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Zakladni téma konference:

= budoucnost Zelezni¢nich projektl a jejich financovani,

= vyznamné pfipravované nebo realizované stavby zelezni¢ni infrastruktury,

= zvySovani rychlosti na infrastruktufe SZDC / Rychla spojeni a +200 km/h,

= nova technicka feSeni a technologie v Zzelezni¢ni infrastruktufe a Zelezni¢ni doprave,
= pilotni projekty BIM na SZDC,

= implementace ERTMS v podminkéach Ceské republiky.
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Financovani Zzelezniénich projektu

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury

1. Financovani Zelezniénich projektu jako souéast rozpoétu
Statniho fondu dopravni infrastruktury pro dopravni
infrastrukturu

Statni fond dopravni infrastruktury (také SFDI) kazdoro¢né pripravuje v prlibéhu léta
a podzimu rozpocet na nadchazejici rok a stfednédoby vyhled na dalsi dva roky, ktery
alokuje finan¢ni prostfedky do zakladnich méda dopravni infrastruktury. Rad bych vyuZil
této prilezitosti a vice specifikoval, jaké jsou zakladni parametry navrhu rozpoc€tu na rok
2020 a stfednédobého vyhledu do roku 2022 se zamérenim na Zelezni¢ni infrastrukturu.

Rozpocet a stfednédoby vyhled SFDI v letech 2020 — 2022 vychazi z finan¢nich ramct
stanovenych vladou CR pro rok 2020 a stfedné&doby vyhled pro roky 2021 a 2022, pfi-
¢emz rozpocet je pripraven jako vybilancovany se zapojenim narokd. Rozpocet roku 2020
vychazi ze smérnych &isel Ministerstva financi CR v celkové vysi 70,2 mid. K& narodnich
zdrojl. Se zapojenim prostiedkl EU ve vysi 17,1 mid. K& (véetné nespotiebovanych
narokd OPD 2014-2020 a CEF) ¢ini pro rok 2020 celkova vyse rozpoctu 87,3 mid. K¢.

S ohledem na legislativné naro¢ny, zdlouhavy a slozité predikovatelny proces pfi-
pravy dopravnich staveb je rozpocet pro rok 2020 koncipovan tak, aby umozrioval
v maximalni mozné mife zajistit flexibilni financovani investi¢nich akci v navaznosti na
Uuspésné dokonceni jejich pfipravy, vysoutézeni a uzavieni smluv na jejich realizaci.
Z tohoto dlivodu je v rozpocCtu zfizena spolecna globalni polozka pro statni investory
RSD a SZDC, ve které jsou alokovany finanéni prosttedky pro zajisténi postupného
financovani jmenovitych investi¢nich akci, které jsou v realizaci, ale i pro investi¢ni akce
nové zahajované. V pfipadé, Ze vznikne v pribéhu roku 2020 vyssi potfeba financovani
danych akci, napf. diky urychleni pfipravy nékterych akci, a tato potfeba bude vys$si nez
jaka je alokace uvedena v rozpoctu SFDI, véetné aktudlnich disponibilnich prostredk
SFDI, budou vedena jednani s Ministerstvem financi s cilem navysit rozpo€et SFDI na
pokryti téchto akci.
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Rozhodujicim faktorem pro kazdoroCni sestavovani rozpoctu byla nutnost v maximalni
mozné mire respektovat nasledujici pozadavky:

e na mandatorni vydaje, tj. zejména na opravy, Udrzbu a spravu site,

e na pfipravu akci dle vladou schvaleného dokumentu Dopravni sektorové strategie,
2. faze (Stfednédoby plan rozvoje dopravni infrastruktury s dlouhodobym vyhledem),

e na zajiSténi financovani jiz rozestavénych akci véetné dofinancovani dobihajicich projektd,
e na zahajovani nové pripravenych akci v souladu s dopravni politikou CR a navaznymi
strategickymi dokumenty, zejména Dopravnimi sektorovymi strategiemi, 2. faze.

Celkovy rozpocet ve vysi 87,3 mld. K& umoznuje financovat vySe uvedené poza-
davky vcetné investi¢nich akci v realizaci. Na neinvesti¢ni vydaje je alokovano celkem
34,6 mid. K¢ a na investi¢ni vydaje je alokovano celkem 52,7 mid. K&. VySe finan¢nich
prostfedk( neni kone¢na a v pripadé potieby mlze byt formou tzv. souvztazného navyseni
piijm0 a vydajl u zdrojll EU navysena.

V pribéhu roku 2021, resp. roku 2022 se predpoklada postupné docerpavani prostredkd
OPD 2014-2020 alokovanych v predmétnych prioritnich osach a specifickych cilech pro
RSD a SZDC. V obdobi stfednédobého vyhledu bude pipraven znaény objem jmenovitych
investiénich akci RSD i SZDC a bude nutné odpovidajicim zplsobem zajistit potfebné
zdroje rozpoctu SFDI. S ohledem na tuto skutecnost se Statni fond dopravni infrastruktury
snazi ve spolupraci s ministerstvem dopravy zavadét nové zpUsoby financovani jako je napf.
realizace akci formou PPP. V roce 2020 se predpoklada zahajeni realizace pilotniho projektu
dalnice D4 mezi Prahou a Piskem.

Celkovy prehled o planovanych pfijmech Statniho fondu dopravni infrastruktury, které
budou sméfovany do celé dopravni infrastruktury v budoucich tfech letech (tedy az do
roku 2022), je zfejmy z nasledujici tabulky &. 1.

Tabulka 1 - Prijmova stranka rozpoc¢tu SFDI v mil. K¢

Vyhled Vyhled

Druh pfijmu Rozp;(c;:ze; rozpoétu  rozpoctu

2021 2022
Prevody vynosu silni¢ni dané 6 400 6 500 6 500
Prevody podilu z vynost spotfebni dané 8 400 8500 8 600
Poplatky za uzivani dalnic a rychlostnich silnic 5600 5800 6 100
Prevody vynosd z mytného 12 500 14 400 14 400
DS e s was a1
Narodni zdroje celkem 70 221 67 425 67 425
EU zdroje celkem véetné narok 17 126 22 689 17 664
Prijmy SFDI celkem 87 347 90 114 85 089
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Vyhled rozpoc¢tu SFDI na roky 2021 a 2022 je nutné brat jako indikativni, zejména prosredky
EU, a proto se v nasledujicim textu nebudu zamérovat na toto budouci obdobi.

2. Celkova vydajova stranka rozpoctu SFDI na rok 2020

Detailni strukturu vydajd a porovnani hlavnich typUl pfijemctl z hlediska infrastruktury — tedy
silni¢ni, Zelezni¢ni a vodni véetné zahrnuti evropskych prostfedkd pro rozpocet roku 2020,
podava tabulka Cislo 2.

Tabulka 2 - Clenéni vydaja dle objemové nejvyznamnéjsich

pFijemct pro rok 2020 - véechny zdroje v mil. Ké
Phjemce (T?;“’E‘i'gi 2014-2022 CEF fogj:(altirl‘j Celkem
RSD 24 067 757 0 11 24 835
SZDC 24 490 1142 517 2 26 151
RSDaSZDC 17 108 8532 3251 0 28802
investicni akce

RVC 1385 0 8 22 1415
Ostatni pfijemci 3171 2883 0 0 6 058
Vydaje celkem* 70 221 13315 3776 35 87 347

* zaokrouhleno

* zdroje alokované na investiéni akce RSD a SZDC, které budou postupné zasmiuviiovany
v zavislosti na aktualnim pribéhu zahajovéni realizace akci

3. Zelezniéni infrastruktura a jeji financovani v letech 2020 az 2022

Prehled detailniho sméfovani zdroji v ramci Zelezni¢ni infrastruktury, tedy napiiklad na
opravy a udrzbu, nové akce a akce v realizaci, pfiprava akci apod., podava tabulka &islo 3.

Tabulka 3 - Analyticky rozklad akci SZDC - za véechny finanéni zdroje v mil. Ké&

2020 2021 2022

Druh vydaje* celkové celkové celkové
vydaje vydaje vydaje

Celkem opravy, udrzba a provozni vydaje 17 581 17 571 17 631
Doplatky probihajicich akci 2517 63 0
Ostatni programy (globalni polozky) 2944 3327 3702
Pfiprava akci 1332 1110 1105
Akce BC 1777 7 360 7 251
Celkem** 26 151 29 431 29 689

* &astky jsou uvedeny bez DPH — SZDC je pldtcem DPH, **zaokrouhleno
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Prehled jednotlivych projektd SZDC, které by mély byt realizovany v roce 2020, podava
nasledujici mapa projektd.

Ceska republika |[EEEG—_G

z e
Piehled projekta S2DC
2020 358 .
F} s
B M;;E)w & oy
¢ ) "‘-'J/_ -l’f‘- ‘__.,__:_ & i
N7 )..:f_"f-'un _ : \:\ z
RV A\
- _‘fﬂ\_ . | 5y "'\;_.:;\ir\‘_,_ : = o
b e ¥ 'C._\ .I' ':_:fﬁq'r =\__ = -
= " o, - I_ : ‘x:"_ B o B =, = ; p =
R T v MW - Ay AN Y :
- \‘\._ ¥E 1 A \ 3 u_tf‘_ __ 1,
ol — = Nl 2.
{ ¥ ;l 4 ) \i... - \ﬂ‘:\. 1L .\_\_—_l}?_ ) ;_\:;..._...
TN _i ok e G M N 1‘;—# sl %
X —?. /-lll :-L\,:'“—_\-: !_ JE = —\ = ;
- \}J i i = _%: t,‘«—’ S A= : ll -3
R : ﬁ\ﬁ‘\\ S o _'{-I__"“ r : B
- "lern-nunl-.-.l'\.'.m )} ok X, - f//,_.
f Bngry D2 QR B TR X_;/
L. Py VT s b i
b - mtsy TS L Sek Bpttnn L Rt e e, Ralwed L] }_ e

T o - S Bl

4. Stabilizujici funkce rozpoctu SFDI pro vystavbu dopravni
infrastruktury CR

V predchazejici ¢asti prispévku, ktery primarné extrahoval informace z aktualniho navrhu
rozpo¢tu SFDI na rok 2020 a ¢astecné stfednédobého vyhledu na obdobi do roku 2022
jednoznagné vyplyva, ze Statni fond dopravni infrastruktury ve spolupraci s ministerstvem
dopravy zaujima vyznamnou stabilizujici roli z hlediska financovani dopravni infrastruk-
tury. Stabilizujici roli rozpoCtu SFDI ve vystavbé dopravni infrastruktury Ize pfedevsim
vidét ve schopnosti pruznych zmén pfi financovani akci — tedy pfesuny prostredk( dle
pribéhu realizace akci, a to jak mezi jednotlivymi prijemci, tak i mezi jednotlivymi roky.
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DalSim vyznamnych prvkem je i podpora racionaliza¢nich aktivit v ramci resortu dopravy,
napriklad v oblasti novych technogii, digitalizace, resp. zavadéni BIMu a v neposledni
fadé jako zprostfedkujici organ v ramci budouciho programového obdobi, kdy SFDI je
mistem, ktery aktivné napomaha realizaci transferu evropskych prostfedkl do narodni
ekonomiky.

