajisti citlivéj$i prichod Gzemim. Soucasné probiha
posouzeni moznosti architektonického feSeni nové zfizovanych stanic. K dil¢éim modifi-
kacim v ramci pfipravy doslo i na uzemi méstské ¢asti Praha 7. V porovnani se studii
proveditelnosti doslo i k Upravé feSeni trakéni soustavy, kterd se na nové elektrizovaném
Useku predpoklada jiz systémem 25 kV, 50 Hz v souladu s pfijatou koncepci. Timto feSenim
bude zaroven zajisténo zlepSeni ekonomické efektivity celého zaméru. Realizaci zaméru
dojde k vyraznému zlepSeni dopravni obsluhy Letisté Vaclava Havla Praha, které jiz v sou-
Casné dobé kapacitné nedostacuje potfebam moderniho mezinarodniho letisté ve vyznamné
evropské metropoli. Vzhledem k rozsahu stavby mohou byt jednotlivé ¢asti realizovany
v rlznych ¢asovych horizontech s ohledem na problematiku pfipravy. Aktualné jiz probiha
stavba prvni ¢asti tohoto spojeni formou rekonstrukce Negrelliho viaduktu. V pokrocilém
stavu pfipravy jsou pak stavby mimoprazskych Usekd, feSeni Usekl na tizemi hlavniho
mésta Prahy, v€etné rekonstrukce Masarykova nadrazi, pak musi zohledfiovat vlivy feSeni
modernizace dopravni infrastruktury v urbanizovaném uzemi.

Modernizace zelezni¢niho uzlu Pardubice

Pro modernizaci Zelezni¢niho uzlu Pardubice byla rovnéz zpracovana a roku 2015 schvalena
studie proveditelnosti ve varianté 4n. V ramci studie proveditelnosti byla feSena modernizace
zelezni¢niho uzlu v ndvaznosti na realizované a pfipravované stavby na Useku Pardubice
— Hradec Kralové, véetné Upravy napojeni traté ve sméru do Chrudimi a Havli¢kova Brodu
novym feSenim, které nebude vyzadovat Uvrat ve stanici Pardubice-Rosice nad Labem.
V ramci feSeni byla vybrana varianta OstfeSanské spojky s prfedpokladanym vyuZitim hyb-
ridnich souprav bez elektrizace Useku ve sméru do Chrudimi. Pfiprava stavby probiha
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v rozdéleni do dvou ¢€asti, kdy pfiznivy vyvoj Ize zaznamenat v rdmci feSeni modernizace
zeleznicni stanice Pardubice hlavni nadrazi. V pfipadé feseni OstfeSanské spojky Ize pred-
pokladat jeji dil¢i modifikace s ohledem na feseni Uzemniho prichodu oblasti jizné od
Pardubic.

Modernizace Zelezniéniho uzlu Ceska Trebova

Ptiprava rekonstrukce priijezdu zelezniénim uzlem Ceska Trebova navazuje na studii pro-
veditelnosti, ktera byla schvalena Centralni komisi Ministerstva dopravy roku 2015. V ramci
feSeni byla k dalSimu sledovani vybrana varianta MID. Aktualné probiha projektova pfiprava
stavby ve stupni dokumentace pro Uzemni rozhodnuti.

Projekty konverze trakéni soustavy

Roku 2016 byla Centralni komisi Ministerstva dopravy schvalena Koncepce prechodu na
jednotnou napadjeci soustavu 25 kV, 50 Hz ve vazbé na priority programového obdobi
2014-2020 a naplnéni pozadavk( TSI ENE. Timto krokem bylo zajisténo feseni zvyseni
efektivity napdjeni v porovnani se sou¢asnou stejnosmérnou trakéni soustavou diky snizeni
energetickych ztrat ve vedeni, které u stejnosmérné trakéni soustavy dosahuji az 20 %.
Soucasné feseni napajeni stfidavou trakéni soustavou s jednotnou fazi umozni vyrazné
zvy$eni Ucinnosti rekuperace brzdné energie. Vyrazné energetické Uspory prispéji ke zvySeni
Setrnosti zelezni¢ni dopravy k zivotnimu prostiedi i ke zvySeni jeji atraktivity pro uzivatele.

Priprava vysokorychlostnich trati

V navaznosti na schvaleni Programu rozvoje Rychlych Zelezniénich spojeni v CR viadou
Ceské republiky dne 22. kvétna 2017 byla zahajena pfiprava vysokorychlostni Zelezni¢ni
sité. Aktualn& probihd zpracovani studii proveditelnosti pro tseky VRT Praha — Usti nad
Labem - Drazdany véetné odbocky Kralupy nad Vitavou — Louny — Most, Praha — Brno
— Bfeclav a Praha — Beroun/Hofovice. V dobé uzavérky tohoto pfispévku probihala pfi-
prava verejné soutéze na zpracovani studie proveditelnosti VRT (Brno) — Pferov — Ostrava.
V nejblizsi dobé se predpoklada zahajeni zpracovani studie proveditelnosti rovnéz pro VRT
Praha — Wroctaw. V ramci projektoveé pfipravy byly dale vybrany pilotni Useky VRT pro zrych-
leny rezim projektové pfipravy, u nichz se predpoklada zahajeni zpracovani dokumentaci
pro uzemni rozhodnuti soub&zné se zpracovanim studii proveditelnosti. Jedna se o Useky
Praha — Pofi¢any, Brno — Vranovice a Pferov — Ostrava. VSechny tyto Useky se vyznaluiji
znacnym vytizenim soubézné konvencni sité a vyraznym pfinosem pro dopravni Ucely jiz
v dobé samostatné existence. Zarover se jedna o Useky dostatecné lzemné stabilizované
v krajskych Uzemné planovacich dokumentacich, coz by dale mohlo usnadnit jejich projek-
tovou pfipravu. V ramci pfipravy téchto Usekl bude vyvijena maximalni snaha o zahajeni
jejich realizace koncem obdobi 2021-2027, a mohou tak predstavovat vyznamné projekty
zlepSuijici dopravni obsluhu statu.

04. Zaver

Pro nasleduijici programové obdobi 2021-2027 probiha pfiprava znac¢ného rozsahu projektd,
z nichz nékteré jsou vyjmenovany v predchozim textu. Diky jejich realizaci Ize oCekavat
vyznamny kvalitativni posun Zelezni€¢ni dopravy se zaméfenim na nejvice vytizenou sit
TEN-T. Stranou zajmu Ministerstva dopravy ovS§em nezlstavaji ani dalsi traté vyznamné pro
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osobni nebo nakladni dopravu, které na siti TEN-T nelezi. Vyznamny diiraz bude kladen rov-
néz na zajiSténi energetickych Uspor, které jsou nezbytné pro efektivni fungovani zeleznicni
dopravy v jeji paterni funkci pro dopravni obsluhu statu.

Ing. Ludék Sosna, Ph.D.
Ministerstvo dopravy

Tel.: 225 131 247

E-mail: ludek.sosna@mdcr.cz
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Aktualni stav pripravy rychlych spojeni
v Ceské republice

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

01. Uvod - co jsou to Rychla spojeni

Usneseni viady CR z kvétna 2017, kterym byl schvélen Program rozvoje Rychlych Zeleznié-
nich spojeni v Ceské republice, definuje pojem Rychla spojeni jako provozné-infrastrukturni
systém rychlé Zeleznice na tizemi CR zahrnujici novostavby vysokorychlostnich trati (VRT),
traté konvencni modernizované s vysokorychlostnimi parametry i modernizované konven&ni
traté vyssich parametrd véetné vozidlového parku a provozniho konceptu.

Z této definice je patrné, Ze vysokorychlostni trat (VRT) je pouze jednou z mnoha kompo-
nent vysokorychlostni zeleznice. Samotna sit VRT ma takovy rozsah a takovou podobu,
jaka je dopravnim systémem vyzadovana. VlIadnim usnesenim se Ceska republika prihlasila
k otevienému provoznimu
konceptu, kdy vysoko-
rychlostni viaky budou
soucasti bézného doprav-
niho systému pfistupného
pro Sirokou vefejnost
a pro bézné kazdodenni
vyuziti. Tento systém

AN gy Katowice

diky tomu bude kompati- L § gy
bilni se v&emi sousednimi S®_Z N
zemémi. ; : ___)/““5

[ s
Zakladni sméry rozvoje ST
Rychlych spojeni jsou i
schematicky znazornény i,
na obrazku €. 1. Obr. 1



Aktudlini stav pfipravy rychlych spojeni v Ceské republice

02. Priprava infrastruktury pro systém Rychlych spojeni

02.1 Uzemné-technické studie

Prvnim krokem v pfipravé novych trati, které se v budoucnu stanou soucasti systému Rychlych
spojeni, bylo zpracovani tzv. Uzemné-technickych studii. Ty jsou nyni zpracovany pro véechny
sméry zakreslené na mapé vySe. Vedeni tras v nékterych smérech je stabilizované a alespor
hrubé odpovida vedeni koridord uvedenych v izemné-planovaci dokumentaci (Zasady izem-
niho rozvoje). V nékterych mistech ale existuje variantni vedeni tras jiz z pohledu celkové kon-
cepce, napriklad u trasy Praha — Wroctaw nebo v ¢asti trasy Praha — Brno. Dale pak mohou
trasy mit fadu variant na Urovni pfesnéjSiho navrhu geometrické polohy koleje. Navrzena také
byva cela fada moznych propojeni s konvencni siti ve smyslu koncepce Rychlych spojeni.

02.2 Studie proveditelnosti

K vybéru konec¢né varianty infrastruktury v daném smeéru Rychlych spojeni slouzi studie pro-
veditelnosti. V predchozich krocich provérené vedeni trasy a izemni prichodnosti rozsifuji
0 poznani z dopravniho a ekonomického pohledu.

Soucasti studii je prognéza dopravniho chovani cestujicich i vyhledu nakladni dopravy,
zhodnoceni pfimych pfinost i pfinost celospole¢enskych. Je provedeno celkové posouzeni
efektivity zaméru. Studie zhodnoti, ktera navrhovana trasa je vhodna k dalsi pfipraveé a ktera
propojeni jsou potrebna.

V soucasné dobé probiha zpracovani studii proveditelnosti na sméry RS1/2 Praha — Brno
— Breclav a RS4 Praha — Dresden. Druha uvedena je ve velmi pokrocilé fazi zpracovani
a navrhuje zajimava dopravni feSeni pfinosna nejen pro mezinarodni dopravu, ale i pro
dopravu vnitrostatni a expresni regionalni.

V brzké dobé bude zadano zpracovani studie proveditelnosti na pokraCovani paterni trasy RS1
v Useku Brmo — Ostrava. Nasledovat bude zadani studie pro zbyvajici smér RS5 Praha — Wroctaw.

03. Pilotni useky

03.1 Vybér vhodnych useku

V breznu provedla SZDC analyzu moznosti zrychleni piipravy a vystavby VRT. Analyza byla
zpracovana s cilem identifikovat Useky predpokladané sité VRT v Ceské republice, které
by mély byt zapojeny do dopravniho systému Rychlych spojeni a mohly by byt realizovany
jako pilotni. Vybér byl proveden podle pfedem stanovenych kritérii.

Kritéria byla rozdélena do okruhd: dopravni, Gzemni, technicka, procesni.
Predpokladem k Uspé&sné rychlé realizaci pilotniho Useku je alespor ¢astecné naplnéni
pozadavk( vSech kritérii. Pokud neni nékteré z kritérii u konkrétniho Useku naplnéno, bylo
zvazeno, zda se v daném pfipadé jedna o zasadni prekazku ¢i nikoliv.

Vybrany byly 3 Useky, které jsou pro zafazeni mezi pilotni potenciainé vhodné. Znézgmény jsou

na obrazku €. 2. Jedna se o Useky Praha-Béchovice - Poricany (VRT POLABI), Prerov -
Ostrava (VRT MORAVSKA BRANA) a Brno — Vranovice (VRT JIZNI MORAVA).
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Velkou pfileZitosti je vystavba pilotnich Usekd jako zakladu budouci sité VRT
v Ceské republice. V zahraniéi byla vystavba prvniho Useku a zdarné zavedeni provozu
zpravidla velmi UspéSnym krokem, ktery zmirnil kritiku pfi dalSi vystavbé, ovéfil pfinosy
a reakce cestujicich (dopravctl) a umoznil stavét dalsi Useky v jesté lepsich parametrech.
Z tohoto pohledu je vyhodné budovat jako pilotni takovy uUsek, jehoz technicka podoba je
na rychlostnich i kapacitnich parametrech relativné nezavisla, aby se v budoucnu prvni Usek
nestal kapacitné a rychlostné omezujicim.

03.2 Analyza p¥inosl, prilezitosti a rizik

U vybranych Usek( byla provedena zjednodusena analyza pfinosU, pfilezitosti a rizik.
usek nebo obecné dokumentace k vysokorychlostnim tratim (napf. Technicko-provozni stu-
die). V oblasti pfilezitosti je mozné uvazovat ziskani prostoru pro dalsi rozvoj zeleznice (i na
okolnich konvenénich tratich) a vytvoreni zakladu pro budouci sit navrzenou na rychlost az
350 km/h. V pilotnich Usecich totiz nemusi tento standard vyrazné zvySovat naklady oproti
volbé nizsi rychlostni Urovné. V oblasti rizika je nutné uvazovat rizika spojena s pfipravou
stavby z pohledu procesniho i technického. Je tfeba uvaZzovat rizika vznikla z procesu pro-
jednani vlivu na Zivotni prostfedi a nasledného procesu ziskani stavebniho povoleni.

VsSechny vybrané Useky maji vyznamny pfinos uz pro stavajici dopravu, ktera je dnes realizo-
vana na jinych tratich vedenych ve sméru nové uvazovanych Usekl. Nova vysokorychlostni
infrastruktura zvySuje kapacitu Zeleznice v pfisluSném sméru, &imz zvySuje spolehlivost
dopravy a umozriuje jeji dalSi rozvoj. Dnes je nizkou kapacitou limitovan rozvoj jak osobni,
tak nakladni dopravy. ZvySenim kapacity mize dojit ke zrychleni vlak(i skrze segregaci
dopravy (omezeni zbyte¢ného predjizdéni vlakd rliznych kategorii, omezeni umélého zpo-
malovani jizdy vlakd vlivem vysokého obsazeni trati).
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03.3 Doporuéeni k prabé&hu dalsi pfipravy

Soucasti vySe uvedené analyzy je prehled zakladnich krokd, které jsou nezbytné pro pfi-
pravu pilotnich Gsekl ve zrychleném rezimu, véetné strué¢ného harmonogramu pravdépo-
dobné nejkratsi mozné pfipravy a realizace stavby.

Na zakladé znamych skute€nosti se doporucuje k dalsi rozvaze postoupit vSechny ftfi
vybrané a analyzované useky. Mirné vys$si pravdépodobnost Uspésného urychleni pfipravy
a vystavby je spatfovana u VRT JIZNi MORAVA a VRT MORAVSKA BRANA. Jejich pred-
nosti je zejména vyssi pravdépodobnost shody nad dopravnim a technickym fesenim a také
moznost jejich realizace bez zasahu do velkych Zelezni¢nich uzld.

VRT MORAVSKA BRANA je dostatedné dlouhy Usek na to, aby se jeho realizace promitla
do kratSich jizdnich dob. Viaky zde mohou dosahovat pIné projektované rychlosti a pfi
budoucim vhodném zapojeni v oblasti Pferova mlze byt vytvoren tsek pro rychlost mini-
malné 200 km/h na uceleném Useku Olomouc — Ostrava. Spolu s pfipravovanou moder-
nizaci konvenéni traté Brno — Prerov pak mlize byt vytvorfeno komplexni rychlé propojeni
nejvétsich moravskych mést.

VRT JIZNi MORAVA je kratky Usek s relativné nizkymi naklady pro realizaci. Vliaky zde véak
s ohledem na malou délku trati nebudou pfed dostavbou navazuijicich Usek( dosahovat
maximalni rychlosti a pfinos realizace je vice v oblasti zvySené kapacity trati a v segregaci
druh dopravy.

VRT POLABI m4 znaény piinos ve zvy$eni kapacity a spolehlivosti. S ohledem na kapa-
citni vyCerpanost stavajici trati je jeho rychla realizace nejpotiebnéjsi ze vSech vybranych
pilotnich Usekl. Zejména s ohledem na nutnost alespori ¢astecného zasahu do zelez-
ni¢niho uzlu Praha je vSak velké riziko prodlouzeni doby pfipravy oproti vySe uvedenym
Usekdm.

04. Technicka reseni

04.1 Vlastni pohled i prevzeti zahraniéniho know-how

Nedilnou soucasti pfipravy VRT je navrh technického provedeni trati a navazujici infra-
struktury. Jiz v roce 2017 byla dokon€ena Technicko-provozni studie, ktera se zabyvala
technickymi a provoznimi aspekty vysokorychlostni zeleznice. Vystupem ze studie je navrh
zakladnich parametr(i napfi¢ subsystémy a pohled na mozny budouci provoz.

Navrhové parametry nejsou stanoveny plosné a jednotné pro celou budouci sit. Vychazi ze
specifickych narok(l na traté v zavislosti na jejich urceni. Mozné traté jsou tak rozdéleny do
4 kategorii podle maximalni rychlosti a podle provozniho ur€eni (osobni doprava, smiSena
doprava).

Studie je podkladem pro zpracovani studii proveditelnosti ¢asti systému Rychlych spojeni
a umoznuje aktualizaci dfive navrzenych feSeni. Na Technicko-provozni studii navazuje
zpracovani ramcového interniho manualu SZDC, ktery je voditkem pro pipravu technickych
fedeni na stran& SZDC. Svoji néplni i nAvrhovymi parametry ze studie vychazi.
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Rychle postupuijici pfiprava infrastruktury pro Rychla spojeni vyzaduje rychlé zvySeni znalosti
v oblasti technického feseni a dofeSeni otevienych bodu. Proto pokracuje snaha o ziskani
zahrani¢niho know-how ze zemi, kde je zkuSenost s vystavbou a provozem vysokorych-
lostni zeleznice nejvétsi.

V ramci spoleéného projektu SZDC a DB Netz na pfipravu preshraniéniho spojeni
Dresden — Praha probiha intenzivni komunikace nad technickym provedenim traté. DB Netz
disponuje dlouholetymi zkusenostmi z provozu smisené dopravy na tratich v nizsi rychlostni
hlading okolo 200 km/h. Cést drazdanské trati je navrhovana pro toto provozni uréeni, proto
je sledovana aplikace némeckého technického reseni.

Oproti tomu pilotni Useky budou shodné navrhovany pro osobni dopravu a pro poten-
cialné vysoké rychlosti po dokonéeni souvislych &asti sité. Proto je zvazovana tésnéjsi
inspirace feSenim francouzskym. Vysokorychlostni traté pro vysoké rychlosti okolo
300 km/h a pouze pro osobni dopravu tvofi patef vysokorychlostniho Zelezni¢niho sys-
tému Francie. Technickeé reSeni je dlouhodobé propracované od ekonomického navrhu pres
rychlou vystavbu az po efektivni Udrzbu a bylo aplikovano v fadé zemi v Evropé i mimo ni.

Technicko-provozni studie svym zaméfenim na uzivana zahrani¢ni feSeni umoznila spravny
vybér zahranic¢nich vzor(. Ze studie vychazejici ramcovy manual bude voditkem pro apli-
kace zahranicnich pfistupl do prostredi CR.

05. Zavér

Priprava VRT a vysokorychlostni zeleznice jako celku v Ceské republice nabira v posledni
dobé na obratkach. Po letech koncepénich Uvah se prace presouvaji ke studiim prove-
ditelnosti, které predstavam davaji konkrétni podobu. V nejblizSi dobé se predpoklada
aktualizace Uzemné-planovaci dokumentace na zékladé nejnovéjSich navrh(, aby pfiprava
staveb mohla pokracovat dale. Soubézné probiha prace na technickych standardech,
podle kterych budou stavby dale projektovany a budovany. Stale se vSak jedna o proces
dlouhodoby a pres celkovou vysokou spole¢enskou podporu bude jesté nékolik let trvat.

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Tel.: +420 972 235 430

E-mail: cech@szdc.cz
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Prinos vysokorychlostnich trati pro region

Ing. FrantiSek Petrtyl
Stredocesky kraj

Kdyz se fekne ,,Rychla spojeni“ nebo ,,vysokorychlostni traté“ (VRT), tak si jisté kazdy v prvni
moment vybavi viakové soupravy dalkovych rychlovlakd, které spojuji Prahu, vzdalena
krajska mésta CR a metropole sousednich stat(l. Stfredocesky kraj takové viaky budou
zpravidla ,,prfeskakovat®, protoze se v ném nenachazi zadné vlastni velké krajské mésto.
Malokdo si na prvni pohled uvédomi, Ze takové traté mohou mit i pfesto vyznamny pfinos
pro StfedoCesky kraj. V nasledujicich odstavcich se vam pokusim postupné vysvétlit blizsi
souvislosti.

01. Nedostatecna kapacita stavajicich konvencnich zelezni¢nich
trati do Prahy

Specifikum StfedoCeského kraje je, Ze v samotném stfedu kraje se nachazi Praha — nejvétsi
a hlavni mésto CR, které je zaroveri samostatnym krajem a vytvari nejvétsi spadové mésto
v republice. Do Prahy vedou ze v8ech smér( radidlni Zelezni¢ni traté, z nichZ se vétsina
postupnym vyvojem zmodernizovala do podoby Zelezni¢nich koridor(. Tyto koridory tvofi
patef sité konvencni Zelez-
nice a u cestujicich si ziskaly
znacnou oblibu. Na vSech
téchto radialnich koridoro-
vych tratich do Prahy se pro-
jevuje stejny problém, a to
nedostatek kapacity pro nové
vlaky. Tyto traté jsou zpravidla
dvoukolejné, vyjimkou je tfi-
kolejny Usek trati mezi Prahou
a Poficany, ktery je soucasti
trati Praha — Kolin, nejvytize-
né&jsi trati v republice co do
poctu viaka.
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Konkrétné na této trati se diky volnému pfistupu na drahu projevuije silny narist komeréné pro-
vozovanych dalkovych vlak(, které ovéem v kone¢ném dsledku zplsobuiji, Ze trat je pretizena.
Na takovou trat se ale musi vejit také pfiméstskeé viaky a viaky dalkové dopravy plnici ze zakona
Ulohu zajisténi krajské a celostatni dopravni obsluznosti. Na takové trati je potom problém
sestavit jizdni fad i na stavajici pocet viakl. Mnohdy tak dochazi k situacim, Ze grafikon viakové
dopravy je navrhovan tak, ze osobni zastavkové viaky jsou odsunuty na vedlejsi kolej, aby mohly
byt predjety viaky dalkovymi, coz ve vysledku predstavuje i nékolikaminutové prodlouzeni ces-
tovni doby. A pokud se podaifi tato nezadouci predjizdéni v grafikonu odstranit, tak k nim i tak
obcas dochazi v diisledku provoznich udélosti, kdy staci drobné zpozdéni jednoho vlaku, a ten
pak prenasi zpozdéni na ostatni, coz vyusti v nutnost mimoradného predjizdéni zastavkové viaku
na trati, aby rychly dalkovy viak nebyl zdrzovan. Na trati Praha — Kolin je tento jev pomémé Casty.

Dal$i nedobry pfiklad je z trati Praha — Beroun, kde v diisledku zastaralosti trati a zabezpe-
Covaciho zafizeni dochazi k astym porucham a vzniku zpozdéni, v disledku ¢ehoz museji
byt nékteré viaky priméstské dopravy dokonce odreknuty, protoze nizka propustnost trati
neumoznuije v pfipadé zpozdéni oproti jizdnimu fadu odjeti vSech vlakd. V takovém pripadé
pak bohuzel nechavame na nastupistich i stovky cestujicich, ktefi se museji namacknout
do nasledujiciho spoje. To se cestujicim samoziejmé nelibi, na tyto situace nas upozornuiji
prostfednictvim svych stiznosti a zadaji napravu. Vé&tsi kapacitu trati vSak nezajistime, pokud
nepostavime na trati dalsi kolej, nezmodernizujeme zabezpec€ovaci zafizeni ¢i nepfevedeme
¢ast vlakd na jinou trat, aby pro pfiméstské vlaky zbylo vice prostoru. Problémem je pro
nas i obdobi vyluk, kdy je napf. vylouceny provoz na jedné z tratovych koleji a my musime
zajistit dopravu porad pro stejny pocet cestujicich, coz v praxi znamena piné zdvojené jed-
notky CityElefant, kde se v kazdém takovém spoji prepravuje az 600 lidi (narazoveé i vice).
Takto vysoky pocet cestujicich se samozfejmé jen obtizné odvazi nahradni autobusovou
dopravou. Zeleznice se pro nas stala zkratka nepostradatelnou.

02. Rostouci poptavka po dojizdéni vlaky do Prahy

StredoCesky kraj ma nejvétsi prirlistek obyvatel ro¢né, coz je dano predevsim suburbani-
zaci okolo hlavniho mésta Prahy. Zaroveri vSak roste poptavka i ze strany stalych obyvatel
StfedoCeského kraje po dojizdéni do Prahy, at uz za praci, do $kol, ¢i za kulturou apod.
Cestovani osobnim automobilem ztraci u lidi svou atraktivitu, protoze na pfijezdovych
komunikacich do Prahy se tvofi kolony (obzvlasté v pfipadé dopravni nehody) a v Praze
je nedostatek parkovacich mist. Do centra Prahy se tak asové urcité vice vyplati vyuZzivat
cestovani vlakem. Statistika v poCtu pfepravenych cestujicich ve vlacich v ramci prazské
priméstské Zelezni¢ni dopravy vykazuje neustaly rlist — jak dokazuje graf na obrazku ¢. 2.
V ramci pfiméstské dopravy prijede denné do Prahy cca 138 tisic cestujicich, spole¢né
interval(l pfiméstské dopravy a piidavani novych spojl. A zde se opét nardzi na nedosta-
te€nou kapacitu stavajicich zeleznicnich trati.

03. Nové vilaky potrebuji nové koleje — véetné VRT

Z vySe popsanych divodU je poptavka po zavadéni novych spojl pfiméstské dopravy do
Prahy, a to nejen vlak(l osobnich zastavkovych, ale i zrychlenych spésnych vlakd, které
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Obr. 2 — Statistika vyvoje pocCtu prepravenych cestujicich na tratich do Prahy / Zdroj: ROPID

dokazou i ze vzdalenéjSich obci a mést StredoCeského kraje prepravit cestujici rychle do
Prahy (bez €astého zastavovani). Po téchto viacich je ¢im dal vétsi poptavka, protoze z hle-
diska dojezdového ¢asu do centra Prahy dokazou nabidnout vhodnou alternativu k indivi-
dualni automobilové dopraveé. Tyto viaky také vyplfuji mezeru mezi viaky plné zastavujicimi
a rychliky, které za Prahou stavi pouze ve vybranych velkych, zpravidla okresnich, méstech,
ale jind vyznamna mésta projizdéji. Zavadéni téchto novych vlakl vSak narazi na nedostatek
kapacity stavajicich Zelezni€nich trati, a proto je nutné se zabyvat moznostmi budto staveb-
niho rozSifeni stavajicich trati, anebo vystavby zcela novych segregovanych Zelezni¢nich
trati pro dalkovou dopravu s parametry pro rychlé spojeni, tzv. VRT. Tam, kde je mozné
stavajici zeleznicni trat rozSifit o novou kolej alespon v diléim Useku, modernizovat a vyba-
vit lepSim zabezpe€ovacim zafizenim, je mozné v relativné dohledné dobé docilit zvySeni
kapacity trati. V prevazné vétsiné pripadl tomu vsak brani kolize s Uzemnimi prekazkami
(jiné stavby, feka €i chranéna krajinna oblast) anebo nesouhlas se stavebni ¢innosti z hle-
diska uzemniho projednani. Z dlouhodobého a strategického hlediska je tedy vystavba
VRT nutna. Cilem je, aby se vlaky dalkové dopravy presunuly na nové VRT a stavajici traté
se uvolnily pro neustéle nardstajici potreby pfiméstské Zelezni¢ni dopravy. Napf. v relaci
Praha — Beroun uz jsou i takové signdly od obyvatel zijicich podél Zelezni¢ni trati, Ze by si
prali na novou separovanou trat (VRT) presunout i veSkeré vliaky nakladni dopravy, které pfi
projizdéni zastavénym Uzemim vytvareji nepfijemny hluk.

04. Vysokorychlostni traté i pro regionalni spojeni

Z hlediska dopravniho spojeni maji VRT mnohem vétsi potencial vyuziti nez jen pro osobni
prepravu na dlouhé vzdalenosti. Je samoziejmé, Ze hlavni vyznam téchto trati je ve vytvoreni
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atraktivniho rychlého mezinarodniho dopravniho spojeni prostiednictvim rychlovlakd,
které bude ¢astecné konkurovat i letecké dopravé. V druhé fadé tyto traté také nabidnou
moznosti rychlého spojeni mezi Prahou a krajskymi mésty CR prosttednictvim délkovych
expresnich vlakd. Z{stava zde vsak jes$té moznost vyuziti nejnizsi vrstvy délkovych vlakd,
tj. rychlikd, pro ucely rychlého regionalniho spojeni vyznamnych, zpravidla okresnich, mést
StiedocCeského kraje s Prahou ¢i na druhou stranu s krajskymi mésty sousednich krajd.
Pro tento Ucel je nutné nezapomenout vytvorit na kazdé VRT patfi¢né kolejové spojky, které
umozni rychlikéim sjet a zase najet u kazdého takového vyznamného mésta Stiredoceského
kraje, které je zaroven vyznamnym dopravnim uzlem. V zadném pfipadé se tak nesmi
stat, aby VRT mezi Prahou a Plzni objizdéla Beroun, aby VRT na vychod objizdéla Kolin
nebo aby VRT na jih objizdéla BeneSov. Bohuzel s navrhy tras, které by vyznamna mésta
StrfedoCeského kraje objizdély, a to bez patficnych kolejovych spojek, jsme se jiz setkali.
Tykalo se to napf. Berouna, kdy byla jedna z variant trasovani VRT mezi Prahou a Plzni
navrzena tak, ze pfi vyjezdu z Prahy by trat odbocila a na stavajici trat' by se napojovala az
za Berounem u Horovic. Tato varianta byla nastésti z dalSiho uvazovani vyfazena. S horsi
situaci se vSak setkavame ve sméru na sever, kde se planuje VRT Praha — Drazdany.
Tam byla trat navrzena tak, Ze rychliky Usti nad Labem — Praha by mély za mezilehlé stanice
pouze Lovosice a novou stanici Roudnice nad Labem VRT za méstem a dale by byly viaky
vedeny po VRT v nové stopé az do Prahy a zcela by se tak vyhnuly méstu a vyznamnému
dopravnimu uzlu Kralupy nad Vitavou. Proti tomuto navrhu jsme vznaseli opakované pfi-
pominky, dokud projektant nedokreslil do navrhu VRT patfi¢nou kolejovou spojku, ktera
umozni rychlikim z VRT v oblasti Nové Vsi sjet a jet do Prahy pfes Kralupy nad Vitavou
a obsluhovat i tradicné Prahu-Podbabu, anebo na druhou stranu rychlé spojeni Kralupy
nad Vltavou — Usti nad Labem atd. Nyni je uz pouze na diskusi s pfislusnym objednatelem
dalkové dopravy, tj. Ministerstvem dopravy CR, aby objednavku rychlikéi koncipoval dle
nasich pozadavkul. Dalkové vlaky, tzn. i ta nejnizsi vrstva rychlikd, pini nejenom funkci dal-
kové dopravy (na dlouhé vzdalenosti), ale tyto viaky jsou také hojné vyuzivany cestujicimi
z velkych mést Stfedoceského kraje pro spojeni do Prahy a sousednich krajskych mést, at
uz je to brano jako doprava pifiméstska, ¢i nadregionalni, kdyz vlastné i Hlavni mésto Praha
je sousedni samostatny kraj.

Ing. FrantiSek Petrtyl
Tel.: +420 257 280 606
E-mail: petrtyl@kr-s.cz
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stredisko inzenyringu

%SUDOP PRAHA ageodézie nabizi
GRP System FX na zeleznici

GRP 3000 — univerzalni mérici systém v oblasti Zeleznice pro:

e vysoce presné geodetické méreni polohy
a geometrickych parametr( koleje

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

o zaméfeni trolejového vedeni
o zaméreni podklad( (stavajiciho stavu)
pro projektové prace

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

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

GRP System FX se sklada z:

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




Hlavni prednosti GRP 3000
« jedinecna kombinace méfického voziku a profilometru
Amberg 110 FX

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

e vysoce pfesné 3D mérfeni osy koleje v kombinaci
s presnou totalni stanici

* integrovany napajeci zdroj

e bezpecné pouziti na Zeleznicnich tratich (elektricky
izolovany systém )

e software, ktery umoznuje efektivni vyhodnoceni
namérenych dat

— plné automatické vyhodnoceni
— moznost prevodu dat do formatl DXF a ASCII

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

Systémova presnost

Polohova a vyskové presnost

GRP + TPS +/- 1 mm

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

Rozchod +/- 0,3 mm

Vykonnost systému

Doba méfeni jednotlivého objektu relativné | 60 s
k ose koleje

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

— manuelni cileni

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

— 50 méfenych bodt
— automatické méreni

Doba méreni pricného profilu ve 3D

Interval méfeni profild 10m

Pocet bod{ v profilu 30

Vysledny méficky vykon 350 m/hod.
Doby méreni

Méfeni profilu

Zaméreni jednoho bodu profilu 1s
Automatické zaméFeni profilu 60 bod@/1 min
MéFeni parametrd koleje (osa, rozchod, prevyseni)

GRP + TPS 5s

GRP + GPS 1s

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

Stredisko 204 - inZenyringu a geodézie

vedouci Ing. Roman Citek
telefon: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz
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Pristup spravcu zelezniéni infrastruktury
k sestavam a katalogu komponent TV pro VRT

Ing. Michal Satori, Ph.D.
Elektrizace Zeleznic Praha a.s.

01. Klasifikace VRT

VRT je infrastruktura vysokorychlostnich trati transevropské dopravni sité vyznacena pro jed-
notlivé ¢lenské staty v mapach Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013
ze dne 11. prosince 2013. Ve smérnici Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES ze dne
17. Cervna 2008 o interoperabilité Zelezni¢niho systému ve SpoleCenstvi se transevropsky
vysokorychlostni Zelezni¢ni systém dale déli podle tratové rychlosti na:

— zvlasté vybudované vysokorychlostni traté vybavené pro rychlosti zpravidla
250 km/h nebo vyssi,
— traté zvlasté modernizované pro vysokeé rychlosti vybavené pro rychlosti piiblizné 200 km/h.

02. Sestavy trakéniho vedeni

02.2 Typové sestavy TV

Spravce infrastruktury je zadavatelem vybérovych fizeni na vystavbu novych VRT nebo
zadavatelem modernizaci stavajicich koridorovych trati pro dosazeni vySSich tratovych rych-
losti. Optimalnim feSenim, jak dosahnout jednotnosti pfi vystavbé a modernizacich trakéniho
vedeni VRT, je zavedeni typovych sestav trakéniho vedeni spravcem zelezniéni infrastruk-
tury. V takovém pripadé se na né Ize odvolavat v projektech a vybérovych Fizenich, protoze
nejsou spojeny s vyhradnim dodavatelem, a prfesto umoziuji spravci uréit jednotny vzhled
trakéniho vedeni. Takové feSeni ale predpoklada zapojeni spravce infrastruktury do jejich
tvorby a aktualizaci, jelikoZ je pak jejich dusevnim vlastnikem. Mezi spravci zelezni¢ni infra-
struktury je mozné sledovat riizné stupné pfistupu k typovym sestavam trakéniho vedeni:

- SZDC, s. 0., je uzivatelem a schvalovatelem,
— PKP Polskie Linie Kolejowe S. A. jsou duSevnim vlastnikem,
- OBB-Infrastruktur AG a DB Netz AG jsou dusevnim vlastnikem a zajistuji aktualizace.
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Pfitom SZDC, s. 0., mé k dispozici ovéfenou a schvalenou typovou sestavu TV pro maximalni
tratovou rychlost 200 km/h pro AC 25 kV, 50 Hz i 3 kV DC trakéni soustavu. PKP Polskie
Linie Kolejowe S. A. vlastni sestavy TV pro maximalni tratovou rychlost 200 km/h, ale jen
3 kV DC trakéni soustavy. OBB-Infrastruktur AG vlastni sestavu TV pro maximalini tratovou
rychlost 250 km/h a DB Netz AG pro 330 km/h.

Benefitem pouziti schvalenych typovych sestav TV je dosazeni tvarové i parametrické
shody, dosazeni jednoduché udrzovatelnosti a rychlé opravitelnosti s optimalizovanym
pocétem nahradnich dild.

02.2 Komerc¢ni sestavy TV
Maiji obchodni nazev a ochrannou znamku. Vyrobce ji vyvinul, ovéfil formou simulaci, cer-
tifikoval a provozné ovéfil na své naklady a v daném zkusebnim Useku. Snaha vyrobce je
prenést ji i do jinych zemi, ale s tim souvisi potfeba ji modifikovat. S tim souvisi zménové
fizeni a potfeba opakovat certifikace. ZkuSenosti mistnich spravc( infrastruktury Ize tedy
zohlednit jen problematicky.

Nasazeni komercnich sestav TV je umoznéno v ramci vybérovych fizeni bez projektové
dokumentace (tzv. Zluty FIDIC). Ugelné je jejich pouziti v pfipadé ucelenych tsekd nezapa-
dajicich do rozsahu rychlosti typovych sestav v = 330 km/h nebo pro atypické Useky jako
napf. pevnou trolej v tunelech.

02.3 Katalog komponent

Typové i komeréni sestavy TV jsou navazany na katalogova ¢&isla. Na drovni vyrobcl kom-
ponent je zajiSténa konkurence, pokud neni vybrana komeréni sestava. U typovych sestav
je mozné dosahnout konkurence dvéma zpUsoby:

— Spravce infrastruktury vlastni vyrobni dokumentaci komponent a certifikuje poten-
cialni vyrobce. U nich pak nakupuije pfimo nebo tak &ini vybrani zhotovitelé staveb.
Tento model je obvykly u OBB-Infrastruktur AG a DB Netz AG.

— Spravce infrastruktury nevlastni vyrobni dokumentaci komponent a musi schvalo-
vat dany typ vyrobkl od vice vyrobci/dodavatelll, od nichZ nakupuiji zhotovitelé.
Tento model je obvykly u SZDC, s. 0., a ¢asteéné u PKP Linie Kolejowe S. A.

Vyhodou prvniho pfipadu je jednotna soucastkova zakladna, ale za cenu maximalizace
potreby zaméstnanct spravce infrastruktury.