Nedilnou soucasti je i poradenska ¢innost, pfedevsim v etapé pfipravy velkych projektd,
kdy specialisté fondu ve spolupréci s externimi subjekty napomahaji svym odbornym
nazorem investoriim jiz v etapé pfipravy akci hledat jak technické, tak i ekonomicky
nejvyhodnéjsi reSeni.

Ing. Zbynék Horelica
Statni fond dopravni infrastruktury
Tel.: +420 266 097 210
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Posouvame se v projektové pripravé
zeleznicnich staveb vzdy skutecné vpred?

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

Projektova priprava zeleznicni stavby, stejné jako jakékoli jiné (nejen) infrastrukturni
stavby velkého rozsahu je naro¢ny a zdlouhavy proces. Vzhledem k zapojeni verej-
nych finanénich prostiedkd do celého Zivotniho cyklu dopravnich staveb je nutné
v tomto procesu dbat predevsim na zajisténi potfebné transparentnosti a pozadované
ucelnosti stavby.

Cely proces je zahajen identifikaci problému na dopravni infrastrukture. Obvykle je timto
problémem nedostate¢na kapacita, nizka a nekonkurenceschopna cestovni rychlost,
vysokd provozni narocnost nebo v neposledni fadé také potreba zajisténi interoperability
dopravni infrastruktury v souladu s nafizenim ¢. 1315/2013. V ndvaznosti na identifikaci
problému je standardné zahdajeno zpracovani studie proveditelnosti u projektl s investi¢ni
narocnosti presahuijici 1,8 mid. K& (dle sou¢asného platného limitu) nebo zaméru projektu
zejména v piipadé projektd s nizsi investi¢ni naro¢nosti. Navazné na zpracovani této pred-
projektové faze probiha zpracovani dokumentace pro uzemni rozhodnuti, dokumentace
EIA a dokumentace pro stavebni povoleni. Cely uvedeny proces je ¢asové velmi narocny
a i pfi pfiznivém vyvoji veSkerého zpracovani trva alespori cca 6 let, nejCastéji 8 az 13 let.

V redlné situaci nicméné obvykle k pfiznivému vyvoji projektd dochazi velice zfidka, naopak
byvaji projekty z rliznych dtvodi zdrZzované a doba mezi identifikaci problému na dopravni
infrastrukture a realizaci feSeni se tim jesté dale prodluzuje s adekvatnimi dopady do béz-
ného provozu.

Ddvody pro tato zdrZzeni mohou byt dany vnéjsimi faktory. Jedna se predevsim o pozadavky
fyzickych ¢i pravnickych osob riiznym zplsobem plsobicich v okoli traté. Typicky se jedna
o pozadavky souvisejici s ochranou obyvatel pred hlukem a dalSimi nezadoucimi vlivy Zelez-
ni¢niho provozu, dale se mdze jednat o poZadavky na feseni pristupnosti Zelezni¢nich stanic
i pficného prostupu pres Zelezni¢ni trat. Na jednu stranu mohou takové pozadavky vést
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k nalezeni kvalitnéjSiho technického feSeni, které |épe zajisti prichod Zelezniéni traté Gzemim
i Zleps$i moznosti dopravni obsluhy. Sou¢asné ovéem hledani takého feseni vede k prdatahlm
v projektové pfipravé, tedy i ke zdrzeni v odstranéni nevyhovuijiciho ivodniho stavu.

Vyznamné mohou byt rovnéz vnitini faktory v zelezni¢nim sektoru ovliviujici rychlost pfi-
pravy. Mezi vyznamné vlivy patfi pfedevsim predpokladany rozsah provozu, kdy v prdbéhu
pripravy investi¢niho feseni problémového mista mize dojit ke zjisténi, Ze navrhované
feSeni jiz nevyhovuje predpokladanému budoucimu stavu. V pribéhu projektové pripravy
déle dochazi k dynamickému vyvoji techniky, kdy plvodné navrhovana technicka reseni
se jiz mohou stat zastaralymi a je nutné navrzeni jejich prepracovani. VSechny uvedené
vlivy plisobi zdrzeni, kdy stéle zlistava zachovan nevyhovuijici vychozi stav. Casto dochézi
k réiznému pohledu na predpokladany vyvoj v poctu vlakd mezi samotnymi aktéry projed-
navaciho procesu.

Vyvojem neprochazi pouze stav techniky, ale rovnéz rozsah provozu osobni i nakladni
dopravy, ktery vede k dal$im poZadavklm na dopravni infrastrukturu a zastaravani pro-
jektd. Vlivem toho mlze dochazet k poZzadavkdim na dopravni technologii a feSeni moder-
nizace trati, které bude umoznovat provezeni potfebného poctu viakl. V pfipadé osobni
dopravy prochazi dynamickym rozvojem jak pfiméstska doprava v okoli velkych mést
vedena v zavazku verejné sluzby regionalnich objednatell, tak dalkova dopravy v objed-
navce Ministerstva dopravy i reZimu volného pfistupu na dopravni cestu. V pfipadé nakladni
dopravy Ize vyznamny rozvoj zaznamenat predevsim v kombinované dopravé zejména na
siti TEN-T. Dal$im vyznamnym prvkem, ktery se v nakladni dopravé rozviji, jsou pfepravy
vyvolané potfebami automobilového priimyslu. Tyto rozvijejici se potreby kladou znaéné
pozadavky na feSeni modernizaci, které ne vzdy odpovidaji témto trendim a vibec pro-
cesnim moznostem. ZpUsobeno je to predevsim zna¢né dynamickym vyvojem poptavky
po osobni i nakladni zelezni¢ni dopravé zejména v poslednich deseti letech.

Zcela specifickym problémem je pak vlastni naro¢nost spravnich a povolovacich procest
a prltahy ze strany Uradd, které mohou byt zplisobeny rdznymi vlivy, véetné vliv politickych
(odborné blize nedefinovatelnych). Stranou nemUize zUstat ani proces spojeny s vybérovymi
fizenimi jak na zhotovitele jednotlivych stuprid projektové dokumentace &i inZzenyringu, tak
na zhotovitele vlastni realizace stavby. Pribéh vSech vybérovych fizeni se fidi zakonem
o zaddavani verejnych zakazek a musi byt vzdy zcela transparentni. Sou€asné je vSak posky-
tovan prostor pro vyznamna zdrzeni v procesu vybéru zhotovitell, zejména z hlediska odvo-
lavani se a definice namitek, ktery dale nepfispiva k rychlému postupu projektoveé pfipravy.

Nabizi se zde tedy polozit si otazku uvedenou v nadpisu tohoto ¢lanku a doplnit ji otaz-
kou jak rychly tento posun vpred v projektové pfipravé u jednotlivych staveb viastné je.
Samoziejmym zajmem resortu dopravy je co nejrychlejsi postup v projektové pfipravée
kvalitnich projektl modernizace Zelezni¢ni infrastruktury. Tento zajem resortu je vyvolan
dopravnimi potfebami obyvatel, provoznimi aspekty na sou€asné siti a nutnosti jejich feSeni
environmentalné piijatelnym zplsobem. Zajisténi moznosti prevodu silni¢ni dopravy na
Zeleznici je vyvolano potfebou spinéni pozadavk( k redukci energetické naro¢nosti dopravy
i pozadavky na redukci spalovani fosilnich paliv, které zplsobuje globalni zménu klimatu.
Casové horizonty pInéni téchto pozadavk( jsou s ohledem na aktuélnost problematiky
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a riziko nezvratnych zmén velmi kratké. To vede k nutnosti rychlého zajisténi vyrazné
kvality. Proti snaze o zajisténi tohoto cile plsobi ovéem zejména dlouhad doba projektové
pripravy i pfipadné navraty v projektové pfipravé zplsobené riznymi vlivy do pfedchozich
krokU. Nelze ovSem fici, Ze takovy navrat je vzdy $patny, mnohdy mdze zabranit realizaci
zastaralého a nevyhovuijiciho feSeni, které by v misté dale setrvalo vyraznou dobu a i pres
realizaci investi¢niho opatfeni by nedoslo k odstranéni problémového mista na dopravni
infrastruktufe. Je ovSéem otdzkou zda a pfipadné jak se Ize takovym navratlm ucinné branit.
Kazdy navrat totiz vytvari prodlouzeni v ase a je pficinou pravé kritizované délky pfipravy
na urovni az 13 let. Moznym zpUsobem je navrh robustniho technického feseni s dostatec-
nou kapacitni rezervou, které jiz nebude dale zpochybrfiovano s ohledem na nedostatec-
nou kapacitu pro budouci rozvoj. Takové feSeni ovSem byva investi¢né i procesné velice
naroc¢né, nékdy jen obtizné dosahuje ekonomickeé efektivity projektu.

Dosazeni ekonomické efektivity je u Zelezni¢nich projektl (stejné jako u jinych) nezbytné
pro zajiSténi moznosti realizace a financovani projektu. Ekonomicka efektivita projektu je
posuzovana v souladu s platnou resortni metodikou. Tato metodika umoznuje posouzeni
vyznamu jednotlivych celospolecenskych pfinost modernizacnich projektd jejich ekonomic-
kym vyjadrenim, které je porovnano s investi¢nimi naklady. Vzhledem k rozsahu pfinosU tak
mUze byt nezbytné zajisténi redukce investi¢nich nakladd, které zajisti dosazeni ekonomické
efektivity. Pravé feSeni moznosti se zohlednénim potfeby dosazeni ekonomické efektivity
je dal$im krokem, ktery vede k pritahlm v pfipravé. Tento fakt je dale podporen realitou
projektoveé pripravy v jednotlivych stupnich, kde obvykle dochazi ke zvySovani investi¢nich
naklad( v pokrocilejSich fazich. Zejména v posledni dobé tak nejsou ojedinélé pripady,
kdy pravé zvyseni investi¢nich nakladl v pribéhu pfipravy vede k nedosazeni ekonomické
efektivity a nutnosti dal$iho rfeseni projekt.