Nelze pfipustit nasazeni komer&ni sestavy s navazanou soucdastkovou zékladnou bez
jejiho provozniho ovéreni a schvaleni az do stupné jednotlivych komponent mistniho
spravce infrastruktury. Komercni sestavy jsou pfitom pevné spjaty s katalogem kom-
ponent. Absence informaci o jednotlivych komponentach, spolu s dodrzenim zaruénich
podminek vyrobce, zavazuje spravce infrastruktury pouzivat pouze originalni nahradni
dily. Co je podstatna zména majici vliv na bezpecnost? Mize to byt i zména typu trole-
jové svorky, pokud chybi jeji pfesna materialova specifikace a provozni ovéreni. To vede
k drZzeni oddélenych zasob nahradnich dilli pro typové a komercni sestavy trakéniho
vedeni.
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03. Nasazeni sestav TV pro VRT u jednotlivych spravci
infrastruktury

03.1 SZDC, s. 0.,aCD, a. s.

SZDC, s. 0., realizovala dosud vybérova fizeni na dodavatele rekonstrukei trakéniho vedeni
vCetné projektové dokumentace (tzv. Cerveny FIDIC), kdy projektova dokumentace obsahuje
typové sestavy trakéniho vedeni ,J* a ,,.S“. DuSevni vlastnici umoznili na zakladé smluv pou-
Zivani téchto typovych sestav trakéniho vedeni dals$im projekénim firméam a dodavatellim.
V roce 2017 spole€nost Elektrizace Zeleznic Praha a. s. iniciovala spusténi sluzby ,,Sestavy
on-line*, ktera zpfistupriuje aktudlni digitalni verze vSech funkénich souborl typovych sestav.

03.1.1 Typové sestavy TV po upravach vhodné pro VRT

V roce 2002 byla ovéfena typova sestava ,,S200 v Useku Breclav — Vranovice v ramci zkuSeb-
nich jizd rychlosti 200 km/h soupravou sloZenou z lokomotivy OBB 1116 015-7 Taurus, vio-
Zenych voz( a méficiho vozu OBB pro diagnostiku trak&niho vedenti. V roce 2005 byla typova
sestava ,,J200“ ovéfena v ramci homologace elektrickych jednotek F. 680 Pendolino v Useku
Zamrsk — Pardubice pro rychlost 230 km/h. Obéma zkuSebnim jizdam pfedchazely Upravy
sestav trakéniho vedeni spocivajici zejména ve zvySeni tahu v trolejovém dratu a nosném lané.

Elektrizace Zeleznic Praha a. s. vypracovala, a formou pocitacovych simulaci ovéfila, navrh
typové sestavy trakéniho vedeni ,,J250“ a ,,S260“. Vyzkumny Ustav zelezni€ni a. s. jako noti-
fikovana osoba v roce 2007 tyto typové sestavy certifikoval podle TSI HS ENE (96/48/ES).

03.1.2 Typové sestavy TV pro VRT

Elektrizace Zeleznic Praha a. s., v rdmci akce ,,Rekonstrukce trakéniho vedeni velkého
zelezniéniho okruhu® pro Zkusebni centrum VUZ, a. s., ve Velimi, Uspésné realizovala
v roce 2010 ca 13,3 km nové typové sestavy ,J250%. P¥i realizaci se pouzily prvky ze
sestavy ,,J200“, ale zvysSil se tah v trolejovém draté na 20 kN a tah v nosném lané na
15 kN. Velky zkuSebni okruh umoziiuje po rekonstrukci testovaci jizdy maximalni rychlosti
230 km/h pro naklapéci jednotky a 200 km/h pro standardni jednotky.

Modernizace stavajici elektrizované jednokolejné trati Brno — Pferov s maximalni tratovou
rychlosti 80-100 km/h pfinese kromé zdvojkolejnéni i zvySeni maximalni tratové rychlosti
na 200 km/h, které by se mélo dosahovat na 95 % trati. Termin dokon&eni modernizace je
v horizontu 7 let, pfi€emz je hotova studie proveditelnosti a pfipravuje se pfipravna doku-
mentace. Bude zde jako na prvni trati SZDC, s. o., projektovana sestava trakéniho vedeni
s parametry pro VRT. Pouzita bude stfidava trakéni soustava 25 kV, 50 Hz a vhodna k reali-
zaci je typova sestava TV ,,.S260“ nebo ,,R“. Obé sestavy v maximalni mife vyuzivaji ovéfené
a pouzivané komponenty na SZDC s. o.

03.2 PKP Polskie Linie Kolejowe S. A.
03.2.1 Sestavy TV po upravach vhodné pro VRT

Typové sestavy TV 2C120-2C-3, YC120-2CS150 a YC150-2CS150PKP jsou schva-
leny pro maximalni tratovou rychlost 200 km/h. Na trati ,CMK*“ - Centralna Magistrala
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Kolejowa (Warsaw-) Grodzisk Maz. — Psary (-Krakéw) — Zawiercie (-Katowice) postavené
v roce 1977 a zmodernizované vSak probéhly jiz v roce 1994 testy az do maximalni
rychlosti 250 km/h v ramci prezentace vysokorychlostnich jednotek ETR 460 Pendolino.
Nakup jednotek vSak nebyl uskute¢nén z divodu Spatné finanéni situace zadavatele
i nepfipravenosti infrastruktury pro takové rychlosti. V roce 2013 by realizovan nakup
20 ks vysokorychlostnich jednotek ED 250 Pendolino, vSak jiz bez vyuziti technologie
naklapéni skfini. V roce 2015 pfi jejich verifikaci bylo na trati ,CMK* dosazeno maximalni
tratové rychlosti 294 km/h.

03.2.2 Sestavy TV pro VRT

Spravce infrastruktury pocita s pouzitim komer&nich sestav na zcela nové planované vyso-
korychlostni trati ,Y“ z VarSavy do Poznané a Wroctawi, s planovanou maximalni tratovou
rychlosti 350 km/h. Vzhledem k omezeni efektivnosti pfenosu vykonu trakéni soustavy DC
3 kV pro rychlosti nad 250 km/h bude tato trat elektrizovana trakénim systémem AC 25 kV,
50 Hz. Spravce zelezni¢ni infrastruktury pro tento projekt predpoklada pouziti komeréni
sestavy trakéniho vedeni.

03.3 OBB-Infrastruktur AG

03.3.1 Sestava TV pro VRT

Typova sestava 2.1 pro maximalni tratovou rychlost 250 km/h je nasazena na tzv.
~Weststrecke“ Wien - Linz, kde je dosahovano maximalni tratové rychlosti az 230 km/h.
Tato sestava TV je nasazovana i na probihajicim zelezni¢nim projektu tzv. ,Stdstrecke”
Wien — Bruckan der Mur — Graz — Speilfelda Bruckan der Mur — Klagenfurt, kde bude do roku
2026 rekonstruovano 200 km trati a 170 km bude nové postaveno. Bude zde dosahovano
tratové rychlosti az 250 km/h.

Za poplatek maji k typové sestavé 2.1 pfistup projekeni a stavebni firmy. Soucasti vybé-
rovych fizeni s projektem je i stanoveni typové sestavy trakéniho vedeni. P¥i realizaci je
vyzadovana Uplna tvarova i parametricka shoda.

03.4 DB Netz AG

03.4.1 Sestavy TV pro VRT

Typova sestava Re 200 mod pro maximalni tratovou rychlost 230 km/h, Re 250 pro maxi-
malni tratovou rychlost 250-300 km/h a Re 330 pro maximalni tratovou rychlost 330 km/h je
ve vlastnictvi spravce Zelezni¢ni infrastruktury a stejné jako v pfedchozim pfipadé k nim maji
za poplatek pfistup projekéni i stavebni spole€nosti.

V Némecku se zapocalo s vystavbou VRT pred 40 lety a v roce 2011 uz dosahovala délky
1300 km.

04. Zavér

Typova sestava trakéniho vedeni je znamkou shody na pozadovaném technickém feSeni
mezi spravcem infrastruktury a dodavatelem. Cilem ¢lanku je snaha zajistit rovné podminky
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posuzovaného rozsahu dokumentace pfi schvalovani typovych a komerénich sestav traké-
niho vedeni. Je tfeba si uvédomit, Ze v okolnich zemich neplati uznavani Evropskych cer-
tifikatd na uzemi jednotlivych spravci infrastruktury bez vlastniho provozniho ovéreni ani
automatické schvaleni celé sou¢astkové zakladny dané komercni sestavy. Investor ma navic
urcité pravo zamezit zhotoviteli provadét nepovolené zmény predepsané typové sestavy
v projektové dokumentaci v jakékoliv fazi vystavby. V takovém pfipadé neni konkurence
v ramci dodavky sestav trakéniho vedeni v Polsku, Rakousku ani Némecku povolena.

Ing. Michal Satori, Ph.D.
Elektrizace Zeleznic Praha a.s.
Tel.: +420 296 500 403
E-mail: michal.satori@elzel.cz
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati
Praha - Brno - Breclav

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

01. Zadani studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti je zakladnim koncepénim dokumentem. Jejim ucelem je kom-
plexni zhodnoceni navrhovaného zaméru jak z pohledu dopravni a spoleCenské potreb-
nosti, izemni a environmentalni prlichodnosti, tak finan¢ni a ekonomické proveditelnosti.
Schvdleni studie proveditelnosti (Ci pfimo dale sledované varianty) v Centralni komisi
Ministerstva dopravy CR je rozhodujicim impulzem pro dal$i pfipravu. Timto krokem jsou
dany i rozhoduijici podminky pro umisténi budouci stavby do Uzemi a jeji zakladni parametry.
Nejinak je tomu i v pfipadé zahajovanych projektl vysokorychlostnich trati.

Zakladem studie proveditelnosti, respektive ekonomického hodnoceni, je porovnani oCe-
kavaného projektového stavu (ve variantach) se stavem, pokud by se dotéeny zamér nere-
alizoval. K tomu je zapotrebi nejen detailni tzemné-technicky navrh, ale napfiklad i navrh
variantniho provozniho konceptu, zpracovani prognézy prepravnich proudl s pomoci
dopravniho modelu, ekonomické hodnoceni a fada dalSich €innosti. Vysledek pak slouzi
jako podklad pro rozhodnuti a prezentaci nejen ve vztahu k odborné dopravni verejnosti,
ale predevsim k politické reprezentaci a Sirokeé laické verejnosti.

02. Vychozi podminky

Potfeba zlepsit mobilitu obyvatelstva, zkratit cestovni doby a nabidnout ob&andim CR nové
moznosti pohybu vedla Ministerstvo dopravy pfi diskusich s Evropskou komisi k zarazeni
novych trati pro rychlou dalkovou zelezni¢ni dopravu do navrhu revidovanych Zelezni¢nich
koridor(l TEN-T. Na narodni Urovni s rozvojem vysokorychlostnich trati pocita téz platna
Politika uzemniho rozvoje.
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Pod vlivem nové evropské dopravni politiky i v ndvaznosti na vyvoj v sousednich zemich byla
dne 22. kvétna 2017 viadou Ceské republiky schvalena koncepce ,,Program rozvoje rychlych
elezniénich spojeni v CR¥, ktera je vedena v komplexnim duchu a kromé fe$eni otazek spo-
jenych s infrastrukturou zahrnuje také provozni aspekty budouciho systému Rychlych spojeni.

Resené spojeni vysokorychlostni traté Praha — Brno — Breclav tvoii pater téchto koncepci
a je stéZejni pro dalSi rozvoj dalkové osobni zelezni¢ni dopravy v Ceskeé republice, a to nejen
v mezinarodnim a narodnim kontextu, ale i s pfesahem souvislosti do dopravy regionaini.

03. Uzemné-technické moznosti

Jednim z Ukoll studie proveditelnosti je zasazeni tras do Uizemi. Vychozim podkladem jsou
jiz zpracované tzemné-technickeé studie i Zasady izemniho rozvoje dotcenych krajd. V prvni
fadé jsou posuzovany trasy mezi Prahou a Jihlavou ve dvou koridorech:

— severni koridor pfes PofiCany (principidlni varianta A),
— jizni koridor pfes Benesov (principidlni varianta B).

Kromé toho jsou feSeny lokalni Upravy tras zejména v mistech propojeni do konvencnich
trati a napojeni do Zelezni¢nich uzl(. Revizi rovnéz prochazi navrhové parametry, které
v soucasné dobé jiz vychazeji ze zpracované Technicko-provozni studie — Technicka feSeni
VRT, ktera je od roku 2017 zakladnim podkladem pro navrhovani vysokorychlostnich trati
v Ceské republice.

Rychla spojeni - cilovy stav
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Obr. 1 - Vlysokorychlostni trat’ Praha — Brno — Breclav v systému Rychlych spojeni
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Zakladnim parametrem je navrhova rychlost az 350 km/h, nicméné v dil€ich Usecich je pro-
véfovana i rychlost nizsi, a to jednak s ohledem na podminky v Uzemi a jednak s ohledem
na nejnizsi rychlost vlakd, které budou na trati sou¢asné provozovany (to plati zejména pro
priméstské Useky u velkych Zelezni¢nich uzll Praha a Brno, kde mohou byt traté vyuZzity
i pro vlaky nizSich kategorii).

Provozni moznosti systému Rychlych spojeni

Samotna vysokorychlostni trat umozfiuje paterni spojeni Praha — Brno (- Bfeclav) rych-
lymi pfimymi vlaky. ProtoZe je vak osidleni Ceské republiky pomérné husté a polycen-
trické, je rovnéz dullezité napojeni dalSich vyznamnych sidel v dotéenych regionech.
Koncept Rychlych spojeni spociva pravé v moznosti soubéhu vice vlakd riznych kategorii,
z nichz nékteré budou plnit funkci celostatni patefni obsluhy a jiné budou prechazet na
konvenéni traté a napojovat tak dalsi Uzemi na rychlou a kvalitni Zelezniéni dopravu.

Provozni dopad vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav ovéem nebude jen v pfimo
dot&enych krajich. Podstatné zkraceni cestovnich dob se projevi i v zavedeni dalSich doprav-
nich relaci, které dnes bud’ neexistuji, nebo jsou pouze okrajového vyznamu. Typicky se
mUzZe jednat o spojeni Praha — Zlin, Praha — Znojmo a podobné.

Vyznamnou roli bude nova trat hrat i na poli mezinarodnim. Neustaly vyvoj Zelezniéni
dopravy v Némecku a Rakousku nahrava postupnému prevedeni tradi¢nich mezinarodnich
vazeb mimo CR - zejména spojeni Berlin — Videt (Bratislava/Budapest). Mimo jiné i proto je
tfeba odpovédét budovanim nové infrastruktury a tradi¢ni evropské vazby nadale realizovat
pres lzemi Ceské republiky.

04. Zavér

Vysledky studie proveditelnosti
budou slouzit nejen pro vnitro-
resortni odbornou diskusi mezi
dopravnimi experty, ale predevSim
jako informace pro politickou repre-
zentaci a laickou vefejnost o vyho-
dach a dopadech tohoto zaméru.
Zejména pfinosy se totiz nebudou
tykat pouze sektoru dopravy, ale
v SirSim kontextu celkového hospo-
darského rozvoje Ceské republiky.

Ing. Martin Vachtl

SUDOP PRAHA a.s.

Tel.: +420 267 094 555

E-mail: martin.vachti@sudop.cz
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Implementaéni plan ERTMS v CR a jeho
uvadéni do praxe

Ing. Vladimir Kampik, MIRSE,
Ing. Zdenék Chrdle, MBA
AZD Praha s.r.o.

Ministerstvo dopravy (MD) v loriském roce predstavilo ambiciézni plan na vystavbu ERTMS
na hlavnich tratich pod nazvem ,Narodni implementacni plan ERTMS*®. Tento dokument
predpoklada v souladu s evropskou legislativou o interoperabilité z roku 2016 zavést ve
velmi kratkém terminu na hlavnich tratich CR systém ERTMS. Na druhou stranu dokument
nefesi traté nekoridorové a vedlejsi. Dle nafizeni Evropské komise jsou témér vSechny traté
v CR povazovany za interoperabilni, nicméné ani pfislusna TSI nezakazuiji fesit bezpe¢nost
na tratich i jinak nezli jen a pouze plné interoperabilnim zafizenim tfidy A dle TSI CCS.
Bezpecnost provozu by méla byt nasim spole€nym prvofadym ukolem.

Vybudovani systému ETCS na nasSich tratich je nutnd podminka pro vypnuti narodniho via-
kového zabezpe€ovace typu LS (tfidy B), tj. vysilani jeho kédu do kolejového obvodu, kde
toto kédovani je pouze doplnujici funkce. Kolejové obvody budou pfitom dal spolupracovat
s jednotlivymi druhy zabezpecovacich systém( a navic hlidat celistvost kolejovych pas(.

Rychlost zavadéni ERTMS/ETCS bohuZel neni takova, jak bychom si pfali, a je tudiz faktem,
Ze traté bez ETCS budeme mit dle odhadu odbornik( jesté minimainé 15 let. Rozhodné nas
Ceka velka zména ve financovani vystavby ETCS ze strany EU, kdy toto prejde na narodni
zdroje a EU bude financovat preshrani¢ni spojeni.

Systém ETCS nam z pohledu jizdy viaku a zabranéni projeti mista zastaveni pfinasi rapidni
zvySeni bezpecnosti. Ke zvySeni bezpecnosti vSak dojde teprve po zavedeni vyhradniho
provozu pod ETCS. Do té doby je zde vysoké bezpecnostni riziko, kdy vliak nevyba-
veny zadnym vlakovym zafizenim zpUsobi nehodu napf. na vlaku vybaveném ETCS.
problémem je prechodné obdobi, pokud pred¢asné vypnu narodni systém zabezpeceni.
Dal$im z problémd je prace strojvedoucich a jejich nutnost/(zakaz) sledovat navéstidla, kdyz
prechazeji mezi vozidly.
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Po zmodernizované trati nam tak budou jezdit vysoce zabezpecené viaky v systému ETCS
spolu s vlaky bez jakéhokoliv zabezpeceni. A bezpe€nost bohuZzel uruje nejslabsi clanek
fetézu a tim bude vlak jedouci bez zabezpeceni. VSichni sledujeme se znepokojenim ros-
touci pocty projetych navésti stllj. Takovyto dlouhodoby provoz nutné vede k nehodam.
Velkym prohifeSkem Narodniho implementacniho planu ERTMS je absence popisu takové-
hoto pfechodného obdobi. Z poslednich kroke vime, Ze MD povéfilo SZDC zpracovat plan
pro pfechodné obdobi, ale ten doposud neni pfipraven.

Posledni oblasti, kterou povazujeme v Narodnim implementacnim planu ERTMS za proble-
matickou, je navrh feSeni pro nekoridorové traté (mimo sit TEN-T), zde se jedna o ostatni
traté celostatni a traté regionalni. Zde je nutno co nejrychleji zahgjit debatu o budoucim
usporadani interoperability takovychto trati. V tomto poslednim bodé se ale situace méni
a s nadéji hledime na posledni kroky MD.

Ing. Vladimir Kampik, MIRSE,
Ing. Zdenék Chrdle, MBA
AZD Praha s.r.o.

Tel.: +420 267 287 437

E-mail: kampik.vladimir@azd.cz

38



SUDOP ‘e Stfedisko inZenyringu
PRAHA conuitace a geodezie
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Leica Nova MS50

Roboticka totalni stanice a 3D laserovy skener v jednom pfistroji

Technologie:

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

W dosah skenovani az 1000 m, milimetrova presnost skenovani,

% super rychly bezhranolovy dalkomér R2000 s dosahem
az2000m,

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

& odolnost proti prachu a vodé IP65,

W automatické zpracovani 3D mracen bodu v totalni stanici: |
registrace, 3D interaktivni prohlize¢, modelovani povrchi
a vypocty kubatur,

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

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

& sprava a exporty naskenovanych mrac¢en bodu

& modul pro vypoéty povrchd a kubatur z mrac¢en bodu




Technické specifikace:

UHLOVA PRESNOST

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

MERENi DELEK

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

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

SKENOVANI

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

Vizualizace 3D mra¢na pfimo na displeji pfistroje

IMAGING

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

MOTORIZACE

Motory s Piezo technologii

AUTOMATICKE CiLENI (ATR)

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

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

POWERSEARCH

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

OBECNE

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

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

Napajeni 7 - 9 hodin (Li-lon)

Pamét Vnitfni 1 GB SD karta az 8 GB

Vaha 7,6 kg vcetné baterie

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

SUDOP PRAHA as.

Olsanska 1a, 130 80 Praha 3
Stredisko 204 inzenyringu a geodézie
Vedouci stfediska: Ing. Roman Citek
tel.: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz
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Rozsirovani radiové kapacity systému ETCS
prostrednictvim eGPRS

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

01. Uvod do problematiky modernich radiovych systému

GSM-R (Global System for Mobile Communications — Railway) — dnes moderni
standardni radiovy systém pro veSkerou radiovou komunikaci v draznim prostredi.
Dnes se v Evropé jedna o povinny systém (z hlediska TSI), celosvétové vSak pouzi-
vany jesté vice nezli v Evropé. Toto obrovské rozsifeni a jeho Uspéch se vSak nezrodil
jen tak. VSe zacalo jiz v roce 1997, kdy bylo vytvofeno memorandum o porozumeéni
(Memorandum of Understanding — MoU), které s UIC podepsalo 32 draznich spole¢-
nosti, véetné statni organizace Ceské drahy, zastoupené dnes naslednickymi organi-
zacemi — Ceskymi drahami, a. s. (CD) a statni organizaci Sprava Zelezniéni dopravni
cesty (SZDC). Toto prohlageni deklarovalo dohodu o piné podpore vyvoje a posléze
realizace profesiondlniho digitalniho radiového systému GSM-R v Evropé. DalSim kro-
kem byla v roce 1999 dohoda o implementaci (the Agreement on Implementation — Aol),
kterou s UIC podepsalo 18 draznich spoleénosti véetn& Ceskych drah. V této dohodé
se Clenové zavazali zacit s implementaci systému GSM-R na hlavnich transevropskych
koridorech (TEN-T, TERFN) nejpozdéji v roce 2003. Dilezitym milnikem po desetile-
tych jednanich a aktivnim lobovani bylo vyhrazeni &asti frekvenéniho pasma GSM od
organizace CEPT pro potfeby GSM-R. Vyvoj implementace GSM-R si vyzadal v roce
1999 zalozeni skupiny s oznacenim ERIG (European Radio Implementation Group).
Hlavnim cilem této organizace je monitorovat situaci se zavadénim GSM-R, zajiStovat
spravu a aktualizaci technickych specifikaci a garantovat zachovani interoperability.
V ramci skupiny ERIG vznikly dalSi odborné utvary:

— GSM-R Operator‘s Group zabyvajici se otazkami provozovani a spoluprace
siti GSM-R a harmonizaci specifikaci EIRENE SRS, EIRENE FRS a MORANE
s evropskymi smérnicemi o interoperabilité 48/96/EC, 2001/16/EC, 2006/860/EC,
a dalsimi,
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— GSM-R Functional Group zabyvaijici se problematikou technickych specifikaci, vyhod-
nocovanim pozadavkUl na jejich zmény a standardizaci novych funkci EIRENE FRS
a jejich vyvojem,

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

Otazkami zelezniCnich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikacni standardi-
zacni institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, ktera je zodpovédna
za harmonizaci draznich aplikaci a standard( ETSI, v¢etné pozadavkd na interoperabilitu
evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvenéni traté. Z vySe uvedeného vyplyva, ze
pro pripravu jakéhokoliv nového systému bylo v Evropé zapotiebi priblizné 10 let, dalSich
5 let na jeho rozSireni.

02. Datové moznosti interoperabilniho radiového systému GSM-R

V soucasné dobé smi byt pro radiovou komunikaci pro provozni Gc€ely fizeni dopravy pouzit
pouze jednotny radiovy systém GSM-R. Tento systém umozniuje i datovou komunikaci,
ktera je také implementovana do evropskych standard(l, na které se odkazuiji evropské
smérnice. NiZe jsou uvedeny mozné datové prenosy:

2.1 CSD (Circuit Switched Data) — Standardni datovy radiovy pfenos, z nazvu je zfejmé, ze
se jedna o metodu prepojovani okruhll. Kazdy datovy kandl vyuziva jeden hlasovy kanal.
Obé strany si musi na zac¢atku komunikace domluvit rychlost spojeni. V sou¢asné dobé se
jedna o zakladni spojeni systému ETCS od urovné Cislo 2 a vySe.

Vyhody:
Standardni datovy radiovy prenos. Pro potfeby ETCS pIné dostacuje, nejbéznéjsi pouziti
pro ETCS je datovy prenos 4,8 kbit/s, pfipadné 9,6 kbit/s.

Neni zapotrebi fyzické doplfiovani infrastruktury, ani zadné jiné Upravy. Tento datovy prenos
je zékladnim prvkem systému GSM-R a jedna se o tzv. mandatorni (povinnou) funkci dle
EIRENE specifikaci.

Nevyhody:
Maximalni pfenosova rychlost je 14,4 kbit/s. Nelze preposilat Zadné vétsi objemy dat, jako
jsou fotografie, video atd. Jeden datovy kanal potfebuje jeden hlasovy kanal.

2.2 GPRS/eGPRS (General Packet Radio Service) — jedna se o technologii prepojovani
paketll — GPRS a EDGE, jejiz nastaveni a provozni pravidla jsou pfizplsobena poza-
davkim kvality a bezpecnosti v draZznim provoze. Vyuziva se ve funkci oznacované
»,GPRS pro ETCS*. Tato funkce je soucasti nejnovéjSich EIRENE standard(, na které se
odkazuje napfiklad i posledni platna smérnice o interoperabilité. Obrovskou vyhodou této
technologie je, Ze ji Ize spustit bez jakychkoliv nutnych zasah( do hardwarovych ¢asti jiz
postavené infrastruktury. Neni zapotfebi instalovat nové BTS, antény, napajeni, pfipadné
rozSifovat prenosovou technologii. Spusténi je mozné prostfednictvim korektniho nastaveni
v samotném softwaru centralnich &asti sit€¢ GSM-R (Casti NSS umisténé v Praze a Prerove)
a konfigurace subsystému zakladnovych stanic (Cast BSS).
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Vyhody:

Neni zapotrebi fyzické doplfiovani infrastruktury, jako jsou zakladnové stanice (BTS) systému
GSM-R. Nasazenim Ize navysit kapacitu jednotlivych datovych spojeni ¢tyfnasobné (1 hla-
sové nebo datové spojeni CSD mize obslouZit 4 datové GPRS spojeni). Lze pouZit i pro
datové prenosy potfebné k ATO (Automatic Train Operation — automatickému vedeni viaku).

Nevyhody:
Pro nékteré star$i ETCS vozidlové radiostanice EDOR (zakoupené pred rokem 2016) je
zapotrebi provést vyménu radiovych moduld.

03. Budoucnost - postupné evoluce

vozu v draznim prostiedi. | pfesto se systém zavadél do drazni, evropskeé a statni legislativy
postupné vice nez 10 let a poté zacalo masivni rozSifovani tohoto systému nejen v Evropg,
ale i na jinde ve svété. V porovnani se situaci ve verejném sektoru je u soukromych mobil-
nich operatord situace odliSna. Verejni operatofi stale zajistuji GSM komunikaci jako hlavni
hlasové spojeni a zatim zde odolava i technicky novéjsi komunikaci, jako byla napfiklad
UMTS (Universal Mobile Telecommunication System - tedy sit 3G), ale u datovych spo-
jeni proti tomu prozivame doslova revoluci. Pfekotny vyvoj novych technologii 3G (UMTS)
a 4G (LTE) umoznila rostouci potfeba koncovych uzivatelll pfenaset stéle vice dat. S postup-
nym nastupem nejnoveéjsi generace 5G a vyssSim vyuzivanim IP komunikace pro hlasové
volani se predpoklada postupné utlumeni hlasovych spojeni GSM. S kazdou novou gene-
raci je vSak zapotrebi zménit celou komunikacni sit a pfedevSim obménit technologii. To je
mozné a jednoduché feseni u verejnych operator(, ktefi si propocitaji svij obchodni model
a svoji sit’ si postupné pretvareji a rozSifuji podle potreb trhu.

Tento model v8ak neni mozné uplatnit u viastnikd drazni infrastruktury. Zde se jedna prevazné
o statni organizace, jejichz u€elem neni maximalizovat zisk z drazni infastruktury pro svého
majitele. Prioritni pro tyto organizace je zajisténi dostupné kvalitni a pfedevsim bezpeéné infra-
struktury, kterou mohou dopravci vyuZzivat. Prakticky Zadna evropska Zelezni¢ni infrastruktura
neni plné oddélena od okolnich statd. Toto plati pfedevsim pro tranzitni zemé v centru Evropy,
jako jsou napriklad Ceska republika, Slovensko, Rakousko a Svycarsko. Jesté vic nez v jinych
oborech je nutné klast velky vyznam na jednotné prostredi a jednotnou komunikaci. V ramci
Evropy se jedna o predevsim spinéni technickych norem interoperability (Cesky ,,provozni
propoijitelnosti®) — neboli zkracené TSI. To nam pfinasi velké vyhody ve skutenosti, ze se
nemusi vymyslet nebo kopirovat néco nového. V ramci Evropy proto z hlediska radiového pre-
nosu plati v Zzelezni€¢nim prostfedi povinnost stavét a pouzivat systém GSM-R. Lze pouzivat
koncové terminaly bez jakychkoliv omezeni a vSude funguiji stejné. Nevyhodou je v nékterych
pfipadech, ze nelze nasadit ,,supermoderni“ lokalni systém, ktery by se nékomu libil. V ramci
této logiky je nutné kazdou vétsi zménu nejprve domluvit na evropskeé Urovni a az poté ji Ize
aplikovat. U mensich zmén, jako jsou napfiklad narodni aplikace, u SZDC je to napfiklad dal-
kové zastaveni vlaku prostrednictvim radiového systému GSM-R, Ize toto jednoduse aplikovat
v ramci vyhrazeného prostoru v EIRENE specifikacich. V pfipadé datovych radiovych spojeni
bylo vétsi zménou zavedeni funkce ,,GPRS pro ETCS*, kde to trvalo cca 5 let od jejiho pred-
staveni pres zavedeni do evropskych specifikaci jak pro GSM-R, tak i pro ETCS.
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Na zakladé vySe uvedenych skutenosti byla slavnostné pred nékolika lety podepsana
mezinarodni dohoda mezi UIC a vyrobci GSM-R infrastruktury ohledné podpory systému
GSM-R minimalné do roku 2030. Nékteré staty v souCasné dobé zadaiji jeji prodlouzeni
az do roku 2035, pfipadné 2040. Ohledné tohoto tématu probihaji jednani a dodnes neni
znamy zaver.

Jelikoz se predpoklada, ze pfiprava jakéhokoliv nového systému potrva (pfedevsim legis-
lativné) pfiblizné 15 let, uz nyni se provadi pfiprava na budouci systém. Je jiz znam jeho
nazev — FRMCS (Future Rail Mobile Communications System). V sou¢asné dobé se shroma-
zduji provozni pozadavky na tento systém formou URS (User Requirements Specification).
Nejbliz§i verze — URS 4.0.0 — by méla vyjit na zac¢atku roku 2019. V soucasné dobé jsou
pfipravované predevsim verze s provoznimi pozadavky a definuji se potfebné specifikace.
Technické zaklad budouciho systému neni znam, ale prfedpoklada se, Ze bude postaven
na technologii 5. generace. Zakladnim protokolem bude IP. Cilem projektu neni udélat
revoluci v draznim komunikaénim systému, ale byt pfipraven na budoucnost. Nebude se
jednat o zmény ze dne na den, scénar je ziejmy — bude zde postupna evoluce. V datovych
spojenich se jiz kona — postupny prechod z CSD na paketovou IP komunikaci GPRS/EDCE,
ktera se v budoucnu prenese v IP komunikaci v FRMCS.

04. Zavér

V soucasné dobé jsme svédky obrovského uspéchu komunikaci technologie GSM-R,
ktera byla vytvofena evropskymi technologickymi spole€nostmi v Uzké spolupraci
s draznimi spole¢nostmi na zakladé jejich skute¢nych provoznich potfeb a pozadavkd.
Technologicky systém funguje a je plné pfipraven pro vyuziti v blizké a stfedné vzdalené
budoucnosti. Nad¢asove byla do systému zarfazena i moznost narodnich aplikaci, které se
v soucasné dobé osvédduii a vyuzivaji i v CR. V&echny nové technologické celky systému
GSM-R se pripravuiji i na postupnou evoluci. Podpora datovych pfenosti GPRS pro ETCS
se stava nedilnou soucasti postupného jednoduchého a cenové nenaro¢ného prechodu
k paketové komunikaci.

Ing. Petr Vitek

Sales Director

Kapsch CarrierCom s.r.o.
Tel.: +420 221 466 339
E-mail: petr.vitek@kapsch.net
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Naléhavé ukoly souvisejici
s implementaci ERTMS

Ing. Tomas Konopac
SZDC, s. o.

01. ERTMS jako aktualni priorita v oblasti ,Rizeni a zabezpedéeni“
v CR

Vystavba ERTMS (GSM-R i ETCS) na zelezniéni siti v Ceské republice byla v minulosti
vyvolana zejména jako plnéni povinnosti vic¢i EU, zakotvenych ve smérnici o interoperabi-
lit& a dal$ich souvisejicich pravnich predpisech, k &emuz se CR vstupem do EU zavézala.
Interoperabilitu je nezbytné vnimat z technického, ale i provozniho a administrativniho hle-
diska, nejedna se vSak o zadnou zcela novou a neznamou problematiku, nybrz o zcela
pfirozenou soucast Zeleznice, ktera je nutna pro jeji konkurenceschopnost a do budoucna
i jeji dalSi existenci. Nevyhnutelnd povinnost budovat systém ERTMS (GSM-R i ETCS)
v CR vyplyvé zejména z:

— nafizeni Komise (EU) 2016/919 (TSI CCS),

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013/EU,

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1316/2013/EU,

— provadéciho nafizeni Komise (EU) 2017/6,

— smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES (smérnice o interoperabilité),
ktera se nahrazuje novou smérnici Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/797.

Na zakladé uvedenych predpisl jsou definovany cile a také zavazné terminy, které musi
Clenské staty respektovat a planovat podle nich svoje projekty a dalsi modernizaéni
aktivity na Zeleznici. Z hlediska termind vybaveni trati systémem ETCS se v prvni etapé
jedna predevsim o vybaveni trati, které jsou soucasti sité TEN-T a tvofi Useky evropskych
nakladnich koridor(. Provadéci nafizeni Komise (EU) 2017/6 stanovuje (upfesriuje) narize-
nim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 ramcové stanovené terminy pro
zavedeni ETCS na tratich hlavni sité TEN-T, jejichz pInéni je ze strany organ(i EU peclivé
sledovano (mapa na obr. 1) a Ize jej pravné vymahat. Pozadavky na interoperabilitu se
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v8ak vztahuji také na v8echny ostatni traté drahy celostatni, a v souvislosti s transpozici
4. Zelezni¢niho bali¢ku do narodniho pravniho fadu i na traté regionalni. Zakladnim doku-
mentem, ktery se zabyva konkrétnimi pozadavky a terminy implementace ERTMS na zelez-
niéni siti CR, je Narodni implementaéni plan ERTMS (dale jen ,,NIP ERTMS®), aktudlné ve
verzi z roku 2017, vytvoreny na zakladé pozadavkd TSI CCS a dalSich pravnich predpist
EU stanovuijicich terminy implementace ERTMS.

Z hlediska stanoveni priorit je uvedeny pfistup zcela logicky, nebot z grafu (obr. 2) je zfejmé
rozdéleni prepravni prace mezi jednotlivé kategorie trati v CR. Cilem je proto jednozna&né
vyuzivat moznosti zeleznice pro potreby lidské spole¢nosti v takovém rozsahu a usporadani,
které vyzaduje souCasna spole¢nost a kde vyniknou prednosti Zeleznice pfi respektovani
principu dlouhodobé udrzitelnosti. Zeleznice musi byt schopna nabidnout v dnesni dobé
k prepravé osob i zbozi vysoce produktivni a kapacitni rychlou, pohodinou, bezpe&nou
a prltom energeticky Uspornou dopravu tam, kde pro ni existuje dostatecny trzni poten-
cidl. Uzemni moznosti v husté osidleném tzemi stredni Evropy, vCetné CR, jsou zasadnim
limitujicim faktorem pro dalsi rozvoj Zeleznice. Nelze tak oCekavat, Ze se snadno podafi
prebudovat stavajici sit a zménit trasovani zelezni¢nich trati. Pokroku Ize dosahnout cestou
implementace modernich informacnich technologii, digitalizaci a elektronizaci, které pfinesly
zasadni pokrok i v ostatnich odvétvich lidské ¢innosti.

V silni¢ni dopraveé se stale Castéji uplatriuiji principy kooperativnich systém, lodni doprava
inovuje navigacni systémy, v letectvi se zdokonaluiji systémy fizeni letového provozu i stéle
vice automatizuji procesy fizeni samotnych letadel. Zménou prochazeji i vSechna ostatni
odvétvi dopravy, v méstskych kolejovych systémech se stavaji naprosto béznou soucasti
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Obr. 1 — Povinné terminy vybaveni trati TEN-T systémy ETCS a GSM-R podle pravnich
predpistl EU (Gervené Useky ve vystavbé, tmavé modré v pokrodilé fazi pripravy a svétle
modré v planu)
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B TEN-T
[l ostatni celostatni

[ Regionalni

Rozdéleni zelezniéni sité CR Pfepravni vykony

Obr. 2 — Rozdéleni pfepravnich vykon(i podle kategorif trati v CR

automatizované systémy fizeni vozidel nevyzaduijici lidsky Cinitel v roli fidi€e (strojvedouciho).
Na Zeleznici je tento princip znam jiz nékolik let jako systémy Automatic Train Operation
(dale jen ,,ATO“). V poslednich letech se v ramci evropskych systém( ATO rozliSuji Ctyfi
stupné automatizace (Grade of Automatisation — GoA) a aktivity EU jednozna&né sméruiji
k definici specifikaci pro zavedeni jednotnosti a interoperability i v tomto prostredi.

Je naprosto zasadni, Ze i zastupci ¢eského Zelezni¢niho prlimyslu se v rdmci evropskych
projektl aktivné podileji na vyvoji automatizacnich systémd a zasadnim zplsobem tak pfi-
spivaji k rozvoji této oblasti. Neni pochyb, e CR disponuje bohatymi zkugenostmi v tomto
odvétvi a ma evropskému trhu co nabidnout. Aby vSak bylo redlné zavést automatizacni
prostfedky do Zelezni¢ni dopravy, musi byt zajiStén prvni krok k tomuto cili, a to zavedeni
funk&niho a jednotného vlakového zabezpecovaciho zafizeni, v&etné zajiSténi komunikac-
nich prostfedkd pro pokryti potfeb komunikace vozidla a infrastruktury.

02. Realny pfinos zavedeni ETCS v CR

Zakladnim cilem odvétvi zelezni¢ni zabezpec€ovaci techniky je pfispivat k zajisténi bez-
pecnosti zelezni¢niho provozu kontrolou lidského Cinitele pfi vykonu dopravni sluzby,
pfipadné jeho nahradou. Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/798
0 bezpec€nosti zeleznic jednoznacéné vyzaduje, aby bezpeénost Zeleznic byla zachova-
vana a pokud mozno soustavné zvySovana, pfi zohlednéni technického a védeckého
pokroku a vyvoje prava EU i mezinarodniho prava. Zakladnim pozadavkem by mélo
byt pfedchazeni nehodam, pfiCemz je tfeba rovnéz vzit v ivahu dopad lidského fak-
toru. CR je proto povinna zavadét opatfeni a technicka zatizeni, jimiz se prokazatelné
zvys$i Uroven bezpecénosti, ale zaroven je podle pozadavki téZze smérnice nutno zajistit,
aby pfijaté opatfeni nepredstavovalo prekazku branici interoperabilité nebo nevedlo
k diskriminaci.
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V sou¢asné dobé& je mozné na Zelezniéni siti CR nalézt celou $kélu zafizeni, od dozivajicich
mechanickych systémU pies reléova zafizeni az po elektronicka zafizeni pracuijici s pocitaci.
Spole€nym rysem vSech zafizeni je snaha o zabezpeceni jizdni cesty. Moderni technicky
vyspéla stanicni, tratova a prejezdova zabezpetovaci zafizeni pouzivana v provozu umoz-
Auji dosahnout velmi vysoké Urovné zabezpeceni jizdni cesty a s velmi vysokou Urovni
pravdépodobnosti pfi bezporuchovém stavu vyloucit omyl lidského Cinitele obsluhujiciho
predmétna zafizeni. Zasadni podil zodpovédnosti za bezpecnou jizdu viaku vSak pfi aplikaci
téchto zafizeni zlistava na strojvedoucich, ktefi jsou technickymi prostfedky jen ve velmi
omezené mire kontrolovani pfi jizdé podle navéstidel.

Tato skute€nost vedla v mnoha zemich k pozadavku na vytvoreni viakového zabezpeco-
vaciho zafizeni. V Ceskoslovensku se tak stalo v 50. letech 20. stoleti, kdy zde byl vyvinut
liniovy vlakovy zabezpetovac LS (systém tfidy B). Zabezpecovac typu LS vSak principidlné
nekontroluje, zda strojvedouci snizuje rychlost tak, aby zabrzdil pfed navéstidlem zakazujicim
jizdu nebo zpomalil v pfipadé pfikazu jizdy snizenou rychlosti, ani neaktivuje brzdu na zakladé
toho, Ze se vlak blizi k zakazujici navésti nadmeérnou rychlosti nebo zakazujici navést jiz projel.

Jiz ze zakladniho principu ¢innosti tohoto zafizeni vyplyva, Ze z hlediska soudobych tech-
nickych moznosti a pozadavkl na tyto systémy kladenych se jedna o systém po vice nez
pul stoleti provozu pfirozenym technickym vyvojem zcela pfekonany a moralné zasta-
raly. Stavajici legislativa navic znemozniuje jeho modernizaci. V pfimém protikladu s tim
doslo k zasadnimu zvySeni rychlosti vlaki (a to u viakl osobni dopravy o desitky procent,
u nakladnich vlakl nékolikanasobné), z ¢ehoz vyplyva, Zze doslo k podstatnému zvyseni
narok( na strojvedouci, ktefi ujedou za sménu vyrazné vétsi vzdalenost, ¢imz musi registro-
vat vice navésti, zabrzdné drahy vlak( jsou del$i a doba pro pozorovani navéstidel se zkra-
cuje, pficemz navéstidla za sebou nasleduji v kratSim ¢asovém sledu. S rozvojem novych
technologii a dalkového fizeni dopravy se zaroven odstranil pfimy dohled zaméstnanct na
dopravni cesté (vypravdi, straznici oddil(l) nad vykonem sluzby strojvedouciho.

Rozhodnuti z doby prelomu tisicileti o zavedeni ETCS do prosttedi CR je vhodné vnimat jako
ziskani vlakového zabezpec€ovaciho zafizeni nové generace, které umozni zadsadni zvySeni
bezpecnosti Zelezni¢niho provozu a zcela nahradi plvodni narodni viakovy zabezpetovac
typu LS a na které zdejsi zeleznice bohuzel ¢eka jiz nejméné dvé desetileti. Uvedené tvrzeni
vyplyva ze skute€nosti, Ze princip zabezpeceni jizdy vlaku pomoci ETCS je proti narodnimu
vlakovému zabezpec€ovaci typu LS zalozen na nepretrzité a bezpecné kontrole splnéni
nasledujicich podminek technickym (zabezpe€ovacim) zafizenim:

01.Vlak se pohybuje bezpecné nejdale k mistu, kde kon&i opravnéni k jizdé (napf.
navéstidlo s navésti zakazuijici jizdu), a pfed timto mistem zastavi i v pfipadé napt.
prehlédnuti navésti strojvedoucim v pfipadé nulové hodnoty uvolfiovaci rychlosti’,
a zaroven

02. vlak neprekroci pfi této jizdé nejvyssi dovolenou rychlost.

1V piipadé pouziti nenulové hodnoty uvolfiovaci rychlosti viak mlze projet misto, kde kon¢&i opravnéni
k jizdé, nizkou rychlosti (uvolfiovaci rychlosti), avS§ak v okamziku projeti tohoto mista je aktivovano
nouzové brzdéni.
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Zasadni vyznam ETCS proto spociva v moznosti zajisténi bezpecné kontroly jizdy viaku
k mistu, kde pro néj kon&i opravnéni k jizdé (napft. navestidlo s navésti zakazujici jizdu viaku),
coz dosud mozné nebylo, pfestoZe jsou v provozu nasazena technicky vyspéla infrastruk-
turni zabezpecovaci zafizeni.

03. Vybrané zasadni ukoly souvisejici s ERTMS

03.1 Vybaveni vozidel mobilni éasti ETCS a minimalizace omezujicich vlivli na
kapacitu dopravni cesty

Omezuijici vliv ETCS na kapacitu dopravni cesty neni dan jen systémem samym, ale je
zaroven vyrazné ur€en usporadanim standardnich stani¢nich a tratovych zabezpec€ova-
cich zafizeni, a lisi se v jednotlivych aplika¢nich Urovnich. Zasadni vliv z pohledu dopravni
technologie ma stejné jako v soucasné dobé rozdéleni do prostorovych oddild a s tim sou-
visejici umisténi navéstidel (pokud jsou pouzita). Budou-li z hlediska dopravni technologie
nevhodné navrzeny prostorové oddily, instalace ETCS situaci nezachrani a miZze ji naopak
zhorsit. Je zfejmé, Ze zavadéni systému ETCS jako pouhé ,technologické nadstavby“ na
infrastrukturu, ktera je budovana podle plvodnich principl a zvyklosti, a neni optimalizo-
vana pro nasazeni systému ETCS, neumoznuje dostate¢né minimalizovat omezuijici vlivy
dané vlastnostmi tohoto systému a neumozni vyuzit pfinosy, které vyplynou z vyhradniho
provozu pod dohledem ETCS:

— MozZnost optimalizovat (zkracovat) délky prostorovych oddild.

— MozZnost optimalizovat umisténi hranic prostorovych oddild (v pfipadé pouziti hlavnich
proménnych navéstidel moznost zajisténi jejich viditelnosti pro nizsi rychlosti).

— Vyuzit rychlostni profily podle skute€ného omezeni v infrastrukture.

— Minimalizovat rozdilné technologické postupy a zcela odliSné zdroje informaci pro
zajisténi bezpecného fizeni vozidla.

— Eliminovat hlavni proménna navéstidla a z toho vyplyvajici bezpe€nostni rizika a zatéz
pro strojvedouci.

Zaroven je nutné konstatovat, Ze neexistuje zadna efektivni cesta, jak fesit problém vozi-
del nevybavenych palubni €asti ETCS na strané infrastruktury. Soubézné budovani ETCS
a narodniho vlakového zabezpeCovace neumoziiuje eliminovat komplikace typické pro
prechodné obdobi. Vyckavani a odkladani zavedeni vyhradniho provozu pod dohledem
ETCS neumoznuije zvysit Uroven bezpecnosti zelezni€niho provozu, kterou je systém ETCS
schopen poskytnout, a pfinasi problémy z provozniho, technického i ekonomického hle-
diska (prodluzovani smiSeného provozu vozidel vybavenych a nevybavenych palubni ¢asti
ETCS znehodnocuije investi¢ni prostfedky vioZzené do vybudovani tratové ¢asti systému
ETCS a neumozriuje dosazeni odpovidajicich pfinost pro dopravce, nevyuzitim instalova-
nych palubnich ¢asti systému ETCS a nutnosti vynaloZeni dalSich prostiedk( na instalaci
a schvalovani palubnich ¢asti systéma tfidy B nebo pofizovani specifickych transmisnich
modull — STM).

Jedinou cestou, jak feSit problém prechodného obdobi, je motivovat dopravce a pro-

vozovatele vozidel k jejich vybaveni palubnimi ¢astmi ETCS. Ministerstvo dopravy pro
tento Ucel priibézné pripravuje dotacni programy, momentalné zejména s prispénim
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fondl EU. Financovani Ize umoznit také z narodnich zdrojli (z rozpoctu SFDI). Z téhoz
diivodu NIP ERTMS také stanovuje na prvnich Usecich NTZK terminy zavedeni provozu
vozidel pod dohledem ETCS (s eliminaci soub&zného provozu vozidel s narodnim systémem
tfidy B nebo vozidel bez vlakového zabezpecovace) a definuje podminky pro obnovu tra-
tové ¢asti systému tridy B tak, aby v pfipadé novych projektl jiz bylo mozné sledovat nové
vySe uvedené moznosti ve snaze predejit dale nepfiznivym vlivim na kapacitu drahy, ¢imz
by dochazelo k neplnéni cild a prinosl uvazovanych v ekonomickém hodnoceni projektl
modernizace, jak je rovnéz uvedeno v ¢l. 3.3.2 NIP ERTMS.

03.2 Nasazeni vlakového zabezpecovaciho zafizeni na traté mimo sit TEN-T
Situace ve vybaveni téchto trati zabezpecovacim zafizenim je obecné velmi rozmanita.
Trendem poslednich let na téchto tratich je zavadéni novych elektronickych stani¢nich
a tratovych zabezpecCovacich zafizeni (mnohdy formou tratového stavédla) s dalko-
vym ovladanim. Tratova rychlost nepfekracuje 100 km/h, proto z hlediska pozadavk
pravnich predpisl neni na téchto tratich zavedeno vlakové zabezpecCovaci zafizeni
a zpravidla, nedojde-li pfi modernizace k prekroceni rychlosti 100 km/h, se dosud
nezavadélo.

Z hlediska zvySovani bezpecnosti i ve smyslu vySe uvedenych pravnich aktl bude nutné
ve vyhledu i na téchto tratich fesit problematiku viakového zabezpec€ovaciho zafizeni.
Vzhledem ke skute¢nosti, Zze dopravci si pofizuji nova vozidla spliujici pozadavky TSI
(v€etné palubnich ¢asti ETCS dle TSI CCS, které jsou nevyhnutelné s ohledem na zajizdéni
vozidel na traté TEN-T), vznaseji pozadavky na budovani takovych systému v Zelezni¢ni
infrastrukture, které nebudou vyzadovat instalaci dalSich technickych zafizeni (véetné zabez-
pecovaciho zafizeni) do vozidla, nebot by pro né znamenala dal$i navySovani pofizovacich
nakladl i nakladd na zaji§téni jejich provozu. Uvedené poZadavky je tfeba vnimat, nebot
jsou v souladu s principy interoperability definovanymi pravnimi pfedpisy i koncep&nimi
dokumenty dopravni politiky CR i EU.

NIP ERTMS v dané souvislosti uvadi, Zze implementace ETCS bude probihat na tratich
tohoto typu v poradi podle provozné a ekonomicky danych priorit, napfiklad s ohledem
na souvisla vozebni ramena a intenzitu provozu na dané trati. Dale dokument pfipou-
§ti, pokud z technickych &i prostorovych ddvodl nelze ETCS L2 vhodné navazat (napf.
preshranicni Useky, kratké nebo oddélené Useky), zavést systém ETCS L1, pfipadné i s vyu-
zitim provozniho médu ,,Omezeny dohled” (Limited Supervision). Urychlené zavedeni téchto
variant v prostfedi CR je pro spinéni vy$e popsanych pozadavk{ a umoznéni implementace
interoperabilniho vliakového zabezpecovaciho zafizeni na tomto typu trati zcela nezbytné.
Z hlediska infrastruktury se tak stava zasadnim pozadavkem, aby se v pfipadé zavedeni
vlakového zabezpecovaciho zafizeni jednalo o systém kompatibilni s palubnimi ¢astmi
ETCS interoperabilnich vozidel.

Zaroven je nutné uvést, ze dosud nebyly v ramci EU sjednoceny specifikace pozadavk
na nizkonakladovou verzi ERTMS pro dopravné malo zatizené traté. Tato mezera na trhu
tak zUstava stéle vyzvou pro vyzkumné a vyvojové kapacity i Zelezni¢ni primysl a je rovnéz
soucasti vyzkumnych projektl platformy Shift2Rail, které se aktivné zastupci ¢eského pri-
myslu i vyzkumnych instituci uc¢astni.
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03.3 Stanoveni principti CCS pro vysokorychlostni traté

Velmi vyznamnym ukolem je v soucasné dobé urychleni vystavby vysokorychlostnich Zelez-
nic, i ve smyslu naplfiovani usneseni viady €. 379/2017. Na vysokorychlostnich tratich je
vybudovani modernich zabezpecovacich systémi nezbytné, proto je zcela jednoznacéné
problematika ,fizeni a zabezpeceni“ orientovana na ERTMS. Zna¢nou vyhodou novostaveb
infrastruktury je také skute¢nost, Ze Ize od pocatku projektovat a optimalizovat jeji vystavbu
pravé s ohledem na implementaci nové generace zabezpec¢ovaciho zafizeni, coz mlze pozi-
tivné ovlivnit propustnost drahy a minimalizovat omezuijici vlivy, které se mohou projevit pfi
navazovani zafizeni na stavajici, jiz vybudovany a provozovany systém. S ohledem na dobu
vystavby tohoto typu infrastruktury Ize pfedpokladat implementaci integrovaného zabezpe-
Covaciho zafizeni, které zahrne tratovou ¢ast systému ETCS i konvenéni stani¢ni a tratové
zabezpecovaci zafizeni'. Vzhledem k vyvoji prvkl a rozvoji specifikaci v posledni dobé Ize
predpokladat, Ze bude v té dobé mozné uplatnit i principy ETCS L3, nebo alespon v podobé
ETCS L3 hybridni. S ohledem na vyhradni provoz vozidel pod dohledem ETCS budou nové
traté postaveny bez hlavnich proménnych navéstidel (s neproménnymi navéstidly pro ETCS
a v nezbytnych pfipadech s doplfikovymi svitilnami pro nouzové situace) a samozrejmé jiz
bez systém tridy B.

03.4 Provozni predpisy a pravidla provozovani ETCS

Je tfeba pokracovat v pfipravé provoznich pravidel a pfedpisti pro provozovani ETCS,
zejména s ohledem na zavedeni vyhradniho provozu. DlleZitym poZadavkem je zajistit, aby
provozni pravidla strojvedouci co nejméné zatéZovala a neumozfiovala nauceni nesprav-
nych navykUl (napf. ve vztahu k jizdé kolem proménnych navéstidel).

03.5 Zajisténi odbornikd — nové technologie

Shodné jako ve vSech ostatnich oborech lidské ¢innosti je i v ZelezniCni dopravé zaklad-
nim nastrojem rozvoje rlist odbornych znalosti a s nim spojené vyuzivani novych techno-
logii a technické inovace. Zaroven s tim se vSak zvySuji pozadavky na uroveri kvalifikace
zaméstnancu, ktefi prichazeji do styku s novymi sofistikovanymi systémy. V souc¢asné dobé
plati, Ze se neustéle stupriuje naléhava potfeba kvalifikovanych zaméstnancl se znalostmi
novych technologii (ERTMS), a to na vSech uUrovnich (provozovatel drahy, dopravci, projek-
tanti, dodavatelé...).

04. Zavér

Na Zelezniéni siti CR je v sougasnosti povaZovéna vystavba ERTMS za jednu z prioritnich
tloh. Zavedenim ETCS ziskava CR novou generaci vlakového zabezpe&ovaciho systému,
kvalitativné a funkéné zcela odliSnou od plvodniho narodniho systému tfidy B, zavedenim
GSM-R pak digitalni radiovy komunikacni systém pro potfeby Zeleznice. Pro umoznéni
spravné funkce ETCS je vSak zcela zasadnim krokem vymezeni minimalniho migracniho
obdobi k vyhradnimu provozu vSech vozidel pod dohledem systému ETCS, nebot jakykoliv
prechodny stav je z provozniho, technického, dopravné-technologického, ekonomického
a zejména bezpecnostniho hlediska zasadné nezadouci.

" Celosveétove je tento trend patrny, jak bylo prezentovano napfiklad na konferenci
,1s'UICGlobalConference on Signalling” v Milané v bfeznu 2018.
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Naléhavé ukoly souvisejici s implementaci ERTMS

Je nutné si zaroven uvédomit, ze technicky i funkéné vyspélé viakové zabezpeCovaci zafi-
zeni pfinasi nové postupy a principy do procesu fizeni a zabezpeceni dopravy, mize rovnéz
znamenat i nova omezeni z hlediska kapacity dopravni cesty (a to i dost podstatna), pokud
nebudou vnimany vlastnosti ETCS a nebude se zfetelem na né systém vhodné navrzen
a vyprojektovan a infrastruktura nebude odpovidajicim zplsobem pfizplsobena.

Nutnou podminkou pro dalsi rozvoj a implementaci ERTMS je vSak zajisténi kvalifikovanych
zaméstnanc, ktefi maji dostateCnou Urover znalosti novych modernich technologii.
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Rekonstrukce Negrelliho viaduktu

Ing. Ondrej Gopfert
SZDC, statni organizace, Stavebni sprava zapad

1Obr. 1 —Letecky'snimek Negréliino viaduktu

01. Priprava stavby
V roce 2013 bylo vypsano vybérové fizeni na dodavku Zaméru projektu, ve kterém byla

vybrana spoleénost SUDOP Praha, a. s. Tento zamér schvdlila Centraini komise MD CR
v fijnu 2013. V roce 2014 nasledovalo vybérové fizeni na zhotoveni projektové dokumentace,
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ve kterém uspéla rovnéz spoleénost SUDOP Praha, a. s. Uzemni Fizeni bylo dokon&eno
v zafi 2014 vydanim souhlasu podle § 15 stavebniho zakona. Na stavbu bylo vydano celkem
6 stavebnich povoleni, a to v obdobi od Unora 2015 do €ervna 2017. Zakladni stavba byla
z dlivodu slozitého projednavani prostord kolem autobusového nadrazi Florenc rozdélena
na dvé &asti, pro které byla vydana dvé samostatna stavebni povoleni. Posledni stavebni
povoleni (Praha 8) bylo z procesnich diivodl vydano pozdéji, nez bylo ocekavano, coz
zpUsobilo jisté komplikace v harmonogramu realizace stavby.

02. Verejna obchodni soutéz na zhotovitele stavby

Soutéz byla vypsana v srpnu 2016 a ocekavana cena Cinila 1 194 611 000 KE&. V soutézi
zvitézilo sdruzeni ,,Spolec¢nost Negrelliho viadukt”, slozené z firem HOCHTIEF CZ a. s.
(spravce spole¢nosti), STRABAG Rail a. s. a AVERS, spol. sr.0., s cenou 1 045 802 162 K¢.
Smilouva o dilo byla podepsana 30. 3. 2017. Stavba byla zahajena v dubnu 2017, predpo-
klad dokon¢eni je v lednu 2020.

Obr. 2 - Situace

03. Naklady a financovani stavby

Celkové investi¢ni naklady stavby Cini 1 443 478 000 K&. Financovani je zajiSténo prede-
vSim z evropskych zdrojd, které jsou doplnény prostiedky SFDI. Maximalni vyse prispévku
z programu CEF je 47 432 971 EUR.

04. Uéel stavby

Negrelliho viadukt spojuje nadrazi Praha Bubny s nadrazim Praha Masarykovo. Je evido-
van jako nemovita kulturni pamatka, jedna se o druhy nejstarsi most v Praze a zaroven
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nejstarsi Zelezni¢ni most. Stavebné je sloZen z vice samostatnych objektl v celkové délce
1 430 metrd. Jeho stavba byla dokoncena v roce 1850 a doposud nebyl zasadné rekonstru-
ovan (vyjma diléich Uprav, napf. rozsifeni mostovky v oblasti autobusového nadrazi Florenc,
prestavba v ulici Kfizikova a Bubenské nabrezi, vyména NK v ulici Pernerova a ¢aste¢na pre-
stavba kleneb v oblasti Rohanského nabrezi), coz se odrazilo na jeho znaéném opotiebeni,
které vede k lokalnim omezenim rychlosti. Ugelem stavby je odstranéni nevyhovuijiciho tech-
nického stavu jednotlivych mostd a nahrazeni Zel. svrsku, trakéniho vedeni a zabezpecova-
ciho zafizeni s vyCerpanou technickou Zivotnosti. Rekonstrukci bude dosazeno prostorové
prichodnosti GC, tratové tfidy zatizeni D4 a tratové rychlosti 80 km/h. Protihlukova opatfeni
a antivibracni rohoze v Zel. svrsku snizi hlukové zatizeni bezprostfedné sousedicich nemo-
vitosti. Stavba Rekonstrukce Negrelliho viaduktu ma pfimou vazbu na budouci rekonstrukci
Masarykova nadrazi a vystavbu rychlodrahy Praha — Kladno.

05. Popis stavby

Negrelliho viadukt je slozen ze soustavy 15 na sebe navazujicich mostd. Pro jejich kon-
strukci byly pouzity tyto materialy: cihly, piskovec, zula, ocel a Zelezobeton. V minulosti byly
(viz odst. 4), jedna se predevsSim o Bubenské a Rohanské nabrezi. Most ma evidencné
celkem 99 kleneb a 5 samostatnych mostnich otvord.

Obr. 3 — SO 14-04 Podskruzeni jednotlivych kleneb
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Jednotlivé ¢asti viaduktu jsou provedeny takto:

— Cast ohrani¢ena ulici Pernerova a Kfizikova (tzv. spojovaci vétev) je z cihelného zdiva,
konstrukce mostu pres ul. Pernerova je ocelova s betonovou mostovkou;

— Cast vedouci z Masarykova nadrazi po ul. Kfizikova je z cihelného zdiva
s piskovcovymi pracelimi;

— Cast vedouci od Kfizikovy ul. k Rohanskému nabreZi je z piskovcovych kvadr;

— premosténi v oblasti Rohanského nabrezi je provedeno z Zzelezobetonu, dilCi ¢ast je
z piskovcovych kvadrd;

— &ast vedouci pres Vitavu je z Zulovych kvadrd, mezilehly ostrov Stvanice je pfemostén
konstrukci z piskovcovych kvadr;

- novodobé prfemosténi Bubenského nabrezi je z Zelezobetonovych predpjatych nosnika.

V podzakladi pilitG stojicich v fecisti VItavy se nachazely dievéné piloty, pfipadné dievéné
roznaseci rosty. Ty jsou doplnény a sanovany injektazi, provadénou z jimek.

06. Postup vystavby (zari 2018)

Po zahdjeni vyluky bylo sneseno trakéni
vedeni, sejmut kolejovy rodt véetné -
Stérkového loZze a postupné zaha-
jeno odtézovani vyplné meziklenbo-
vych prostor ve sméru od Rohanského
nabrezi oboustranné ke konclim mostu.
Priibézné ve sledu byla provadéna dia-
gnostika stavu zdiva z rubu kleneb
a dalSich ¢asti mostd nepfistupnych za haNisan ¥ ;
bé&Zného provozu. Diagnostiku zajistuje ) e {“I—S" T '
KloknerQv Ustav CVUT a firma AVERS. - ~— | Ay A
Podle vysledk( diagnostiky vydava projek- lokalni vymeéna kamend
tant pfislusna sdéleni, na zakladé kterych

se upfesnuije dalsi postup praci, pfedevsim rozsah a zplsob sanaci nalezenych prasklin, pripadné
vymeén kamend, které maji nevyhovuiici viastnosti. Po dokonceni sanace kleneb je nanesena
vyrovnavaci vrstva stfikaného betonu. Na ni se provadi penetracni nastfik a nasledné rubova
(pojistnd) stiikana izolace. Nasleduje ulozeni odvodriovacich zafizeni a vyplnéni meziklenbového
prostoru mezerovitym betonem. Poté je polozena vrstva vyrovnavaciho betonu. Tyto prace jsou
provadény postupné ve sméru od Bubndl. Na ostrové Stvanice je nutné zcela rozebrat a prez-
dit 4 klenby vcetné pilifli, coZ je kromé bézného opotiebeni i dlsledek povodni v letech 2002
a 2013. Most v Kfizikové ulici musel byt pro nevyhovuijici stav sejmut a bude nahrazen novou
zelezobetonovou konstrukci. Ocelovy most v ulici Prvniho pluku bude nahrazen novou jednoko-
lejnou rovnéZ ocelovou konstrukci.

/

Obr. 4-S0 14-10

07. Zmény béhem vystavby
Po zahdjeni praci byla na vSech mostnich objektech provedena podrobna diagnostika téch casti

mostd, které nemohly byt prozkoumany za bézného provozu. Byla zjisténa fada novych infor-
maci, které vyvolaly nezbytné Upravy projektové dokumentace, a tim i zmény béhem vystavby.
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Jednalo se predevsim o vétsi rozsah sanaci trhlin, coz u kleneb €. 8, 9, 13 a 14 v oblasti ANF
bude znamenat jejich celkové prezdéni. Musela byt odliSné provedena sanace zakladd pilifl
P1 a P2 (pilite v plavebni komore Stvanice), kde bylo nutné prace provést za pomoci potap&sti.
Nebyla zastizena projektem predpokladana roznaseci deska v mostovce, coz vyvolalo rozsahlé
zmény v projektové dokumentaci. Byl zjistén vyssi rozsah degradace ¢i poskozeni kamendi.
Nastaly problémy se statickym zajiSténim budovy byvalého stavédla &. 4. Stavbu jako celek
bude nutné ochranit pfed sprejery. To vSe vyvolalo fadu zmén béhem vystavby, kterych je dosud
(zari 2018) evidovano celkem 69, pficemz doposud zasmluvnéna Castka Cini necelych 50 mil. KE.

08. Zkusenosti investora

Rekonstrukce pamatkové chranéné stavby umisténé v centru hlavniho mésta neni jedno-
ducha a piinasi fadu problém(, se kterymi se bézné nesetkavame. Stavba je pod drob-
nohledem jak uradd, tak i ob¢anl, omezuje jejich pohyb a obc¢as pro né vyvolava dalsi
komplikace. Je zde tfeba, aby jak zhotovitel, tak investor postupoval citlivé, snazil se vzniklé
problémy Fesit v ramci moznosti co nejrychleji a usiloval o to, aby jich bylo co nejméné.
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Z technického pohledu na véc je tfeba zdiraznit nasleduijici:

58

Co nejuzsi spoluprace s projektantem, jehoz Ucast na stavbé musi byt takika kaz-
dodenni. To vede k vy$$im nakladdm na autorsky dozor, nez jaké predpokladaji
soucasna pravidla.

Firmam provadéjici diagnostiku je nutné zajistit podminky pro jejich praci tak, aby byly
schopné predavat své zavéry co mozna nejrychleji. Mohou totiz ovlivnit dal§i postup
vystavby se vSemi souvisejicimi dopady.

Aktivni pfistup k jednani s Urady, zejména z oblasti pamatkové péce. VSe s nimi
dopredu konzultovat, informovat je, nespoléhat se, Ze ,,ono to néjak dopadne”.

Trvale kontrolovat dodrzovani technologické kazné. Dlsledné prohlizet zhotovitelem
predlozené technologické postupy, konzultovat jejich obsah s dalSimi odbornymi sloz-
kami SZDC a poradenskymi firmami, namatkové ovéfovat, zda je dot&eni pracovnici
zhotovitele znaji.

Ing. Ondrej Gopfert

SZDC, stétni organizace, Stavebni sprava zapad
Tel.: +420 724 343 005

E-mail: gopfert@szdc.cz



11

Realizace pevné jizdni drahy v zeleznic¢nich
tunelech stavby ,,modernizace trati
Rokycany - Plzen*“

Ing. Filip Stajner
Subterra a.s.

01. Uvod aneb zakladni souvislosti

Realizace pevné jizdni drahy (dale pouze PJD) v Zelezni¢nich tunelech nedaleko Ejpovic
je zavéreCnou etapou stavby ,Modernizace trati Rokycany — Plzen“. Modernizovany Usek
stavby je sougasti lll. tranzitniho Zelezniéniho koridoru (Cadca SK — Mosty u Jablunkova —
Bohumin — Olomouc - Ceské Trebova — Pardubice — Praha — Plzefi — Cheb — Schirnding D),
respektive zeleznicni trati ¢. 170 (Praha — Beroun — Plzen — Cheb), ktery je feSen v sou-
ladu s pozadavky interoperability pro Zelezni¢ni sit Evropy. Uvedena stavba, jez byla
zahdjena v roce 2013 a bude ukoncena v roce 2019, je financovana z Fondu soudrz-
nosti v ramci operac¢niho programu Doprava ve vySi do 76,44 % ze zpUsobilych nakladd.
Narodni spolufinancovani je uskute€néno prostfednictvim Statniho fondu dopravni infra-
struktury. Zhotovitelem je sdruZeni spole¢nosti Metrostav, a. s., a Subterra, a. s., pficemz
Metrostav, a. s., figuruje jako vedouci U€astnik. Investorem je Sprava zelezni¢ni dopravni
cesty, s. 0., a generalnim projektantem SUDOP PRAHA, a. s. Samotna PJD je v rezii firem
Subterra, a. s., (realizaCni ¢ast) a KOLEJCONSULT & servis, spol. s r. 0., (projektova €ast).
Pro lepsi predstaveni Ize rozdélit stavbu ,Modernizace trati Rokycany — Plzen” do tfi ¢asti.
V prvni, ze zst. Rokycany do nové vzniklé Zst. Ejpovice, je zelezni¢ni trat vedena prevazné po
pUvodnim draznim télese. Druhd, ze Zst. Ejpovice do Zelezni¢ni zastavky Plzen-Doubravka,
neopisuje feku Berounku pres zst. Chrast u Plzné, nybrz je trasovana pod vrchy Homolka
a Chlum, a to ve zcela novych Zelezni¢nich tunelech. Délka dvou jednokolejnych tunelli
&ini 4150 m, diky &emuz ponesou primét nejdelsiho Zelezni¢niho tunelu v Ceské republice
a délka zelezni¢ni trati se zkrati timto o cca 6100 m. Ve teti, ktera je definovana mezize-
lezniCni zastavkou Plzen-Doubravka az Zst. Plzen hlavni nadrazi, je zelezniéni trat vedena
opétovné po plvodnim draznim télese. Technické parametry modernizovaného Useku
stavby zohledriuji budouci vyuZiti Zelezni¢nich tunelll pro vysokorychlostni Zeleznici.
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»modernizace trati Rokycany — Plzer“

02. PJD a jeji technické parametry

Ke zfizeni PJD byl zvolen systém OBB-PORR. Jedna se o elasticky podporované Zele-
zobetonové nosné kolejové desky typu PORR vyvinuté ve spolupraci spole¢nosti PORR
a Osterreichische Bundesbahnen (OBB). K vyhodam - v porovnani s klasickou kon-
strukci kolejového loze — se fadi nizsi frekvence udrzby, vysSi stabilita geometrické
polohy Zelezni¢ni koleje a zlepSeni pFistupnosti Zelezni¢ni trati. DalSi pfednosti systému
OBB-PORR je redukce vibraci a jednoducha opravitelnost (oproti jinym monolitickym
systémUim PJD).

Je zfejmé, Ze jmenované desky, jez ve stavbé ,Modernizace trati Rokycany — Plzen* byly
pokladany v km 95,690-100,048, znamenaji st&Zejni konstrukéni prvek systému PJD OBB-
PORR. Taktéz neprekvapi, Ze betonova nepredpjata vyztuzena kolejova deska, ktera je pre-
fabrikovana ve vyrobnim zavodé, podiéha
prisné kontrole kvality a vyrobnich odchy-
lek. Tfida betonu je C 30/ 37 XC3 XF3.

Desky jsou vyrabény o rozmérech
5,160 m (délka), 2,400 m (Sitka) 2 0,235 m
(vySka) a o hmotnosti necelych péti tun
(vystrojené 5,2 t) jako pfimé a obloukové
se vzepétim 1,4 mm pro smérové oblouky
s poloméry 1352 m < R < 2353 m.
V osové vzdalenosti 0,65 m kazda deska
nahrazuje osm standardnich prazcovych
podpor, a to zplsobem integrovanych
kolejovych podpor — pruzné bezpodklad-
nicové upevneéni kolejnic vyuziva systém
Vossloh 300-1.

Obr. 1 - Vizualizace desky
(L délka, B Sitka a H vyska) [2]

Manipulace a pokladka desek je pfipustna jen s vyuzitim manipulaéni traverzy. V desce
je situovana dvojice otvord, jez slouZi jak k podliti samozhutnitelnym betonem ,,SCC*, tak
pro uchyceni manipulacni traverzy. Po provedeném procesu rektifikace, ktery se realizuje
s pomoci péti trnl M 36, Ize zahdjit samotnou betondz. Parametrd prevyseni a podélného
sklonu zelezni¢ni koleje je dosazeno primarné prostrednictvim podkladniho betonu tfidy
C 16 /20 X0 XF1, jenz je zfizen i v délkach vzestupnic v daném pFicném sklonu s plynulym
narstem krivosti. Tloustka podliti desek se pohybuje kolem hodnoty 100 mm. Zaroveri je
vhodné pfipomenout, Ze spodni plocha desky a stény otvor( jsou pokryty délici elastickou
vrstvou z dlivodu zachovani autonomnosti desky a sniZeni intenzity vibraci, které se $iti do
podkladovych vrstev.

Plynuly pfechod tuhosti na rozhrani systému PJD OBB-PORR a klasické konstrukce kole-
jového loze zajistuji tzv. prechodové oblasti. Vzhledem k navrhové tratové rychlosti jsou
navrzeny o délce 40,180 m tak, Ze kombinuji stmelené kolejové loZe a zesileni kolejového
rostu z betonovych prechodovych prazct a vyztuznych kolejnic s podloZzkami s proménnou
tuhosti. VSechny prechodové oblasti jsou umistény mimo tunelové trouby.
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03. PJD a jeji realizace

Vyrobu véech 1681 kus(l desek zajistila firma ZPSV, a. s., ve vyrobnim zavodé v Cer&anech
— konkrétné se jednalo o 1078 kusl piimych a 603 kust obloukovych. V kontextu systému
PJD OBB-PORR a otazky harmonogramu je vhodné zminit rok 2018 v zékladnich bodech:

— leden—-duben: dokonceni zelezni¢niho spodku prelozky k prazskému portalu,

— duben-kvéten: dokonceni zelezni¢niho spodku prelozky k plzefiskému portalu,
— kvéten-srpen: realizace PJD v koleji €. 1,

— srpen-listopad: realizace PJD v kolgji €. 2,

— listopad—-prosinec: zapojeni obou koleji a zprovoznéni.

Obr. 2 — Desky vné tunelu u praZzského portalu

Nyni si priblizime systém PJD OBB-PORR a jeho vystavbu.

Podkladni beton v tunelu byl oCistén a oSetfen penetraci. Podkladni beton vné tunelu byl
propojen se zakladovou sparou s pomoci ocelovych trnd DN 20 mm délky 250 mm, jez byly
zainjektovany cementovym milékem a jejichz krok byl proveden stfidavé pod levym a pravym
kolejnicovym pasem po 1,5 m. Podkladni beton byl vyztuzen KARI siti.

Vyty&eni geometrické polohy zelezniCni koleje bylo uskute€néno tak, Ze desky byly vytyCeny
jednotlivé. Poloha desky byla vyznagena na horni ploSe podkladniho betonu v&etné polohy
rektifikacnich Sroubl. Nasledovalo osazeni distanénich tfminkd stfidavé rozmisténych na
podkladnim betonu, ulozeni KARI sité s oky o rozmérech 150 x 300 mm, vloZeni odvodrio-
vacich kanald po 50 m a zaji$téni ocelovych plechll pod rektifikaéni Srouby.

Osazeni a rektifikace desek byly realizovany ve dvou fazich. V prvni byly uloZzeny desky bez
kolejnic na drevéné hranolky a byla uskutecnéna prvni rektifikace do predbézné polohy
+ 4 mm pii dodrzeni spravné polohy desek podle kladeciho planu (pfimé vs. obloukové)
a zajisténi pricné mezery mezi deskami 40 mm. V druhé byly osazeny kolejnice a byla rea-
lizovana rovnéz druha rektifikace za podminky usazeni desek do polohy dle geometrické
polohy Zelezni€ni koleje s pfesnosti + 2 mm. Souc€asné byly odstranény dievéné hranolky.
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Obr. 3 - Pohled v tunelu pfed zfizenim systému PJD OBB-PORR

Po procesu presné rektifikace pokracovalo osazeni podélného bednéni pfi vytvoreni pod-
minek pro Unik vzduchu z prostoru pod deskami béhem betonaze. Podélné bednéni bylo
zajisténo prostiednictvim profiltl ,L“ a byly utésnény spary mezi podkladnim betonem
a podélnym bednénim. Zaroven byla zabednéna ¢ela betonovaného Useku s predpokladem
propojeni sousednich KARI siti z pfedeslé betonaze.

V dal$im kroku nasledovalo osazeni dvou kust trminkd do kazdého injektazniho otvoru a kon-

trola geometrické polohy ZelezniCni koleje pred injektazi. Posléze mohlo dojit k podbetonovani
desek, a to v délce technologického Useku, jinymi slovy v délce kolejnicovych past, a také ke
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Obr. 4 — Mereni prostorove polohy Zelezni¢ni koleje




Realizace pevné jizdni drahy v Zelezni¢nich tunelech stavby
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kontrole kompletnosti. Samozhutnitelnd smés C 30/ 37 XC2 XF1 SCC byla vhanéna injektaznimi
otvory, dokud nevyplnila vSechen prostor pod deskami, a po provedené betonazi byl upraven
povrch betonu na zalévacich otvorech do roviny. Byl propojen novy beton s jiz realizovanym.

V ramci podbetonovani desek byla smés prepravovana v autodomichavaci az k mistu zpra-
covani. Nasledné byla smés precerpana do ¢erpadia a k injektaznim otvorlim byla pfemisténa
potrubim skladajicim se z ocelové a gumoveé ¢asti. Zkouskami smési provadénymi na stavbé
byly rozliti kuzele a odbér betonovych kostek pro stanoveni 28denni pevnosti. Pii zahdjeni beto-
naze v JTT av STT byla zkousena segregace a odbér tramkU pro stanoveni mrazuvzdornosti.