Ani Uspésné vyfeseni veskerych vnitfnich problémd v resortu dopravy ovSem nezajistuje
bezproblémovy dalsi postup vedouci k realizaci projektu. Asi nejvyznamnéjSim prvkem
mimo resort dopravy jsou pozadavky plynouci z potfeby ochrany zivotniho prostredi.
Obecné plati, ze Zelezni¢ni doprava je pro zivotni prostfedi vyrazné pfiznivéjsi nez doprava
silni¢ni. Diky pfevodu dopravni zatéze na zeleznici dochazi k vyraznému snizeni energe-
tické naroCnosti a zejména také emisniho zatizeni sklenikovymi plyny a ostatnimi Skodlivi-
nami. Vzhledem k vyraznému podilu elektrické trakce v zelezni¢ni dopravé je dalsi redukce
emisni zatéze znacné prenasena rovnéz do problematiky energetického zasobovani.
niz§i zabor pldy pro preneseni stejného dopravniho vykonu. Také hlukova zatéz pro
pfeneseni stejného dopravniho vykonu je vyrazné nizsi v pfipadé moderni elektrizované
zelezni€ni traté nez v pfipadé silnicni dopravy. | pfes tyto vyrazné pozitivni efekty plynouci
z modernizace Zelezni¢ni infrastruktury je nutno zajistit prichod Zeleznice Uzemim, ktery
bude v nejvyssi mozné mire Setrny k zivotnimu prostfedi. Problematické je predevsim
feSeni prdchodu chranénymi Uzemimi, jesté narocnéjsi je pak tato problematika ve vel-
koploSnych chranénych Uzemich (chranéné krajinné oblasti a narodni parky). Z tohoto
dlvodu je samoziejmé nutnou snahou se formou trasovani vyhnout chranénym tzemim
¢i jinym konfliktnim mistdm, pfipadné tento prichod fesit co mozna nejsetrnéjsim zpliso-
bem. Pravé pozadavky plynouci z ochrany Zivotniho prostfedi tak mohou vést k dalSim
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pratahlm pfi hledani dostatecné Setrného feseni prlichodu trasy Gzemim, jak z hlediska
procesniho, tak nasledné i finanéniho.

Kromé problematiky Zivotniho prostredi je nutné rovnéz projednani feSeni s organy mistni
samospravy, které mohou mit v pribéhu projektovani dalsi pozadavky na feseni priichodu
svym tGzemim. Klicovym aspektem je feSeni majetkopravniho vyporadani, které rovnéz mize
vést k pritahlm v pfipravé modernizace Zelezni¢ni infrastruktury.

Zminéné problémy jsou znacné zavazné a nepfispivaji k pfiznivému feseni, které mlze
byt v dobé realizace jiz zastaralé a mdze tak hrozit vystavba feSeni, které jiz neodpovida
dnesnim potiebam. Jisté feseni této situace mize poskytovat schvaleny zakon o urychleni
pripravy dopravni infrastruktury ¢. 416/2009 Sb. Dal$im feSenim je pfiprava projektd zplso-
bem, ktery nebude omezeny na pfesné dané provozni a technické feSeni, ale bude umoz-
rovat doplnéni modernich prvkd a feSeni vyvoje potfebného rozsahu dopravy. Nelze ovéem
opomenout ani potfebu omezeni dalSich pozadavkd na feSeni dopravni infrastruktury v pri-
béhu projektové pripravy, které mohou vést k pritahdm.

Pfiprava Zelezni¢ni dopravni infrastruktury vzdy byla, je a musime se pfiznat, ze i do
budoucna stéle bude slozitym inZzenyrskym ukolem, jehoz spravné uchopeni je prosté
naroc¢né na Cas. Bylo by ale Skoda pfi boji za pfipravu a realizaci novych Zelezni¢nich sta-
veb ztracet ¢as konfrontaci riznych pfistupl jiz v rdmci resortu dopravy, kdyz kazda nova
inZenyrska stavba ma sama o sob& mnoho pfirozenych nepratel mimo nas resort.

Ing. Ludék Sosna, Ph.D.
Ministerstvo dopravy

Tel.: +420 225 131 247
E-mail: ludek.sosna@mdcr.cz
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Leica Nova MS50

Roboticka totalni stanice a 3D laserovy skener v jednom pfistroji

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

& dosah skenovaniaz 1000 m, milimetrova pfesnost skenovani,

% super rychly bezhranolovy dalkomér R2000 s dosahem
az2000 m,

W 2 kamery: 20 Hz $irokouhla pro asistenci méfeni a pofizovani
panoramatickych obrazku, teleskopicka v ose dalekohledu,
automatické ostfeni kamery a dalekohledu najedno tlacitko,

W odolnost proti prachu a vodé IP65,

9 automatické zpracovani 3D mracen bod( v totalni stanici:
registrace, 3D interaktivni prohlize¢, modelovani povrchu
avypocty kubatur,

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

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

W sprava a exporty naskenovanych mra¢en bod

& modul pro vypoéty povrchd a kubatur z mracen bodu




Technické specifikace:

UHLOVA PRESNOST

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

MERENi DELEK

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

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

SKENOVANI

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

Vizualizace 3D mraéna 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 ostreni,
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 Ip65

SUDOP PRAHA a.s.
OlSanska 1a, 130 80 Praha 3
Stredisko 204 inzenyringu a geodézie
Vedouci stfediska: Ing. Roman Citek
.. 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz
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Prioritni pripravované Zeleznicni stavby
z pohledu Stredoceského kraje

Ing. FrantiSek Petrtyl
Ing. Patrik Macho
Strfedocesky kraj

Zelezniéni doprava hraje ve Stredogeském kraji (SCK) vyznamnou Ulohu. SCK je nejvétsim
a nejlidnat&j$im krajem v Ceské republice a v jeho stfedu se nachazi nejvétsi spadové
mésto — Hlavni mésto Praha. Silni¢ni sit’ se v disledku silnych prepravnich proudd pre-
tézuje a jedinym rozumnym vychodiskem se jevi hromadnda doprava po Zeleznici, jak
z hlediska osobni dopravy, tak nakladni. PoCet obyvatel v Praze a okoli neustale nardsta,
¢imz se zvysuji naroky na dopravu, zejména z pohledu rychlosti, Cetnosti, kvality a spoleh-
livosti prepravy. Tomu je zapotrebi postupné prizplisobovat i kapacitu a kvalitu zelezni¢ni
infrastruktury. V zajmu SCK je Uzce spolupracovat se spravcem Zelezniéni infrastruktury
a zéroven investorem novych staveb — Spravou Zelezniéni dopravni cesty, s.o. (SZDC).
Spravné vytipovani prioritnich staveb vSak neni samoziejmosti a od toho by méla byt
vytvorena koncepce rozvoje zelezni¢ni infrastruktury.

1. Tvorba koncepce rozvoje zeleznicni infrastruktury
ve Stredoceském kraji

| kdyz SCK neni pfimym investorem Zelezni¢nich staveb, maji na jeho fungovani zcela
zasadni vliv. Proto je pro UcCely efektivniho planovani potfeba vytvaret koncepci roz-
voje zelezni¢ni infrastruktury, kde budou zohlednény pozadované stavby z pohledu
kraje a idedlné sefazeny podle priorit. SCK na zékladé odbornych znalosti zaméstnanct
Odboru dopravy zacal na této koncepcni Cinnosti detailnéji pracovat cca v roce 2014,
kdy byl poprvé sepsan dokument ,Pozadavky na rozvoj zelezni¢ni infrastruktury” (dale
jen Pozadavky). | pfed tim se na projektech rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury pracovalo
ale do této doby nebyly FfeSeny nikdy komplexné za cely kraj a nebyly sepsany do jed-
noho dokumentu, ktery by je navic radil podle dlleZitosti, resp. priorit. Podkladem pro
tvorbu tohoto dokumentu byly prfedevsim pozadavky na rozvoj regionalni drazni osobni
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dopravy v zavazku verejné sluzby ve SCK. Mezi pozadované opatieni byly zafazeny
zejména modernizace a zkapacitnéni trati za U¢elem moznosti zkraceni intervalll mezi
spoji pfiméstské dopravy, zkraceni jizdnich dob, zlepSeni moznosti kfizovani, ale také
k ziskani vétsi spolehlivosti v plnéni jizdnich fadd. Postupem ¢asu se mezi Pozadavky
pridavaly i dal$i poZzadované akce. Tento dokument byl priibézné projednéavan se zastupci
spravce zelezniéni infrastruktury a téz se smluvnim dopravcem, od kterého se ziskavala
vétsina poznatkl na zakladé kazdoroéni tvorby jizdniho fadu v ramci objednavky regio-
nalni dopravy SCK. Jelikoz byly shledany nejvétsi kapacitni nedostatky na tratich mezi
SCK a Prahou, byla tato problematika Uzce Fe$ena téZ s prazskym organizatorem inte-
grované dopravy — ROPID.

Dne 14. 5. 2015 se uskute&nil prvni spoledny vybor pro dopravu SCK a Prahy, kde se
resilo toto téma. Vysledkem spolec¢ného zasedani vybord bylo usneseni, kterym vyjadrily
jednoznacénou podporu stabilizace a rozvoje regionalni zelezni¢ni dopravy jako paterniho
systému pripravované spoleéné integrované dopravy Prahy a SCK a kterym zérove
74daji SZDC a Ceské drahy, a.s. (CD) o zajisténi Udrzby a o pfipravu a realizaci investic do
zelezniéni infrastruktury uvedenych v Pozadavcich, zaroven o respektovani stanovenych
priorit dopravnich staveb, v€etné vystavby novych zelezni¢nich zastavek, zachytnych
parkovist P+R u nadrazi a opravy nadraznich budov. Zaroven se timto usnesenim dopo-
rugilo zaloZeni pracovni skupiny Zelezniéni infrastruktura. Jak bylo domluveno, tak se
i stalo a za€alo se intenzivné pracovat nejen na tvorbé koncepce zelezniéni infrastruktury,
ale i na jejim naplfiovani. Pozadavky byly dokonce zvefejnény v ramci dokumentu Plan
dopravni obsluznosti Stfedo¢eského kraje pro obdobi 2016 — 2020. Pracovni skupina byla
zalozena a od té doby se pravidelné nékolikrat do roka setkava, naplfiovani pozadovanych
opatreni je pribézné kontrolovano a pfipadné komplikace jsou diskutovany a reSeny.
O priibéznych vysledcich se nechava pravidelné informovat Vybor pro dopravu SCK za
Ucasti zastupce SZDC.

Jelikoz se naroky na zelezni¢ni infrastrukturu neustale stupnuji a nejedna se jen o poza-
davky z pohledu osobni regionalni dopravy, ale i z pohledu dalkové osobni dopravy,
vystavby vysokorychlostnich trati a pozadavkd na rozvoj nakladni dopravy, je v Uvaze
tvorba dokumentu, ktery by byl nadstavbou Planu dopravni obsluznosti a ktery by nesl
pfimo nazev Koncepce rozvoje zelezni¢ni infrastruktury ve StfredoCeském kraji. Na rozdil
od planu dopravni obsluznosti neni tvorba tohoto typu dokumentu dana pfimo zakonem,
ale okolnosti si jej ¢im dal vice vyzaduiji.