Rektifikacni Srouby byly vySroubovany po uplynuti doby 24 hod. od ukonéeni betonaze.
Pozdéji, po sedmi dnech, bylo odstranéno podélné bednéni a prebytecny beton a byl pro-
veden izola¢ni natér svislych ploch desek. Natér injektaznich otvord byl proveden mimo
tunel a téz v délce 50 m v tunelu. Nopova fdlie byla osazena podél desek.

Dokon€ovaci stavebni ¢innosti zahrnovaly betondz prostoru podél desek, osazeni pryzovych
ochrannych a tésnicich prvkd, zavickovani otvord pro Srouby M 36, ziizeni lepenych izolovanych
styk(l a bezstykové koleje, preméreni geometrickych parametr( Zeleznicni koleje a piipadnou
vyménu podioZek. V tomto okamziku mize byt zahajen zkusebni provoz systému PJD OBB-PORR.

04. Zaver

Realizace PJD v Zelezni¢nich tunelech stavby ,Modernizace trati Rokycany — Plzef“ se vyznam-
nym zplsobem podili na dosaZeni vyssich technickych parametrd, zkraceni jizdni doby a zvy-
Seni bezpecnosti Zelezni¢niho provozu na vyznamném patefnim tranzitnim Zelezninim koridoru.
Je docileno stanovené dovolené tratové tridy zatizeni D4 UIC, prostorové prichodnosti pro
lozné miry UIC GC a Sirsi kolejova vozidla, propustnosti drahy a maximalni tratové rychlosti
160 km/h — novym smérovym a vySkovym trasovanim a odpovidajicimi stavebnimi Upravami se
umoznilo dosahnout tratové rychlosti 120 km/h v tratovém Useku Rokycany - Ejpovice a tratové
rychlosti 160 km/h (pro klasické soupravy i jednotky s naklapécimi skfinémi) na prelozce mezi
zst. Ejpovice a zelezni¢ni zastavkou Plzen-Doubravka. Stavebni Upravy pfinesou na zelezniéni
trati z Prahy do PIzné cca devitiminutovou ¢asovou uUsporu. Ve vyhledu je rovnéz uvazovano
s tratovou rychlosti az na 200 km/h, a to od uvazovaného napojeni vysokorychlostni do kon-
vencni trati k zapadnim portaldim tunell. Se samotnym koncem nezbyva nez si prat, aby srov-
natelny osud efektivné shledaly v&echny exponované Zelezniéni trati v ramci Ceské republiky.

Zdroje:
[01]  MINAR, Ladislav, LOUMA, Jaroslav. Technologicky postup vystavby PJD sys-
tému OBB-PORR. Brno: KOLEJCONSULT & servis, spol. sr.0.,2018. 13 s.
[02] ZPSV, a. s. — dodavatel pro dopravni a pozemni stavby [online]. Uhersky Ostroh:
ZPSV, a. s. Datum posledniho aktualizovani 2018-03-10 [datum citovani 2018-
10-02]. Dostupné z: <www.zpsv.cz>.
Ing. Filip Stajner
Subterra a.s.
Tel.: +420 739 588 973
E-mail: FStajner@subterra.cz
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Modernizace trati Rokycany - Plzen
z pohledu investora

Ing. Petr Kolar
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, Stavebni sprava zapad

01. Popis stavby

Zcela jisté Ize bez nadsazky konstatovat, ze stavba ,,Modernizace Rokycany — Plzen*® je
v soucasné dobé jednou z nejsledovanéjSich investi¢nich akci Spravy zelezni¢ni dopravni
cesty. Pravé v téchto dnech totiz dochazi ke zprovoznéni dominantni Easti stavby — prelozky
trati mimo stavajici trasu, ktera je z velké ¢asti vedena ve dvou soubéznych jednokolejnych
tunelech o délce 4080 m a 4115 m. Zavedenim zelezni€niho provozu se tyto tunely stavaji
nejdelsimi zelezniénimi tunely v Ceské republice. Vystfidaly tak dosud nejdelsi Bfezensky
tunel na trati Zatec — Chomutov, ktery tento priméat drzel od roku 2007.

Uvedena stavba je jednou ze souboru staveb lll. Zelezni¢niho koridoru na trati z Prahy
do PIzné. Cilem realizace téchto staveb je po jejich dokonceni dosahnout jizdni doby
cca 1 hodina mezi hlavnim nadrazim v Praze a hlavnim nadrazi v Plzni a uCinit tak Zelez-
ni¢ni dopravu v tomto Useku jesté pfitazlivéjsi pro cestuijici vefejnost. V rdmci modernizace
Useku Rokycany — Plzen se predpoklada ¢asova uspora cca 9 minut oproti stavajicimu
stavu v zavislosti na kategorii viaku. Po dokonceni se zvysi tratova rychlost az na 160 km/h,
vyhledové az na 200 km/h. V budoucnu je planovano napojeni tunelll na vysokorychlostni
zeleznicni trat.

Stavajici délka modernizovaného Useku mezi prazskym zhlavim zst. Plzen hl. n. a plzef-
skym zhlavim zst. Rokycany je 20,237 km, po zprovoznéni prelozky se Usek zkrati
0 6100 m. Naplni stavby je komplexni modernizace, jejiz soucasti je kompletni rekonstrukce
16 ks mostnich objektll o celkové délce premosténi 199 m, Zelezni¢niho svrsku, spodku
a trakéniho vedeni v rozvinuté délce cca 30 km, rekonstrukce osvétleni a informacnich
systém( stanic a zastavek, vystavba protihlukovych stén v celkové délce 7 km, vybudo-
vani moderniho zabezpecovaciho zafizeni s dalkovym fizenim z centralniho dispecerského
pracovisté atd.
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Stavba byla spolufinancovana z prostfedkd fondd EU operaéni program
Doprava I+Il. Zbylé finan¢ni prostfedky byly zajistény prostfednictvim Statniho fondu
dopravni infrastruktury.

02. Priprava stavby

Zpracovatelem pfipravné i projektové dokumentace byla spole¢nost
SUDOP PRAHA a.s.

2001 - prvni zminka o stavbé v dokumentu Studie proveditelnosti 3. tranzitniho koridoru
Mosty u Jablunkova — Cheb - st. hranice

2002 - prvni zminka o tunelech — varianta dvou dvojkolejnych tunelli o délce 2 400 metrﬁ
a o délce 1 300 metrd (dvé koleje v jednom tubusu), mezi tunely zastavka Plzen-Ujezd
—dokument uzemné-technicka studie CD k optimalizaci tratového Useku Praha Smichov
- Plzen

2005 - ziskano stanovisko EIA

2006 - vydano uzemni rozhodnuti na dva tunelové objekty Tunel Homolka o délce
2 400 metrd a tunel Chlum o délce 1300 metr(

2008 — zména uzemniho rozhodnuti — dva jednokolejné tunelové tubusy v délce cca 4 000 m;
zahdjen vykup potrebnych pozemkd

2010 - vydano stavebni povoleni (bez Useku zahrnujjciho stavbu tunell), nasledné vSechny
pripravné prace zastaveny Ministerstvem dopravy CR - podminkou pro pokracovani bylo
zlevnéni stavby o cca 10 %

2012 - probiha vybérové fizeni na zhotovitele stavby, vydano stavebni povoleni,
vybérové fizeni napadeno dvéma netispé$nymi uchazedi podanim k UOHS
2013 — UOHS ukongil fizeni a zamitl namitky i nasledny rozklad,

17.7. 2013 podepsana smlouva o dilo na realizaci stavby

v nové trase mezi zelezniCni stanici Ejpovice a zelezni¢ni zastavkou Plzef-Doubravka, jehoz
soucasti je tunelova ¢ast pod vrchy Homolka a Chlum. Plvodnim zamérem z roku 2002
bylo vybudovani dvou kratsich tuneld o délce 2400 a 1300 metr( — kazdy o jednom tubusu
s dvéma kolejemi, s Unikovou $tolou vedenou podél tunel(. V zafezu mezi tunely byla pla-
novéna zastévka Plzen-Ujezd o délce cca 400 m. Na tento zamér bylo v roce 2006 ziskano
Uzemni rozhodnuti. Ve stejném roce vSak bylo vydano rozhodnuti Rady mésta Plzer o nut-
nosti vyrazného omezeni vlivu vystavby tunelll a Zelezni¢ni dopravy na jeho okoli, pfedevsim
v misté obytnych zén v Ujezd&. Vysledkem bylo kompletni pfepracovani tunelového feseni
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na variantu dvou samostatnych jednokolejnych tunelli v délce 4 080 m, resp. 4 115 m, pro
kterou byla v roce 2008 vydana zména uzemniho rozhodnuti.

V roce 2010 byl vznesen pozadavek Ministerstva dopravy na nalezeni Uspor na vSech stav-
bach SZDC, proto byl upraven a projednan navrh pozarné bezpeénostniho fegeni tunelu.
Redukovan byl pocet tunelovych propojek ze 14 na 8, zruseny byly 2 ks pozarnich nadrzi
(150 m® a 50 m3), zruSen byl heliport u technologického centra a zménou uréeni Unikové Sachty
na Sachtu technologickou bylo mozno zrusit evakuaéni vytah a druhé schodisté v Sachté.

Pripravu stavby ovlivnila i legislativni zména, kdy z nového stavebniho zakona €.183/2006 Sb.
bylo vypusténo ustanoveni, dle kterého stavebnik podzemnich staveb nemusel prokazovat
vlastnické nebo jiné pravo k pozemku &i stavbé na ném, pokud tato stavba s timto pozem-
kem nijak nesouvisela. Tim nahle vznikla povinnost projednani veskerych pozemk( nad
tunely, coz by bylo velmi asoveé i procesné naro€né. Ve spolupraci s Ministerstvem dopravy
se v8ak podafilo toto ustanoveni do zakona navratit jeho novelizaci €. 345/2009 Sb.

Problémy nastaly také béhem majetkopravniho vyporadani, kdy bylo nutno dvakrat pfi-
stoupit k aktu vyvlastnéni. V prvnim pfipadé se jednalo o majitele, u nichz bylo v katastru
nemovitosti uvedeno pouze jméno a misto pobytu USA. Pozemky byly proto v souladu
se zakonem formalné vyvlastnény a finan¢ni prostfedky pfevedeny do soudni Uschovy.
uz v roce 2007. Veskera jednani byla bohuzel nelspésna, a proto byl v roce 2011 podan
navrh na vyvlastnéni. Vyvlastriovaci fizeni nabylo pravni moci v roce 2012.

V ramci zadavacich podminek pro vybérové fizeni pfipustil v roce 2012 zadavatel podani
variantniho feSeni technologie razby a vystavby definitivniho osténi tunelu oproti feSeni
navrzenému v projektu stavby (razba metodou NRTM), a to za predpokladu, ze budou
zachovany geometrické parametry koleje, poloha a usporadani portald, poloha tunelovych
propojek a poloha technologické Sachty. Po vyhodnoceni podanych nabidek byla jako nej-
vyhodnéjsi vybrana nabidka na razbu tunelovacim strojem technologii TBM v€etné zruSeni
hloubené stfedové jamy a jejiho nahrazeni pilotovou Sachtou.

Rozhodnuti zadavatele bylo napadeno dvéma neuspésnymi uchazedi, kterymi byl nasledné
podan podnét k UOHS, ktery vSak zamitl jak namitky, tak i nasledny rozklad a 17. 7. 2013 tak
mohla byt podepsana smlouva o dilo na realizaci stavby.

03. Realizace stavby

Zhotovitelem stavby bylo sdruzeni firem Metrostav a.s., a Subterra a.s.

2013 - predani stavenisté, zahajen archeologicky prizkum

2014 - probihaji prace ve vylukach v Useku Rokycany — Chrast

2015 - probihaji prace ve vylukach v useku Rokycany — Ejpovice a nasledné v Useku Chrast
—Plzen, zahdjena razba jizniho tubusu tunelu
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2016 - probihaji prace ve vylukach v Useku Chrast — Plzen, prorazka jizniho tubusu tunelu,
zahdjena razba severniho tunelu

2017 - prorazka severniho tubusu tunelu

2018 — montaz pevné jizdni drahy, montaz technologii, dokonceni prelozky, zavedeni
provozu

V zaii 2013 byl na stavbé zahajen archeologicky prizkum s predpokladanou dobou
trvani 20 dnd, ktery se nakonec se protahl na takika jeden rok. Zkoumana lokalita
se nachdazela v misté z pohledu stavby nejméné vhodném - v prostoru vjezdového
portalu tunelu, kde mél byt nasledné vybudovan 700 m dlouhy zafez o hloubce az 20
m s objemem vytézené zeminy 158 000 m®. Prace v tomto misté proto mohly zacit az
s témér ro¢nim zpozdénim. Dle platné legislativy archeologicky vyzkum zcela podléha
provadéjici firmé bez ohledu na potfeby stavebnika. Provadéjici firma neni nijak limito-
vana ¢asem a vyzkumné prace jsou plné hrazeny stavebnikem, ktery vS§ak nema zadnou
Sanci zasahovat do ¢innosti archeologU, natoz ji zpochybriovat. V ramci zachranného
archeologického vyzkumu se nalezly zlomky keramiky, zaklady staveb i Zarové hroby
svédcici o osidleni této oblasti v obdobi patého az ¢tvrtého tisicileti pfed nasim leto-
poctem a z obdobi 1200 aZz 1000 let pfed nasim letopoctem. Kvili tomu doslo k néko-
likanasobnému navyseni nakladd planovanych na archeologicky vyzkum a zpoZzdéni
zahajeni razby tunelll o cca 1rok.

Hlavni stavebni prace byly zahdjeny v lednu 2014 v tiseku Rokycany — Chrast, kdy probihala
kompletni rekonstrukce 1. tratové koleje, trakéniho vedeni a inZenyrskych objektd, ktera
nasledné od Cervence pokracovala ve stejném rozsahu na 2. tratové koleji. Mezi nadjez-
dem dalnice D5 a zastavkou Klabava byla provedena prelozka trati v délce cca 800 m.
Zastavka Ejpovice byla prestavéna na Zelezni¢ni stanici, do které bude po dokonceni
stavby zausténa odboduijici trat do Chrastu a Radnic. Prace v tomto Useku byly dokon&eny
v kvétnu 2015.

V Cervnu 2015 se stavebni prace pfriblizily k méstu Plzef a pokraCovaly v Useku
Chrast — Plzen nejprve na 1. tratové koleji a nasledné od brezna 2016 v 2. tratové koleji.
V tomto Useku bylo zrekonstruovano i nékolik zajimavych a vyznamnych mostnich objektd.
Citlivé a s odkazem na historickou konstrukci plvodni kamenné dvojklenby z roku 1861 byl
zrekonstruovan most v zkm 92,957. Kompletni prestavba byla provedena u dvojice mostd
pres Potocni ulici v zkm 106,592 a pfes Mohylovou ulici v Zzkm 107,234. Stavajici kamenné
viadukty o 3 polich byly kompletné zbourany a nahrazeny sprazenymi ocelobetonovymi
mosty o jednom poli, coz pfineslo mimo jiné i zkapacitnéni silni€nich komunikaci pod
témito mosty.

Nejsledovanéj§im mostnim objektem byl most pres feku Uslavu v zkm 108,120 (viz obr.
¢. 1). Jedna se o sprazenou prihradovou ocelobetonovou konstrukci o rozpéti 63 metr(,
ktera nahradila stavajici most se dvéma prihradovymi OK. Stfedni pilif v fece byl odstranén.
Na mezinarodni konferenci Mosty 2018 v Brné ziskal tento most prestizni ocenéni Mostni
dilo roku 2016.
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je z velké ¢asti vedena ve dvou soubéznych jednokolejnych tunelech o délce 4 080 m, resp.
4115 m, vnitfni prdmér dokonceného tunelu je 8 700 mm. Razba tunelll byla provadéna
metodou TBM tunelovym razicim strojem. Razici stroj Herrenknecht S-799 (viz obr. €. 2)
mél primér fezné hlavy 9840 mm, celkovou délku 115 m, hmotnost 1 860 t a maximalini
rychlost 80 mm/min. Vyroben byl v Némecku v mésté Schwanau a jeho nejtézsi ¢asti byly
do Ceské republiky dopraveny lodi. Stroj pracoval ve dvou rezimech: bud' zeminového $titu,
nebo v nastaveni pro skalni podminky. Prakticky ihned za ¢elem stroje vznikal hotovy tunel
z definitivniho osténi tvofeného osmi betonovymi prstenci s rozptylenou vyztuzi. Tyto prs-
tence byly vyrobeny v betonarné v Dysiné vzdalené od stavenisté cca 2 km.

23. ledna 2015 byl razici $§tit slavnostné pokitén biskupem plzefiskym
Mons. FrantiSkem Radkovskym na jméno Viktorie a do portalu tunelu byla ulozena soska
svaté Barbory, patronky vSech hornik. 4. 2. 2015 byla zahajena razba jizniho tubusu tunelu.
V pribéhu razby se ukazalo, Ze zastizené geologické podminky jsou mnohem komplikova-
néjsi, nez naznaCoval provedeny geotechnicky prizkum. V pocatecni fazi razby pod vrchem
Homolka se jednalo o malo stabilni bFidlicové prostiedi s vysokymi pfitoky podzemni vody
a naopak v poslednich cca 1 200 m tunelu pod vrchem Chlum byly zastizeny vysoce abra-
zivni tvrdé spility, které zapriCinily zvySené opotiebeni feznych nastrojl raziciho stroje.
Po Sestnacti mésicich prace byl 7. 6. 2016 jizni tunel slavnostné prorazen.

Po demontdzi stroje a jeho opétovném sestaveni na kySickém portédle tunelu byla zaha-
jena razba severniho tunelu, pfi které byly vyuzity poznatky z razby tunelu pfedchoziho,
a to predevsim ve vztahu k zastizenym geologickym podminkam. Pfijata byla fada tech-
nickych opatreni, diky kterym byla doba razby oproti jiznimu tunelu zkracena o 4 mésice
a 7.10. 2017 byl prorazen i severni tunel.

Vzhledem k tomu, Ze razba tunelll byla provadéna v nepretrzitém rezimu 24 hodin, byl tech-

nicky dozor investora pro stavebni tunelové prace v ramci vystavby ejpovickych tuneld zajistén
externi spole¢nosti vzeslou z verejné soutéze, sdruzenim firem IDS, a. s., a SATRA spol. s r.o.
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Obr. 2 — Razici stroj Herrenknecht S-79

Oba tunely jsou v celé délce osazeny pevnou jizdni drahou. Jedna se o konstrukci Zelez-
niéniho svrsku bez stérkového loze, jejimz hlavnim nosnym prvkem je plosna armovana
betonova deska o délce 5,2 m nahrazujici 8 ks prazcd, do které je vetknuto upevnéni kolej-
nic. Hlavni vyhodou pevné jizdni drahy je jeji vysoka zivotnost, prakticky bezudrzbova kon-
strukce a vysSi stabilita GPK. Pevna jizdni draha dale usnadni moznost pfistupu jednotek
IZS v pfipadé vzniku mimoradné udalosti.

Délezitou soudasti tunelli jsou i technologie. Cést z nich je umisténa v samostatném objektu
energocentra, ¢ast pfimo v tunelech. DllezZitou soucasti je zabezpeceni tunell pred neo-
pravnénym vniknutim a dale technologie zajistujici pokryti signaly GSM-R a signaly 1ZS
a HZS. Jako samostatna investice sdruzeni vefejnych telefonnich operator(l je osazena
i technologie pro pokryti tuneld vefejnym signalem GSM.

04. Zavér

Pres spoustu problém( ve vSech fazich pfipravy i realizace stavby, kdy bylo nutno aplikovat
dosud nevyzkousené postupy a fesit situace, které dosud v investiéni vystavbé SZDC nena-
staly, se podafilo vybudovat dilo, které stoji za pozornost a zcela urcité zlepsi image Zelez-
ni¢ni dopravy v o€ich verejnosti a svymi pfinosy pfilaka nové cestujici. Podékovani proto
patii véem, ktefi se na tomto dile podileli.

Ing. Petr Kolar

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, Stavebni sprava zapad
Tel.: +420 972 524 315

E-mail: kolarp@szdc.cz
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Aktualni stav pripravy staveb na rameni
Plzen - Domazlice - st. hr.

Ing. Mgr. Radim Brejcha, Ph.D.
SZDC, statni organizace, Stavebni sprava zapad

01. Studie proveditelnosti Plzen - Domazlice - statni hranice

Studie proveditelnosti posuzovala celkem cca 10 variant modernizace traté, od prosté
rekonstrukce traté pres provérovani elektrizace traté az po novostavbu na 200 km/h.
Dne 14. 7. 2015 Centralni komise MD rozhodla o vysledné varianté 4e z predloZzené studie
proveditelnosti. Jedna se o rekonstrukci stavajici jednokolejné traté na stavajicim télese pro
rychlosti 75-120 km/h s dil¢imi dvoukolejnymi viozkami Zb(lich — Stod, Radonice — Spéleny
Mlyn a Domazlice — Domazlice mésto, doplnénou o jednokolejnou novostavbu Plzen -
Zblch pro rychlost 160-200 km/h. Cela trat je elektrizovana. Predpokladané investicni
naklady 9,246 mid. K&, ekonomické vynosové procento ERR 7,20 % a finanéni vynosové
procento -5,35 %.

02. Aktualni stav pripravy
Cela trat byla rozdélena na Ctyfi stavby. U vSech staveb zapocala projektova pfiprava.

02.1 Modernizace trati Plzen - Domatzlice - st. hranice SRN, 1. stavba, nova trat’
Plzen (mimo) - Stod (v€etné)

Jedna se o novostavbu Zelezni¢ni traté v Useku Nova Hospoda — Zblch/ChotéSov stani¢eni
km stavajici 113,626 az 135,661. Nova trat je pfipravovana na rychlost 200 km/h, véetné
nasazeni ETCS L2 jiz bez navéstidel. Pfi pfipravé tohoto Useku se ukazalo, Ze schvalena
varianta 4e je v Useku ChotéSov — Stod neproveditelna, a proto bylo pfistoupeno k aktua-
lizaci SP s doporucenou variantou PV2, coz je plnohodnotna dvojkolejna trat v souladu se
ZUR Plzenského kraje na rychlost 200 km/h v tiseku Nova Hospoda — Stod. Aktualizace SP
také brala v potaz zvySené investi¢ni naklady, které jsou cca 7,5 mid. K&. Tyto zvySené
naklady jsou kompenzovany vys$s$im poctem nakladnich viakd, nez bylo v SP uvaZzovano.
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Aktuadlni stav pfipravy staveb na rameni Plzeri — DomaZzlice - st. hr.

Probihaji jednani s vlastniky pozemkd dotéenych zaborem dle navrzeného zaborového ela-
boratu a zpracovani zaméru projektu.

02.2 Modernizace trati Plzen - Domazlice - st. hranice SRN, 2. stavba,

usek Plzen (mimo) - Nyrany — ChotésSov (mimo)

Stavba zahrnuje optimalizaci a elektrizaci stavajici neelektrifikované trati Plzer — DomaZlice
v useku km 114,408 az 127,000, dle schvalené SP varianta 4e vCetné zavedeni systému
ERTMS, hmotnost na napravu 22,5 t, rychlost 100 km/h. Trat musi umoznit provoz naklad-
nich vlakd délky 740 m splnujicich pozadavky provozu pod ETCS. Aktudlné probiha zpra-
covani ZP a DUR. Technické feSeni navrhuje uréené prejezdy nahradit mimouroviiovym
kfizenim. Nékteré obce musi upravit svoje Uzemni planovaci dokumentace v souvislosti
s ruSenymi prejezdy nebo Upravou kfizeni drahy a Uc¢elovych komunikaci.

02.3 Modernizace trati Plzen - Domazlice - st. hranice SRN, 3. stavba,

usek Stod (mimo) - Domazlice (véetné)

Vizhledem k velkému nesouhlasu sdruzeni nakladnich dopravel ZESNAD byla zadana aktu-
alizace studie proveditelnosti, jez ma za ukol zajistit smérové technickeé feSeni pravé tohoto
tfetiho Useku s ohledem na provéfeni moznosti zdvojkolejnéni dalSich Gsekl. Tato aktua-
lizace bude navazovat na studii, kterou zpracovavalo sdruzeni firem SMA+, Schisler-Plan
a SUDOP Praha.

02.4 Studie zrychleni spojeni Praha — Mnichov/Norimberk

Cilem studie Praha — Mnichov (dale jen studie) je navrh opatfeni umoznujicich zkraceni
jizdni doby vlaku EC mezi Mnichovem a Prahou na pfiblizné 4 h 15 min, coz je dle némecké
strany konkurenceschopna doba prepravy. Studie na ¢eské strané navazala na schvale-
nou a vybranou variantu 4e ze studie proveditelnosti Modernizace trati Plzefi — Domazlice
- st. hranice. Stejné tak byly zohlednény pozadavky MD na prdvoz nakladnich viak{
740 m s minimalizaci zastaveni na Ceské strané.

s ot T iy

ANO NE ANO NE | Praha/Pizefi | Furth im Wald

V2a X X 00 00
V3a X X 30 30

g V3b X X 00 00
S | vac X X 00 00
V4b X X 30 30
V5b X X 00 00
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Aktualni stav pripravy staveb na rameni Plzeri — DomaZlice — st. hr.

Varianta 2a odpovida var. 4e ze schvdlené SP Plzeri — DomaZlice — statni hranice

Varianta 6 nebyla dale provérovana, Slo o var. 5b s naklapéci technikou a obchvatem
Schwandorfu

Z projednani studie byly sledovany pouze varianty, které maiji taktovou polohu uzld
Praha/Plzefi/Furth im Wald v XX:00. To jsou varianty 3b,3c a 5b, které jsou pro CR nadale
akceptovatelné. Varianta 2a je vychozi pro porovnani investi¢nich naklad( a odpovida
schvalené var. 4e ze SP Plzen — Domazlice — st. hr. Z navrhu GVD vybranych variant
vzesly nové pozadavky, které i na Ceskeé strané vyvolaji infrastrukturni opatfeni nad ramec
schvalené varianty 4e ze SP Modernizace trati Plzert — DomazZlice — st. hr. a dotykaji se
treti stavby.

Popis jednotlivych variant:

Varianta 3b

Varianta 3b

~T' potfebna Gspora JD:
| ~7 mize byt dosazeno

Izen hl. n
24 __ 00 5 .‘f n;
QLT 7 —H
J0gchwandorf(T) |Doma2hce, Praha hl.n.
30 . :
|4 k[ ~3:5 potiebna uspora J0:

~3.5' ml2e byt dosaZeno

KONVENCNI

50 Jizdni doby die Studie SUDOP Varianta e s daisi
Usporou 5 minut v seku Domaziice - Pizef
4 Regensburg Hbf
5 ~2.5" potfebna Gspora JD:
|3‘I ~2.5 mi2e byt dosazeno
28 |
1 6 sl
47 29

Muanchen Hbf Landshut (Bay) Hbf

| Jizani doba: Manchen - Praha: 4h18" |

Pozadavky na infrastrukturni opatfeni nad ramec varianty 4e:
— JD Plzen — Domazlice 25 minut

— Zdvoukolejnéni Stod — Hradec u Stoda

— Uprava st. Starikov pro kfizovani dlouhych Nex

— Zdvoukolejnéni Blizejov — Milavce

— Nové vyhybna pro vlaky Nex v Gseku Domazlice — Ceska Kubice

Celkové investi¢ni naklady navic oproti varianté 4e: 6 552,696 mil. KEé
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Aktuadlni stav pfipravy staveb na rameni Plzeri — DomaZzlice - st. hr.

. @  schon nach Optimierung
i = Variante de
e % = Neubau
- ™, ———— andere Projekie
““Furth i. Wald \ Abbruch
auBer Untersuchungsraum

Varianty 3c

KONVENCNI Varianty 3c.1a3c.2
[Jmlmumw»mm
sméru jizdy mimé lisit

23 “26 06 50

Schwandorf / TS5

3_ 10 |;| nomaz..ce@ O,

37 55
25 59 IH 05

/ Cha_m (Oon Pizen hil.n. Praha hl.n.
10 _” ' ”o “Jmuggaaesumm:m Drivéjaal
50! ~7.5'mi2e bit dosa2eno y potfebu dodatetného zdvoukoleinéni mezi
| D a Pizni

5G|-‘1’4 Regensburg Hbf
~2.5' potiebna Gspora JD: Alternativy 3c.1 a 3¢ 2 se iSi pouze na teském
|31 H 25 maze bjt dosazeno ] Uzemi. Ve variantd 3.1 je navic navizeno
2 jnéni mezi Stodem a Hradcem u
16_ _3r1__| G) m.mmmmmmm

47 29
Minchen Hbf Landshut (Bay) Hbf

| Jizdni doba: Manchen - Praha: 4h18" |
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Aktualni stav pripravy staveb na rameni Plzeri — DomaZlice — st. hr.

Pozadavky na infrastrukturni opatfeni nad ramec varianty 4e:
— Zdvojkolejnéni Stod — Hradec u Stoda (alternativné v 3c.1, v 3c.2)
— Uprava 7st. Starikov pro kfizovani diouhych Nex

— Zdvojkolejnéni Blizejov — Milavce

Celkové investi¢ni naklady var. 3c.1 navic oproti varianté 4e: 2 868,509 mil. Ké

Varianta 3c.1

NyZany Vejprnice

=7 | Pizen

¥ Chotésov

Hradec u Stoda Chotédov u Stoda

Stod
Holysov
Dolni Kamenice
Stankov
Osvradin
Blizejov
Domatzlice
Babylon
Ceska Kubice
. @ schon nach Optimierung
R — ——— \Variante 4e
e — = Neubau
i L ————— andere Projokte
Furth i. Wald A Abbruch

auler Untersuchungsraum
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Aktuadlni stav pfipravy staveb na rameni Plzeri — DomaZzlice - st. hr.

Varianta 3c.2 a varianta 5b

< 7 Plzen

MNova i
Hospoda
Liné
(=]

Babylon
. ® schon nach Optimierung
| Variante 4e
At Neubau
Ofutni.wala Abbruch
auller Untersuchungsraum
Varianta 5b
NAKLAPECI TECHNIKA | Val'lanta 5b Jizdnl doby die Studie SUDOP \ aci technika) vietné
[ 2-kolejka Miavie - Blizejov a Dornazaoe Spseny
Cham (Opf) Pizen hi.n. CD
© By 2 oll o o o ol
W 01 29 0 o0 03 02
31 Schwandorl’ Domatzlice Praha hl.n,

R = Cham - Furth:
|m Uspora JD dle dfivéjsi studie
50 SMAa SP

|74 Regensburg Hbf

| ~2.5' potiebna spora JO: l
|31 ~2.5 mize bjt dosazeno

Y=

Munchen Hbf Landshut (Bay) Hbf

| Jizani doba: Manchen - Praha: 4n15° |
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Aktualni stav pripravy staveb na rameni Plzeri — DomaZlice — st. hr.

Pozadavky na infrastrukturni opatfeni nad ramec varianty 4e:
— Uprava 7st. Starikov pro kfizovani diouhych Nex

— Zdvojkolejnéni Blizejov — Milavce

— Zdvojkolejnéni Spaleny mlyn — DomaZlice

Celkové investi¢ni naklady var. 3c.2 a 5b jsou navic oproti varianté 4e: 2 536,783 mil. Ké

Vzhledem k cilim a jejich mite pinéni véetné dalsich dodate¢nych investiénich nakladd SZDC
doporucuje déle sledovat var. 3c.2 nebo var. 5b, které shodné dosahuiji cildi a stejné vyse inves-
ticnich nakladd. Timto feSenim se bude zabyvat i nové zadana aktualizace studie proveditelnosti.

02.5 Modernizace trati Plzen - Domazlice - st. hranice SRN, 4. stavba, Gisek
Domazlice (mimo) - statni hranice SRN

Jedna se o optimalizaci stavajici traté v soucasné stopé v useku Domazlice mésto (mimo) —
statni hranice. Dochazi k prodlouzeni pfechodové stanice Ceska Kubice pro viaky o délce
740 m. Vzhledem k ¢asovému skluzu optimalizace traté na némecké strané dojde zifejmé
k rozdéleni stavby na dvé etapy. |. etapa by spocivala v optimalizaci traté véetné spodku
svrsku, ve vystavbé technologii a systému GSM-R. Il. etapa by pak obsahovala vystavbu
systému ETCS a elektrizaci traté na statni hranici. Aktualné probihaji jednani se zastupci
SRN, na kterych se fesi problematika podminek, poZzadavk( a vazeb na umisténi techno-
logie na Uzemi SRN.

Ing. Mgr. Radim Brejcha, Ph.D.
SZDC, statni organizace, Stavebni sprava zapad
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PRYiovE
PREJEZDOVE

KONSTRUKCE
ANTITRESPASS PANELY

KOLEJNICOVE
ABSORBERY

4

’ MV?razna’ uspora 4
[ - s @r Bylo prokazano, ze pryzové prejezdové konstrukce Rosehill Rail
' - jsou cenové vyhodnéjsi a Uspornéjsi nez jiné konstrukce na trhu.

- M Rezeni na miru
= Moznost vyroby do jakékoliv permutace rozchodu trati, kolejnic, prazct a upevnéni.
Dodavame prejezdové konstrukce pro jakykoliv druh prejezdu véetné silni¢nich, polnich,
prechodu pro pési, zemédélské a také tramvajové prejezdy depa a vlecky.

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

NavrZeno a vyrobeno tak, aby byla instalace jednoduchd a maximélné ¢asové Usporna,
jednotlivé panely mohou byt kdykoliv odstranény a vyménény v fadu minut.

; MSoIidnl’ pryz, Zadné nezadouci dutiny
Vyrobeno z velmi pevné gumy po celé Sifce fezu, panely jsou pevné a odolné,
v dlouhodobém méfitku maji delsi Zivotnost, nez jakékoliv jiné prejezdové systémy.

M Kolejnicové absorbéry
Vyrobeno ze 100 % recyklované pryze s vlozenym ocelovym jadrem. Zajistuji vyrazné
pohlceni vibraci stojiny kolejnice a tim omezeni hlu¢nosti koleje.

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

Pro vice informaci o nasich produktech

nevahejte kontaktovat nase prodejce
na tel. ¢. +420 545 213 494
nebo zaslete email na info@styl2000.cz

WWW.STYL2000.CZ
WWW.PRYZOVEPREJEZDY.CZ
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Odstranéni propadu rychlosti na trati
Karlovy Vary dolni nadrazi - Marianské Lazné
revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi

- Johanngeorgenstadt

Ing. Radka Sobotkova
INPROVIA a.s.

Ing. Jan Latal
INFRAM a.s.

01. Uvod

Prispévek je zaméfen na posledni dva realizované lUseky s ocelovymi Y praZzci
v Ceské republice, konkrétné na stavby ,Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy
Vary dolni nadrazi — Marianské Lazné“ a ,Revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi
— Johanngeorgenstadt®.

Ocelové prazce Y jsou dle TPD platnych v CR od srpna 2008 uréeny predevsim pro koleje
méné zatizené a koleje regionalnich drah. V Ceské republice je mozné jejich pouziti v kolejich
5. a 6. fadu s rychlosti V < 80 km/h. Pro pouZiti v kolejich s rychlosti 80 <V < 120 km/h je
tfeba souhlas SZDC OTH.

02. Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy Vary dolni
nadrazi - Marianské Lazné

02.1 Priority projektu:

— zvySeni tratoveé rychlosti

— zkraceni cestovni doby

— zvySeni propustné vykonnosti trati

— zvySeni bezpecnosti cestuijicich

— zvySeni kultury cestovani

— zajiSténi vyhovuijiciho technického stavu Zelezni¢niho svrsku
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Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy Vary dolni nadrazi — Marianské Ldzné
revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi — Johanngeorgenstadt

02.2 Popis traté

Jedna se o regionalni
jednokolejnou neelek-
trizovanou trat, ktera je
vedena v podhorském
terénu s fadou umé-
lych staveb (mosty,
propustky, tunely).
Uvedena trat propo-
juje dvé nejvyznamnéjsi
lazenska mésta kraje
a jeji vétSina vede pres
Uzemi chranéné krajinné
oblasti Slavkovsky les.
Z tohoto ddvodu bylo
ve spojitosti s navrhem
nové osy traté obzvlasté
nutné minimalizovat
zabor okolniho terénu.

02.3 Udaje o stavbé

Ugelem stavby bylo
zlepSeni soucasného
jiz nevyhovuijiciho tech-
nicko-provozniho stavu
a pozvednuti kvality
a atraktivity Zelezni¢ni

80

ni Gpravou

tl. min. 0,30m

Obr. 2 - Pricny fez tunel



Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy Vary dolni nadrazi — Maridanské Ldzné
revitalizace trati Karlovy Vary dolni ndadrazi — Johanngeorgenstadt

dopravy. To predevsim diky zvySeni tratové rychlosti. V plivodnim stavu byla ¢etna omezeni
rychlosti az o 50 km/h, ktera byla zplisobena stavem Zelezni¢niho svr$ku. Odstranéni téchto
propadU rychlosti znamenalo zkraceni jizdnich dob a zlep$eni komfortu pro cestujici béhem
prepravy. Uspora jizdni doby v jednom sméru je po realizaci stavby 12 minut.

Stavba byla vylukové rozdélena do dvou etap: Marianské Lazné — Be€ov nad Teplou
a BeCov nad Teplou - Karlovy Vary.

Hlavni stavebni prace spocivaly v kompletni vyméné kolejového rostu a progisténi/dopl-
néni kolejového loZe vybranych UsekUl, v obnové odvodnéni a v nékolika mistech v sanaci
zelezni¢niho spodku.

Hodnoty maximalniho stoupani dosahuji az 25 promile. V tratové koleji je vzhledem ke slozi-
tosti mistnich podminek ve vice pfipadech navrzen polomér smérového oblouku mensi nez
300 m. Nejmensi polomér oblouku je 200 m. V obloucich o malych polomérech a v Usecich
s obtiznymi prostorovymi poméry byl zfizen kolejovy rost s prazci Y a kolejnicemi 49 E1
(celkem 19,1 km na ocelovych Y praZzcich) — viz obr. 1 Karlovy Vary — Marianské Lazné.

Obr. 3 - KV-ML tunel
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Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy Vary doini nadrazi — Maridnské Ldazné
revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi — Johanngeorgenstadt

Ostatni Useky byly zfizeny na betonovych prazcich délky 2,4 m (11,2 km). Kolejové loze
v Usecich s ocelovymi prazci Y ma redukovany profil s Sitkou Stérkového loze 1,3 m od osy
koleje. Dlkazem naro¢nosti trasy mdze byt pricny fez traté v km 6,200, kde je trat vedena
v oblouku R = 225 m a prochazi tunelem (viz obr. 2 P¥i¢ny fez). Z dlivodu zajisténi dlouhé
zivotnosti byly ocelové Y prazce do mist s vySSim rizikem koroze dodany s pozinkovou
Upravou (tunely, prejezdy) — viz obr. 3 Tunel, pozinkované prazce.