2. Pozadavky na rozvoj zeleznic¢ni infrastruktury
Ve vySe uvedeném odstavci byly popsany okolnosti, které vedly k tvorbé dokumentu
Pozadavky na rozvoj zelezni¢ni infrastruktury. Kompletni dokument obsahuje 34 stran,

a proto zde budou uvedeny pouze pfiklady téch nejvice prioritnich pozadovanych staveb,
v€etné informace o vyvoji jejich pfipravy a realizaci.
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Modernizace zelezni¢nich trati - strategické zaméry:
e Priorita 1

—  Modernizace trati Praha - letisté VHP — Kladno

Stavba, ktera se feSi jiz cca 30 let a stale neni zahdjena realizace stavby.
Soudasny stav infrastruktury mezi Prahou a nejvétsim méstem SCK Kladnem je
velmi nedostacuijici. Projektova pfiprava vSak pokracuje. Byla dokon&ena a schva-
lena studie proveditelnosti (SP) a Centralni komise Ministerstva dopravy CR vybrala
z navrhovanych variant tu, kterou podporoval StfedoCesky kraj prostfednictvim
usneseni Rady SCK, a to variantu R1spé&$, kterd predstavuje kapacitu trati mezi
Prahou a Kladnem pro provoz 4 zrychlenych spésnych viakd do hodiny, osob-
niho plné zastavujiciho vlaku kazdych 30 minut a rakovnického rychliku jednou za
hodinu. Spojeni na letisté je v této varianté navrzeno pouze z centra Prahy, a to
v intervalu 10 minut, ze SCK (z Kladna) véak bude pfimé spojeni na leti$té umoz-
novat pripadna dostavba kolejové spojky z oblasti Jence, se kterou je pro budouci
etapu uvazovano. Projekt je celkové rozdélen do 6 staveb. Prvni ze série staveb se
podafilo dokongit, jedna se o budouci odklonovou trat po dobu vystavby moder-
nizované trati — stavba Praha—Smichov — Hostivice. Pro dalsi Usek Praha-Ruzyné
(mimo) — Kladno (mimo) bézi v souasné dobé tzemni fizeni. Vzhledem k plano-
vanému preloZeni trati se pfipravuje projekt tzv. drazni cyklostezky — patefni trasy
Praha - Kladno, kde bude kladen diraz na zachovani Zelezni¢ni nostalgie staré
Bustéhradské drahy. Nejproblematictéjsi Usek stavby Zelezniéni trati se nachazi na
Uzemi Prahy 6, kde byl projekt nékolikrat prepracovan z divodu naro¢nych poza-
davk( méstské ¢asti na tunelové vedeni trati. Dal$im aspektem je, Ze v soucasné
dobé probiha provéfovani moznosti napojeni VRT na letisté Praha. Tento projekt by
mél byt v idedinim pfipadé bran jako nadstavba plvodniho projektu modernizace
trati Praha — Kladno s odbockou na letisté tak, aby se vzajemné nevylu¢ovaly, anebo
aby se neprodluzoval termin realizace tohoto vyznamného dopravniho spojeni.

—  Praha - Milovice — MI. Boleslav
Také se jedna o projekt, ktery se fesi jiz fadu let a bohuzel stale bez realizace.
V soucasné dobé na tento projekt probiha zpracovani SP. Priibézné vysledky této
studie plvodné ukazaly, Ze z navrhovanych variant ani jedna nevykazuje dostatec-
nou ekonomickou efektivitu, aby se mohla stavba posunout do dalsi faze pfipravy,
ale v ramci aktualizace studie nakonec bylo dosazeno pozitivnich vysledkd na
zakladé vétsiho dirazu na nakladni dopravu.

e  Priorita 2

—  Kutnohorsky oblouk
Tato stavba by odstranila Uvratovou jizdu mezi Kolinem a Kutnou Horou mésto.
Vyuzitelnost tohoto spojeni by bylo pro pfimou linku Praha — Kolin — Kutna Hora
mésto. Podminkou vsak je i elektrifikace. Pro tento projekt byla zpracovana doku-
mentace pro Uzemni rozhodnuti (DUR), ale nebyla schvélena. V pfipadé opétov-
ného zahajeni pfipravy bude nutnd jeji aktualizace.
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Modernizace tranzitnich zelezniénich koridort a dalSich hlavnich trati

Priorita 1

—  JiZ hotové stavby dle pozadavk(i SCK z roku 2015
Modernizace trati Praha-Béchovice — Uvaly, Rekonstrukce nastupist Zst.
Cesky Brod, Modernizace stanice Praha—Hostivar.

—  Probihajici stavby
Modernizace trati Praha—HostivaF (mimo) — Praha hl.n. (mimo), Modernizace trati
Praha—-Smichov — Beroun ¢ast Beroun (vCetné) — Krallv Dvlr, Modernizace trati
Lyséa n.L. — Praha-Vysoc&any.

—  Priprava staveb
Modernizace trati Praha—Smichov — Beroun &asti Praha—Smichov (mimo) —
Cernosice, Cernosice — Berounka (mimo), odb. Berounka — Karl$tejn (véetné), Cast
Karlstejn (mimo) — Beroun (mimo), Modernizace trati Praha hl.n. — Praha-Smichov.

Priorita 2

—  Napr. Modernizace trati Kolin — VSetaty — Décin
Priprava této stavby byla doCasné pozastavena, dalSi postup bude zaviset na
vysledcich aktualizace SP.

Priorita 3

—  Modernizace trati Votice — Sudomérice u Tabora

Stavba aktudlné probiha. Pro Stfedocesky kraj tato stavba nema vyrazné pfimé
benefity, ty jsou zejména ve vztahu k dalkové osobni dopravé. Pro Ucely regionalni
dopravy ocenujeme zejména zkapacitnéni trati a modernizaci. U nékolika dotce-
nych obci dochazi touto stavbou v dlsledku napfimovani trati k pfesunu viakového
nadrazi/zastavky, zpravidla dale od centra obce. V trase plvodni Zzelezni¢ni trati je
zamérem vybudovat cyklostezku (SCK obcim prispiva na projektovani) s diirazem
na Zelezni¢ni nostalgii plvodni trati.

Modernizace Zeleznic¢ni infrastruktury — ostatni kratkodobé zaméry

16

Priorita 1

- JiZ hotové stavby dle pozadavkii SCK z roku 2015
Modernizace trati Praha—Smichov — Rudna u Prahy — Beroun, Rekonstrukce trati
Mélnik — MSeno.
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e  Priorita 2

Jiz hotové stavby dle pozadavkti SCK z roku 2015

Modernizace haly Zst. Praha hl.n., Zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav
— 1. stavba - Usek Mlada Boleslav — Lusténice, v€etné vyhybny Bezdécin,
Revitalizace trati Beroun — Rakovnik.

Probihajici stavby
2. stavba akce Zkapacitnéni trati Nymburk — Mlada Boleslav — Usek Lusténice
(mimo) — Veleliby (mimo), véetné nové vyhybny Straky.

e  Priorita3

JiZ hotova stavba dle pozadavk(i SCK z roku 2015
Revitalizace trati Praha—Kr& — Vrané n.V. — Cer&any.

Probiha priprava stavby
Modernizace trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen.

Modernizace Zeleznic¢ni infrastruktury — ostatni zaméry

e Priorita 1 (vybér)

Zkapacitnéni trati Praha — Kolin

Priprava projektu v sou¢asné dobé pozastavena. Vyhledové by méla navazat na
SP Zelezni¢niho uzlu Praha dalSi provéreni na drovni SP. Aktualné vlivem zadani
jednoho z pilotnich usekd tzv. Rychlych spojeni (RS) v Useku Praha — Poficany
bude zifejmé planovana SP ve stavajici trati omezena na Usek Poficany — Kolin.

Zkapacitneni trati Praha — V/setaty

Soucasti zadané SP Praha — Mlada Boleslav — Liberec. Ta ov§em v soucasné
podobé zpracovani nevykazuje dostate¢nou ekonomickou efektivitu potfebnou
K realizaci.

e  Priorita 2 (vybér)

Modermizace trati Kolin — Havli¢kiv Brod

Cast Caslav (mimo) — Gol&av Jenikov (mimo) probéhla realizace 2016 — 2017, ve fzi
pripravy jsou zst. Caslav (zamér projektu (ZP) schvélen, zpracovana DUR), Caslav —
Kutna Hora (ZP schvélen, zpracovana DUR), Kutna Hora — Kolin (zpracovava se ZP).

Prodlouzeni podchodu v Zst. Praha hl. n., zvySeni kapacity stanice
PFipravuje se zadani realizace stavby.

Rekonstrukce nastupist ve stanici Poficany
Dokonceno.
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e  Priorita 3 (vybér)

—  Pozadavky, pro které neni v soucasné dobé projekt
Revitalizace trati Zdice — Breznice, Revitalizace trati Kralupy n. V. — Slany.

Modernizace Zeleznic¢ni infrastruktury — dlouhodobé zaméry
e Priorita1

— RS Praha-Brmo
Probiha zpracovani SP.

—  Nové spojeni 2 5
V soucasné dobé SZDC zacala pfipravu zadavaci dokumentace SP Zelezni¢niho
uzlu Praha, jehoZ soucasti je i Nové spojeni 2.
e Priorita 2
— RS Praha - Lovosice/Litomérice — Drazdany
— RS Praha - Plzeri
e Priorita3
— RS Praha - Hradec Kralové/Liberec — Wroclaw
— RS Praha - Hradec Kralové/Pardubice
Nové Zeleznic¢ni zastavky na uzemi Stredoceského kraje
e  Priorita 1 (vybér)

—  Neratovice sidlisté
Probiha tendr na zhotovitele.

—  Pribram sidlisté
Probiha zpracovani DUR.

—  Stavby zatim bez pripravy:
Mlada Boleslav-Cesana, Nymburk-Jankovice.

e  Priorita 2

—  Miada Boleslav vychod
Provérovano umisténi a pfepravni potencial v ramci SP.
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Stavby zatim bez pripravy:

Zastavky na trati mezi Pfibrami a Zdicemi — Jince centrum, Pribram prdmyslova
z6na, Cenkov, Dominikalni Paseky a Trhové Dusniky — pfiprava neprobihd, vyhle-
dové bude soucasti dokumentace k Useku Pfibram — Zdice, dale Neratovice—
Mlékojedy, kde byla dokon¢ena studie a pfiprava se nepredpoklada kvdli vysledku
nizkého prepravniho potencialu. Dalsi lokality: Chotanky, Rataje nad Sazavou,
Rakovnik primyslova zéna, Kladno zimni stadion a dalsi.

e  Priorita3

Megsice u Prahy zastavka
V pfipravé, soucasti stavby Zkapacitnérvn' trati Praha — VSetaty. Zastavka je navrho-
vana v ramci v SP (pfesun nastupist z ZST MéSice u Prahy).

Tochovice zastavka
Probiha pfiprava zahajeni stavby.

Stavby zatim bez pripravy
Mnisek pod Brdy mésto, Nymburk—Zalabi, Brodce a dalsi.

Vytipované lokality pro zfizeni P+R, B+R

e  Priorita 1 (vybér)

Projekty pfed zahdjenim realizace
Benesov, Lysa nad Labem, Milovice, Celédkovice.

Projekty ve fazi pripravy
Hostivice, Uvaly.

Stavby zatim bez pripravy
Strancice, Zdice.

e  Priorita 2 (vybér)

Jiz hotové stavby
Dobfichovice - rozsifeni, Sazava — Cerné Budy v rdmci rekonstrukce prestupniho
terminalu.

Projekty ve fazi pripravy 5
Ri¢any, Rudng, Jino€any, Kralupy nad Vitavou, Ceréany a dalsi.