Pokladka prazct probihala v ose, kolej byla zfizena jako bezstykova v celé délce stavby.

V ramci stavby bylo poloZeno 22 ks novych prejezdovych konstrukci, sanovano 54 ks pro-
pustkd a 19 ks mostnich objektd.
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Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy Vary doini nadrazi — Maridnské Ldzné
revitalizace trati Karlovy Vary dolni ndadrazi — Johanngeorgenstadt

03. Revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi - Johanngeorgenstadt

03.1 Priority projektu:

— zvySeni tratové rychlosti

— zkraceni cestovni doby

— zvySeni propustné vykonnosti trati

— zvySeni bezpecnosti cestujicich

— zvySeni kultury cestovani

— zajisténi vyhovuijiciho technického stavu Zelezni¢niho svrsku

03.2 Popis traté

Jednd se o jednokolejnou neelektrizovanou regionalni trat. Trat' tvofi preshraniéni spojeni
Ceské republiky a Spolkové republiky Némecko. Vzhledem k vedeni na hfeben Krugnych
hor zajistuje i rekreacni turistickou dopravu.

03.3 Udaje o stavbé

Stavba je definovana za¢atkem useku v km 5,201 a koncem v km 18,964 a zahrnovala
demontaz svrsku a pokladku nového, Upravy mostd (4 ks) a propustkl (11 ks) a vyménu
prejezdovych konstrukci (23 ks novych prejezdovych konstrukci).

Cilem stavby bylo zkraceni jizdnich dob v osobni dopravé pomoci odstranéni trvalych ome-
zeni tratové rychlosti vyplyvajicich z nevhodné GPK a také z nedostate¢ného zabezpeceni
Urovriovych zelezni¢nich prejezdd.

Vzhledem k tomu, Ze se pfredmétna trat nachazi ve slozitych terénnich podminkach — vétsina
polomér smérovych obloukl je mensi nez 200 m (nejmensi R = 170 m), byla v mnoha Use-
cich zvolena konstrukce kolejového rostu s vyuzitim ocelovych Y prazct s kolejnicemi 49 E1
— celkem 7,5 km na ocelovych Y prazcich. Diky tomuto FeSeni nebyla nutna naro¢na montaz
prazcovych kotev pro zajisténi pricného odporu koleje. Diky Uspornéjsim rozmérim $térko-
vého loze pfi pouziti kolejového rostu s Y prazci bylo taktéz mozné optimalnéjsi trasovani osy
koleje, a to diky moznosti vyssich posunt oproti plivodnimu stavu, pficemz byla vyuZita pouze
plvodni plari télesa Zelezni¢niho spodku. V neposledni fadé nebylo nutné diky pouziti Y prazct
rozsSifovani skalnich zarez( a rfeSeni drazni stezky pomoci gabion( ¢i geosyntetickych pytlG.

Useky s Y prazci jsou stiidany svrskem s prazci betonovymi. Pokladka probihala pomoci
pokladace kolejovych poli (viz obr. 4 — Pokladka kolejového rostu).

04. Zavér

Oba tratové Useky se vyznacuji obtiznymi smérovymi a prostorovymi podminkami, a tedy
zde byly dostatecné vyuzity vyhody konstrukce zelezni¢niho svrsku s ocelovymi Y prazci,
kterymi jsou predevsim:

— tuhost kolejového rostu a vysoky odpor kolejového rostu proti pfiénému posunu,

coZ umoznuije zfizovani bezstykové koleje i v malych polomérech oblouk, a to bez
jakychkoliv opatteni;
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Odstranéni propadu rychlosti na trati Karlovy Vary doini nadrazi — Maridnské Ldazné
revitalizace trati Karlovy Vary dolni nadrazi — Johanngeorgenstadt

— mensi naroky na Sitkové usporadani a konstrukéni vysku oproti Zel. svrSku s pficnymi

prazci (viz obr. 5 — Sitkové usporadani).

3itka plané zel. spodku 8 Y-prazei
5.200

|
min. 0,600

0.095

1.300 ‘ |

1.700

6.300

min. 0,800

[s7rica plané Zel. spodku s pritn§mi belon. praiei

Obr. 5 - Sirkové usporadani — porovnani piicnych rezi: ervené kolej s Y prazci,

modre kolej s pficnymi betonovymi prazci
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ZkusSenosti s vyuzitim metodiky BIM
pro pilotni projekty SZDC

Ing. Jaroslav Vesely
SUDOP PRAHA a.s.

01. Metodiky BIM v CR

V CR se zavadénim metody BIM ve stavebnictvi zabyvaji 3 organizace.
Ministerstvo priimyslu a obchodu, UNMZ a nové od 1. 1. 2018 agentura CAS.
Pro specifickou oblast dopravnich liniovych staveb je nejvyznamnéjSim garantem
zavedeni metody BIM Statni fond dopravni infrastruktury (SFDI). SFDI jiz v roce
2017 zfidil Expertni vykonny tym sloZeny z odbornik(l napfi¢ statnimi organizacemi,
jako jsou SZDC, RSD, zastupci vysokych $kol a odbornikl z praxe, tedy stavebnich
a projektovych firem.

Tento tym byl povéreny vypracovanim zakladnich metodik BIM. Jde o metodiky BIM
Protokolu, BEP, CDE a Datového standardu. Metodiky predstavilo SFDI odborné verej-
nosti na ptidé Ministerstva dopravy CR v &ervnu letogniho roku a nyni probiha pripomin-
kové Fizeni z fad odborné verejnosti.

Kromé této aktivity je vyznamnym po&inem SFDI a SZDC zarazeni nékolika projektd mezi
pilotni projekty BIM, kde se nékteré teze z metodik jiz pfimo ovéfuji v praxi.

SUDOP PRAHA a. s. se mnoha pilotnich projektt BIM zuc¢astnil a zpracoval kromé dalSich
pro SZDC a. s. nasleduijici zakazky:

— Vramci projektu Modernizace Nymburk — Mlada Boleslav zpracoval v roce 2017
v rezimu BIM Usek zst. Cachovice.
— Nyni zpracovava zakazku Modernizace zst. Roudnice nad Labem.

Na téchto zakazkach budu dokumentovat dopad metodik BEP, CDE a Datového stan-
dardu do procesu projektovani v BIM.
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Zkusenosti s vyuzitim metodiky BIM pro pilotni projekty SZDC

Metodikou BIM Protokolu se ve svém prispévku zabyvat podrobné nebudu, protoze jde
v podstaté o smluvni dodatek, rozSifujici nynéjsi standardni smluvni podminky o specialni
Casti, které je nutné noveé fesit ve vztahu k BIM. Ve svém pfispévku podrobné&ji zminim
metodiku BEP a ¢aste¢né CDE.

02. Metodika BEP

BEP je zkratka z anglického Bim Execution Plan, BEP zasadné ovliviiuje zplsob zpracovani
BIM projektu. BEP se vytvafi jako jeden z prvnich dokument( BIM projektu a podrobné
popisuje, jakym zplsobem se bude na projektu BIM postupovat. Dokument musi byt
dostupny véem Ucastnikim BIM projektu a vsichni U¢astnici se na jeho tvorbé podileji jiz
pred zapocetim vlastni prace na projektu. BEP obsahuje zakladni informace o projektu,
definuje obsazeni jednotlivych osob a jejich roli v projektu, stanovuje organizaéni strukturu
projektu, do které zahrnuje vSechny zuc¢astnéné organizace. Definuje procesy sdileni infor-
maci, predavani informaci, podkladti dokumentaci. Uéastnici BIM projektu se musi sjednotit
na pouzivani jednotného UloZisté dokumentt a informaci, na programovém vybaveni a s tim
souvisejicich datovych formatech, ve kterych budou dokumenty zpracovavané.

Tento dokument povazujeme na zakladé nasich zkuSenosti za podstatny, protoze dava
v§em Ucastnikdim konkrétni navod, jak na BIM projektu spolupracovat. Nejvétsi pfinos BIM
metody vidime totiZ v Siroké spolupraci vSech Gc¢astnikl projektu (stavby), a proto povazu-
jeme jasny navod, jak této spoluprace dosahnout, za klicovy.

02.1 Prakticky postup zpracovani BEP na pilotnim projektu

Na projektu Zst. Roudnice jsme ve spolupréci se zastupcem SZDC (HISem Ing. Vozkou)
vypracovali BEP jesté pred zapocetim vlastnich projektovych praci. Za zéklad jsme pouzili
Sablonu BEPu, ktera se v té dobé teprve tvofila v rdmci expertniho vykonného tymu SFDI.
Postupné jsme doplnili vSechny kapitoly BEP, jako jsou nasledujici:

02.1.1 Strucny popis stavby

Velmi jednoduse jsme popsali zakladni parametry stavby a hlavni idaje, které jsou obsahem
smluvniho ujednani. Tato pasaz je nutna kvdli tomu, Ze ne vSichni Ucastnici BIM projektu
maji stejnou moznost si smluvni ujednani precist.

02.1.2 Stanoveni konkrétnich osob a jejich roli v projektu

Toto je podstatna pasaz BEPu, ve které jsme doplnili vSechny kliCové osoby projektu.
BIM noveé zavadi role BIM manazer, BIM koordinator, BIM zpracovatel a BIM spravce dato-
vého prostredi. Prvni tfi role je nutné obsadit lidmi v kazdé ze zi€astnénych organizaci.
Jsou to partnefi, ktefi pak spolu navzajem komunikuiji a fesi Ulohy, které jim pfislusi.

BIM manazer ma za ukol fidit proces BIMu ve své organizaci. Zajistuje predevsim proces
vymény informaci mezi organizacemi a uvniti své vlastni organizace. Ridi svdj tym uvnitt
organizace, prebira za organizaci data, vystupy, informace a dal je pfedava jednotlivym
zpracovatelm uvnitf své organizace. Totéz déla i opacné, za svou organizaci predava
ostatnim ucastnikim BIM projektu data, vystupy a informace. Kromé toho zajistuje pristupy
lidi ze svého tymu do BIM projektu.
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Zkusenosti s vyuzitim metodiky BIM pro pilotni projekty SZDC

BIM koordinator je osoba, ktera ve své organizaci zodpovida predevsim za koordinaci
a zpracovani 3D modell. Odpovida za to, Ze model je vytvoren podle dohodnuté struktury,
v dohodnutych podrobnostech, Ze je bez prostorovych kolizi a obsahuje vSechny pozado-
vané informace. To v§e samoziejmeé v dohodnutych softwarovych formatech.

BIM zpracovatel je osoba, ktera zpracovava svou dil¢i €ast projektu a jejiz pracovni naplh
je dana jeho pracovnim zafazenim uvnitf té které organizace. V pfipadé projektové firmy
SUDOP PRAHA a. s. pak jde vétSinou o projektanta, ktery nové musi zvladat praci s tvor-
bou modelu ve 3D a dopliovani informaci, které se k danému objektu vazou, v databa-
zové strukture.

Posledni ddleZitou roli je spravce datového prostredi, ktery odpovida za spravu datového
ulozisté, kde jsou shromazdované veskeré informace, dokumenty o stavbé.

Na projektu Zst. Roudnice byly tyto osoby véetné telefonnich a e-mailovych kontaktd dopl-
nény do tabulky kontaktd odpovédnych osob a jejich roli jak na strané projektanta, tak na
strané investora.

02.1.3 Stanoveni cili BIM projektu

Problematika BIMu je velmi Siroka a nelze ji celou obsahnout v ramci jednoho projektu.
Je v§ak nutné jiz rané fazi pilotniho projektu stanovit spolec¢né cile a definovat si oCekavani
vSech stran od tohoto jednoho konkrétniho projektu. Cile se liSi projekt od projektu a velmi
duleZité je si je na zac¢atku BIM projektu sepsat, aby se na né v pribéhu realizace nezapo-
minalo pfi feSeni novych, ne¢ekanych situaci a aby bylo mozné pfi ukon&eni projektu tyto
cile vyhodnotit. Stanovené cile vyznamné odrazeji zkusenost s BIMem vSech uc¢astnikd.

Na projektu zst. Roudnice byly cile zpracované pro pFipravnou a projekéni fazi.

V pripravné fazi byly jako cile zvolené napfiklad:

- Specifikace zadani, kde jsme spolecné vytvorili pravé BEP, specifikovali zplisob
modelovani a rozsah databazovych Udajd pro jednotlivé objekty v ramci stavebnich
objektll a provoznich soubord.

— Preklad britské normy PAS 1192-2:2013 zabyvajici se procesem BIM.

— Reserse zahrani¢nich dokumentd.

Pro projekéni fazi pak byly stanovené cile:

— Modelace stavajiciho stavu, kdy byl kladen diiraz na vymodelovani podzemnich pro-
stor byvalé vodarny a pivovaru pod zelezni¢ni stanici.

— Koordinace modelu, ktera musi zajistit bezkolizni prostorovou koordinaci mezi jed-
notlivymi profesemi. Pfi kontrole prostorové spravnosti modelu jsou pouzité nastroje
pro kontrolu kolizi, pro tvorbu pfipominek a pro sledovani nasledného vyporadani se
s pfipominkami.

— Casovy model vystavby — 4D.

— Tvorba vykazu vymér — 5D.

- Vyhodnoceni projektu je dileZitou soucasti kazdého pilotniho projektu BIM, ktery dava
zpétnou vazbu tvirclim metodickych pokyn( a postupd BIM.
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02.1.4 Softwarové vybaveni a datové formaty

Pokud mluvime o BIMu, pak mluvime pfedevSim o digitalizaci, a proto je otdazka pou-
ziti softwarového vybaveni a dohodnuti se o spole¢nych datovych formatech nesmirné
dullezita.

Na projektu zst. Roudnice byl zvolen jako zakladni softwarovy nastroj Microstation v8i verze
SS4, Bentley Railtrack v8i SS2, Bentley AECosim v8i SS4. Za nativni format byl zvolen
format *.DGN.

Pro pfedavani modelu, nahlizeni na vykresovou dokumentaci byl navrzen Bentley Navigator
a format prfedavanych dat *.i-model.

Specialni polozkou v softwarovém vybaveni je misto, kde jsou centralné skladovana veskera
data, tzv. CDE neboli spole¢né datové prostredi. Ke zfizeni spoleéného datového prostredi
byl pouzit robustni systém ProjectWise v8i, ktery splriuje vétsinu narokd, které metodika
CDE na takovéto ulozisté klade.

02.1.5 Struktura modelu

Struktura modelu a jeho podoba by méla byt v budoucnu uréena podle metodiky Datového
standardu. Protoze ta jeSté neni k dispozici, je nutné pro kazdy projekt definovat a FeSit
zpUsob déleni modelu na jednotlivé ¢asti, oznaceni jednotlivych objektl, jejich zobrazeni
v 3D modelu (LoD) a jejich doplnéni o popisné informace (Lol).

Pro projekt Zst. Roudnice jsme pfislusné ¢asti modelu rozdélili podle nyni standardizo-
vané struktury odevzdavané dokumentace dle stavebnich objektl a provoznich soubor(.
Koordinaéni model je ulozeny v pfedem definované slozce a je 1x tydné aktualizovan. S tim
jsme museli fesit i takové zaleZitosti, jako je pojmenovani jednotlivych soubord, zajisténi
platnosti souboru, verzovani soubor( a dalsi.

Velkou pasdzi k diskusi bylo v ramci této kapitoly stanoveni podrobnosti modelu. Zde nara-
zime opét na absenci datového standardu pro liniové dopravni stavby, takZe se stale dokola
objevuiji diskuse, jak detailné a jak ,,vérné“ ma byt zobrazen objekt v 3D modelu. V oblasti
BIM je tato otdzka schovana pod zkratku LoD (z anglického Level of Detail/Development).
Smeérnice se sice odkazuji na Skalu detailu dle LoD definovanou v zahrani¢i, ale tato je
uzpUsobena pro potfeby pozemnich staveb a nezohledriuje potieby objektl liniovych sta-
veb. Proto pro potieby pilotnich projektd je nutné vzdy nejlépe na vzorovych prikladech

jednotlivych objektd miru detailu definovat zvlast.

02.1.6 Vyména dat a informacni toky

Podstatnou pasazi BEPu je ujednani o zplsobu komunikace mezi Uc¢astniky projektu. To, jak
a kde jsou data uloZena, jak jsou ochranéna, uréuje metodika CDE. Ulohou BEPuU je popsat
procesy vymeény informaci, notifikace, procesy zpfistupriovani dokument( a jejich validace
mezi jednotlivymi UCastniky projektu. Pokud jsou procesy popsané, pak pomoci nastroje
(software) pro CDE je nutné nechat tyto procesy namodelovat v systému pro CDE, tak aby
doslo k co nejvétsi mife automatizace procest (zasilani notifikaci G¢astnikiim, sledovani
stavu dokument( atd.).
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Na vsech pilotnich projektech byl pouZzit pro CDE (spole¢né datové prostredi) systém
ProjectWise, ktery umozfiuje nastavit schvalovaci procesy pomoci nadefinovanych pracov-
nich tokd. Souc¢asné spliiuje podminku pristupu odkudkoliv na zékladé jednoznacného pi-
hlaSovaciho jména a hesla. Disponuje uZivatelskym rozhranim pro pfistup z PC, notebooku
i tabletu. Pro vlastni Ulozisté Ize vyuzit jak cloudovych sluzeb, tak vlastni infrastruktury.

Na projektu Zst. Roudnice jsme vyuZili oba pfistupy. Vlastni Ulozisté dokumentd je vytvorené
uvnitf organizace na jeji serverové infrastruktufe. Zde méli zfizené pfistupy k dokumen-
tlm na zakladé svych roli a organizaci jednotlivi uzZivatelé, ktefi s daty pracuiji kazdy den.
Pro ostatni U¢astniky projektu, ktefi dokumenty kontroluji, schvaluji a prebiraji do svych
organizaci, byl zfizen webovy portal, kde na jednom misté prehledné vidi aktualni doku-
mentaci, dokumenty ke schvdleni a stav schvalovaciho procesu.

Z tohoto prostredi je mozné nechat si zobrazit cely model, pfipadné jen jeho urcité Casti
na pocitaci ¢i tabletu. S takto zobrazenym modelem Ize dale pracovat — zobrazovat fezy,
detaily, pfipojené dokumenty k modelu. Jednotlivé ¢asti Ize pfimo v tabletu ¢i pocitaci
kontrolovat na prostorové kolize a oznaCovat problematickd mista popisky a pfipomin-
kami. Ty Ize samozrejmé odesilat zpét ke zpracovani odpovédné osobé. Nasledné systém
umoznuje sledovat, jak byly tyto pfipominky vyporadané.

03. Zavér

Prace na pilotnich projektech potvrdily nutnost mit k dispozici metodiky. Metodika BEP
se v praxi osvédcila. Z vlastni zkusenosti mizeme dolozit, Ze v piipadé, kdy jsme BEP na
zacatku BIM projektu nevypracovali, jsme pak béhem praci na projektu narazili na odlisné
predstavy Gc¢astnikl o cilech projektu a nastrojich, které k danému projektu potfebujeme.

U metodiky CDE pilotni projekty prokazaly, ze Ize souGasnymi softwarovymi nastroji jeji
pozadavky splnit, i kdyZ jde o pozadavky naroc¢né a komplexni. Zistava zde nedoresena
otazka, kdo ma byt provozovatelem datového ulozisté a kde ma byt takové UloZisté umis-
téné a spravované. Prozatim vSechny pilotni projekty, kterych se SUDOP PRAHA a. s.
vlastnikem a provozovatelem spole¢ného datového prostiedi byl budouci spravce stavby,
tedy stat zastoupeny Ministerstvem dopravy CR, nebo jednotlivi spravci infrastrukturnich
staveb, pod jejichZ gesci stavba patii (SZDC/RSD/RVC).

Ve vSech pilotnich projektech se nejvétsi diskuse tykaly datového standardu. Absence meto-
diky Datovy standard je citelna. Pilotni projekty sice pomahaji posouvat nazor na datovy
standard jednotlivych Gcastnikl procesu BIM, ale ¢asto jde o pozadavky odlisné az proti-
chldné, a k jejich sladéni je vypracovani metodiky Datovy standard nutnosti.

Ing. Jaroslav Vesely
SUDOP PRAHA a.s.
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ZvySeni tratové rychlosti v useku
Rikonin - Vikov u TiSnova

Ing. Jakub Stérba
Chladek a Tintéra, a.s.

Zhotovitel: Chladek a Tintéra, a.s. a Chladek a Tintéra Havli¢k(v Brod, a.s.
Projekt stayby: SUDOP Brno, spol. sr.o.
Investor: SZDC s. o., Stavebni sprava vychod

01. Zakladni udaje o stavbé
Stavba se nachazi v obvodu celostatni drahy &. 250 v Useku zst. Rikonin az
zst. VIkov u TiSnova (mimo) v délce necelych 11 km, svym charakterem je rekonstrukci

stavajici trati v plivodnim télese drahy. Jedna se o trat zafazenou do evropského systému
TEN-T. Stavba se nachazi na uzemi Jihomoravského kraje a kraje Vysocina.
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Zvyseni tratové rychlosti v Useku Rikonin — Vikov u Ti$nova

%

e

Obr. 2 — Sanované zdrubni zdi pred Rikoninem, km 40,2-40,4, stav béhem SP 2

)

02. Popis stavby

Cilem stavby je zlepSeni jizdniho komfortu, zvySeni tratové rychlosti se zkracenim jizdni
doby, rekonstrukce Zelezniéni stanice Rikonin a zastavky Nihov pro sougasné a vyhledové
pozadavky objednatelll Zelezni¢ni dopravy, zlepSeni komfortu cestuijicich zfizenim novych
bezbariérovych nastupist a nastupistnich pristresku, provedeni nutné rekonstrukce zabez-
pecovaciho a sdélovaciho zafizeni, zelezni¢niho svrsku a spodku, mostnich objektd, trake-
nich a energetickych zafizeni. Z toho plynou hlavni pfinosy: zvySeni rychlosti a bezpe€nosti
zelezni¢ni dopravy, Uspora Casu cestujicich, zvySeni kultury cestovani.

03. Charakteristika stavby:

Hlavni specifika stavby jsou:

— Rekonstrukce Zst. Rikonin — kompletni rekonstrukce koleji§té, vystavba nové vypravni
budovy.

— Vystavba nového podchodu k ostrovnim nastupistim s bezbariérovym pfistupem.

— Rekonstrukce nastupist v zastavce Nihov.

— Kompletni rekonstrukce zelezni¢niho spodku, svrSku a trakéniho vedeni.

Hlavni napln stavby predstavuiji tyto technologické a stavebni ¢asti:

— Nové stani¢ni (SZ2) a tratové (TZZ) zabezpecCovaci zafizeni v mezistani¢nim Useku
Rikonin — Vlkov u Ti$nova. Zabezpe&ovaci zafizeni v zst. Rikonin bude 3. kategorie elek-
tronického typu s budouci moznosti dalkového oviadani (DOZ). SZZ bude umisténo do
novych prostor nové vypravni budovy. Ovladani SZZ bude z jednotného obsluzného
pracovisté (JOP). Stavajici TZZ bude nahrazeno novym elektronickym obousmérnym
trojznakym autoblokem. Bude polozena nova kabelizace pro zabezpe€ovaci zafizeni.
Pro pfevaznou ¢ast hlavnich navéstidel budou vybudovany nové navéstni lavky.

92



Zvyseni tratové rychlosti v Useku Rikonin — Vikov u Ti$nova

Obr. 3 — Sanace skalnich svaht v km 40,8-41,1.
Snesena 2. TK, odtéZené stérkové loze. Stav behem SP 2

Rekonstrukce kolejisté v #st. Rikonin, v celé Zelezniéni stanici. Bude realizovana
kompletni rekonstrukce zelezni¢niho svr§ku a spodku novym materialem. Stanice je
navrzena s celkem péti kolejemi, dvéma hlavnimi, dvéma predjizdnymi a jednou mani-
pulacni kusou. Po rekonstrukci dojde ke zvyseni rychlosti priijezdu stanici na hodnoty
V =110 km/h, V130 = V150 = 120 km/h, Vk = 140 km/h. Na vikovském zhlavi dojde

k rozlozeni DKS na nové jednoduché kolejové spojky.

Demolice v8ech stavajicich nastupist v Zst. Rikonin a novostavba ostrovnich nastu-
pist délky 140 m a vysky nastupni hrany 550 mm nad TK v¢. pfistreskd, informacniho
a orientacniho systému a bezbariérového pfistupu podchodem na ostrovni nastupisté.
V zastavce Nihov dojde k rekonstrukci nastupist' s obdobnymi parametry.
Rekonstrukce Zelezniéniho mostu v km 38,698 v Zst. Rikonin. Bude zde provedena
nova izolace nosné konstrukce v¢. odvodnéni a lokalni sanace nosné konstrukce

a uloznych prah(.

Rekonstrukce dvou Zelezni¢nich viaduktl na tratovém Gseku v km 40,672

a v km 41,146. Stavajici fimsy, které nevyhovuiji pozadovanym parametrlim prosto-
rové prichodnosti a profilu Stérkového loZe, budou ubourany az na Uroven stavajicich
kleneb. Na upravenou a vyrovnanou plochu budou postupné vybetonovany nové Zele-
zobetonové desky s novymi fimsami a Zlabem pro kabely. Budou vyménény vSechny
odvodnovace a bude provedena celoplosna sanace betonovych ploch.

V ramci stavby jsou kompletné o€istény a sanovany plochy zdiva,

vC. procisténi a vyspraveni odvodiiovacich kanalk( a stfedové stoky

v Lubenském a Nihovském tunelu.

V mezistani¢nim Useku dojde ke kompletni vyméneé zeleznicniho svrSku za novy,

k rekonstrukci zelezni€niho spodku a odvodnéni. Dojde zde ke zvySeni tratové
rychlosti u klasickych souprav az na 140 km/h, u souprav s naklapécimi skfinémi

na az 160 km/h.

Kompletni rekonstrukce trakéniho vedeni v€. osazeni vnéjsiho osvétleni na stozary TV.
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04. Stavebni postupy - etapizace vystavby

04.1 Stavebni postup ¢. 1
Termin vystavby: Cervenec az zafi 2017

Rozsah praci: prace v tunelech, rekonstrukce mostu na tisnovském zhlavi v zst. Rikonin,
rekonstrukce vyhybek €. 1 az 6 v€. DKS v zst. Rikonin, v celém uUseku vystavba novych
zakladl pro trakéni stozary, ¢astecné sanace Zelezni¢niho spodku a mostnich objektd.

Naslednég, v zimé a na jare 2018, bylo v Zst. Rikonin aktivovano provizorni stani¢ni zabez-
pecovaci zafizeni a nasledné zdemolovana stara vypravni budova.

04.2 Stavebni postup ¢. 2
Termin vystavby: duben az ¢ervenec 2018

Rozsah praci: Demontaz trakéniho vedeni a Zelezni¢niho svrsku v sudé skupiné koleji
v Zst. Rikonin a v druhé tratové koleji v mezistani¢nim tseku. Byla realizovana rekonstrukce
zelezni¢niho spodku, zfizovano nové odvodnéni, probéhla vystavba podchodu a nastupist,
dale byl zfizen novy Zelezni€ni svrSek a nové trakéni vedeni v celém Useku. Zaroven probihaji
rekonstrukce mostnich objekt(l na tratovém Useku. Priibézné probihaji prace na kabelizaci
pro sdélovaci a zabezpecovaci zafizeni a prace na rozvodech nn.

04.3 Stavebni postup €. 3
Termin vystavby: Cervenec az listopad 2018

Rozsah praci: V podstaté obdqbny jako v SP €. 2, jen s tim rozdilem, Ze pfedmétem praci
bude licha skupina koleji v Zst. Rikonin a prvni tratova kolej v mezistani€nim Useku. V zavéru
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Obr. 5 — Most v km 40,672, velky viadukt

stavebniho potupu €. 3 dojde k postupné aktivaci definitivniho stani¢niho i tratového zabez-
pecovaciho zafizeni a k prfemisténi dopravni kancelare (JOP) do prostor nové vypravni
budovy v Zst. Rikonin. V poloviné listopadu rovnéz zaéne cestujici vefejnosti slouzit nova
odbavovaci hala v nové vypravni budové v zst. Rikonin, véetné podchodu a nastupist
v celém rozsahu, s novym sdélovacim zafizenim a orientacnim a informacnim systémem
s jiz aplikovanou novou smérnici €. 118. Zaroven bude v podchodu a na nastupistich pro-
vedena pfiprava pro kamerovy systém, jehoz spusténi je planovano na aktivaci dalkového
fizeni provozu z CDP Prerov.

Pozn. autora €lanku: V obdobi druhé svétové valky (od roku 1943), kdy byla trat budovana,
byla v Lubenském a Nihovském tunelu umisténa pobocka tovarny Diana Gmbh, jejimz
predmétem byla vyroba stihacich letound Messerschmitt Bf 109. Konkrétné v téchto tune-
lech se vyrabéla k¥idla pro tyto letouny.

V patek 11. prosince 1970 doSlo v rannich hodinach na viaduktu v km 40,672 k jedné z nej-
tragictéjsich Zelezniénich nehod na tzemi dneséniho Ceska. Mezinarodni rychlik Pannonia
zde v pIné rychlosti narazil do vysinutych voz( nakladniho vlaku, ktery stal na sousedni
koleji. P¥i srazce vlak(l spadla z viaduktu skfin polského I0Zkového vozu (do hloubky 36 m)
a cely jidelni viiz (do hloubky 12 m), tedy prvni dva vozy rfazené za lokomotivou. Pfi nehodé

zahynulo 31 lidi. Udalost dodnes pfipomina pamétni deska umisténa na pilifi mostu.

Ing. Jakub Stérba
Chladek a Tintéra, a.s.

95



%sunop SUD0P PRAHA s
®

PRAHA 130 80 Praha

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

maloformatovy a velkoformatovy tisk
maloformatové a velkoformatove skenovani
dokoncovaci kniharske prace

« kompletace projektové dokumentace

Lo
"

50

Nové moznost tisku na produk¢énim stroji:

& tisk hlavickovych papird, pozvanek, brozur V1
& tisk do velikosti 320x487 mm
& oboustranny tisk do 300g // )

Dalsi informace naleznete na www.sudop.cz/sluzby/reprografie
_ -



17

Digitalizace procesu majetkopravni pripravy

Ing. Martin Stuchlik
GMtech s.r.o.

01. Uvod

Spole€nost GMtech s.r.o. je spole¢na entita skupiny SUDOP GROUP a spole¢nosti
CTECH s.r.0., ktera spojuje dva dnes jiz existujici informacni systémy s cilem zvysit s jejich
pomoci efektivitu vykonu projekénich a inzenyrskych ¢innosti u vyznamnych investor(
liniovych staveb v Ceské a Slovenské republice a v jednotlivych dcefinych spole&nostech
ve skupiné SUDOP GROUP.

02. Digitalizace procesu majetkopravni pripravy

Pojem digitalizace ma v soucasnosti mnoho velmi rozdilnych vyklad(, pficemzZ nejcastéji je
digitalizace chapana jako proces prevodu z fyzické/papirové podoby do podoby elektronickeé.

Z pohledu procesu majetkopravni pfipravy vnimame digitalizaci spiSe jako pfilezitost pro
zjednoduseni, zkraceni a zefektivnéni celé fady projekenich a inzenyrskych €innosti nez jako
pouhé nahrazeni papirovych dokumentd jejich elektronickymi verzemi.

V ramci majetkopravni pfipravy je nutné zpracovavat velké mnozstvi informaci o jednotli-
vych zaborech, parcelach a jejich vlastnicich, vécnych bfemenech, stavebnich objektech
a mnoho dalSich. S ohledem na mnoZstvi zpracovavanych dat, jejich vzajemné vazby,
vysokou frekvenci zmén a rlznorodost jejich uziti v ramci celého procesu se nasazeni
informacnich systémd pro jejich zpracovani pfimo nabizi.

Majetkopravni projednani zacina detailnim zpracovanim zaborového elaboratu, na ktery
navazuje inzenyrska ¢innost vedouci k zajisténi doklad{l prokazujicich vlastnické pravo nebo
pravo na realizaci stavby. Tyto aktivity jsou dnes podporovany dvéma zékladnimi systémy:

— Systémem GDiS (Geodeticky informacni systém), ktery je primarné zaméren na tvorbu
zaborového elaboratu a jeho nasledné aktualizace vyvolané zménami operatu katastru
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nemovitosti (digitalizace, pozemkové Upravy) nebo zménami technického feseni v prd-
béhu projektovani. Takto vytvorena data je mozné tfidit a filtrovat dle vSech ulozenych
atributd a nasledné graficky znazornit nebo hromadné exportovat do textovych a gra-
fickych vystup.

Obr. 2 — Systém GDiS

— Systémem MPV (Majetkopravni vyporadani), ktery podporuje efektivni spravu agendy
fizeni majetkové pipravy a vyporadani pozemku v ramci pfipravy staveb a formou
tabulkovych nebo grafickych vystupl zobrazuje aktualni stav vyporadani poZzadova-
nych zabor(, v¢etné historie vyvoje stavu v ¢ase. Samoziejmosti je vyhledavani, filtro-
vani a tfidéni dat a jejich export do réznych formatd.

Propojenim téchto systémU jsme schopni poskytovat komplexni feseni, které zjednodu-
Suje a zrychluje agendu majetkopravni pfipravy a diky automatizaci kli¢ovych ¢innosti také
minimalizuje vznik chyb v ramci celého procesu, zejména pfi pfipravé majetkopravni doku-
mentace. Centralizovana datova zakladna umoznuje snadnou evidenci informaci, jejich
vyhledavani, tfidéni a standardizaci interniho i externiho reportingu o stavu celého portfolia
pfipravovanych staveb.
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Obr. 3 - Systém MPV

03. Prinosy digitalizace

03.1 Jednotna datova zakladna - data jsou vzdy aktualni a na jednom misté

Jednotna datova zakladna pfindsi nékolik vyhod. Nejvyznamné;jsi je odstranéni prodlevy
mezi zménou provadénou jednotlivymi pracovnimi skupinami — typickym pfikladem je pro-
dleva mezi zménou projektu (zména velikosti zdboru, zména typu zaboru, ...) a aktualizaci
nové verze zaborového elaboratu. Mezi dalsi vyhody patfi dostupnost a jednotnost dat —
vSechny vystupy maji stejna data, moznost riznych pohledd na data — Ize se podivat na

aktualni, historicky nebo budouci stav, moznost provadét rychlé analyzy dat.

Vyhody jsou dosazitelné bez ohledu na skute¢nost, zda se fyzicky opravdu jedna o jeden
datovy zdroj nebo o synchronizaci nékolika datovych zdroji mezi sebou.

03.2 Automaticka tvorba vystupt
Bez podpory informacnich systému je nutné kazdy pozadovany vystup zpracovavat

manualné, coz pfinasi pracnost nejen pfi prvotnim zpracovani, ale zejména pfi opravach
téhoz vystupu, které je nutné provadét z divodu zmény technického feSeni nebo zmény
pozadovaného formatu vystupu. PFi vyuZiti systémové podpory se zpracovatel mize piné
soustredit pouze na vécnou spravnost vstupnich dat a jejich zadavani do systému (napft.
pouze formou grafického zpracovani) a nasledné je mozné automaticky vytvaret nejen
grafické, ale i textové a tabulkové vystupy ve vSech poZzadovanych formatech (zaborové
elaboraty, smluvni dokumentaci, graficka schémata a vykresy, r(izné prehledy, ...) — a to jak
jednotlivé, tak hromadné pro vice polozek.

| kdyz se mlze zdat pracnost pii zadavani vstupnich dat do systému vys$si nez pfi pifimé

tvorbé vystupl, tak v kontextu celého projektu se jedna o zanedbatelné zdrzeni a celkova
Casova Uspora jej vyrazné prevysuje.
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[l _| Obr. 4 — Ukéazka automatizovanych vystup(i

03.3 Permanentni dostupnost dat s vyuzitim lehkého klienta

Mimo standardni aplikace jsou vSechna kliC¢ova data dostupna také v rezimu tzv. ,,lehkého kli-
enta”“, diky ¢emuz ma investor neustdly pfistup k informacim o aktualnim stavu — jedinym
pozadavkem je zafizeni s internetovym pfipojenim.

Lehky klient je aplikace, ktera bézi v internetovém prohlizeci, zpracovava a zobrazuje sys-
témova data, ale nemusi byt pfimo svazana s technologii standardnich aplikaci pro jejich
tvorbu (neni potreba licence). Tam, kde je to technicky mozné, Ize vybrana data v lehkém
klientovi nejen zobrazovat, ale také modifikovat a zadavat.

03.4 Reporty a statistiky

Investorlim i zpracovatellim poskytuje systém celou $kalu uzivatelskych report( o aktualnim
stavu nebo historickém vyvoji majetkopravni pfipravy dané stavby. Reporty i statistiky Ize
v pfedem dohodnutych parametrech uzivatelsky konfigurovat. Podle zplsobu zpracovani
Ize reporty rozdélit do tfi kategorii:

01. Automaticky generované statistiky — jedna se o reporty, které jsou jiz v systému
predpfipraveny a aktualizuji se automaticky v predem dohodnutych ¢asovych
intervalech.

02. Reporty na vyzadani — jedna se o reporty, které maji pfipravenu strukturu i vystupni
format, uzivatel si tyto reporty spousti dle potfeby. NejCastéji se jedna o tabulkové
prehledy ve formatu MS Excel.

— Ad hoc/jednorazové reporty — jedna se o reporty, které se pfipravuji manualné na
zékladé dat ze systému. Jde predevsim o slozité jednoucelové reporty, které se
netvoii opakované (vykazy pro nadfizené organy investora, podklady do tisténych
publikaci atd.). Reporty mohou byt doplnény o slovni poznamky a komentare.

03.5 Eliminace duplicitniho zadavani/zpracovavani dat

Pokud jsou data do systému jednou zadana, méla by byt minimalizovana potfeba jejich
ru¢niho zadavani do ostatnich systém(. Jinymi slovy by kazda informace méla byt zadana
a zpracovana pouze jednou, nasledné by méla byt pfenasena mezi systémy automa-
ticky s vyuZzitim systémovych integraci. Integrace musi probihat mezi rliznymi systémy
v jedné organizaci i mezi systémy dotéenych organizaci. V pfipadé, ze nelze realizovat

100



Digitalizace procesu majetkopravni pripravy

Kiets 07007708 Zotenan

¥ Sisey  Pmoely Vs pasy

TRVALY ZABOR DOCASNY ZABOR VECNE BREMENO

n
-]
zw

B - . v @D
- o - I - D

B - - o ~ . D
v o GED

Obr. 5 — Automaticky generovaneé statistiky — Prehled stavby

Kentrelni den

o soamaom o e |

TZ KD dle parcel

Phenec robrasi sy, kisrd 54 THkag wilups (Cowant kuged srioury, vyvissttcvind i na vidad. |, Henl 108 podians & v PPS.