Stavby zatim bez pripravy
Caslav, Kutna Hora hl. n., Méchenice, Nucice, Pofi¢any atd.
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e  Priorita 3 (vybér)

— JiZ hotové stavby
Pribram (3 lokality).

—  Projekty ve fazi pripravy
Brandys nad Labem, Bysice a dalsi.

- Stavby zatim bez pfipravy
Breznice, Ctyrkoly, Jilové u Prahy, KarlStejn, Kojetice, Lodénice, Mnichovice,
Neratovice, Slany, Velvary a dalsi.
Revitalizace vypravnich budov zelezni¢nich stanic

e  Priorita 1 (vybér)

— JiZ hotové stavby
Pribram, Rakovnik.

—  Probihajici stavba
Kolin.

— Stavby v pripravé
Beroun, Nymburk.

—  Stavby zatim bez pripravy
Kutna Hora hl. n.

e  Priorita 2 (vybér)

JiZ hotové stavby
Kutna Hora mésto, Neratovice, Uvaly, Zdice.

—  Probihajici stavba
Karlstejn.

— Stavby v pripravé
Horovice.

- Stavby zgt/'m bez pf/pravy 5
Caslav, Cernosice, Ceréany, Revnice, Senohraby, Slany atd.
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e  Priorita 3 (vybér)

— JiZ hotové stavby )
Pofi¢any, Tynec nad Sazavou, Uvaly, Zadni Treban.

— Stavby v pripravé
Pecky.

—  Stavby zatim bez pfipravy
Brandys nad Labem, Lib¢ice nad Vltavou, VSetaty a dalsi.

3. Proces pripominkovani zelezni¢nich staveb z pohledu kraje

Vzhledem k tomu, Ze Zelezniéni sit je na tzemi SCK velmi rozsahla a planuje se mnoho
investi¢nich akci, predstavuje toto velkou pracovni zatéz i pro Krajsky ufad Stredoeského
kraje (KUSK), véetné jeho podfizenych piispévkovych organizaci. De facto kazdy tyden
obdrzi KUSK v priiméru jednu dokumentaci k vyjadrenti, resp. k pfipominkovani. Jedna se
o dokumentace typu Uzemné technicka studie (UTS), SP, DUR, projektova dokumentace
pro stavebni povoleni (PDSP) a projektova dokumentace pro provedeni stavby (PDPS).
Rozsah kazdé takové dokumentace je v fadu stovek stran plus nékolik desitek grafickych
priloh — vykres( stavby. Posuzovani takového mnozstvi materialdi neni pro kraj jednoduché
a je zapotrebi, aby veSkeré takové projekty byly se zastupci kraje idedlné predjednany
a nasledné aby byl ponechan dostatecny ¢asovy prostor pro vyjadreni — vzhledem k mnoz-
stvi dokumentaci idealné alespon 1 mésic.

Pripominkovani SP probiha tak, ze hlavnim pfipominkovym mistem je Odbor dopravy, ktery
posoudi projekt z hlediska souladu se strategickymi dokumenty kraje, v€etné koncepce
rozvoje zelezni€ni infrastruktury, resp. schvalenymi pozadavky na zelezni¢ni infrastrukturu.
V ramci posouzeni mize dojit napf. k vyhodnoceni Gzemniho stfetu se zdjmovou oblasti
SCK, k &emuz do$lo napt. v ramci SP Praha — Mlad4 Boleslav — Liberec v oblasti Milovic
BoZiho Daru, kde je Zeleznice trasovana pfimo prostfedkem rozvojové plochy v majetku
SCK, kde se v budoucnu planuje realizace védecko-technického parku, co? je v sougasné
dobé predmétem studie tzv. Strategie Mlada a také by timto trasovanim doslo k odfiz-
nuti veskerych pfistupovych cest na samotné letisSté Milovice. Vysledkem je tedy ndvrh
na pretrasovani zeleznicni trati severnéji okolo této oblasti. Dale je pfedmétem posouzeni
napf. to, zda-li navrhovana zeleznice bude obsluhovat vyznamna méstska sidla a zda-li
Vv nich v ramci navrhu trasy neni opomenuto zfizeni nové Zelezni¢ni zastavky. Tento pfipad
se objevil taktéz v ramci SP Praha — Mlada Boleslav — Liberec, kde je sice navrhovana
zelezni¢ni stanice Mlada Boleslav vychod, ale pro Ucely nakladni dopravy bez nastupist
pro nastup a vystup cestujicich. S timto pozadavkem nepocita ani technicka studie tzv.
Bezdég&inské spojky. SP se déle posila k vyjadreni pispévkovym organizacim SCK, ti.
Integrované dopravé StfedoCeského kraje (IDSK), ktera pfipominkuje projekt z hlediska
planované dopravni obsluznosti, konceptu viakovych linek a tvorby jizdnich fadd. Déle se
té7 zasila SP Krajské spravé a udrzbé silnic, p.o. (KSUS), zda-li navrzena trasa nepred-
stavuje zavazny stret se stavajicimi, ale i planovanymi pozemnimi komunikacemi, o ¢emz
projektant nemusi mit 100% povédomi. Casté pfipominkovani SP je také z diivodu absence
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uspokojivého feSeni pro zelezni¢ni nakladni dopravu, ktera dle zkuSenosti paradoxné pfinasi
zcela zasadni benefity pro obhajeni projektu z hlediska ekonomické efektivity. Ve fazi zpra-
covani SP muze probéhnout i informovani pro odbory iizemniho planovani a Zivotniho pro-
stfedi, ale de facto to hlavni posouzeni stavby musi prob&hnout od slozek zamérenych na
dopravu. Odbor tzemniho planovani a stavebniho fadu posoudi soulad stavby se Zasadami
tzemniho rozvoje SCK (ZUR), kde nespornou vyhodou je, pokud trasa odpovida vymeze-
nému koridoru v ramci ZUR, ale samozfejmé neni vyloudena moznost aktualizace, jen je to
bariéra. Z hlediska zivotniho prostfedi je zfejmé, Ze de facto kazda velka stavba bude muset
projit posouzenim vlivu na zivotni prostredi EIA, takze veSkeré stiety s chranénymi tzemimi
a navrhy kompenzacnich opatreni se fesi idedlné az v ramci tohoto procesu.

V piipadé dokumentaci DUR, PDSP, PDPS probihd posouzeni obdobné, jen s tim, Ze jsou
brany ve vyrazné vétsim detailu a jsou jiz navrhovana konkrétni stavebni feSeni. Zde je jiz
nezbytné posouzeni ze strany KSUS z hlediska kiizeni zelezniéni trati s pozemnimi komu-
nikacemi. Stava se, Zze napf. projektem modernizace Zelezni¢ni trati je navrhovano ruseni
ZelezniCnich prejezdl a jejich nahrada mensim poc¢tem silniénich nadjezd( ¢i podjezdu.
V takovém pfipadé je potfeba posoudit, zda-li touto Upravou dopravni sité nedojde ke
zhor$eni dopravni obsluhy obci v ramci dotéené oblasti. Opacnym pfipadem je napf. situ-
ace, kdy silniéni nadjezd neni navrhovan, ale zelezni¢ni trat je v planu rozsifit z jedné koleje
na dvé a na ni je navrzeno vyrazné navyseni frekvence vlak(. Takovou situaci StfedoCesky
kraj pfipominkoval napt. v ramci DUR Praha-Ruzyné& (mimo) — Kladno (mimo), kde mezi
obcemi Jene€ a Pavlov je ponechan v projektu Urovhovy prejezd, pfi€emz v obci Paviov
se velmi rozviji logistické sklady a jediny mozny najezd na dalnici je az v sousedni Jenci.
Obec v blizké budoucnosti (téz vlivem samotné modernizace trati) zaznamena rozvoj
obytné zastavby vlivem suburbanizace okolo Prahy. Hrozi tak, Ze pfi vysoké Cetnosti viaky
bude dochazet k zablokovani komunikace, ktera spojuje obec s okolim, coz jednak zhorsi
dopravni obsluhu obce, ale téZ miZe byt zasadnim problémem pro slozky Integrovaného
zachranného systému. Odstrasujicim pipadem je napt. dopravni situace ve mésté Revnice,
kde na frekventované dvoukolejné trati je stale kfizeni s pozemni komunikaci feSeno uro-
viiové a vytvafi to velké dopravni problémy (zde vSak projekt modernizace trati navrhuje
kfizeni mimourovnové). Investice do silni€niho nadjezdu je zpravidla brana jako vyvolana
investice Zelezniéni stavby, tudiz je investorem SZDC, ale nasledné je takovy nadjezd pre-
veden do spravy a udrzby KSUS (resp. RSD), s &imz jsou do budoucna spojeny vyrazné
vétsi naroky na Udrzbu a opravy, nez v pripadé Zelezni¢nich piejezdd. Napf. v rdmci pro-
jektu modernizace Zelezni¢ni trati Praha — Beroun jsou navrhovany dokonce podjezdy,
kde nezbytnou soucasti musi byt od€erpavaci zafizeni pro nahromadénou vodu - tato
zafizeni té v budoucnu spadnou do spravy a udrzby KSUS, s &imz prozatim nejsou zku-
Senosti. DalSim prikladem ¢astych pfipominek byvalo opomijeni infrastruktury pro cyklis-
tiku. Naposledy byl tento nedostatek nejvice pripominkovan v ramci DUR Praha-Ruzyné
(mimo) — Kladno (mimo), kde i pfes vyznamny potencial dojizdéni na nadrazi na kole nebyly
navrzeny v ramci zelezni€nich stanic a zastavek zadné zafizeni B+R, tzn. cyklostojany,
v lepSim pfipadé uzamykatelné cykloboxy apod. S tim souvisi vétSinou i chybéjici feSeni
prednadrazniho prostoru, kde by v ramci pfijezdovych komunikaci mély byt feSeny spravnou
a bezpec€nou formou cyklostezky, pfipadné vyhrazené pruhy pro cyklisty v ramci pfijez-
dové komunikace. U stejného projektu se navic pfipominkovalo, Ze zruSenim Zelezni¢niho
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prejezdu v Hostivici dojde k preruseni planované vyznamné cyklotrasy Praha — Kladno (ktera
se v soucasné dobé projektuje), vysledkem dodatecnych jednani bylo navrzeni podjezdu pro
cyklisty a pési. Svoji pozornost pfi projektovani si zaslouZi i dalsi sluzby nadraZi, jako je napf.
i moznost parkovani. Tuto oblast ma SZDC nové ve své gesci, v rdmci nové pfipravovanych
projekt(. Doted tato parkovisté budovaly vyhradné samotné obce a svij projekt 11 velkych
krajskych zachytnych parkovist ma ve fazi pfipravy i StfedoCesky kraj. Vystavba zachytnych
parkovist P+R je v souCasné dobé velké téma, protoze centra mést jsou pretizena automo-
bilovou dopravou, zavadéji se regulani opatfeni omezujici viezd a parkovani ve méstech,
a proto je potfeba budovat zachytna parkovisté u nadrazi a nabizet tak ob&andim moznosti
dojet svou trasu prostfednictvim verejné hromadné dopravy, nejlépe tou Zeleznini.