: e &
&;.r‘f o s
w s B op N e
s & S e & *ff! w4

al

e
G,

& & & & + L4
w0330 6 81 43 0% 539 E2E% /A2 (MIN) SIEMOSN SS9 95 06AN oon 429 (738% /1952 213 (TLYN T 158 C28.4%)
5%
©B.08.30° L LU B BOE AN TG (LER) BB RIRN) 663N 9EDEAN 1IN 4076 WD AN ATE (AR 1 IRE 68
Dalts o (] % +16 8 o +7 +12 s

Obr. 6 — Automaticky generovaneé statistiky — Kontrolni den

A——
e
[ BN TN ovierikp vt [ESTRPRIAR [P . x o e
povee
A r— o rtven s | o | v | it wan T — 1
oo | 1 e | | wr | onarin o —
T
- - s | s | i . S N ———— raas
tasecs | ame | 2 - o — pre—
PRI (PR [ P . e s o, st [ st | sn | mipten e ..,
e [ = | v || s | i -
RS (P (PR Sp— IPTITSRIS—Y BUN () - w; [ T
| s
[ e Y - - | | | u
e PR Py
et | et
e [ 1w | in [t s e i | e  [mcesran
e
(e T S— U [ R s 22 [wiestemin s s, it i (s et
M =
= T e —
(RN [P N — ppe— smns| s | i [P ramasie
s

Obr. 7 - Reporty na vyzadéni - Seznam LISTU VLASTNICTV/

101



Digitalizace procesu majetkopravni pripravy

plnohodnotnou systémovou integraci, je vyznamnou ¢asovou Usporou také automatizace
import dat, kde jsou data ze systémd tfetich stran namisto ru¢niho prepisovani hromadné
nahravana z pfedem dohodnutych formatd.

04. Zavér

Aktualni stav informacnich systéma je pro efektivni vykon projekénich a inzenyrskych
¢innosti vyznamnym pfinosem, ale potencial digitalizace je$té neni zdaleka vyCerpan.
Pevné véfime, Ze diky Usili vSech zapojenych stran se bude i naddle dafrit tyto systémy
vylepSovat a rozSifovat tak, aby byly vyuzity vSechny moznosti optimalizace, které se nejen
v procesu majetkopravni pfipravy dnes nabizeji.

Ing. Martin Stuchlik
GMtech s.r.o.

Tel.: +420 733 691 583
E-mail: stuchlik@gmtech.cz

102



18

Soucasny stav pripravy projektu Modernizace
trati Praha - Kladno s pripojenim na Letisté
Vaclava Havla

Ing. Pavel Paidar
SZDC, s. o., Stavebni sprava zapad

01. Uvod

PFi pohledu na sou¢asnou zelezni¢ni sit v okoli Prahy je zfejma nesrovnalost mezi severo-
zapadnim sektorem a zbyvajicim uzemim.

V soucasné dobé, kdy zelezniéni traté od Kralup nad Vitavou, Nymburka, Kolina, BeneSova
u Prahy a Berouna sméfuji do centra Prahy jako dvoukolejné a elektrizované, ve sméru
k nejvétSimu méstu stfedoCeského kraje Kladnu a jeho okoli vede pouze jednokolejna
a neelektrizovana trat.

Navic ve srovnani s vySe uvedenymi tratémi, na nichZ jako na jednom z mala segment(
zeleznicniho trhu trvale roste pocet prfepravenych cestujicich, sou¢asné Zelezni¢ni spojeni
s Kladnem a v podstaté i s celym severozapadnim regionem zlstava vzhledem k zastaralé
infrastrukture s prakticky vyCerpanou kapacitou drahy ve stagnaci. To je v kazdém pfipadé
$koda, protoze se rozhodné jedna o trat' s velkymi predpoklady k rlstu.

Silny pfepravni proud se na tomto sméru uskutecniuje majoritné silni€ni dopravou, a to
se vSemi negativnimi dopady na obyvatelstvo. Stejné neradostny je pohled na vefejnou
hromadnou dopravu, a to i pfi pohledu na obsluhu mezinarodniho letisté v Praze-Ruzyni
(Letisté Véaclava Havla Praha), kdy na letiSté vede pouze nékolik autobusovych linek. To je
do budoucna neudrzitelny stav.

Cestuijici vyuzivajici letisté se na néj dopravuiji spiSe osobnimi automobily, pfipadné vozy

taxi, nebo vyuzivaji sluzeb soukromych prepravnich spole¢nosti. PoCet odbavenych
cestujicich i navstévnikll ma v soucasné dobé, ale i z pohledu do budoucna neustale
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stoupaijici potencidl. Podle oficidlnich odhad( Letisté Praha, a. s., Ize vyhledové uvazovat
az s 20 miliony cestuijicich za rok.

02. Studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti Zelezni¢niho spojeni Prahy, letisté Ruzyné a Kladna (dale jen SP)
byla schvalena na 104. zasedani Centralni komise Ministerstva dopravy (dale CK MD) dne
7.7.2015 ve varianté ,R1 spés*.

Tato vitézna varianta pocita s vedenim trati z Prahy-Masarykova nadrazi pres Prahu-Bubny,
Prahu-Dejvice, Prahu-Veleslavin a Prahu-Ruzyni smérem dale na Kladno a s napojenim
Letisté Vaclava Havla novou Zelezni¢ni trati ze stanice Praha-Ruzyné. Cela trat je navrzena
piné dvoukolejna a elektrifikovana s modernim zabezpecovacim a sdélovacim zafizenim.

V soucasné dobé probiha zpracovani aktualizace této SP, a to pfedevsim z divodu zohled-
néni dopadd navrzenych tunelovych variant, déle pak z divodu zpracovani nového doprav-
niho modelu, ktery je zajiStovan ve spolupraci s Institutem planovani a rozvoje hlavniho
mésta Prahy (dale jen IPR) a s Technickou spravou komunikaci hlavniho mésta Prahy (déle
jen TSK). Soucasné bude aktualizace SP zohlednovat i novy harmonogram pfipravy a rea-
lizace jednotlivych staveb, jejich aktualni vysi nakladd vychéazejici z rozpracované pfipravy
a predevsim pak nové schvalenou Rezortni metodiku pro hodnoceni ekonomické efektiv-
nosti projektt dopravnich staveb.

Projednani aktualizované SP v ramci CK MD predpokladame na za¢atku pfistiho roku
a nasledné bychom chtéli dopracovat a predlozit ke schvaleni i Zaméry projektu jednotli-
vych staveb.

03. Soucasny stav pripravy

Projekt modernizace zelezni¢ni trati Praha — Kladno s odbocenim na Letisté Vaclava Havla
v Ruzyni se jiz v minulosti nékolikrat projektoval a za fadu let vzniklo nékolik variant feSeni
vedeni trati.

Po schvdleni studie proveditelnosti a po podani Zadosti o Uzemni rozhodnuti u nékterych
staveb, které si blize pfiblizime nize, predpokladame, ze v roce 2019 budeme moci zahajit
prace na nékterych Usecich zpracovanim dokumentace pro stavebni povoleni.

Tato skute¢nost vyznamné posouva pfipravu celého projektu, coz je pro investora pozitivni
signal priblizeni se ke stanovenému cili. Narocnosti a délky celého procesu si je investor
plné védom.

Cilem celého projektu je nabidnout cestujicim rychlou, bezpecnou, kvalitni, komfortni a spo-
lehlivou pfiméstskou Zelezni¢ni dopravu pfimo do centra Prahy. To bude docileno napf.
zvySenim stavajici tratové rychlosti, zkracenim jizdnich dob vlakd, rekonstrukci Zelezni¢ni
svréku a spodku, rekonstrukci mostnich objektd, stani¢niho a tratového zabezpecovaciho
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zafizeni, zajisténim bezbariérového pfistupu pro osoby s omezenou schopnosti pohybu
a orientace.

Pro Uspésné zrealizovani projektu modernizace Zelezni¢niho spojeni Prahy, Letisté Vaclava
Havla a Kladna je stézejni udrzeni ekonomickeé efektivity potfebné pro spolufinancovani jak
z prostiedk( Statniho fondu dopravni infrastruktury, tak z Evropskych fondd, které hodlame
pro financovani tohoto vyznamného projektu rovnéz vyuzit.

Prehled modernizovanych tseku
Z hlediska jednotlivych pfipravovanych projektd je situace nasleduijici:

Modernizace trati Praha-Bubny (véetné) — Praha-Vystavisté (véetné)

Pfedmétem stavby je modernizace stavajici zst. Praha-Bubny, zdvoukolejnéni pfilehlého
tratového useku v celkové délce cca 1,3 km, zfizeni zastavky Praha-Vystavisté a elektrifikace
dotceného Useku.

V lednu 2018 bylo vydano zavazné stanovisko orgér]u Uzemniho planovani (MHMP OUR),
ve kterém je konstatovan soulad zaméru s platnym Uzemnim planem SU hl. m. Prahy.

V Cervnu bylo vydano rozhodnuti Ministerstva kultury o neprohlaseni Zelezni¢niho mostu
Bustéhradské drahy pres ulici Dukelskych hrdind — U Vystavisté za kulturni pamatku
a po nabyti pravni moci byla podana zadost o Uzemni rozhodnuti a sou¢asné i zaddost na
Ministerstvo zivotniho prostfedi o vydani zavazného stanoviska dle zakona €. 100/2001 Sb.
(tzv. verifikace procesu EIA).

K dispozici je i stavebné-technicky prizkum stavajiciho Zelezni¢niho mostu pres ulici
Dukelskych hrdin(i zpracovany Kloknerovym Ustavem, ktery potvrzuje nutnost rekonstrukce
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Vizualizace nové podoby mostu Dukelskych hrdind

tohoto Zelezni¢niho mostu. Téma Zivostnosti a bezpecnosti mostd je v sou¢asnosti velmi
aktualni. Kromé této skutecnosti bylo nutné zohlednit umisténi stavby v architektonicky
exponované lokalité, a s touto eventualitou bylo nutno pocitat i pfi architektonickém reSeni
nového mostu. Vysledna varianta vSechny vySe uvedené podminky splnila.

Investor predpoklada, ze dalsi pribéh izemniho fizeni probéhne bez zasadnéjsich kompli-
kaci a po vydani Uzemniho rozhodnuti bude mozné pfistoupit k zadani dokumentace pro
stavebni povoleni.

Modernizace trati Praha-Vystavisté (mimo) — Praha-Veleslavin (mimo)

Stavba feSi modernizaci a rozSifeni stavajiciho drazniho télesa tak, aby vyhovovalo dvouko-
lejnému profilu a elektrifikaci dot€eného Useku. V Useku Praha-Vystavisté — Praha-Dejvice je
pres Stromovku uvazovano povrchové vedeni trati a v Useku od stavajiciho tunelu bude trat
i dale vedena pod zemi az do zahloubené stanice Praha-Dejvice, ktera bude v ramci stavby
posunuta do bezprostredni blizkosti stavajiciho vestibulu stanice metra trasy A Hrad¢anska.

Tratovy Usek Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin propojuje obé krajni dopravny umisténé
v zahloubené poloze kombinaci hloubenych a raZzenych tuneld. Nyni sledovana stopa raze-
ného tunelu v Useku Praha-Dejvice — Praha-Veleslavin je z dlivodu eliminace dopadl na
zastavbu v nadlozi vedena jizné od soucasné Zelezni¢ni trati a vybocuje z vymezeného kori-
doru zelezni¢ni dopravni infrastruktury nadmistniho vyznamu dle platnych Zasad uzemniho
rozvoje hl. m. Prahy.

Dne 17. 5. 2017 probéhlo jednani ghledné zmény Uzemniho plény sidelniho Utvaru hl. m.
(dale jen ,,UP SU HMP*) Prahy a ZUR Prahy za Ucasti zastupct SZDC, IPR a MHMP UZR.
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Vizualizace Zst. Praha-Ruzyné

Z jednani vyplynulo, ze zmé&nu UP SU HMP je mozné o&ekavat nejdfive v poloviné roku 2020.
Dne 24. 5. 2018 bylo verfejnou vyhlaskou oznameno zahajeni fizeni o vydani Aktualizace €.
4 Zasad uzemniho rozvoje hl. m. Prahy (dopravni infrastruktura — koridor Zeleznice v Useku
Dejvice — Veleslavin).

Verejné projednani se konalo v ¢ervnu 2018 a v ¢ervenci skoncila Ihlta pro pfipadné
namitky.

Dne 11. 7. 2018 byla uzaviena Smlouva o dilo na zpracovani Zaméru projektu a dokumen-
tace pro Uzemni rozhodnuti. Vybérové fizeni trvalo s ohledem na namitky jednoho z ucha-
zedl téméF rok a bylo posuzovano Uradem pro ochranu hospodéarské soutéze. lhned po
podpisu smlouvy byly zahdjeny projekéni prace a probéhla Uvodni jednani jak s draznimi,
tak i s dot€enymi mimodraznimi slozkami.

Modernizace a novostavba trati Praha-Veleslavin (véetné) — Praha-Letisté Vaclava
Havla (véetné)

Tento projekt FeSi modernizaci Useku od zst. Praha-Veleslavin veetné této stanice do zst.
Praha-Ruzyné opét vCetné jeji modernizace, a to zdvoukolejnénim stavajici jednokolejné trati
se zvySenim stavajici rychlosti na 80 km/h. Déle zahrnuje novostavbu trati od Zst. Praha-
Ruzyné az do nové planované zst. Praha-Letisté Vaclava Havla. V tomto Useku predpo-
kladame vybudovani nové dvoukolejné trati s rychlosti 80 km/h, v nékterych uUsecich az
90 km/h. Trat bude elektrizovana, v zastavkach budou umoznény vazby na ostatni druhy
hromadné dopravy (metro, tramvaje i autobusy), bude vybudovano napojeni na terminal P+R.

Z hlediska soucasné pfipravy probéhlo navazujici jednani se zastupci Letisté Vaclava Havla.
Tématem byla koordinace planovanych investic obou investord, zejména pak nova poloha
trakeni napajeci stanice, kterou je nutné s ohledem na elektrizaci trati vybudovat, pficemz
oba investofi chtéji spole¢né vyuzit jiz pfipravovanych projektd a ve spolupraci s Prazskou
energetikou najit nejvhodné;jsi polohu.
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K 17. 5. 2018 byl zastupitelstvem hl. m. Prahy schvalen navrh na pofizeni zmén viny
13 UP SU hl. m. Prahy (podnéty &. 46/2017 a 47/2017, k vymezeni trati Praha — Kladno)
zkracenym zpUsobem, dle § 55a a 55b zakona ¢. 183/2006 Sb. (stavebni zakon).

V ¢ervnu 2018 probéhla ustavujici schlize soutézni poroty k vypsani soutéze na navrh
architektonického reSeni stanice Veleslavin. Jedna se v podstaté o prvni architektonickou
sout&Z konanou v ramci SZDC s mezinarodnim zastoupenim jednotlivych porotcd, coz
potvrzuje vyznam této soutéze i skuteCnost, ze se jedna o modernizaci trati vedenou napfic¢
hlavnim méstem a kromé technického méfitka je nutno pfihlizet i k méfitku urbanistickému,
respektive architektonickému.

Uverejnéni samotné soutéze je planované v pribéhu fijna tohoto roku a hodnoceni jednot-
livych navrh(i probéhne na zacatku roku piistiho.

Modernizace trati Praha-Ruzyné (mimo) - Kladno (mimo)

Tato stavba zacina v km 12,25 za podjezdem prazského okruhu a koné&i na ,,prazském®
zhlavi v ZST Kladno. Predpoklada se, e trat bude v celém Useku zdvoukolejnéna
a jeji dil¢i prelozky (nejdelsi 4 km za Pavlovem) umozni zvyseni tratové rychlosti na
110-140 km/h.

V ramci této stavby budou zfizeny stanice Hostivice a Jene¢ a dale zastavky Pavlov,
Malé Pfito¢no a Pleteny Ujezd, za kterym stavba konéi. Standardni délka vSech nastupist
bude 200 m.

Aktudlné je dokon&ena dokumentace pro Uzemni rozhodnuti a bylo poZzadano o jeho vydani.

Kli¢ovym milnikem je ziskani kladného stanoviska Uradu civilniho letectvi ke koordinaci nasi
stavby se zaméry Letisté Vaclava Havla. V pfipadé negativniho stanoviska by bylo nutné

¢asovy harmonogram pfipravy této stavby.

Modernizace trati Kladno (véetné) - Kladno-Ostrovec (véetné)

Uvedeny projekt feSi modernizaci Useku Zst. Kladno (v&etné) — Zst. Kladno-Ostrovec (vCetné)
dle zpracované dokumentace ,Modernizace trati Praha — Kladno s pfipojenim na letisté
Ruzyné, Il. etapa“. Ta zahrnuje zdvoukolejnéni Useku Kladno — Kladno-Ostrovec a Upravu
kolejisté v zst. Kladno, tak aby byl umoznén pohodiny pfistup cestuijicich k viakim a pfi
prestupech.

Stanice Kladno bude upravena tak, aby umoznila budouci zdvoukolejnéni trati smér
Kamenné Zehrovice.

Z hlediska aktualniho stavu pfipravy je zpracovana dokumentace pro Uzemni fizeni a byla

podana zadost o verifikaci EIA a rovnéz zadost o Uzemni rozhodnuti.

Pro obé vySe uvedené stavby pfipravujeme soucasné i vypsani dalsiho stupné projektové
pripravy, tedy dokumentaci pro stavebni povoleni.
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04. Souvisejici investice

S projektem modernizace zelezni¢niho spojeni Prahy, Letisté Vaclava Havla a Kladna souviseji
i dalSi dvé investicni akce, které nebyly do studie proveditelnosti zahrnuty a feSi se samostatné.

Jde o pfipravovanou investi¢ni akci ,Modernizace a dostavba Zzst. Masarykovo nadrazi“,
u které se finalizuje zpracovani zaméru projektu a do konce leto$niho roku by mél byt
predlozen ke schvaleni v ramci Centralni komise Ministerstva dopravy. Soucasné probiha
i zpracovani dokumentace pro Uzemni fizeni.

V ramci této investi¢ni akce se feSi komplexni modernizace stanice, zahrnujici mj.
rozsifeni stavajiciho poctu koleji ze 7 na 9, vybudovani nového vestibulu, respektive pre-
stfeSeni mezi ulicemi Na Florenci a Opletalova, a to se zajisténim pfistupl na jednotliva
nastupisté. Z hlediska zelezniCni dopravy pfinasi zvyseni rychlosti pfi jizdé smér Praha-Libef
na 100 km/h a ve sméru Praha-Bubny na 60 km/h.

Cely projekt je koordinovan s celkovym navrhem Uzemi okolo Masarykova nadrazi vycha-
zejicim z navrhu svétové proslulého architektonického ateliéru Zahy Hadid. Soucasné se
nachazime v lokalité pamatkové zony, a tak jeho pfiprava neni zcela jednoducha.

Nicméne i tato stavba ma pro Modernizaci trati Praha — Letisté Vaclava Havla — Kladno
dulezity vyznam.

Druhym projektem je pak stavba ,Rekonstrukce Negrelliho viaduktu®, kde v tuto chvili
probiha realizace. Uvedeny projekt je spolufinancovan Evropskou unii z programu Nastroj
pro propojeni Evropy (CEF). Termin dokonceni je leden 2020.
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Jedna se o velmi zajimavy projekt na historicky vyznamném a pamatkové chranéném most-
nim objektu. Byt se jedna o velmi slozitou stavbu, tak jeji realizace zatim probiha bez zavaz-
néjsich probléma.

Soucasne je pro nas pozitivni i zajem, ktery o tuto stavbu projevuiji zastupci dalSich inves-
torskych organizaci nejen z CR, ale i z celé Evropy.

05. Zavérecné shrnuti

Z hlediska sou¢asného pohledu na pfipravu je nutné sledovat nékolik kli¢ovych témat.
Predevsim je to projednani a schvaleni aktualizované SP v ramci Centralni komise
Ministerstva dopravy, které umozni nasledné predlozZeni a projednani jednotlivych ZP.

Soucasneé je potfeba zajistit dostate€nou soucinnost a aktivni pfistup z pozice investora
i v rdmci probihajicich izemnich fizeni a fizeni k verifikaci EIA u vySe uvedenych staveb,
kde jiz tyto procesy probihaji tak, abychom mohli zahgjit dalsi projektovy stupen, tedy
dokumentaci pro stavebni povoleni.

Ceka nas je$té pomérné
trnita cesta, ktera povede
k zahdjeni realizace jed-
notlivych staveb, a bude
to pro nds znamenat vyna-
lozeni velkého Usili pro
udrzeni ¢€i urychleni sou-
C¢asného tempa pfipravy,
ale bereme tento projekt
jako velkou vyzvu a véfime,
ze v ramci nékterého z dal-
sich sbornikll se budeme
moci pochlubit dal$im
postupem v pfipravé Ci rea-
lizaci tohoto vyznamného
projektu.

Ing. Pavel Paidar
nameéstek feditele pro techniku — oblast Praha
Stavebni sprava zapad
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Aktualni stav pripravy a realizace ERTMS

Ing. Petr David, Ing. Jan Koke$
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty,
Stavebni sprava zapad

Globalni strategii pro vyvoj Evropského systému fizeni zelezni€ni dopravy definovala
Evropska komise v roce 1995 a promitla ji do smérnice o interoperabilité a nasledné do
Technické specifikace pro interoperabilitu subsystéma ,,Rizeni a zabezpeceni®, jak pro
vysokorychlostni, tak i konvenéni evropsky zelezni¢ni systém.

Ceska republika se intenzivng podili na zavadéni podminek interoperability na Zeleznici
v ramci projektu ERTMS European Rail Traffic Management System (Evropsky systém
fizeni ZelezniCni dopravy).

Projekt ERTMS pokryva predevsim nasledujici oblasti:

Komunikace — projekt EIRENE (Evropska integrovana Zelezniéni radiova sit), v ramci
kterého byly vytvoreny funkeni a systémoveé specifikace, které vedly k zavedeni systému
GSM-R (globalni systém pro mobilni komunikaci — pro Zeleznici).

Zabezpeceni a fizeni dopravy - projekt ETCS (European Train Control System), Evropsky
vlakovy zabezpec€ovaci systém.

Systém GSM-R poskytuje jednotnou radiovou sit pro komunikaci mezi pozemnim
a vlakovym personalem. Na rozdil od verejnych siti GSM, kdy obdobné poskytuje hla-
sovou komunikaci, datové prenosy, SMS, ale i GPRS, se orientuje predevsim na bezpo-
ruchovy provoz, maximalni dostupnost a rozvoj sité podle specifickych potreb Zeleznice,
tzv. ASCI funkce. Jedna se zejména o nouzové nebo skupinové volani, vyuzivani funké-
nich Cisel, mistné zavislou adresaci, prioritni spojeni nebo mdd posunu. Systém je tvoren
tratovou a mobilni ¢asti.

Vystavba GSM-R byla v CR zahéjena v roce 2004 realizaci pilotniho projektu na trati
Décin st. hr. — Praha — Kolin.
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Systém ETCS je vlakovy zabezpecovac, uréeny pro zajisténi bezpecnosti viakové dopravy,
umozniujici aktivni zasah do fizeni vlaku v pfipadé selhani nebo omylu strojvedouciho.
Na zakladé prenasenych informaci ze zabezpec€ovaciho zafizeni na trati tak dochazi k udé-
lovani opravnéni k jizdé (MA — movement authority), které obsahuje zejména informaci
o délce useku, pro ktery je MA platné, a o maximalni rychlosti v daném Useku vyplyvajici
z postavené jizdni cesty.

Zafizeni ETCS se sklada z tratové a vozidlové ¢asti. Informace mezi nimi probihaji v podobé
datovych prenosu.

Vystavba systému ETCS-R byla v CR zahéjena v roce 2005 realizaci pilotniho projektu na
trati Pofi¢any — Kolin.

Aktualni stav implementace systému ERTMS

Vystavba systému ERTMS probiha v CR v souladu s Narodnim implementa&nim planem
ERTMS, jehoz posledni verze byla schvalena 29. 8. 2017. V tomto dokumentu jsou uvedeny
terminy pfedpokladané realizace systémd GSM-R a ETCS, piicemz pro systém ETCS jsou
stanoveny rovnéz povinné terminy vybaveni traté systémem ERTMS, stanovené provadécim
nafizenim Komise (EU) 2017/6 pro koridory hlavni sité.

Aktualni stav pfFipravy a realizace jednotlivych tseki:

Plan implementace GSM-R

C. Velenice st. hr. CR/
Rakousko — C. Budé&jovice o
1. — Horni Dvofiéts st. hr. CR/ 110 2017 | 2018-2019 V realizaci
Rakousko
2. Plzeri — Ceské Budéjovice 140 2017 | 2018-2019 V realizaci
3. Ejpovice — Plzen 10 2014 | 2014 -2019 V realizaci
Usti nad Orlici — Lichkov st. Ny
4. hr. GR/Polsko 40 2016 | 2017 -2018 Dokonéeno
5. | Votice - Ceské Budgjovice 100 2018 | 2019 - 2021 V pripravé
Hranice na Moravé — Horni Priprava
6. | Lideg st. hr. GR/Slovensko 70 po 2020 po 2023 nezahdjena
7. Usti nad Labem - Cheb 260 2019 | 2019 -2021 V pripravé
8. Pardubice — Hradec Kralové 30 2019 | 2021 -2022 V pfipravé
g, |Z%dbreh na Morave 15 2018 | 2018-2020|  V realizaci
— Sumperk
Praha-Bubny - Praha-
10. | Ruzyné - Praha-Letisté V. 40 po 2020 po 2020 V pfipravé
Havla/Kladno

112



Aktualni stav pripravy a realizace ERTMS

Délk Pribéh praci
élka :
Pol. Trat e Poznamka
(km) | Dokonceni o \ivace
pripravy
11. | Brno - Prerov 90 po 2020 po 2023 V pripravé
Plzer — DomaZlice st. hr. - N
12. SR/NEmecko 80 po 2020 po 2023 V pfipravé
Velky Osek — Hradec Kralové o N
13. | Chocef 100 po 2020 po 2023 V pfipravé
Protivin — Pisek — Pisek o N
14. mésto, Putim — Raice 30 po 2020 po 2023 V pfipravé
15. | Boskovicka spojka 5 2020 | 2021 -2023 V pripravé
16. BlaZovice — Veseli n. 70 b0 2020 b0 2023 Prlpr?va
Moravou nezahajena
17. | Sakvice — Hustopede u Brna 7 2018 | 2020 - 2021 V pripravé
1, | #idlochovice ~HruSovany 3 2018 | 2020-2021|  V pHipravé
u Brna
19, Pardutzlce — Zdarec 40 2020 b0 2023 Prlprfi'va
u Skutce nezahajena
20. | Olomouc - Uni¢ov 30 2019 2023 V pripravé
21. | Uni¢ov - Sumperk 30 2019 2023 V pripravé
22. | Otrokovice - Zlin — Vizovice 30 2019 po 2023 V pripravé
Celkem 1330
Plan implementace ETCS
Kolin — Bfeclav - st. hr. 31.12. .
1. Rakousko/Slovensko 280 2012 | 2012 -2018 2018 dokonceno
Kralupy nad Vitavou B 31.12. .
2. (mimo)  Praha — Kolin 110 2015 | 2018 -2020 2020 V realizaci
St. hr. CR/Némecko - 3112
3. | Dolni Zleb - Kralupy nad 120 2020 | 2021 -2023 nn | V pfipravé
2023
Vltavou
Petrvovice u Karviné st. 31 12
4. | hr. CR/Polsko - Prerov 210 2016 | 2017 —2020 2'026 V realizaci
— Breclav
I . 31.12. o
5. Praha-Uhfinéves — Votice 60 2017 | 2018 - 2020 2018%) V realizaci
. X ) . 31.12. ” .
6. | Votice — Ceské Budéjovice 110 2020 | 2021 -2023 2018%) V pfipravé
x g . o 31.12. o
7. Ceska Trebova — Prerov 110 2017 | 2018 -2020 2021 V realizaci
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Préibéh praci Povinny
Délka termin
Pol. Trat geni ] Pozn.
(km) Dol(loncenl Realizace | Vypaveni
pripravy ERTMS
Plzeri — Cheb st. hr. CR/ 31.12. e
8. N&mecko 120 2018 | 2019 - 2021 2022 V pfipravé
. 31.12. - .
9. Beroun - Plzen 70 2019 | 2019 -2021 2030 V pfipravé
Détmarovice — Mosty 31.12
10. | uJablunkova st. hr. CR/ 60 2019 | 2020 - 2022 o |V pfipravé
2030
Slovensko
C. Velenice st. hr. CR/
Rakousko — C. Budg&jovice _ Priprava
Mmoo Horni Dvoriété st. hr. CR/ 120 2020 | 2021 -2022 nezahajena
Rakousko
Usti nad Orlici - Lichkov Priprava
12. st hr. CR/Polsko 40 2020 | 2021 -2022 nezahajena
Kolin — Nymburk — Mélnik -
13. | -D&cin vychod - D&cin- | 160| po2020|  po2oea | 31- 12| Priprava
Ly 2030 | nezahajena
Prostfedni Zleb
14, | Kolin ~Havlickuv Brod 200 | po 2020 2023 V pripravé
-Brno
. 31.12. o .
15. | Praha - Lysa nad Labem 40 2020 | 2021 -2023 2030 V pfipravé
Praha-Bubny - Praha-
16. | Ruzyné — Praha-Letisté V. 40 po 2020 po 2023 V pfipravé
Havla/Kladno
31.12. o y
17. | Praha - Beroun 50 po 2020 2023 5030 V pfipravé
Plzen — Domazlice - st. hr. 31.12. o Y
18. SR/Némecko 80 po 2020 po 2023 2030 V pfipravé
19. | Pardubice — Hradec Kralové 30 2020 po 2023 V pfipravé
20. | Plzefi — Ceské Budgjovice 140 | po 2020 po 2023 V piipravé
21. | Brno — Prerov 90 po 2020 po 2023 31201320 V pfipravé
Hranice na Moravé — Homi 31.12. | Priprava
22 | Lidet - st. hr. CR/Slovensko 701 po2020 02023 5030 | nezahdjena
23. | Uzel Praha (dokon¢eni) 40 po 2020 po 2023 V pfipravé
Cesky Tésin Piiprava
24 | _ Ostrava-Svinov 50 po 2020 po 2023 nezahdjena
Velky Osek — Hradec Priprava
25. Krélové — Chocen 100 po 2020 po 2023 nezahdjena
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Pribéh praci Povinny
, Délka termin
Pol. Trat (km) Do&oncenl Realizace | vbaveni Pozn.
pripravy ERTMS
06, | Cheb —Karlovy Vary 120| po 2020 po 2023 Priprava
— Chomutov nezahajena
Usti nad Labem - PHiorava
27. | Chomutov, Usti nad 110| po 2020 po 2023 pra
- - nezahajena
Labem — Upofiny — Bilina
Protivin — Pisek — Pisek o .
28. mésto, Putim — RaZice 30 po 2023 po 2023 V pripravé
29. | Boskovicka spojka 5 po 2020 po 2023 V pripravé
30. Blazovice — Veseli nad 70 00 2020 b0 2023 Pnprglva
Moravou nezahajena
31, | Sakvice - Hustopece 7 2019 | 2020 - 2021 V pripravé
u Brna
3o, | #dlochovice ~ HruSovany 3 2019 | 2020 - 2021 V pripravé
u Brna
33. | OstifeSanska spojka 10 po 2020 po 2023 V pripravé
34. | Olomouc - Uni¢ov 30 2018 2023 V pfipravé
Unigov — Sumperk — Ptiprava
35. Zabreh na Moravé 40 po 2020 po 2023 nezahajena
36. | Uzel Brno 40 do 2020 2023 V pripravé
37. Otrpkoylce —Zlin 30 2019 po 2023 Prlpr?va
- Vizovice nezahajena
Celkem: 2995

BTS Stary Plzenec

_%"_:._J

*) stavby, kde je poZadano o vyjimku z povinného terminu

Uchyceni Baliz v kolejisti

Technologie ETCS
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Aktuadlni stav pfipravy a realizace ERTMS

Plan pokryti zeleznicni sité systémem GSM-R do roku 2023
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Aktualni stav pripravy a realizace ERTMS

== GSM-R v provozu
= v pfipravé (ZP + DUR)
—— v realizaci (P+R)
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Aktuadlni stav pripravy

a realizace ERTMS

Plan pokryti Zzeleznicni sité systémem ETCS do roku 2023
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Aktualni stav pripravy a realizace ERTMS

=== ETCS v provozu
- v realizaci (P+R)
= Vvybérové fizeni (P+R)
=V pFipravé (ZP + DUR)
eV pFipravé (TEP + ZP)
pfiprava nezahajena
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Aktuadlni stav pfipravy a realizace ERTMS

Ing. Petr David

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, Stavebni sprava zapad
Tel.: +420 9722 447 48

E-mail: david@szdc.cz

Ing. Jan Kokes$

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, Stavebni sprava zapad
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»Posuzovani vlivii na Zivotni prostredi
v pripravé zeleznic¢nich staveb EIA*

Magr. Martin Pacner
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, Generalni feditelstvi

01. Pfredmluva

Cilem prispévku je ramcoveé seznamit Ucastniky konference se zaklady procesu posuzovani
vlivli na Zivotni prostredi (proces EIA) a s jeho dopady do pfipravy Zelezni¢nich staveb.
Cilem neni detailni prehled paragrafovych znéni, ale obecné&jsi snaha o pochopeni hlavnich
principd a problém procesu EIA.

02. Pravni ramec

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2011/92/EU ze dne 13. 12. 2011, o posuzovani
vlivll nékterych verejnych a soukromych zamérd na Zivotni prostredi, a revidovana smérnice
2014/52/EU ze dne 16. 4. 2014.

Z&akon ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivd na Zivotni prostiedi a 0 zméné nékterych souvi-

sejicich zakon( (zakon o posuzovani vlivil na ZP). Posledni zasadni novela &. 326/2017 Sb.

(u€inna od 1. 11. 2017), ktera reagovala na revidovanou smérnici.

9 nejzasadnéjsich zmén pro pripravu zelezni¢nich staveb platnych od 1. 11. 2017

01.Zakon nove jasné definuje Uplny vy&et navazuijicich fizeni, ve kterych je specifikovan
odlisny postup oproti klasickym fizenim dle stavebniho zékona. V pfipadé Zeleznic-
nich staveb se jedna nejCastéji o Uzemni, stavebni nebo spole¢né tzemni a stavebni
fizeni. Dale se jedna o zménova fizeni k dosud nepovolenému zaméru nebo jeho Casti
Ci etapé (zména uzemniho rozhodnuti nebo zména stavebniho povoleni), a to v pfi-
padg, ze ma dojit ke zméné podminek rozhodnuti, které byly pfevzaty ze stanoviska
EIA. Kolaudacni fizeni se nepovazuje za navazujici fizeni. Navazujici fizeni je defino-
vano pouze pro zameéry, u kterych bylo vydano stanovisko EIA a probéhl tak cely
proces EIA.
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»Posuzovani vlivi na Zivotni prostredi v pripravé Zeleznicnich staveb EIA“

02. Oznameni zpracované podle pfilohy €. 4 jiz nelze prohlasit za dokumentaci. Nejedna-li
se o0 zamér, ktery podléha posuzovani vlivl na Zivotni prostredi pfesahujicich hranice
Ceské republiky nebo o zamér, ktery miize vyznamné ovlivnit pfedmét ochrany nebo
celistvosti evropsky vyznamné lokality nebo ptaci oblasti, mize byt misto oznameni
predloZena rovnou dokumentace vlivd zamér( na Zivotni prostredi.

03.V pripadé, Ze byla dokumentace pfisluSnym uradem vracena k pfepracovani nebo
doplInéni, musi byt opétovné zverfejnéna. Doplnénou nebo pfepracovanou dokumen-
taci jiz nelze zverejnit spolu s posudkem.

04. K vyjadfenim zaslanym k oznameni, pfipadné dokumentaci, ktera jsou zaslana po
zékonné Ih(té, prislusny Grad nepfihlizi.

05. Verejné projednani nafizuje pfislusny Ufad pouze v pfipadé, obdrzi-li odlvodnéné
nesouhlasné vyjadreni vefejnosti k dokumentaci. Na vefejném projednani je nové
hlavni osobou zpracovatel dokumentace, nikoli posudku.

06. Posudek, ktery ma za cil posoudit spravnost a Uplnost dokumentace, se noveé zve-
fejfuje az s vydanym stanoviskem EIA. Posudek EIA se jiz nezverfejfuje pro ucely
pripominkovani, slouzi pfedevSim pro pfislusny urad jako odborny podklad pro vydani
stanoviska.

07.U zavazného stanoviska EIA je upravena platnost z 5 let na 7 let ode dne jeho vydani.
Platnost stanoviska mlze byt prodlouZena o 5 let, a to i opakované, pokud nedo-
$lo ke zménam podminek v dotéeném tzemi nebo poznatkl a metod posuzovani.
Lhdta platnosti stanoviska se jiz neprerusuje zahajenim navazujiciho fizeni.

08. Verifikacni stanovisko (Coherence stamp) je vydavano v kazdém navazujicim fizeni.
Pro vydani verifikacniho stanoviska je nezbytné predlozit Uplny popis pfipadnych
zmeén oproti zaméru, ke kterému bylo vydano stanovisko EIA.

09. Revize pfilohy €. 1, ve které jsou definovany zaméry, které jsou predmétem posuzo-
vani. Plvodni definice bodU, které se tykaly ZelezniCnich staveb, byly redefinovany ve
znéni revidované smérnice.

Hlavni principy a cile posuzovani vlivii na Zivotni prostiedi

Hlavnim Gc¢elem posuzovani viivd na Zivotni prostiedi je ziskat objektivni odborny podklad pro
vydani rozhodnuti, popfipadé opatieni podle zvlastnich pravnich predpist, a prispét tak k udrzi-
telnému rozvoji spole¢nosti. Posuzuii se viivy na obyvatelstvo a vefejné zdravi a vlivy na Zivotni
prostredi, zahmujici viivy na Zivocichy a rostliny, ekosystémy, biologickou rozmanitost, pldu,
vodu, ovzdusi, klima, krajinu, pfirodni zdroje, hmotny majetek a kulturni dédictvi, vymezené
zvlastnimi pravnimi predpisy, a na jejich vzajemné plsobeni a souvislosti. Vlivy na biologickou
rozmanitost se posuzuiji se zvlastnim zretelem na evropsky vyznamné druhy, ptaky a evropska
stanovisté. Posuzovani zahmuije i navrh opatieni k predchazeni nepfiznivym viiviim na Zivotni
prostiedi provedenim zaméru, k vylouceni, snizeni, zmiméni nebo minimalizaci téchto vlivd.
Hlavnim principem procesu EIA je Siroké zapojeni vefejnosti a organt statni spravy a samospravy.
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Pribéh procesu EIA

Nize jsou schematicky popsany zakladni kroky v procesu EIA (bez institutu podlimitnich
zameér(, vraceni dokumentace apod.). V praxi se v ramci zjednoduseni terminologie pouziva
pro proces, ktery za¢ina zahajenim zjiStovaciho fizeni a je ukon&en vydanim zavéru zjisto-
vaciho fizeni, termin tzv. ,mald EIA“. Tento termin sice nevyplyva ze zakonné terminologie,
nicméné v odbornych kruzich je bézné pouzivan a pro zjednoduseni s nim pracujeme i my.
Zjistovaci fizeni zagina zvefejnénim oznameni. Na obr. €. 1 je zobrazeno zjednodusené
schéma jednotlivych krokl a procesnich Ihiit.