Ing. FrantiSek Petrtyl

Stredocesky kraj, radni pro oblast dopravy
Tel.: +420 257 280 606

E-mail: petrtyl@kr-s.cz

Ing. Patrik Macho

Krajsky urad StfedocCeského kraje, Odbor dopravy,
oddéleni koncepce dopravni infrastruktury

Tel.: +420 257 280 701

E-mail: macho@kr-s.cz
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Vyznamné stavby vypravnich budov

Ing. Alena HeiniSova
Ing. Pavel Hruska
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace; Generalni feditelstvi

1. Uvod

Zelezniéni sit Ceské republiky se svymi 9,4 tis. km Zelezniénich trati patfi k nejhustsim
sitim na svété. Byla budovana jiz od 1. poloviny 19. stoleti, pficemz patefni sit byla dokon-
Cena ve 2. poloviné 19. stoleti a pfes néktera kriticka obdobi se z hlediska nové vznika-
jicich Gsekd, zjednodusené fe¢eno, zasadnim zplsobem rozvijela do 1. svétové valky.

Obecné rozvoj zelezni¢ni sité doprovazel a zaroveni umoznoval rozvoj sidel a vyraznou
mérou ho i ovliviioval. Zelezniéni traté a nadrazi se staly vyraznym urbanistickym prvkem
a postupné vristaly do méstské struktury, ovliviiovaly ji a uréovaly. Zeleznice s sebou
pfinasela typizovany, ucelny, presto kvalitni a propracovany stavebni standard. Z vyprav-
nich budov se pak napfi¢ historii Zeleznice Casto stavaly pomysiné vstupni brany do
mést, reprezentativni stavby, které nesly charakteristické architektonické znaky doby
svého vzniku.

Postupna modernizace provozu, utlum nakladni dopravy predevsim v regionalnim a vnit-
rostatnim méfitku a konkurence individualni i hromadné silni¢ni dopravy postavila vypravni
budovy do nevyhodné pozice. PGvodni funkéni rozvrzeni a dimenze objektl nevyhovuje
dnesnim podminkam. Nalezeni vyuziti vypravnich budov a jejich nova koncepce je tedy
klicova. Historickd hodnota mnoha budov, architektonickd, socio—kulturni, technicka
i urbanisticka, je vnimana i laickou, nejen odbornou verejnosti.

2. Priprava staveb vypravnich budov
Rozvaha nad budouci podobou vypravnich budov osobnich nadrazi je prvnim krokem
pfi pfipravé jejich rekonstrukci. Rekonstrukce objektu, ktera pouze konzervuije historic-

kou podobu a upravuije ji v nezbytné nutném rozsahu, aby vyhovéla legislativnimu ramci
(bezbariérové uzivani staveb, pozadavky na snizovani energetické naro¢nosti budov aj.),
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jisté prodlouzi technickou Zivotnost stavby jako takové a na prvni pohled bude budit
zdani uspésného projektu. Nedojde-li vSak k nalezeni nového konceptu jejiho provozu,
rozsahu poskytovanych sluzeb jak dopravclm, tak cestujici vefejnosti a v idedlnim
pfipadé i dalSich funkci, které doplni i zajisti mistni obanskou vybavenost, jeji funkéni
a moralni hodnota bude nadale klesat. Takova investice tedy dokaze udrzet stavebni
fond, nebude jej vSak rozvijet a zvySovat jeho hodnoty.

Zakladni postupy, jak nakladat nejen s vypravnimi budovami, ur€uje [2] Koncepce pri
nakladani s nemovitostmi osobnich nadrazi, kterou schvalilo Ministerstvo dopravy
v lednu 2019. Kli¢ovou ¢ast koncepce tvofi shrnuti hlavnich cill, z nichZ citujeme:
,Zamérem je pfizplsobit osobni nadraZi poZadavkdm soucasné Zelezni¢ni dopravy
a jejim navaznostem na ostatni druhy dopravy, a tim zvysit konkurenceschopnost osobni
Zelezni¢ni dopravy a vytvaret podminky pro rozvoj cestovniho ruchu. Dlouhodobou vizi
jsou osobni nadraZi v technickém, provoznim i estetickém stavu, ktery odpovida narokim
moderni dopravy. ... Velky diraz je kladen na hospodarné, ucelné a efektivni vynakla-
dani finanénich prostredkd. Z toho vyplyva snaha o maximalni vyuZiti prostor osobnich
nadraZi pro cestujici, ale i pro vlastni potfeby provozovatele drahy, a to nejen umisténim
technologie pro provoz Zelezni¢ni dopravni cesty, ale rovnéz pro nezbytné zazemi. ...
Hledaji se i navazujici pfileZitosti pro vyuZiti stavajicich prostor tak, aby osobni nadrazi
bylo mistem, které bude slouzit verejnosti nejen z hlediska dopravniho, ale i z hledisek
celospolecenskych.“

Obecné pozadavky na budovy jsou definované a jejich respektovani je klicové
v prvotnich fazich pfipravy staveb. Uvodni rozvaha, zpracovani architektonickych i
architektonicko—-urbanistickych studii, navaznosti na studie proveditelnosti souvisejicich
infrastrukturnich projektd, stejné jako mistni znalost spravcl o potfebach a potencialu
vypravnich budov a nejblizSiho okoli je zde kli€ova. Pro jednotlivé akce vétsiho roz-
sahu, definované [3] smérnici Ministerstva dopravy, se pofizuje tzv. zamér projektu.
Jedna se o predprojektovou dokumentaci, ktera poskytuje informace o pfipravované
stavbé, na jejichz zakladé Centralni komise Ministerstva dopravy schvaluje rozhodny
rozsah stavby a celkové investi¢ni naklady a udili podminky k dalSimu postupu pfipravy
a realizaci stavby.

Pri ptipravé se vzdy dba na hospodarné, tcelné a efektivni vynakladani prostredk, pfi-
¢emz takto vynaloZené prostfedky poskytované SFDI jsou vylu€né uréeny pro zajisténi
definovanych potfeb provozovatele drahy, zajisténi sluzeb dopravcdm a cestujici verej-
nosti. Podporovano je i ziizovani pfestupnich uzlt mezi jednotlivymi druhy hromadné
a individualni dopravy s vazbou na Zeleznici. Toto umoZznuje napfiklad spolupraci na
budovani dopravnich terminald, ¢i budovani ploch pro parkovani osobnich automobill
a jizdnich kol.

Reseni dopravy v klidu, jako funk&ni &4sti prostoru prednadrazi, je Koncepci stanoveno
a k pofizovani stani typu P+R, K+R a B+R jsou zejména ur€eny stanice s intervalovou
dopravou na pfedmeéstich. Z dlivodu dodrzeni cil Narodniho akéniho planu ¢isté mobi-
lity (napf. snizeni zavislosti na fosilnich zdrojich, snizeni emisi sklenikovych plynd) se dba
na zajiSténi dostatecnych kapacit pro moznost zfizeni ptipojek na dobijeni elektromobild.
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Po schvaleni zaméru projektu vypravnich budov typicky navazuje zpracovani doku-
mentace pro vydani stavebniho povoleni, nebo, vyzaduji-li to rozsah a napln rekon-
strukce (napf. pofizeni nové €asti budovy, vyznamna zména naplne), dokumentace pro
vydani spolec¢ného povoleni. Velké projekty mohou téz vyzadovat oddélené uzemni
a stavebni fizeni, jako napfiklad hlavni nadrazi v Pardubicich ¢i novostavba spole¢ného
odbavovaciho terminalu ve Vsetiné.

Pro vymezené druhy projektd v soucasnosti Koncepce uklada feseni jejich budouci
podoby prostrednictvim architektonickeé soutéze. Jedna se o budovy osobnich nadrazi
v krajskych méstech, dopravné vyznamnych stanicich napf. s kli€¢ovymi pfestup-
nimi vazbami a budov novostaveb. V souCasnosti probiha architektonicka soutéz
na podobu zst. Praha-Veleslavin, pfipravuje se soutéz pro reSeni zelezniCni stanice
Brno hlavni nadrazi, kde SZDC aktivné spolupracuje s méstem Brnem.

Zvlastni kapitolou v pfipravé staveb je pfiprava staveb vypravnich budov osobnich
nadrazi, které jsou prohlaSeny nemovitymi kulturnimi pamatkami napf. Praha hlavni
nadrazi, Plzer, Ceské Bud&jovice hlavni nadrazi, Be¢ov nad Teplou anebo Bohumin,
pfipadné jsou zahrnuty do uzemi méstskych pamatkovych rezervaci, napf.
FrantiSkovy Lazné. K rekonstrukcim takovych budov je tfeba pfistupovat s respek-
tem K jejich historické hodnoté a vyslednou podobu i celkové naklady silné ovliviuji
pozadavky kladené prislusnymi organy pamatkové péce, které dohlizeji na vSechny
aspekty tykajici se stavebniho zasahu do budovy, tedy od celkové koncepce stavby
po detailni zachazeni s jednotlivymi charakteristickymi prvky, aby nedoslo k poruseni
chranénych hodnot stavby a tyto se uchovaly i pro budouci generace. Ke stejnému
pristupu je tfeba se uchylit i v pfipadé, ze pamatkova ochrana budovy dosud neni
jmenovité vyhlaSena zakonem, ale bézi spravni fizeni o prohlaseni kulturni pamatkou,
v soucasné dobé napf. budova v Ostrave-Vitkovicich.

Pfiprava a realizace staveb vypravnich budov probiha v nékolika rezimech. Zaprvé jde
0 samostatné stavby realizované na vypravnich budovach a v pfednadraznim prostoru,
které maji zajistit dobry stavebné technicky stav a pokryti pozadovanych funkci, a to
v lokalitach, které soucasné nevyzaduji zasah do dopravniho a provozniho feSeni
zelezniéni stanice ¢i souvisejicich tratovych Usekd. Prikladem mize byt pfipravo-
vana rekonstrukce pamatkové chranéného objektu vypravni budovy v Klatovech.
Zadruhé se mUze jednat o soubé&Znou pfipravu dvou staveb v jedné lokalité, tedy
stavby vypravni budovy a stavby liniové popfipadé stavby zelezni¢niho uzlu, které je
vhodné, vzhledem nap¥. k rozdilnym postuplim v pfipravé, ¢asovému vymezeni nebo
technické narocnosti, fesit oddélené, jako je tomu napf. v pfipadé hlavniho nadrazi
v Pardubicich.

Posledni moznosti je zahrnuti rekonstrukce vypravni budovy pfimo do infrastruk-
turni stavby, kdy jednotné feSeni je zadouci a mozné. Kompletni rekonstrukce celého
nadrazi zahrnujici kolejisté, nastupisté, vypravni budovu i budovani P+R se pfipravuje
napr. v Roznové pod Radhostém.
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3. Vyznamné stavby

NiZe uvadime prehled vyznamnych staveb vypravnich budov, jejich sou¢asné celkové inves-
tiéni naklady a predpoklad dokonceni realizace. Informace jsou platné k terminu odevzdani
prispévkl do sborniku a u pfipravovanych a realizovanych staveb se zakladni ukazatele
mohou postupem ¢asu ménit.

Tabulka 1 - Vyznamné stavby vypravnich budov

Celkové
Vypravni budova/stavba inxgi:;édn; Stav D?::I?z(;inei
(v mil. K¢)
Praha hl.n. — rekonstrukce fasady 229 realizace 2021
Praha hl.n. — rekonstrukce vypravni budovy 512 pfiprava 2023
Praha hl.n. — rekonstrukce nové odb. haly ~800  pfiprava 2026
Praha-Smichov nest\?::(; pfiprava upFesgg(:g
Praha-Vysocany 34  priprava 2024
Brno hl.n. (nova poloha) nest\?g:(; pfiprava upFesgggg
Brno—Kralovo Pole 93  pfiprava 2023
Ceské Budéjovice 584  piiprava 2022
Strakonice 53 realizace 2020
ES(I;I(:CI)l.\l/l:;/ice hl.n. — rekonstrukce administrativni 250 piiprava 2021
Esac:)lit;ice hl.n. — rekonstrukce vypravni 980  piprava 2023
Jaromér 90 priprava 2022
Chlumec nad Cidlinou 82 pfiprava 2023
Jihlava 93  pfiprava 2022
Cheb 220  pfiprava 2023
Karlovy Vary 87 dokonceno 2016
Ceska Lipa hl.n. 29 dokonéeno 2017
Liberec — rekonstrukce ostrovni budovy 121 pfiprava 2022
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Sternberk 40 realizace 2020
Plzen hl.n. 767 pfiprava 2023
Beroun 272  pfiprava 2021
Mlada Boleslav hl.n. 61 pfiprava 2023
Bohumin - rekonstrukce plasté a dil¢i ¢asti 63 piprava 2020
budovy

Ostrava-Vitkovice 155  pfiprava 2023
Havifov 157  realizace 2021
Most 297  pfriprava 2024
Teplice v Cechéch 391 pfiprava 2024
Vsetin 57 pfiprava 2023
Zlin stred 202  pfiprava 2025

Pro nazornost doplfiujeme mapku nejvyznamnéjsich akci s pomérnym zobrazenim celko-
vych investi¢nich naklad(.

Obr. 1 - Nejvyznamnéjsi stavebni akce. Zdroj: Jan Stoklasa
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3.1 Praha hl.n.

Pro nejfrekventovanéjsi nadrazi v republice jsou
klicové tfi hlavni stavby, které maji vratit diistojnou
podobu, zajistit dobry technicky stav a vytvorit pod-
minky pro soudobé vyuziti jak historické nadrazni
budovy, tak nové odbavovaci haly.

Tyto akce v budovach doplfiuji a navazuji na dalsi
stavby v lokalité zelezni¢ni stanice s vlivem na
provozovani celého prazského Zelezni¢niho uzlu.
Jedna se zejména o dokoncené rekonstrukce
1.-4. nastupisté a celé konstrukce nastupistni
haly a pfipravované stavby prodlouzeni sever-
niho podchodu smérem k namésti W. Churchilla,
rekonstrukce 5.—7. nastupisté, rekonstrukce jizniho
zhlavi zst. a.

3.1.1 Rekonstrukce fasady Fantovy budovy
Jedna se o rekonstrukci pamatkové chranéného
objektu budovy od Josefa Fanty z roku 1909
v rozsahu fasad a stfechy. Hlavnim cilem stavby
je navraceni plvodniho vzhledu objektu. V ramci
odborné rekonstrukce celého vnéjSiho plasté
véetné vyplni otvorl dojde k restaurovani umé-
leckych dél na fasadé a stfeSe budovy a budou
odstranény novodobé prvky, které rusi celkovy
historicky dojem.

Probiha realizace stavby, dokonéeni je planovano
v roce 2021, predpokladané celkové investi¢ni
naklady €ini 229 mil. K&.

3.1.2 Rekonstrukce vypravni budovy
Predmétem stavby je celkova rekonstrukce interié-
r0 tzv. Fantovy budovy. Verejné pristupné prostory
budou v ramci moZnosti rekonstruovany s maximalni snahou priblizit se jejich plvodni
podobé. Planuje se zajisténi dostatecného propojeni budovy s novou odbavovaci halou
a podchody a kompletni rekonstrukce inzenyrskych siti. Pfedpoklada se vybudovani prostor
pro zaméstnance SZDC vé&etné zajisténi reprezentativnich prostor a Upravy pro sou¢asné
vyuziti pfizemi objektu s historickymi saly.

Byl zpracovan zamér projektu stavby, realizace je planovana na roky 2021-2023, predpo-
kladané celkové investi¢ni naklady €ini 512 mil. K&.

30



Vyznamné stavby vypravnich budov

\

3.1.3 Rekonstrukce zastropeni nové odbavovaci haly

Komplexni rekonstrukce zastropeni Nové odbavovaci haly, dokon&ené roku 1979, na jejimz
navrhu se podileli Josef Danda, Alena a Jan Sramkovi, Jan Bo&an a Julie Trnkova, se pofri-
zuje z divodu dlouhodobého zatékani do konstrukce z vnéjsiho povrchu, tj. prostoru magis-
traly a parkovacich ploch. Jedna se o komplexni rekonstrukci stropni desky v oblastech
prisaki véetné rekonstrukce mostniho svrsku.

Zpracovava se statické posouzeni a diagnostické prace, pfipravuje se zpracovani koncepcni
architektonicko—urbanisticke studie, realizace je planovana na roky 2024-2026, predbézny
odhad celkovych investi¢nich nakladl ¢ini 800 mil. K.
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3.2 Brno hlavni nadrazi (nova poloha)

Novostavba nové vypravni budovy v Brné hl.n. bude soucasti pfestupniho terminalu, ktery
vznikne v misté dnesni stanice Brno—dolni nadrazi. Planovani terminalu, ktery umozni poho-
diny prestup mezi vlaky, autobusy, méstskou hromadnou dopravou i individualnimi doprav-
nimi prostiedky, je spole¢nym po&inem SZDC a mésta Brno. V sou¢asné dobé se pripravuje
mezinarodni urbanisticko—architektonicka soutéz, ktera ma pfinést kvalitni navrh feseni
nejen nadrazi s pfestupnimi vazbami, ale i okolnich ploch pfed a za nadrazim, na kterych
by mély vzniknout nové méstskeé Ctvrti a propoijit tak nové nadrazi se stavajici zastavbou.

Vzhledem ke komplexnosti feSeni, které vzejde z architektonické soutéze, nejsou zatim
naklady na budovu znamy.

4. Zavér

SZDC si klade za cil zajistit efektivni, hospodarné a Gic¢elné vyuziti prostfedkl do svéfenych
nemovitosti osobnich nadrazi, za dodrzeni povinnosti a pravidel stanovenych Ministerstvem
dopravy a Statnim fondem dopravni infrastruktury. Nalezeni moderni podoby a napiné
fondu budov je zakladnim predpokladem jejich dlouhodobé udrzitelnosti a jejich funkéniho
zapojeni v Zivoté mést a obci.
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Pohled projektanta na proces zavadéni ETCS
na zeleznicni infrastrukturu CR

Ing. Martin Raibr

SUDOP PRAHA a. s., vedouci stfediska elektrotechniky, trakce, sdélovaci
a zabezpecovaci techniky

Pocatky programu ERTMS/ETCS Ize nalézt jiz daleko v historii Zelezni¢ni dopravy, kdy
byla snaha o sjednoceni jednotlivych viakovych zabezpetovacl v Evropé. Vlastni pocatky
tohoto systému s timto oznagenim se v&ak datuiji do roku 1990 a v CR do roku 1995, kdy
byla snaha o prvni myslenky o nasazeni jednotného systému ve formé viakového zabezpe-
Covace. Od té doby bylo o tomto viakovém zabezpecovaci napsano mnohé, a to jak o jeho
vyhoddch, tak i nevyhodach, a jednotlivé polemiky k tomuto systému setrvavaji do dnesnich
dnd, tedy do roku 2019, tj. 29 let poté. Za tento ¢asovy Usek, v8ak dochazi k instalaci tohoto
systému v nasledujicim rozsahu:

Tabulka 1 - Implementace systému ETCS v CR

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Pilcv)jcvnl' projek’E ERTMS/ETCS L2 v useku 2 km 2005 5011*

Poricany—Kolin

770 Velim 13 km 2005 2011*

ETCS - I. koridor usek Kolin — Breclav statni

hranice Rakousko/Slovensko 277 km 2012 2018

ETCS Kralupy n. VIt. — Praha — Kolin 110 km 08/2018 2020

ETCS Uhrinéves—Votice 54 km 08/2018 08/2020

ETCVS Petrovice u Karviné — Ostrava — Prerov 206 km 09/2016 2020

— Breclav

ETCS Ceska Trebova — Prerov 110 km 03/2018 2020

* pouze ovérovaci provoz
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VySe uvedené vycisleni je vice jak potésujici vzhledem k tomu, ze se jedna o 792 km trati
vybavenych timto systémem. Zde nadSeni vSak konci a zacinaji otazky a zamysleni, pro¢
tento vycet neni tak optimisticky, jak to vypada...

Dulvodem je zcela uréité mnoho aspekt(, které mohou zacit u pfinosd systému, jeho naklad-
nosti a jeho vyuziti, ale i dalSi aspekty, které jej doprovazi a na které se mozna i trochu
pozapomnélo. Vzhledem k tomu se tato prfednaska pravé zaobird myslenkami ponékud
rozdilnymi od predchozich a nesnazi se systém ETCS pojmenovavat, ale jde o to, jak ho
vyuzit a definovat jeho efektivnost a prosperitu.

1.

Stavaijici stav

Jak bylo vyse uvedeno, vycet kilometrd s nasazenym ETCS, neni zcela vypovidajicim fak-
torem. Skutec€nosti je op&t mnoho a nyni je jen v rychlosti pojmenujeme:

36

Systém ETCS vznikl jako systém pro odstranéni bariéry pfihraniéni vozby, kdy hnaci
vozidla jsou nucena preprahat vzhledem k absenci narodniho viakového zabez-
pecCovace dané zemé — v souCasném stavu neni zadna vozba jak v osobni, tak
v nakladni dopraveé, ktera by byla realizovatelna diky vystavbé systému ETCS na vyse
uvedenych tratich.

Systém ETCS byl budovan jako systém, ktery budou preferovat jednotlivi dopravci
pred narodnim systémem a budou jej od pocCatku vyuzivat — v sou¢asné dobé neni
v CR z&dné hnaci vozidlo, které by na vy$e uvedenych tratich vyuivalo systém ETCS
ke komercnimu vyuZiti.