Tzv. ,mald EIA“ by méla byt ukoncena v optimalnim pfipadé do 45 dni od zahajeni zjiSto-
vaciho fizeni. V odlvodnénych, zvlast slozitych pfipadech mize byt tato Ihlita prodlouZena

0 25 dni (celkem 70 dni). ZjiStovaci fizeni je ukon&eno vydanim zavéru zjistovaciho fizeni,
ktery mize mit 2 podoby.

7 - G 5 zavér zjistovaciho
oznameni ‘ Ihdita k zasilani pripominek ’ .,',] =
fizeni

Zjistovaci fizeni je ukondeno do 45/70 dnt ode dne

zverejnéni informace o ozndmeni

Obr. 1

01. Negativni zavér zjistovaciho fizeni (termin, ktery je v odbornych kruzich uzivan, ale
opét nevyplyva ze zakona) — konstatuje, Ze zamér nepodléha posouzeni vlivii zaméru
na zivotni prostredi. Vydanim negativniho zavéru zjiStovaciho Fizeni je v tomto pfipadé
proces EIA ukoncen.

02. Pozitivni zavér zjistovaciho fizeni (termin, ktery opét v zakoné nenajdeme, ale bézné
se pouziva) — konstatuje, ze zamér podléha posouzeni viivll zaméru na Zivotni
prostredi.

Vydani pozitivniho zavéru zjiStovaciho fizeni znamena pro oznamovatele povinnost zpra-
covat dokumentaci. Tato ¢ast procesu se pro zjednoduseni ¢asto oznacuje jako ,velka
EIA“. Dale nasleduje zpracovani posudku a vydani zavazného stanoviska EIA. V pfipadé
odlvodnéného nesouhlasného vyjadreni verejnosti k dokumentaci je konano verejné pro-
jednani se zastupci vSech dotCenych stran. Na obr. €. 2 je zobrazeno zjednodusené schéma
jednotlivych krokl a procesnich Ih{it v pfipadé pokracovani procesu EIA.

V optimalnim pfipadéje zavazné stanovisko EIA vydano ve Ihité 130-150 dnd od predlo-

zeni dokumentace. Tento ¢asovy horizont je hypoteticky a neobsahuje celou fadu moz-
nych krokd, které mizou proces EIA prodlouZit (vraceni dokumentace k prepracovani nebo
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doplnéni, ¢as potfebny ke zpracovani dokumentace nebo predani doslych vyjadreni posud-
kafi apod.). Zavazné stanovisko EIA nas nasledné provazi po celou dobu projektové pfipravy
stavby ve formé verifikaCnich stanovisek a déle i v prlibéhu samotné realizace.

= - - T
ri I

Vystupy z procesu EIA

Obr. 2

Negativni zavér zjiStovaciho rizeni

— Ma formu rozhodnuti dle § 67 spravniho fadu a je prvnim Ukonem v fizeni.

— Rozhodnuti se zvefejfiuje a dorucuje verejnou vyhlaskou.

— Pravo podat odvolani proti rozhodnuti (do 15 dni) ma oznamovatel a dotCena
vefejnost.

— Dotcena verejnost se mlze Zalobou domahat zruseni rozhodnuti. O Zalobé rozhodne
soud do 90 dnli poté, kdy Zaloba dosla soudu.

Pozitivni zaveér zjiStovaciho rizeni
- Ma formu vyjadreni dle § 154 spravniho fadu a jde o odlvodnény pisemny zaveér.

Zavazné stanovisko EIA a navazujici Fizeni

— Ma formu zavazného stanoviska dle § 149 spravniho fadu a jeho obsah je zavazny pro
vyrokovou ¢ast rozhodnuti spravniho organu v navazuiicich fizenich.

— Obsahuje podminky pro fazi pfipravy, realizace, provozu, popfipadé
ukongeni zaméru.

— Obsahuje souhrnnou charakteristiku pfedpokladanych vlivll na Zivotni prostredi
a verejné zdravi a poradi variant v pfipadé, ze byly pfedlozeny.

— Zavazné stanovisko EIA je vzdy pouze jedno.

— Vydanim zavazného stanoviska EIA jsou definovana tzv. navazuijici fizeni, ve kterych
musi stavebni Ufad postupovat odchyIné od klasickych stavebnich fizeni (jiny rozsah
zverejniovanych dokumentd, odlisné Ihdty apod.).

— Pokud se do 30 dnl od zahdjeni navazujiciho fizeni prihlasi spravnimu organu dotéeny
Uzemni samospravny celek nebo dotena verejnost, stava se ucastnikem Fizeni.

- Odvolani proti rozhodnuti v navazuijicim fizeni mize podat také dotena verejnost,
ato i vpfipadé, Ze nebyla u€astnikem Fizeni v prvnim stupni.
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— Dotcena verejnost se mlze Zalobou domahat zruseni rozhodnuti a napadat hmotnou
i procesni zakonnost rozhodnuti. O Zalobach proti rozhodnuti rozhodne soud do 90 dndl.

Verifikaéni stanovisko (Coherence stamp)

— Jde o institut pro Ucely ovéfovani zmén zaméru v navazuiicich fizenich.

— VerifikaCni stanovisko vydava pfislusny urad, ktery vedl proces EIA, a ma formu
zavazného stanoviska dle § 149 spravniho radu.

— Pro Ucely vydani verifikacniho stanoviska je nezbytné ze strany oznamovatele
predlozit pfislusnému Uradu dokumentaci pro pfislusné navazuijici fizeni véetné Upl-
ného popisu pfipadnych zmén oproti zaméru, ke kterému bylo vydano stanovisko,
a to v rozsahu &asti nebo etapy zaméru, ktera je pfedmétem navazujiciho fizeni.

— Vzhledem k tomu, Ze se verifikani stanoviska vydavaji ke vSem navazujicim fizenim,
mUze byt jejich pocet vyssi.

— Doslo-li ke zmé&nam zaméru, které by mohly mit vyznamny negativni vliv na
zivotni prostredi, vyda pfislusny Urad nesouhlasné zavazné verifikacni stanovisko.
Tyto zmény jsou nasledné predmétem nového posuzovani.

03. Praktické zkusenosti

Z vySe uvedeného popisu je ziejmé, ze proces EIA je fizeni se Sirokym zapojenim verej-
nosti a organl statni spravy a samospravy. Z toho vyplyva i znacna ¢asova narocnost, kdy
jsou jednotlivé kroky povinné zverejhovany a pripominkovany. Dotena verejnost (spolky)
ma v navazujicich fizenich jasné definovana prava odvolani a moznost podavani zalob.
Novelizaci zakona z roku 2017 doslo k ¢aste¢nému zkraceni procesnich |hiit, a to pfede-
v§im diky tomu, Zze odpadla povinnost zvefejfiovat posudek k pfipominkovani. Nové také
prislusné Urady nepiihlizeji k vyjadienim zaslanym po Ihdté k vyjadieni k oznameni nebo
dokumentaci.

Znacné problematickou se po Ucinnosti novely ukazala obecna definice bod pfilohy ¢. 1 ak nim
chybéjici metodicky vyklad. U bod(i &. 44 (Celostatni Zelezniéni drahy) a 45 (Zelezniéni a inter-
modalni zafizeni, prekladisté a Zelezni€ni drahy s délkou od stanoveného limitu 2 km) musela
SZDC fesit s MZP nejednotnost vyjadreni prislusnych krajd k obdobnym zamérdim.

Jiz od ucinnosti pfedchozi novely (od 1. 4. 2015) byla stanovena povinnost pro stavebni
Urady v navazujicich fizenich postupovat odchyIné v pfipadé staveb, které byly posouzeny
v celém procesu EIA. Tyto postupy nejsou, pfedevsim u specidlnich stavebnich uradd,
zatim pfili§ v povédomi. V pfipadé, Ze v navazuijicich fizenich neni postupovano v souladu
se zakonem EIA, trpi vydana rozhodnuti pravni vadou, ktera mize znamenat nutnost opa-
kovani navazuijiciho fizeni.

V pfipadé zmén zamérd v navazuijicich fizenich oproti zaméru, ktery byl posouzen v EIA,
je tfeba velmi peclivé hodnotit mozné dopady do slozek zivotniho prostfedi. Jako proble-
matické jsou z pohledu hodnoceni vlivll na Zivotni prostredi vnimany zmény v rychlostech,
intenzitach dopravy, pfipadné GPK. Tyto zmény zamér( jsou ze strany pfislusnych aradi
vnimany jako vyznamné z pohledu dopadt do sloZek Zivotniho prostiedi.
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SZDC se v ramci jednotlivych fizeni EIA setkava i s nestandardnimi postupy, které nasledné
fesi ve spolupraci s MZP, jako Ustfednim organem posuzovani viivéi na Zivotni prostiedi.
Nestandardnimi kroky jsou napt. vraceni dokumentaci EIA bez od{vodnéni, pouze na
zakladé nesouhlas(l. Dale zasadni procesni chyby, které mohou mit dopady do navazuijicich
fizeni a nasledné do problematiky financovani. Takovou procesni vadou je tfeba nenafizeni
vefejného projednani i pres obdrZzena nesouhlasna vyjadreni verejnosti.

04. Zavérecné slovo

Obecné Ize konstatovat, Ze jakakoliv predikce vyvoje fizeni EIA je znacné problematicka
a zalezi na mnoha faktorech, které nelze s jistotou dopredu vyhodnotit. Je to dano prede-
v§im Sirokym zapojenim pfipominkuijicich subjektd. Jedinou moznosti je kontrola kvality
predkladanych oznameni a dokumentaci a jednotlivych dil€ich studii a kontrola spravnosti
procesnich krokd v fizeni. Dale je tfeba si uvédomit, Ze neodlivodnény nesouhlas se stav-
bou neméize byt diivodem k vydani nesouhlasného zévazného stanoviska EIA. Casto je
proces EIA vniman jako platforma, na které jsou feSeny otazky, které by mély smérovat az
do navazuijicich fizeni, predevsim do uzemniho fizeni.

Mgr. Martin Pacner

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, Generalni feditelstvi
Tel.: +420 972 246 115

E-mail: PacnerM@szdc.cz
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Stav studii proveditelnosti na konvencni siti

Ing. David Fuksa
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Aktudlné se nachazi v rlizném stupni rozpracovanosti ¢i ve fazi schvalovani 19 studii pro-
veditelnosti, véetné aktualizaci.

01. Zelezniéni uzly

01.1 Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno

V tomto roce probéhlo nejen dopracovani studie proveditelnosti do findlni podoby, ale
predevsim nasleduje zdlouhavy proces schvalovani a provéfovani novych poznatkd/poza-
davki k nékladni dopravé. V dubnu probéhlo prvni projednani studie na Centralni komisi
Ministerstva dopravy, avSak pokracovani projednani probéhlo az koncem kvétna po zpra-
covani odpovédi na pripominky ZESNAD.CZ, sougasné s ndvrhem mozného doplnéni
Uprav varianty Ab (Ac) v odsunuté poloze. Centralni komise Ministerstva dopravy vétSinové
podpofila variantu Ab. V &ervenci byla informovana vidda CR o vysledku projednani studie
proveditelnosti a vybéru varianty Ab. VIdda tuto informaci vzala na védomi. SZDC nasledné
navrhla zadani provéreni novych poznatkl k nakladni dopravé. Zadavaci dokumentace se
nachazi v pfipominkovém Fizeni. DalSi postup projektové pfipravy a plnéni dalSich podmi-
nek z projednani studie na Centralni komisi Ministerstva dopravy budou feSeny na jednani
Ridiciho vyboru ZUB.

01.2 Studie proveditelnosti Severojizniho kolejového diametru

V navaznosti na vybér varianty Zelezni¢niho uzlu Brno v odsunuté poloze a podminky kla-
dené k této volbé je aktudlné odpfipominkovan navrh zadavaci dokumentace ke studii
proveditelnosti Severojizniho kolejového diametru. Zadani vybérového fizeni na zhotovitele
studie proveditelnosti je pfedpokladano do konce roku 2018.

01.3 Aktualizace studie proveditelnosti Uzel Pardubice

PUvodni studie proveditelnosti zahrnovala nejen vlastni uzel Pardubice v podobé Zelezni¢ni
stanice Pardubice hl. n., ale rovnéz spojeni Pardubice — Chrudim. P¥i zpracovani dalSiho
stupné dokumentace (DUR) véak doslo k vyznamnému riistu investiénich nakladd, a to jak
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u samotné Zelezni¢ni stanice, tak prfedevsim u spojeni Pardubice — Chrudim. Zaroven v pro-
cesu EIA ziskana vyjadreni k trase tzv. OstfeSanské spojky ve spojeni Pardubice — Chrudim
témér vylucovala kladné projednani. Po rychlém prepoctu ekonomického hodnoceni pod-
kladové studie proveditelnosti se stal zamér ekonomicky neefektivnim predevsim jakozto
celek. Jelikoz pfiprava Zelezni¢ni stanice Pardubice hl. n. je jiz ve velmi pokrocilém sta-
diu pfipravy, bylo rozhodnuto o aktualizaci studie proveditelnosti, v ramci které je stanice
neménnou ¢asti (s neménnym FeSenim vazanym na ziskané Uzemni rozhodnuti stavby)
a spojeni Pardubice — Chrudim bude provérfeno nejen z pohledu mozné Uspory investic-
nich nakladd (jak v samotné OstreSanské spojce, tak v dosud ve v8i podrobnosti neSetfené
Jesencanské spojce), ale také z pohledu priichodnosti izemim. Probéhlo pfipominkové
fizeni k zadavaci dokumentaci, s predpokladem soutéze na zhotovitele do konce roku 2018.

01.4 Studie proveditelnosti ZUP véetné RS - 1. etapa

Vzhledem k rozvoji pfedevsim poZzadavkl a predpokladl sméfujicich k rdstu rozsahu
dopravy, a to jak v osobni, tak nakladni dopravé, je naprosto ziejmé, e ZUP mé ve stava-
jici konfiguraci po dokonéeni jiz navazujicich staveb konvenéni sité (pfevazné v ramci TZK)
kapacitu nedostate€nou, resp. velmi restriktivni. Navic se limity stavajici konfigurace ¢asti
ZUP bez planu &i realizace investiénich opatieni projevuii jiz nyni, pficemz zatim predevsim
v kvalité/stabilité provozu, napf. samotna Zelezni¢ni stanice Praha hl. n. V investi¢ni pfi-
pravé se nachazi mnohé navazuijici Useky, jako napf. Praha hl. n. — Praha-Smichov nebo
jiz realizovana investice Nové spojeni (Praha hl. n./Praha Masarykovo n. — Praha-Liberi/
Praha-Vysocany), u kterych predevsim v pfipadé rozvoje rozsahu dopravy nad ramec
konvenéni sité rovnéz nebude projektovana kapacita dostacujici — i pfi Uvaze pfipadného
mirného zlepSeni stavu v ramci rekonfigurace technologie pfi implementaci ETCS v hori-
zontu vyhradniho provozu. V ndvaznosti na nakladni dopravu v ZUP a jiz samotné obecné
predpoklady rlstu nakladni Zelezni¢ni dopravy Ize oCekavat kapacitni problémy pfi kon-
strukci tras a predevsim jejim praktickém provozovani napf. na dosud jednokolejné ¢asti
tzv. nékladniho pratahu v ¢asti tzv. Jizni spojky (Praha-Velka Chuchle — Praha-Zahradni
Mésto), pficemz jisté nevyhovujicich kapacit bude dosazeno jiz v souvislosti se zadanym
rozvojem paralelni osobni dopravy na nakladnim pritahu v podobé méstskych Zelezni¢nich
linek. Pfipominkovan navrh zadavaci dokumentace. Soutéz zhotovitele studie proveditel-
nosti je predpokladana na prelomu 2018/2019.

02. Modernizace a optimalizace trati

02.1 Studie proveditelnosti Modernizace tratového tiseku Usti nad Orlici - Choceni
SZDC byla predana findlni verze studie proveditelnosti, probéhla kontrola zapracovani
pfipominek z pfedchoziho dil¢iho pinéni a zaroveri jsou hodnotitelé pozadani o doporuceni
varianty k navazuiici pfipravé. V pribéhu listopadu 2018 by méla byt studie projednana na
Centralni komisi Ministerstva dopravy.

02.2 Aktualizace studie proveditelnosti Modernizace trati Olomouc - Prostéjov

— Nezamyslice

Studie byla v prlibéhu zafi 2018 dokoncena v kompletni verzi a pfedana k zavére¢nému
pripominkovému Fizeni. Jelikoz studie ve vysledku vykazuje ekonomickou efektivitu u jediné
projektové varianty (2 — optimalizace, s dil¢im zdvoukolejnénim) s naprosto minimalni
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rezervou VUCi pfipravé v dalSich stupnich, od doporuceni jednotlivych hodnotitelll se odviji
dalsi postup. Studie méla byt predlozena na Centralni komisi Ministerstva dopravy do konce
roku 2018.

02.3 Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov - Plzen, doplnéni 2017 (nova
trasa Praha — Beroun/Horovice)

Studie proveditelnosti ma za ukol v pIné Sifi provéfit potencial realizovatelnosti tzv. 2. faze
v trase Praha — Beroun — Horovice (- Plzen) v podobé nové Zelezni¢ni trasy za ucelem odstra-
néni kapacitnich omezeni ve stavajici trase trati i po dokonceni jeji modernizace/optimalizace
a rozvoje zelezni¢ni dopravy (v rozsahu dopravy, kvalité provozu) predevsim v Useku Praha
— Beroun. Vysledky studie jsou velmi zavislé na postupu projektu spojeného predevsim
s elektrizaci pfedmétné sité na némecké strané (Hartmannshof — Schwandorf — Furth im
Wald - st. hr./Regensburg) a pfedevsim na vyhledové dispozici v propustnosti a parame-
trech némeckého Useku pro nakladni dopravu. Obdobné je tato studie proveditelnosti limi-
tovana vyslednym projektovym stavem trati Plzeri — Domazlice — st. hr. Je zcela evidentni,
Ze nova trasa alespon mezi Prahou a Berounem nebude ekonomicky efektivni v pfipadé
nedostupnosti potfebného rozsahu pfinost z nakladni dopravy. Studie proveditelnosti by
méla byt dokoncena v lednu roku 2019.

02.4 Aktualizace studie proveditelnosti trati Hranice na Moravé - Horni Lide¢
Zpracovani aktualizace studie proveditelnosti se nachazi na samém pocatku, pficemz
ma oproti plvodni studii proveditelnosti prfedevsim zhodnotit ve vybranych variantach
A.2.2 a D.2 dopady ocenéni investi¢nich nakladl dle aktuélné platného sborniku a dopad
konverze trakéni napajeci soustavy na AC 25 kV, 50 Hz jiz v ramci uvedenych projektovych
variant. Dokonceni studie prfedpokladano v zafi 2019.

02.5 Studie proveditelnosti trati Kolin - Nymburk — Mélnik — Dé¢in vychod

Jedna se o aktualizaci studie proveditelnosti z roku 2015, a to z dlivodu obecného nardstu
investiénich nakladl véech dilich staveb pfi zpracovani DUR, ale i v navaznosti na pro-
véreni moznosti konverze na AC 25 kV, 50 Hz souc¢asné s timto projektem, obdobné jako
implementaci ETCS v rdmci jednotlivych staveb. Soutéz na zhotovitele aktualizace studie
proveditelnosti pfedpokladana do konce roku 2018.

03. Elektrizace trati

Frydek-Mistek - Cesky Tésin/Tfinec, Frydlant nad Ostravici — Ostravice

a Studénka - Verovice

Aktualizace navazuje na podkladovou studii proveditelnosti provérujici dostupnost projektu
spojeného s elektrizaci daného rozsahu provérované Zeleznicni sité. Samotna aktualizace je
zamérena na provéreni dostupnosti rozsahu projektového stavu (elektrizace) na trati €. 323
(Ostrava-Kuncice — Valasské Mezifi¢i) vzdy rovnéz s vazbou na projektovy stav (elektrizaci)
trati €. 324 Frydlant nad Ostravici — Ostravice, a to v takzvanych variantach z podkladové
studie 323-2, 323-3 a 323-4, poté co predevsim dojde k aktualizaci investi¢nich naklad(l
dle platného sborniku a soucasné s rozsahem projektu bude predmétna sit v ramci elek-
trizace napajena jiz stfidavou trakéni napajeci soustavou 25 kV, 50 Hz. Kromé uvedeného
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je v ramci aktualizace dopracovano feseni zelezni¢ni stanice Frydek-Mistek tak, aby zde
bylo mozné vyhledové odbavovat rovnéz 740 m dlouhé nakladni vlaky pfi obsluze prd-
myslové zény Nosovice. Aktualizace studie proveditelnosti je dokon&ena a po zavéreéné
kontrole hodnotiteli, véetné doporuceni projektové varianty k dalsi pfiprave, predlozena na
Centralni komisi Ministerstva dopravy ke schvaleni. ACkoliv strategicky Ize ocekavat sklon
k doporuceni varianty 323-4 (s elektrizaci celé trati €. 323), jeji tésné vysledky ekonomického
hodnoceni s minimalni zalohou vic¢i dalsi pfipravé se mohou odrazit v pfiklonu k varianté
323-3 (elektrizace trati €. 323 v Useku Ostrava-Kuncice — Frenstat pod Radhostém mésto).

03.2 Studie proveditelnosti Praha - Liberec

Studie proveditelnosti je aktualné dokoncovana, a to po optimalizaci rozsahu plvodné
zpracovavanych variant v celé trase Praha — Liberec, v€etné doplnéni projektovych variant
omezenych pouze na Usek Praha — Mlada Boleslav (Bakov nad Jizerou). Do konce roku
2018 jsou vybrané varianty Praha — Liberec a nové varianty Praha — Mlada Boleslav prepoci-
tavany v ekonomickém hodnoceni dle aktualné platné metodiky ekonomického hodnoceni,
pficemz teprve nasledné bude zfejmé, v jakém rozsahu bude projekt ekonomicky efek-
tivni. Z dosavadnich vysledk( vSak Ize o¢ekavat, Ze se bude s nejvétsi pravdépodobnosti
jednat o variantu v Useku Praha — Mlada Boleslav (minimalné Praha — Lysa nad Labem
— Mlada Boleslav + Praha — VSetaty + rekonstrukce zelezni¢ni stanice Bakov nad Jizerou).
Finalni verze dokumentace by méla byt predana SZDC na pocatku roku 2019, s nasleduiji-
cim predlozenim k projednani na Centralni komisi Ministerstva dopravy.

03.3 Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Trutnov — Svoboda nad Upou véetné
spojeni Nachod - Broumov

Studie zaméfena na provéreni dostupnosti rozsahu projektového stavu, rovnéz spojeného
s elektrizaci Zelezni¢ni sité severné od Jaromére, s cilem zkraceni jizdnich dob v ramci regi-
onalni obsluhy Uzemi a také dosazeni plynulého provozniho konceptu v pfipadé ponechani
pfimé vozby napf. v relaci Praha — Trutnov v ndvaznosti na vyhledové novou kategorii viak(
Ex v Useku Praha — Hradec Kralové. Studie se nachazi na samém pocatku zpracovani,
s predpokladem dokonceni v bfeznu roku 2020.

03.4 Aktualizace studie proveditelnosti Plzeri - Domazlice - Ceska Kubice - st. hr.
Aktualizace studie navazujici na podkladovou studii proveditelnosti v téZe trase, zaddvana
predevsim z dlivodu aktualizace ekonomického hodnoceni po narlstu investi¢nich nakladu
jednotlivych staveb v dosud zadanych DUR a na variantni posouzeni podilu zdvoukolejnéni/
modernizace trati v Useku 3. stavby Stod (mimo) — Domazlice (vCetné). Aktualizace studie se
nachazi na samém poc¢atku zpracovani, s pfedpokladem dokonceni v srpnu 2019.

03.5 Studie proveditelnosti trati Staré Mésto u Uherského Hradisté — Luhacovice/
Bylnice/Veseli nad Moravou

Sledovany rozsah zelezni¢ni infrastruktury dlouhodobé neodpovida svymi parametry pred-
stavam jednotlivych objednatell osobni dopravy, zejména z hlediska kapacity a trakéni
soustavy. Objednatelé maji pfedstavu o provozovani upraveného konceptu linkového Ci
trakéniho vedeni na sledovaném rozsahu Zelezni¢ni infrastruktury, ktera nebyla v podkla-
dové studii proveditelnosti tehdy efektivnimi variantami naplfiovana. Do dal§iho vyvoje
se rovnéz promita novy pfistup Zlinského a Jihomoravského kraje k verejné dopravé

130



Stav studii proveditelnosti na konvencni siti

a zakladni dopravni obsluznosti (vybérova fizeni na dopravce, akcentace zelezni¢nich
spojeni atd.). Ukolem studie proveditelnosti je provéfit rozsah elektrizace na ramenech
Staré Mésto u Uherského Hradisté — Bojkovice — Bylnice, Uherské Hradisté — Veseli nad
Moravou, Ujezdec u Luhadovic — Luhadovice, dale definovat moznosti modernizace trati
a zvySeni kapacity traté pro vyhledové potfeby vyplyvajici z Planu dopravni obsluznosti
Zlinského kraje a Celostatniho planu dopravni obsluhy tzemi v gesci Ministerstva dopravy.
Aktualné se nachazi studie v samotném pocatku zpracovani, pficemz by méla byt dokon-
¢ena na pocatku roku 2020.

04. Konverze na jednotnou trakéni napajeci soustavu

V navaznosti na schvalenou podkladovou studii ,Koncepce prechodu na jednotnou napa-
jeci soustavu ve vazbé na priority programového obdobi 2014-2020 a napInéni pozadavk
TSI ENE“ byl SZDC ulozen Ukol vypracovat studie proveditelnosti na konverzi trakéniho
systému z 3 kV DC na 25 kV AC pro jednotlivé funkéni celky. Uzemi CR bylo pro Ggely
zpracovani zaméru konverze rozdéleno do 5 celkl, piicemz kazda oblast bude z hlediska
vyhodnoceni feSena samostatnou studii proveditelnosti.
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04.1 Studie proveditelnosti zmény trakce z DC 3 kV na AC 25 kV, 50 Hz v oblasti
»Ostravsko a Prerovsko*
Studie se aktualné nachazi ve zpracovani s predpokladem dokonc&eni v poloviné roku 2019.

04.2 Studie proveditelnosti zmény trakce z DC 3 kV na AC 25 kV, 50 Hz v oblasti
»Ustecko a Mélnicko*

Po vysoutézeni zhotovitele koncem zafi 2018 se studie nachazi na samém pocatku zpra-
covani, s predpokladem dokonc&eni studie do konce roku 2019.
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04.3 Studie proveditelnosti zmény trakce z DC 3 kV na AC 25 kV, 50 Hz v oblasti
»Nymbursko, Kralovéhradecko a Pardubicko*

Zhotovitel studie soutéZen v pribéhu fijna 2018, s predpokladem dokonceni do konce
roku 2019.

04.4 Studie proveditelnosti zmény trakce z DC 3 kV na AC 25 kV, 50 Hz v oblasti
»Olomoucko a Ceskotfebovsko* a Studie proveditelnosti zmény trakce z DC 3 kV
na AC 25 kV, 50 Hz v oblasti ,Praha a Stredni Cechy*

Zhotovitel obou studii by mél byt soutézen do konce roku 2018, s predpokladem dokonceni
studii cca v prvni poloviné roku 2020.

Ing. David Fuksa

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Tel.: +420 972 235 369

E-mail: fuksa@szdc.cz
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Technické prostredky k dekarbonizaci
zeleznicni dopravy

JiFi Pohl,
Siemens, s.r.o.

Vyuzivani prirodnich zasob fosilnich paliv (uhli, ropy a zemniho plynu) dalo a stéle jesté dava lidstvu
velké mnozstvi snadno dostupné energie. Na jednoho obyvatele Ceské republiky je to pies 100 kWh
denné, tedy kazdému z nas trvale nékde hofi oheri o tepelném vykonu pres 4 kW. To je ve srovnani
s vykonem, ktery je Clovék schopen vyvinout svymi svaly (v fadu desetin kW), vic nez stonasobek.
VSeobecné dostupna energie fosilnich paliv posunula civilizaci vyznamné vpred. Doslo k rozvoji pri-
myslu, bydleni i dopravy. To sekundameé prineslo i nebyvaly rozvoj vzdélanosti, l€karské péce a kultury.

01. Motivace k dekarbonizaci

Pres uvedena i dalSi nesporna pozitiva vSak nelze prehlizet také nepfiznivé souvisejici jevy
fosilniho energetického bohatstvi:

— Velka ¢ast fosilnich paliv byla spadlena zbyte¢né, nebot jak spalovaci motory, tak
i tepelné elektrarny jej vyuZily zhruba z jedné tretiny. Zbyvajici dvé tretiny byly promé-
nény v nevyuzité ztratoveé teplo.

— Vlivem nerovnomérného rozlozeni geologickych zasob na Zemi dochazi k velkému
transferu hodnot od spotiebitell fosilnich paliv k jejich producentdim, z ¢ehoZ nezfidka
profituji militantni spoleCenstva.

— Uhlik obsazeny ve fosilnich palivech hofenim nezanika, pouze se v podobé oxidu uhli¢i-
tého presouva z podzemi do zemského obalu a zvySuje jeho tepelnéizolaéni schopnost.
Tento transfer nabyva gigantickych rozmér( a zplsobuje nevratné zmény klimatu.

— Jedovaté zplodiny hofeni fosilnich paliv vazné poSkozuii lidské zdravi v celém spektru
populace (od pohyblivosti spermii pres poruchy plodu a détské nemoci a onemocnéni
dospélych az po choroby stafi).

Tato zjisténi nejsou nova, ale az teprve po jejich narfistu do kalamitnich rozmérd se jimi zacal
management svéta, Evropy i jednotlivych statl vazné zabyvat. Nepochybné neni dobré, Ze
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se tak stalo az po tolika letech plytvani fosilnimi palivy, az po zvySeni stfedni teploty Zemé
o vice nez 1 °C. Na druhou stranu za ta léta technika vyspéla do urovné, Ze je schopna
nahradit fosilni paliva obnovitelnymi zdroji. Je to rediné jak kvantitativné, tak i ekonomicky.
Energii odpovidajici celosvétové rocni spotrebé fosilnich paliv dodava Slunce na prdmét
planety Zemé kazdych 40 minut. Cena produkce elektrické energie z obnovitelnych zdroj
(slunce, vitr, voda) jiz klesla pod cenu produkce elektrické energie z nové budovanych
tepelnych a jadernych elektraren. Diky technickym inovacim se nadale snizuje.

Ceska republika patfi k zemim s nejvy$si mérnou spotfebou energie (priméarni spotfeba
kWh/obyvatele/den, kone¢na spotfeba kWh/obyvatele/den) a s nejvys$si mérnou produkci
oxidu uhlicitého (30 kg CO,/obyvatele/den). Tato skuteCnost byva taktné omlouvana tvrze-
nim, ze Ceska republika je priimyslovou zemi. Avéak tato vymluva neni opravnéna, v roce
2016 se podle analyzy MPO CR podilel prlimys| na kone¢né spottebé energie 29,7 %, coz
neni o mnoho vice nez podil dopravy, ktery ¢inil 27,2 %.

Dosavadni trend z let 2013 az 2016 je velmi varovny:

— domacnosti: pokles spotfeby energie,

— pramysl: pokles spotfeby energie (navzdory vyrazné rostoucim objemdm vyroby),

— doprava: pravidelny meziro¢ni narlist spotieby energie (kazdym rokem na 1,04nasobek).

Pfi pokragovani tohoto trendu se jiz v pfistim roce 2019 stane v Ceské republice dominant-
nim kone¢nym spotrebitelem energie doprava. Predikce linearni extrapolaci vyvoje z let
2013 az 2016 dava pro rok 2019 nasleduijici poradi obor(l v kone¢né spotiebé energie u nas:

— 1. misto: doprava, 87 miliard kWh/rok,
— 2. misto: prmysl, 85 miliard kWh/rok,
— 3. misto: doméacnosti, 77 miliard kWh/rok.

Skute€nost, ze 97 % spotfeby energie pro dopravu u nas tvofi ropna paliva a jejich nahrazky,
jejichz spalovani je spojeno s produkci jak oxidu uhli¢itého, tak i toxickych latek poskozuiji-
cich lidské zdravi, dava tomuto tématu nejen energetickou, ale i klimatickou a environmen-
talni dimenzi.

02. Dekarbonizace mobility

Soucasna podoba mobility, zaloZzena na dominantnim podilu automobilli pohanénych
spalovacimi motory, které v tuzemsku zajistuji 60 % prepravnich vykond osobni dopravy
a 77 % prepravnich vykonu nakladni dopravy, je jiz ve velmi blizkém horizontu neudrzitelna.
Nahradi ji bezemisni udrzitelna multimodalni mobilita. Ta je zaloZzena nikoliv na konkurenc-
nich, ale na kooperativnich (spolupracuijicich) a komplementarnich (vzajemné se doplfiuji-
cich) vztazich mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Podstatou udrzitelné multimodalni mobility je hierarchicky princip:

— Ve sméru slabych a nepravidelnych pfepravnich proudt neni ekonomicky opod-
statnéné zfizovat kolejovou dopravni cestu a provozovat na ni viakovou dopravu. To je
oblast optimalniho pouziti individualni silniéni dopravy.
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— Ve sméru silnéjsich a pravidelnéjSich pfepravnich proudt je na misté udrzovat
kolejovou dopravni cestu a provozovat na ni viakovou dopravu.

— Ve sméru silnych a pravidelnych piepravnich proudi ma opodstatnéni budovat
vysoce vykonnou kolejovou dopravni cestu s liniovou elektrizaci a provozovat na
ni v kratkém taktu vysoce kapacitni vliaky pfi nizké spotfebé energie a pfi nizkych
provoznich nakladech.

— Ve sméru nejsilnéjsich prepravnich proudii je G¢elné segregovat Zelezniéni
dopravu. Na konvencnich tratich do rychlosti 160 az 200 km/h prochazejicich osou
osidleni a trasovanych s nevelkymi podélnymi sklony ponechat tradi¢ni nakladni dopravu
a mistni osobni dopravu. Nové vybudované vysokorychlostni traté s provozni rychlosti
300 az 350 km/h vyuzivat pro rychlou dalkovou prepravu osob a balickového zbozi.

Podobné jako v pfipadé kombinované nakladni dopravy je i moderni doprava osob zalozena
nikoliv na konkurenci, ale na soucinnosti jednotlivych druh dopravy. Aby monhly jednotlivé
dopravni médy spolupracovat, musi toho byt schopny, tedy musi byt kooperativni. A aby
méla tato spoluprace smysl, musi byt komplementarni, tedy musi mit schopnost se navza-
jem doplnovat. Racionalni je, aby byl kazdy druh dopravy pouzivan tam a jenom tam, kde
prevazuiji jeho prednosti nad nedostatky. Zfizovani prestupnich terminal( mezi jednotlivymi
dopravnimi mody je proto zékladem budovani udrzitelné bezemisni multimodalni mobility.

03. Automobil jako mobilni aplikace

Velkymi zménami projde automobilova doprava. Automobil se zméni z pfedmétu vlastnictvi
na sluzbu, na jednu z mnoha aplikaci na mobilnim telefonu. Jiz zanedlouho nebude mit auto-
mobil ani spalovaci motor, ani volant, ani vlastnika. Pracuji na tom desitky tisic konstruktérd
automobild po celém svété, tovarny do tohoto vyvoje investuji desitky miliard EUR ¢i USD:

— nahradou spalovaciho motoru elektrickym dojede k odstranéni zavislosti automobilll
na pouzivani fosilnich paliv, coz odstrani jak globalni exhalace poskozujici klima, tak
i lokalni exhalace poskozuijici lidské zdravi,

— automatické fizeni automobilu odstrani zavislost bezpe&nosti automobilové dopravy
na lidském Ciniteli (véetné nekazné, agresivity a alkoholismu) a umozni automobil vyu-
zivat i osobam bez schopnosti a opravnéni automobil Fidit,

— nahrada vlastnictvi automobilu inteligentné fizenou sluzbou umozni fadoveé zvysit
denni vyuziti automobilu (ze souc¢asnych primeérnych 24 minut denné zhruba na
6 az 8 hodin denné), coz fadove snizi pocet potfebnych parkovacich mist. Velkou ¢ast
ploch vyhrazenych k parkovani bude mozné pfeménit na parky &i na spole¢ensky
jinak vyuzitelné prostory. Vyssi produktivita automobilu umozni zvysit troven jeho
technického reSeni.

04. Nova role zeleznice
Prichazejici proména automobilové dopravy z individualni privatni na individualni vefejnou
vyrazné zjednodusi a racionalizuje roli verejné dopravy. Verejna hromadna doprava se jiz

nebude muset soustredit na slabé a ob¢asné prepravni proudy, kde ma charakter nepfilis
efektivni a nepfili§ kvalitni socialni sluzby, nebot pracuje hluboce pod svymi kapacitnimi
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moznostmi. Slabé a nepravidelné prepravy zajisti mnohem efektivnéji a mnohem kvalitn&ji
vefejna individualni doprava, zejména kolejova. To umozni vefejné dopravé naplno se rozvi-
nout tam, kde jsou silné pfepravni proudy, a s nimi i spoleCensky obhajitelné silné investice
do rozvoje dopravni cesty i dopravnich prostfedkil. Tam dokaze Zeleznice naplno rozvinout
svoji kvalitu, motivovat cestujici vyssi rychlosti a vy$Sim pohodlim, nez jaké dokaze nabid-
nout individudlni doprava.

Podobné principy plati jak v oblasti pfepravy osob, tak v oblasti pfepravy véci. V prvnim
pfipadé jsou zakladem multimodalni spoluprace prestupni termindly, v druném pfipadé
prekladisté. AvSak vzdy plati, Ze tu ¢ast prepravy, kterou osoby &i véci prekonavaji po tra-
jektorii silnych pfepravnich proudd, neni efektivni prekonavat individualné po silnicich, ale
vlakem po Zeleznici.

05. Rist pozadavku na pevna trakéni zafizeni

Je dobrou vychozi situaci Ceské Zeleznice, ze velkou ast preprav zajistuje v elektrické vozbé.
AvSak i tak ma v této oblasti velky a smysluplny potencidl dalSiho rozvoje. Soustfedéni velké
Casti osobni dopravy (80% podil na celkovych dopravnich vykonech) a zejména nakladni
dopravy (80% podil na celkovych dopravnich vykonech) na hlavnich, zpravidla elektrizo-
vanych tratich sité€ TEN-T je na jednu stranu pozitivem pro velky podil elektrické vozby.
Avsak jejich velké dopravni zatizeni vede ke skute€nosti, ze vykonnost pevnych trakénich
zafizeni, kdysi navrhovanych pro vliaky osobni pfepravy s rychlosti 100 az 120 km/h a pro
nakladni vlaky s rychlosti 65 km/h dopravované lokomotivami o vykonu 2 az 3 MW, jiz
soucasné vozbé nestaci. Vlaky osobni pfepravy vyuZivaji rychlost 160 km/h s vyhledem
zvySeni na 200 km/h, nakladni viaky 100 km/h a dopravu zajistuji lokomotivy tfidy 6 MW.
Ztraty v trakEnim vedeni rostou s druhou mocninou vykonu, tedy zvyseni trakéniho vykonu
na 2- az 3nasobek vede ke zvySeni ztrat v trakénim vedeni na 4- az 9nasobek.

06. Konverze napajeni 3 kV na 25 kV

Tak zasadni narUst zatiZzeni a tim i ztrat je u stejnosmérného systému 3 kV netinosny.
Vlivem vysokych proud( je pfenosova schopnost trakéniho vedeni pfi jmenovitém napéti
pouze 3 kV velmi nizkd, kvalitni napajeni Ize vozidllim zajistit jen v nedaleké vzdalenosti
od trakéni napdjeci stanice. Jiz na vzdalenost nékolika kilometr(l napéti v trakénim vedeni
vyznamneé klesa s negativnim dopadem jak na snizeni trakéniho vykonu vozidel, tak i na
velké ztraty energie. V zasadé jsou dvé mozna feSeni:

— snizit vzdalenost trak&nich napajecich stanic jejich zdvojnasobenim (viozenim dalSich
méniren doprostied napdjeného Useku),

— zménit napajeci napéti na vyssi (ztraty ve vedeni jsou nepfimo umérné druhé mocniné
napajeciho napéti).

Po peclivé Uvaze a podrobnych porovnavacich vypoctech byla pro traté SZDC vybrana
druha z vySe uvevdenych variant (viz rozhodnuti centralni komise MDCR ze dne 20. 12. 2016).
Tim zaroven v Ceské republice perspektivné dojde ke sjednoceni napéjecich systémd
zeleznic.

136



Technické prostfedky k dekarbonizaci Zelezni¢ni dopravy

07. Upgrade napajeni 25 kV

AvSak i u systému 25 kV je nutné zabyvat se zvySenim jeho vykonnosti. Na rozdil od systému
3 kV zde v8ak neni limitem pfenosova schopnost trakéniho vedeni. Limitem jsou trakeni
napajeci stanice v technickém fedeni ze Sedesatych let minulého stoleti, vyuzivajici techno-
logii jednofazovych transformatord. Ty svym nesymetrickym zatéZovanim trifazového elek-
trizacniho systému nevyhovuii ani sou¢asnym pozadavkiim na symetrické zatéZovani véech
tfi fazi distribuéni sité 3 x 110 kV, ani pozadavkim na kvalitu napajeni trakéniho vedeni.
Na jejich transformatorech dochazi pfi zatézovani k velkému Ubytku napéti. Zasadnimi nedo-
statky této technologie jsou nutnost stfidani faze napéti v trakénim vedeni a nemoznost
paralelni spoluprace sousednich trakénich napajecich stanic, které vedou k jednostrannému
napajeni kratkych Usekl. Rozdéleni napdjeni trakéniho vedeni na kratké Useky téz vyrazné
omezuje moznost pfedavat rekuperovanou energii mezi vozidly. Jednofazovy charakter
rekuperované energie je vSak pricinou jejiho odmitani ze strany distribu¢ni sité. Spinéni pod-
minky TSI ENE na zajisténi odbéru rekuperované energie (nova vozidla jiz nejsou vybavovana
brzdovymi odporniky) proto vede ke spojitému dvoustrannému napajeni v systému jednotné
faze. Z toho pak vyplyva potfeba pouziti méni€ovych trakénich napajecich stanic. Jde o kas-
kadu polovodi¢ovych ménic¢t 3 AC/DC a DC/1 AC, které zajistuji spinéni podminek jak ze
strany distribuéni sité (symetricky odbér vykonu a symetricky navrat rekuperované energie),
tak ze strany Zeleznice (neprferuSované napajeni velmi stabilnim napétim). A to i pfi vysokych
vykonech potiebnych pro rychlou dopravu téZkych viakd v tésném sledu, ktery traté a jejich
moderni zabezpeceni technikou ETRMS umoznuji.

08. Elektrizace dalsich trati

Zhruba pred padesati lety pfijaté rozhodnuti elektrizovat traté na jih od tehdejSiho hlavniho
tahu Usti nad Labem / Praha — Pferov - Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou stfidavym sys-
témem 25 kV a na sever od této osy stejnosmérnym systémem bylo naplnéno jen z polo-
viny. Traté v jizni ¢asti Uzemi statu byly elektrizovany tak, jak bylo rozhodnuto, avSak traté
v severni ¢asti Uzemi statu (az na malé vyjimky) nikoliv. P¥i€ina této situace je ryze ekono-
micka: elektrizace systémem 3 kV je zejména v pfipadé jednokolejnych trati finanéné velmi
naroc¢na. To je dano jak nutnosti pouZit tézké trakéni vedeni s velkymi vodivymi prirezy, tak
zejména potfebou budovat velké mnozstvi blizko u sebe vzdalenych trakénich napdjecich
stanic, a to v€etné jejich pfipojeni k elektrizacni distribucni siti.

Sjednoceni napdjeciho systému drah na 25 kV tak otevira cestu k ekonomicky efektivni,
a tedy investi¢né realné elektrizaci Zeleznic na severu Uzemi republiky. To je velmi potfebné,
nebot i vlivem chybéjici elektrizace jsou Zeleznice na severu republiky velmi zanedbané.
To se odrazi také v jejich sou¢asném malém vyuziti pro nakladni dopravu a pro dalkovou
osobni dopravu.

Systematicka elektrizace dalsich zelezni¢nich trati je velmi ddleZitym rozvojovym programem
SZDC. Cilem je elektrizovat véechny Zelezniéni traté zajistujici dalkovou osobni dopravu gi
intenzivni regionalni dopravu, respektive s potencialem rozvoje nakladni dopravy, a vytvorit
tak podminky k tomu, aby je bylo mozné piné integrovat do zelezni¢ni sité a tim z ¢asti
odleh¢it dosavadnim elektrizovanym tratim od pfiliSné koncentrace dopravniho zatizeni.
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09. Dvouzdrojova vozidla trolej/akumulator

Pokrok v oboru lithiovych akumulatord umoziiuje stavét dvouzdrojové elektrické trakéni
jednotky trolej/akumulator schopné nejen provozu na tratich vybavenych liniovou elektrizaci,
ale i na odbo€nych tratich bez trakéniho vedeni. Dojezd z akumulatoru &ini pfi sou¢asném
stavu techniky cca 80 az 100 km, nabijeni akumulatoru probihd za jizdy ¢i za stani pres
sbéra¢ z trakéniho vedeni. Tato vozidla vhodné doplriuiji liniovou elektrizaci tim, Zze umoziuiji
Cisty bezemisni provoz i na odboc¢nych tratich, na kterych se z dlvodu slabsiho provozu
nevyplati budovat trakéni vedeni. Kromé ekonomickych, energetickych a environmentalnich
prednosti souvisejicich s nahradou nafty elektrickou energii nabizeji cestujicim atraktivni
piimé spojeni bez prestupu z centra regionu az do jeho odlehlych oblasti.

10. Zaver

Ve dvacatém stoleti byla, az na malé vyjimky, elektricka vozba vysadou zeleznice. Diky tech-
nickym inovacim v oboru elektrochemickych akumulétord se elektricka vozba v souc¢asnosti
velmi intenzivné prosazuije i u automobilll. VSe nasvédcCuje tomu, Ze elektricka vozba v kratké
dobé obor automobilll zcela ovladne a principidlné zméni. Ale ani Zeleznice nezlstava
stranou pokroku v oboru elektrické trakce. Jak rozvojem liniového napdjeni, tak aplikaci
akumulator(l jakoZto i pokrokem ve stavbé vozidel jsou vytvoreny predpoklady k pfeméné
zeleznice na plné bezemisni.

Jifi Pohl
Siemens, s.r.o.
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Tlumeni hluku a vibraci pomoci tlumicich
materialu spoleénosti Getzner Werkstoffe
v Siré trati a ve vyhybkach

Ing. Tibor Roth, Ing. lveta Dancejova, Bc. Tomas Roth
HYDROBETON s.r.o.

01. Abstrakt

Rakuska Studia poukazuje na skutoCnost, Zze pravidelné brusenie vyhybiek a kolajovych
krizovatiek by malo byt neoddelitelnou sucastou rezimu udrzby vyhybiek, a to ako kvéli
zlepsSeniu kvality, tak aj kvéli minimalizacii nakladov pocas ich celého zivotného cyklu.

02. Uvod

Vyhybky a krizovatky su finanéne nakladné konstrukcie ako na investicie, tak aj na udrzbu.
Investi¢né naklady na bezny meter vyhybiek su priblizne Stvornasobne vysSie ako pri beznej
trati, kym naklady na udrzbu su az 11 krat vyssie1. To znamena, Ze je nevyhnutné udrziavat
naklady na udrzbu pod kontrolou. Najlepsi spdsob, ako to pre vyhybky dosiahnut, je vytvo-

Aby sme v praxi lepSie pochopili naklady na udrzbu, sme v spolupraci s rakuskymi zelez-
nicami OBB uskutoénili rozsiahlu $tidiu, kde sme sa zamerali na zvyklosti pri idrzbe vyhy-
biek a kolajovych krizovatiek na hlavnom zapadnom tahu medzi Viedrou a Innsbruckom.
Sledovali sme vysokovykonnu trat so zmieSanou prevadzkou, po ktorej sa ro¢ne prepravi 35
milidnov hruboton; napravovy tlak je limitovany na 22,5 tony a osobné viaky mézu premavat
rychlostami az do 250 km/h.

Brusenie kolajnic je jednou zo zakladnych aktivit potrebnych na zabezpecenie pozadova-
ného stavu vyhybiek. Brusenie je vSeobecne pouzivané za ucelom prediZzovania Zivotnosti
kolajnic na Sirej trati a hoci su vyhybky povazované za ovela komplexnejSie kolajové kon-
Strukcie, nez su tratové Useky, kvalita pouzitej ocele je rovnaka. Sposoby poskodzovania
povrchov vyhybiek sa neliSia od ostatnych Usekov trati. Teoreticky by teda spdsob udrzby
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mal byt rovnaky, avSak konstrukcia samotnej vyhybky nam predurcuje urcité prispdsobenie
procesov udrzby.

03. Skusenosti

OBB ma viac ako 20 ro&né skusenosti s brisenim vyhybiek. Pévodne sa vykonavali iba
opravné brusenia, avSak dobré skusenosti s preventivnym prebrusovanim viedli asi pred
10 rokmi k zmenam pravidiel, ktoré priniesli do praxe rezim periodickych bruseni.

V8etky brusiace préace sa vykonavaju podia predpisu OBB ,Starostlivost o povrch kolajnic*
(RW 07.06.02)2. Predpis OBB je dokonca detailnejsi ako eurdpska $pecifikécia uvadzana
v EN 13231-3:2012-04 (,Zeleznice. Zelezniény zvréok. Preberanie prac. Cast 3: Preberanie
reprofilacie kolajnic na trati“), nakolko obsahuje aj dodato¢né informacie, ktoré su Specifické
pre rakuske podmienky3. TaktieZ poskytuje informacie o vyskytoch a charakteristikach
poskodeni povrchu kolajnic.

V predpise OBB sa tieZ uvadzaju informacie o briseni, ako je prvotné brdsenie novych
kolajnic, pravidelné preventivne a korekéné brusenie.

Specifické state predpisu OBB opisuju cielovy profil kolajnice ($pecialny profil OBB 60,
obrazok 1). Dokument dalej definuje prace, ktoré sa musia vykonat pred vykonanim bruse-
nia, napriklad potreba skontrolovat upevnenia kolajnic, merat” mieru opotrebenia kolajnice,
lokalizovat a chranit kable a pod. Poskytnuté su tiez informacie o zaznamenavani Udajov
a planovani prac, ako je napriklad intervenéna hodnota opotrebovania a organizacia pro-
gramu brusenia.

KedZe Rakusko je &lenskou krajinou EU, kritéria OBB su pine v stlade s platnou normou
EN 13231-3:2012-04 (,Zeleznice. Zelezniény zvr$ok. Preberanie prac. Cast 3: Preberanie
reprofilacie kolajnic na trati.“) Z hladiska tolerancie a odchylok profilu kolajnice OBB poza-
duje maximalnu odchylku profilu o +0,0/-1,0 mm pri tratiach s rychlostami pod 140 km/h

Comparison of OBB 60 and Ballig R16 (AHC)
o -
7 Driving
edge
-10 4
.15
-20 OBB 60 Gauge
Ballig R16 Corner
-25 L L T T | Rl T L] L T Ll 1
-15 -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40

Obr. 1 - OBB prijalo $pecigine cielové profily pre svoje kolajnice typu 60.
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(zodpovedajuce triede R podla EN) a +0,0/-0,6 mm pre trate s rychlostami nad 160 km/h
(EN trieda Q). Medzi tymito limitmi je Specifikovana maximalna odchylka +0,0/-0,8 mm.

V pripade pozdizneho profilu nie je rozdiel medzi tymito dvomi dokumentmi, a to isté plati
pre stav povrchu kolajnice. Jedinym rozdielom je nizSia hodnota nerovnosti povrchu ,Ra“.
OBB definuje 8 mikrénov oproti 10 mikrénom podla EN.

04. Modelovanie nakladov zivotného cyklu

Prvky infrastruktdry musia mat vo vSeobecnosti dihu Zivotnost. Pre kolaj a vyhybky je to
zvy€ajne 20 az 30 rokov alebo viac, v zavislosti od prevadzkového zatazenia a udrzby.
Na vytvorenie komplexného obrazu nakladov je potrebné vziat do Uvahy vSetky udrzbové
¢innosti pocCas celej Zivotnosti konstrukcie.

Aby bolo mozné porovnat rozne pristupy udrzby, je potrebné tieto ¢innosti kvantifikovat
suctom suvisiacich investicii, Udrzby a prevadzkovych nakladov pocas celého zivotného
cyklu vyhybky. Studia bola preto vypracovana na zéklade matice ukazujlicej rozne pracovné
cykly a celého radu scenarov pre kazdy rezim udrzby.

Medzi €innosti udrzby patria: podbijanie, Uprava smerového a vySkového vedenia
kolaje, rotacné brusenie, vymena jazykov a opornic, vymena krizeni, vymena pridrznic,
zvaranie, navaranie hlavy kolajnic a opravy, odstrafiovanie prevalkov, vymena podlo-
ziek pod patu kolajnice, obnova kolajového kameniva, vymena kridlovych kolajnic, ina
ostatna udrzba.

V kazdom z pripadov sa $tudia pridrziavala nakladov tak ako boli definované v rozpocte
OBB. Podobne aj &as potrebny pre kazdu &innost bol stanoveny s imyslom vypogitat
naklady na vyluky a obmedzenia prevadzky.

05. Scenare udrzby

Zvolené scenare udrzby boli zoskupené do skupin podla cyklov brisenia a o¢akavanej
zivotnosti:

Scenar 0 odraza situaciu bez brusenia a 20ro¢ny Zivotny cyklus,

Scenare 1 az 3 odrazaju dvoj-, alebo trojro€né intervaly brisenia a zivotny cyklus medzi
25 a 30 rokmi,

Scenér 4 v zasade odraza st¢asné praktiky OBB so Zivotnym cyklom 30 rokov.
Tiez boli skimané dodato¢né varianty scenarov 0, 3 a 4.
Parametre pre kazdy scenar boli podrobne popisané s cielom preskimat ako rézne €innosti

udrzby ovplyvnili celkové vysledky. Pre vSetky scenare bol vypocet vykonany Styrmi sp6-
sobmi s cielom vytvorit komplexné posudenie nakladov: metdda pefiaznych tokov (Cash
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Flow), metdda Sistej sucasnej hodnoty (CSH) s pouzitim 4 % Urokovych sadzieb, vypocty
s a bez nakladov na prevadzkové obmedzenia a vyluky.

Boli preskumané vSetky Standardné typy jednoduchych vyhybiek: EW190, EW300, EW500,
EW760 a EW1200. V kazdom uvedenom pripade Cislice za EW reprezentuju polomer obluka
odboc&nej vetvy vyhybky (m).

Dalej boli prestudované dva $pecidlne pripady obltkovych vyhybiek: jedna s polomermi
medzi 600 az 3000 m (typ Iv BW) a druha s polomermi od 200 do 600 m (typ sv BW).
V tychto pripadoch vSak boli vypocty vykonané iba pre najndzornejSie scenare 0 a 4.

Oblukoveé vyhybky su z titulu nerovnosti kolajnic charakterizované ovela vy$Simi dynamic-
kymi silami, o m&ze spbsobit rychlejSie zhorSenie celkového stavu a strmsi vyvoj deforma-
cii pojazdovanej plochy kolajnic. Z toho vyplyva, zZe Zivotnost komponentov a celej vyhybky
je kratSia a poziadavky na udrzbu su v porovnani s vyhybkami v priamej trati naroCnejsie.

06. Vysledky

V&etky vysledky vypo&tov Cash Flow a CSH boli usporiadané do tabuliek a do grafov.
PouZzité boli absolutne hodnoty rocnych nakladov v eurach. Pre ulah¢enie tohto porovnania
boli vypocitané aj percentualne hodnoty.

Scenar 0 sluzi ako referencia (vychodiskova hodnota) s celkovymi nakladmi vyhodnotenymi
ako 100 %. V tomto pripade sa vysledky rozdelili spésobom aby zobrazovali naklady na
investicie, udrzbu a pripadné vyluky.

Pre kazdy typ vyhybky bol vypocitany vplyv kazdej ¢innosti udrzby na celkovy vysledok.
To odhalilo do akej miery by dalSia preventivna akcia zmenila naklady Zivotného cyklu
(obrazok 2).

07. Interpretacia vysledkov

Pri pohlade na naklady na Zivotny cyklus, porovnanie odhaluje konstantné poradie pri
vSetkych typoch vyhybiek, €i su alebo nie su zahrnuté vypocty pefiazného toku podla Cash
Flow & CSH, alebo ¢&i st alebo nie st zahrnuté naklady na vyluky. Za povsimnutie stoji
skutoc€nost, ze podiel celkovych nakladov sa meni len o niekolko percentualnych bodov
(obrazok 3).

Zavedenie cyklického brusenia tak ako je definované v Scendri 1, s brisenim kazdy druhy
rok a s odhadovanym predizenim Zivotnosti o 5 rokov, bolo dosiahnuté znizenie celkovych
nakladov 0 12,0 % az 14,8 % (metéda Cash Flow, bez vyluk) a 19,3 % az 20,2 % (CSH
vratane nakladov na vyluky).

Brusenie kazdy treti rok podla Scenara 2, by zredukovalo celkové naklady o 14,0 % az

16,3 % (Cash Flow bez ndkladov na vyluky) a 0 20,6 % az 21,2 % (CSH vratane nakladov
na vyluky); pri€om v tomto scenari nie je zapocitana ziadna dalSia redukcia udrzbovych
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Prehlad nakladov pri vymene casti vyhybiek
(jedného jazyka a jednej opornice)

préc, predizenie Zivotnosti kom-
ponentov a funkénosti vyhybiek.

Scenar 3 predstavuje situaciu s dvoj-

Scenar 1 2 3 4 ro¢nym cyklom brusenia a zahfta
Doba Zivotnosti roky 30 30 30 30 aj iné udrzbové aktivity, ktorych
Cash Flow eur 26121 26863 27515 28166| \ysledkom je ofakvana hranica
CSH eur 185/1 1912719465 19764 Ziyotnosti na drovni 30 rokov.
Pohyb Cash Flow eur -651 0 651 1303
Pohyb C_ash Flow % 97.58 100 10242 10485 OBB za sudasného rezimu
PRI S360 00 3T 63 1 by dosahuje typickd Fvot-
Pohyb CSH Flow % 9804 100 10178 10333 | v \vhubiek a: 30 rokov
:::I;d it Klddevingvym=ay ﬁr'zovat'ezk e i Optimalizovany variant zobra-
= - zeny ako Scenar 4b, ponuka
Doba Zivotnosti roky 30 30 30 30 daléie zvwhodnenie nakladov
Cash Flow eur 24940 25901 26863 27825 1sie zvynod '
CSH eur 18070 18624 19127 19565 M pouZitimetody Cash Flow bez
Pohyb Cash Flow eur 1923 962 0 962 ”?E:agov na I,"y'(;“;yz sa(yce”foc‘j’e
Pohyb Cash Flow % 0284 9642 100 10358 MN& aoy znizili od 32,5 % az do
Pohyb CSH eur 1057 503 0 438 32,6 % pri pouziti metédy CSH.
Pohyb CSH Flow % 9447 9737 100 10229 10 sarovna uspore 36,9 % az

37,3 % bez nakladov na vyluky.
Obr. 2 - Viplyv idr2by na Zivotny cyklus vyhybiek ° Ry
Rozptyl hodnét nakladov zodpovedajuci réznym typom vyhybiek je celkom maly. NaSe zis-
tenia ukazali, Ze pomocou optimalizovanych stratégii udrzby, typ vyhybky nema zasadny
dopad na celkové dosiahnutelné uspory.

Porovnanie Scenarov 1 a 2 ukazuje, Ze skratenie intervalu brisenia z troch rokov na dva
roky znamena sice 50 % narast objemu brusenia, spdsobi vSak iba 1,3 % narast nakla-
dov, ¢o zodpoveda poklesu dosiahnutelnych Uspor o 5 %. Toto pomaha manazmentu pri
rozhodovani o tom, ¢i brusit alebo nie. Potencial zlepSenej kvality povrchu hlav kolajnic
umoznuje vynechat, alebo oddialit iné prace udrzby. Za pozornost stoji aj to, Ze zavedenie
dodato¢ného brusneho cyklu do 30 ro¢nej peridédy zvysi celkové naklady iba o 0,3 % az
0,7 %, v zavislosti od typu vyhybiek a natasovania prac.

Samotné znizenie intervalu podbijania zvySuje celkové naklady o 0,7 % az 1,6 %, opat
v zavislosti od naCasovania, kym skratenie intervalu podbijania z troch rokov na dva roky
spbsobi ndrast nakladov 0 2,1 %.

Variovanie doby zivotnosti ma délezity vplyv na celkové naklady. Ak sa predpokladana
30-ro¢na priemerna zivotnost vyhybky EW500 skrati ¢o len o jeden rok, celkové naklady
stupnu o 3,1 %. Pokles zZivotnosti o dalsi rok by priniesol narast nakladov az o 6,4 %.

Vyhybka po ktorej sa prepravi 35 miliénov HRT rone neméze bez brisenia dosiahnut ciel
zvySenia Uspor o 35 %. V absolutnych &islach skratenie zivotnosti o jeden rok bude stat
medzi 17 226 eur a 20 735 eur, v zavislosti od typu vyhybky a od spésobu zahrnutia strat
z vyluk a prevadzkovych obmedzeni.
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Takéto straty dokazu rychlo narastat do vyznamnych hodnét. Relativne mala siet ako je
OBB ma okolo 2000 vyhybiek pracujlicich za podmienok opisanych v tejto $tudii. Ak sa hoci
len o jeden rok skrati zivotnost 10 % vyhybiek z ich celkového poctu, bude to znamenat
straty na Urovni 3,45 miliéna eur. Podobnu stratu, 3,44 miliéna eur, by spdsobilo skratenie
zivotnosti 5 % vyhybiek z 30 na 28 rokov.

V porovnani s najhorsim variantom, bez brusenia, dosiahnutelna celkova Uspora siaha az
do vysky 37 %. Tu vSak rozhoduje aj skuto¢nost, ktora metdda kalkuldcie nakladov (Cash
Flow vs. CSH) sa pouzije a ako su zahrnuté naklady na vyluky. Mozné znizenie nakla-
dov na vyhybku pocas jej planovanej zivotnosti 30 rokov sa mbze pohybovat v rozmedzi
200 000 az 300 000 eur.

Vplyv pravidelného brisenia sa eSte vo vyraznejSej miere prejavuje na vyhybkach v oblukoch,
kde sa mozna miera Uspor dostava na hranicu az 40 %. Tu sa zivotnost 27 rokov bez stroj-
ného brusenia prakticky dosiahnut neda. VSetky dalSie vyhody spojené s optimalizaciou
reZzimu udrzby mézu priniest celkové Uspory v rozsahu 255 000 az 425 000 eur na vyhybky
v oblukoch s polomerom nad 600 m. V oblikoch malého polomeru, s polomerom men-
§im ako 600 m, su Uspory eSte markantnejSie. S predpokladanou zZivotnostou vyhybiek
v oblukoch 23 rokov sa Uspora odhaduje v rozsahu 240 000 az 509 000 eur.

Vypocitané uspory su na konzervativnej strane, v praxi sa totiz brisenie ¢asto vykonava iba
na Sirej trati a nie na vyhybkach, kde brusenie v kazdom druhom cykle udrzby neznizuje cel-
kovu kvalitu vyhybky. V Studii naklady zahifaju brisenie na opotrebovanej trati pri kazdom
zasahu, avSak neboli zohladnené ziadne dalSie Uspory, napriklad tie, ktoré sa tykaju prevadzky
signalizacného zariadenia.

Vypocty prinasaju stabilné vysledky ukazujlce pritomnost pozitivnych ekonomickych vply-
vov v dosledku zavedenia strategickych a optimalizovanych rezimov udrzby (obrazok 4).

Vysledky poukazuju aj
m Naklady fivotného cyklu celkom  EVluky Udriba na moiné dOSIahnutIe

uspor az do 37 % pri
HODNOTA  HODNOTA  HODNOTA  HODNOTA  HODNOTA  HODNOTA  HODNOTA V)’/h}/bky) a korektny
A A A A A A A . . Y
SCENAR OA SCEMAR1  SCENAR2 SCENAR3B SCENAR3D SCENAR4A SCENAR 48 zésah v spravnom &ase.

stéasnom predizeni
Obr. 3 Porovnanie zakladov Zivotného cyklu podla jednotlivych scenarov udrzby

100,0%

zivotnosti vyhybiek a ich
prvkov.

81.8%
80.5%

T06%

Uvedené predpoklada

pouzitie kvalitnych prv-
=, kov v celej konstrukcii
# S ' vyhybky (vratane pod-

59.1%
63,0%

47.3%

473%
394%
394%

33.2%
31.2%

34,5%

26,00

valov s podpodvalovymi
podlozkami, ktoré su
v tejto Studii uz zahrnuté
v obstaravacej cene

236%
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Pri skumani variantov pod-
bijacich a brusnych cyklov sa
ukazuje, ze obe akcie vedu
k znizeniu nakladov na zivotny
cyklus. Maly narast celkovych
Bez nakladov spdsobeny zavedenim
nakladov dodato¢ného cyklu brusenia vo
velkej miere prevySuje mozné

Typ S nakladmi
vyhybky na vyluky

A WIUky znizenie Zzivotnosti vyhybky

190 8 430 5 060 spOsobenej znizenymi vydav-

kami na udrzbu, ¢o by viedlo

300 10 840 7070 k ovela vy$§sim nakladom na
500 11 290 7190 Zivotny cyklus.

760 12920 8150 Toto sa tyka aj vymeny tazkych

1200 16 210 10 680 komponentov nakolko doba

prevadzkovej zivotnosti vyhybky
ma vyrazny efekt. Ak vezmeme
vyhybku EW500 ako priklad, skratenie jej zivotnosti o jeden rok spdsobi narast nakladov
o viac ako 17 000 eur. Na druhej strane predizenie doby Zivotnosti vyhybky o dalsi rok
prinesie Usporu viac ako 14 000 eur.

Obr. 4 — Maximélna rocné uspora v EUR pri CSH

08. Predizenie zivotnosti kolajového kameniva

Cielom spolognosti OBB Infrastruktur AG je prediZenie redlnej doby Zivotnosti Zelezniéného
zvrsku na 35-40 rokov a medzitym redukcia opatreni na Udrzbu a obnovu. Tuto ulohu je
potrebné dosiahnut za pomoci inovacii, inzinierskym navrhom a prislusnym vyvojom vset-
kych komponentov jazdnej drahy.

Za pomoci inovativnych zamerov mohli byt v spolognosti OBB dosiahnuté pozoruhodné
Uspechy, predovsetkym vyuzitim podvalov s podpodvalovymi podlozkami a elastickymi
podlozkami pod pétu kolajnice na Sirej trati a vo vyhybkach. Tento elasticky zelezni¢ny
zvrSok sleduje ciel redukovat dynamické pdsobenie sil a tymto zataz Strkového 16Zka.
Skusenosti s podpodvalovymi podlozkami ukazuju, Ze miera sadania trate sa znac¢ne
redukuje, chrani sa $trk a trat ma mensi sklon k tvorbe skizovych vin. VyuZivanie pod-
podvalovych podloziek je opatrenie, ktoré redukuje Udrzbu a prediZuje zivotnost a preto
je z hladiska celozivotnych nakladov hodnotené velmi pozitivne. Podvaly s podpod-
valovymi podloZkami, to znamena prie¢ne a vyhybkové podvaly pouzivaju v OBB od
zatazenia kolaje vo vyske viac ako 30 000 ton brutto za den na vSetkych vyhybkach
s beténovymi podvalmi.

V sugasnosti disponuje OBB uz viac ako jednym miliénom podvalov s podlozkami
a 650 podbitymi vyhybkami. Cykly podbijania je mozné preukézatelne predizit prostrednic-
tvom tychto elastickych prvkov az o trojnasobok, €o ma pozitivne U€inky tak z monetarneho
hladiska ako aj z hladiska dostupnosti trate.
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Pouziti pénového skla refaglass pro dopravni
stavby v Ceské republice

Oldfich Suldovsky
RECIFA a.s., Technické oddéleni pénového skla

01. Uvod

P&nové sklo ma v ostatnich zemich od Ceské republiky smérem na zépad a sever vice nez
tricetiletou historii. V Ceské republice bychom se v minulosti s p&novym sklem také setkali,
ale v podobé deskového formatu, coz limitovalo pouziti jen na stavby obcanské vybave-
nosti, a to jako tepelny izolant osténi, stfech a zaklad(i domd. Tim se dostavame k tomu, co
pénové sklo je. Primarné se jedna o tepelnou izolaci, ale diky svym parametriim je pouZiti
mozné ve vétsi mife i v jinych stavbach, jako jsou pravé tfeba stavby dopravni.

02. Vlastnosti a pouziti pénového skla v dopravnich stavbach

Pénové sklo REFAGLASS v podobé granulatu, ktery se bézné pouziva ve stavbach
u nasich blizSich i vzdalenéjSich soused(, ma své zastoupeni pfFi pouziti v dopravnich
stavbach silni¢nich, ale i Zzelezni¢nich. Materidl ma poérovitou strukturu, ktera vznika
samotnou vyrobou pfi taveni skelné moucky, ktera pochazi ze skla, které konc¢i jako odpad
v popelnicich. Ano, miuvime o sklenéném recyklatu. Pérovita struktura je uzaviend, a tudiz
granulat je nenasakavy a nepodléha zmrazovacim cykldm (certifikovano podle normy
CSN/EN 13055:1-2).

Granulat vypada jako kamenivo a na stavbu se dodava ve frakci 0-63 mm. Frakce nepod-
Iéhaji normé o frakcich kameniva.

Jeho objemova hmotnost je 150-170 kg/m?, ¢imz se dostavame k tomu, Ze granulované
pénové sklo je vhodné pro pouziti zasypt tunelovych téles, kde je kladen ddraz na vahu
zasypu v zavislosti na nosnosti tunelové konstrukce. PFi takovém pouziti granulatu péno-
vého skla jako lehéeného zasypu je mozno snizit naro¢énost dimenze celkové vyztuze
tunelové konstrukce a tim snizit i finanéni naro¢nost.
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Silnice Stabilizace terénu, terénni dpravy
=~ 2| g odvodnéni svahii
P

> o T _ VYUZITELNE VLASTNOSTI

g Uiazka realuzace @ Nizkd objemova hmotnost Stérku z pénového skla
@ Odolnost vii vnéjdim viivim

@ Nenasakavy material

@ Vysoka dnosnost v tlaku

VYHODY
« Vhodny pro zasyp mostnich opér, dokonale zamezi
sedani mezi mostni opérou a silniénim télesem.
« Pénové sklo nenasakne vodou a nenamrzd, nezvétiuje
sviij objem.
« Diky velké tfeci sile zabrafiuje sesuvim.

= Nizkd objemova hmotnost pénového skla REFAGLASS'
vyfesi stabilizaci mist s nizkou Gnosnosti.

= Siroké uplatnéni ma pfi stabilizaci svahi, odlehengch

zasypli mostnich konstrukei, pilifa a pilotového
zakladani.

- Stérk z pénového skla je vhodné wyuZit do drenaznich
vrstem silniénich konstrukei a pro odvodnéni svahi.

' -
Priklady pouziti

Zasyp mostnich podpér nebo nasyp na svahy
| ze Stérku z pénového skla REFAGLASS'
= zamezi sedani /

e —
= nenasdkavy materidl / Konstrukce mostu
|+ zabrafuje sesuvam / 5 opérnou zdi

/ 2

22 ol Ukazka realizace
“ - .

Obr. 1 - Dopravni stavby — odvodnéni svah( a Uprava terénu

DalSi mozné pouziti je v Zzelezni¢nich koridorech jako vyplin protihlukovych stén.
Material ma diky své strukture velkou plochu, ktera zaru€uje vysokou ucinnost pfi pohico-
vani hluku. Pdérovita struktura ale Uc¢inné zachycuje i prachové Castice, které kvlli zvifeni pfi
prijezdu souprav poletuji ve vétSim mnozstvi vzduchem. Pfesné hodnoty Utlumovych
schopnosti budou uverejnény pozdéji po ukonéeni véech testd.

Granulat z pénového skla se pouziva lokalné i v mistech, kde se feSi propustnost podlozi,
vysoka hladina vody, drendzni souvrstvi a inosnost.
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Dopravni stavby Podzemni prostory - gardzZe,

3 :’Jﬁf“*@‘kﬂ; > - tunely, sklipky
SEEA e
: 2 VYUZITELNE VLASTNOSTI

@ Nizka objemova hmotnost Stérku z pénového skla
@ Odolnost viigi vn&jsim vlivim
Nenasdkavy material
@ Vysokd Gnosnost v tlaku

%= Ukazka realizace

VYHODY

» Na upraveném povrchu z pénového skla REFAGLASS je
mozné diky jeho vysoké dnosnosti vybudovat napf.
pojezdovou plochu.

= Pénové sklo REFAGLASS® umoZiiuje dokonalé zaizolovani
podzemnich prostor.

« Material je nenasakavy a na rozdil od jinych nasypi
neméni sviij objem ani pfi opakovaném nasaknuti.

= Pénové sklo je ekologicky material, ktery nevypousti
zadné Skodlivé latky a neohroZuje nas ani Zivotni
prostfedi.

« Tfida hoflavosti A1 (nehoflavé) zaru€uje, Ze material
mize byt zabudovan i v konstrukcich s pozadavkem
na poZarni odolnost.

« Nasyp REFAGLASS™ ma velmi nizkou objemovou
hmotnost a je odolny vi&i hlodaveim
a plisnim.

e =
Priklady pouziti

Konstrukce

s betonovym nebo asfaltovim

povichem na nasypu térku
"z pénového skla REFAGLASS'

it R

Obr. 2 — Dopravni stavby — tunely

Ukézka realizace
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03. Porovnani materiald

Nenasakavy + - - -
Pevnost v tlaku

, + - - -
(Unosnost)
Objemova N . N )
hmotnost
Tfida hoflavosti Al C1 Al Al
Zdravotni

. + - - +

nezavadnost
Odolnost vici N ) } .
vnéjsim vlivim
Recyklovatelnost + - - -
Emise kgCO2eq/kg 0,348/0,00133 3,350/0,02160 2,260/0,16 nezméreno

04. Zavér

K témto pfipaddm pouziti je nutno pfistupovat individualné, protoZe je nutno zvazit ves-
keré aspekty a rizika stavby. Takovy pfipad pouziti nemél v Ceské republice jesté $anci
se prosadit, ale do konce roku 2018 bude vytipovano zkusebni pole Zeleznice, které bude
reprezentativnim zkusebnim vzorkem. Bude se jednat o zkuSebni nasyp, ktery bude zatizen
bé&Znym provozem Zeleznice. Sledovanim této zkusebni ¢asti bychom radi prokazali
Sirokou vhodnost pouziti granulatu z pénového skla REFAGLASS jako budouciho
materialu pro Zeleznici, ktery by dokazal fesit technické problémy p¥i rekonstrukcich
&i novych stavbach Zelezniénich koridora.

Oldfich Suldovsky

RECIFA a.s.

Technické oddéleni pénového skla REFAGLASS
Tel.: +420 777 57 62 72

E-mail: technici@refaglass.cz
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e a zakladani mostii

.

Dopravni stavby Stabilizace terénu

- —

e P iy

e VYUZITELNE VLASTNOSTI

Ukazk liz 3 .
st (@) Nizks objemova hmotnost stérku z pénového skla

@ Odolnost viiéi vn&jsim vlivim
(8) Nenasakavy material
Vysoké Gnosnost v tlaku

VYHODY

= Vhodny pro zdsyp mostnich opér, dokonale zamezi
sedani mezi mostni opérou a silniénim télesem.

« Zpeviiuje svahy u komunikaci, zasypy nad tunely a
prejezdy nad komunikacemi.

= Pénové sklo nenasakne vodou a nenamrza.
= Diky velké tfeci sile zabrafiuje sesuvim.

= Nizka objemova hmotnost pénového skla REFAGLASS'
vyfesi stabilizaci mist s nizkou dnosnosti.

« Siroké uplatnéni mé pfi stabilizaci svahd, odlehéenych
zasypl mostnich konstrukci, pilifd a pilotového
zakladani.

™ Priklady pouZiti

Zasyp mostnich podpér nebo ndsyp na svahy
ze Stérku z pénového skla REFAGLASS

= zamezi sedani

» nenasikavy material | Konstrukce mosty
= zabrafiuje sesuviim s opérnou zdi

Ukazka realizace

Obr. 3 — Dopravni stavby — stabilizace terénu
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