Velka Cast staveb, které jsou vysSe uvedené, se jiz potyka nebo bude potykat s nutnosti
prfechodného vypnuti systému ETCS vzhledem k zajisténi infrastrukturnich staveb.
S ohledem na to je v sou€asnosti jiz rozhodnuto o tom, Ze minimalné 164 km trati neni
vhodné realizovat pred témito stavbami, a to jak vzhledem k investi¢ni narocnosti, tak
predevsim provoznim komplikacim. Jedna se pfedevsim o skute¢nost, Ze systém ETCS
byl vzdy definovan jako nadstavbovy systém, ktery bude vybudovan po DOZ.

Veskery provoz systému ETCS je v soucasnosti budovan jako smiSeny provoz, ackoliv
jiz nyni je zfejmy pozadavek na zavedeni vyhradniho provozu systému ETCS. Jedna se
tedy predevsim o vazbu na NIP ERTNS CR a efektivni vystavbu systému ETCS.

PoZzadavky na zkracujici se dobu prepravy mezi jednotlivymi sméry prepravy, a to jak
sever—ijih, tak i vychod-zapad, neustéle narlstaji, a to pfedevsim v nakladni dopraveé,
aby byla zajisténa konkurenceschopnost s automobilovou dopravou. V sou¢asnosti je
napfiklad jizdni doba Déc¢in—Breclav vlakli EC pod 5 hodin a mezi Berlinem a Vidni pod
9 hodin (neni nutné pres Norimberk), coz m(ize evokovat, Ze tuto trasu mize prekonat
jedna shodna souprava se shodnou lokomotivou, ale i shodnym strojvedoucim.

Systém ETCS neni v CR budovan z pohledu ekonomické efektivity, ale z pohledu
splnéni podminky zaji§téni tohoto systému v CR dle mezinarodnich dohod.
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2. Metodicky pokyn

Ve vy$e uvedeném okamziku doslo ze strany SZDC s. o. k zadani dokumentace ,Tvorba
metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS*, kterou ve verejné soutéZi
ziskala spole¢nost SUDOP PRAHA a. s. Pfi projednavani a pfipravé se otevrela cela fada
otazek a moznosti dalSiho zpracovani dokumentace. Proto byly hledany jednotlivé moznosti,
které jsou pouzity i u jinych zelezni€nich sprav pfi pfipravé tohoto systému, a projektant
vyuzival zavér( uplatnénych u jednotlivych Zelezni¢nich sprav a obdobnych praci, jakymi
byly napfiklad programy ,SmartRail 4.0“ u Svycarskych drah, ktery je pfipravovan od ledna
2017, nebo ,Digitale Schiene” u némeckych drah.

Obdobné s témito programy doslo v ramci dokumentace ,, Tvorba metodického pokynu
pro projektovani systému ERTMS/ETCS* k definovani vlastnosti a cilll, kterych je nutné
dosahnout pii pfechodu na vyhradni provoz pod systémem ETCS. Tyto cile nejsou omezeny
pouze dosazenim bezpeéného provozovani zelezni¢niho provozu, ale i cilem pro dosazeni
ekonomické navratnosti tohoto systému, a to jak z pohledu jeho budovani, tak i provozo-
vani. Jedna se predevsim o nasledujici pozadavky, kterych je nutné dosahnout pfi pfechodu
na vyhradni provoz:

e Vyhradni provoz je cilové feSeni pro viakovy zabezpecovaé tfidy A v CR na véech
hlavnich tratich podstatnych pro zajiSténi konkurenceschopnosti ZelezniCni dopravy.
Cilem by mélo byt nejkratSi obdobi smiSeného provozu, ktery je nejkriti¢téjsi fazi pre-
devsim z hlediska bezpe&nosti provozu.

e Pozadavkem je 100% vybaveni viak( mobilni ¢asti systému ETCS.

e Ve vyhradnim provozu se predpoklada docileni moznosti maximalni propustnosti.
Vzhledem k tomu je nutné uvazovat s moznosti dosazeni nasledného intervalu 90 s mezi
jednotlivymi vlaky jedoucimi rychlosti do 160 km/h (jedna se o hodnotu podle cilll
u jinych zelezni¢nich sprav).

e Vyhradni provoz musi byt koncipovan tak, aby doslo k pominuti potfeby znalosti traté
dopravnim personalem.

e Vyhradni provoz musi zajistit maximalni variabilnost dopravy a jejiho fizeni.

e Musi dojit k definici jednotlivych predpist s definici naprosto jednozna¢ného chovani
personalu bez ohledu na to, zda se nachazi v dopravné, nebo na trati.

e Kazdy prvek vyuzity ve vyhradnim provozu bude mit jednoznacnou identifikaci.
e Musi dojit k maximalni redukci vnéjsich prvka.

e Novy systém musi byt pfipraven na moznost dalSich systém, a to véetné moZnosti
autonomniho vedeni viaku.
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V metodickém pokynu jsou definovany jednotlivé postupy a moZnosti, jak jednotlivych cildi
dosahnout, zaroven dochazi k pojmenovani pozadavku, které je nutné splnit pro zajisténi
odpovidajici bezpecnosti provozovani Zelezniéni dopravy. V ramci téchto €asti byly proto
nadefinovany nasledujici stavy, které budou vznikat pfi vyhradnim provozu:

eV ramci metodiky je upfednostnéna zména koncepce zabezpecovaciho zafizeni ve
formé oboustranné komunikace mezi RBC a stani¢nim zafizenim pro dosazeni opti-
malniho zpUlsobu provozovani systému. Tim je odmitnuta varianta vystavby ochrannych
délek koleji a odvratli ve véech dopravnach a tyto fyzické ochrany Ize vyuzivat pouze
v pfipadech, kdy dochazi k pozadavku na oddéleni manipulacnich obvodl a vle¢ek
s rozsahlymi a pravidelnymi manipulacemi.

[*iFremérne sedacovaei navesudle ETCS
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e Zapojeni vedlejSich trati, respektive ostatnich trati zapojenych do trati s vyhradnim
provozem pod ETCS. V ramci metodiky je odmitnuto oddélovani, respektive izolovani
téchto trati od trati s vyhradnim provozem.
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e Navrzeni zplsobu fizeni pfi vypadku systému. Metodika odmita formu budovani zaloz-
nich systémUl se samostatnym zplsobem navésténi a provozovani, které by nutily
strojvedouciho k dalS§imu rozhodovani.

e V ramci metodiky jsou definovany zpUsoby fizeni posunovych cest v jednotlivych
dopravnach, na zakladé intenzity téchto posunovych cest.
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e Metodika definuje zruseni stavajicich zvyklosti umisténi navéstidel a pfiklani se k metodé
definovani cilli na zakladé poZadavk( propustnosti dané trati.

V ramci Metodiky je snaha o dosazZeni jiného pohledu na problematiku systému ETCS.
Jde predevsim o vyuziti tohoto systému k dosazeni jednotlivych cild a zajisténi efektivity
investi¢nich nakladl viozenych do systému ETCS. Vzhledem k jednotlivym zavérlim, které
obsahuje Metodika, se dochazi k dalSim pozadavkdm na zmény, které je nutné proveéit,
pfipadné dopracovat do koncového stavu. Jedna se zejména o moznost Upravy Narodniho
implementacniho planu, ktery by mél byt rozSifen o rozsah trati vybavenych systémem
ETCS a definici rozsahu vybaveni hnacich vozidel mobilni ¢asti systému ETCS. Dale by mélo
dojit k definici nutnosti rozsahu jednotlivych manipulacnich cest v dopravnach, vzhledem
k tomu, ze posunové cesty nejsou plné kontrolovany systémem ETCS. DalSim smérem,
ktery by mél byt dale sledovan, je zajiSténi vysSiho stupné automatizace, pfipadné vytvoreni
systémU pro moznost rozhodovani.

3. Rozhodovani mezi smiSenym a vyhradnim provozem

V ramci Metodiky dochazi k uprednostnéni vyhradniho provozu systému ETCS pred smiSe-
nym provozem. Dlvodem je predevsim zajisténi ekonomickych a provoznich vyhod tohoto
systému. Pro toto rozhodnuti bylo nékolik skute¢nosti, které se daji shrnout do nasleduijicich
bodu:

e Ve smiSeném provozu bude dochazet vzdy pouze k nadstavbé nad stavajici systémy
a zvyklosti, které je nutné ponechat v provozu. Tim nelze dosahnout ekonomickych cild.

e Ve smiSeném provozu nelze vyraznéji potlacit problematiku definovani mista zastaveni
s ohledem na vlaky, které nebudou vybaveny systémem ETCS. Tim dochazi k tomu,
Ze jak bude pribyvat vlak( jedoucich pod systémem ETCS, bude klesat kapacita trati.

e Pro smiSeny provoz systému ETCS musi dochazet k Upravé SZZ a TZZ pro moznost
jeho nasazeni a pfitom toto zafizeni musi zajiStovat i stavajici provoz.

e Dle NIP mé dojit do 1. 1. 2025 k zaji§téni vyhradniho provozu na prvnich tratich v CR,
dalsi traté maji nasledovat dle podminek definovanych v TSI.
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Pri uvédomeéni si téchto skute€nosti a Casové posloupnosti Ize konstatovat, ze uplatnéni
smiSeného provozu na konkrétnim rozsahu trati je pouze kratkodobé a v kratkém ¢asovém
okamziku bude pozadavek na zajisténi vyhradniho provozu. Navic pfi budovani ETCS na
dalSich tratich bude i zde poZzadavek na zfizeni vyhradniho provozu systému ETCS do 5 let
od jeho vybudovani. Proto nebyl smiSeny provoz jakkoliv upravovan a Metodika se zaméfila
na feseni vyhradniho provozu pfi dosazeni maximalnich benefitd po jeho zfizeni.

4. Moznosti dosazeni vyhradniho provozu

Pozadavek na dosazeni vyhradniho provozu je dén jak legislativou CR, tak i legislativou EU.
Tento pozadavek je zcela zfejmy a Ize ho dosdhnout dvéma zakladnimi zplsoby, kterymi
jsou:

e  Pfimy pfechod ze smiSeného provozu do vyhradniho — bez Upravy technologickeé ¢asti
infrastruktury

Tento zpUsob je lehce dosazitelny, predpoklada jen, Zze 100 % hnacich vozidel bude
vybaveno mobilni ¢asti ETCS. V pfipadé, Ze toto bude jedinym cilem, tak na infrastruk-
tufe se ponechava stavajici rozsah technologického zafizeni, které definuje jizdy viaku
v danych prostorovych oddilech. Zaroven ponechava veskerou stavajici vnéjsi vystroj,
a to jak jednotlivé proménné, tak neproménné navésti. Nepfinasi tedy Zzadnou zménu bez
dodate¢nych Uprav. Podminka vypnuti narodniho vlakového zabezpecovate mize byt
splnéna odpojenim jeho napajeni. Je vSak toto pozadovana podoba vyhradniho provozu
systému ETCS?

e  Prechod do vyhradniho provozu pfi zajisténi Uprav technologického zafizeni a tim dosa-
Zeni definovanych cil(i

V ramci tohoto postupu dochazi k predpokladu, Ze dojde k Upravé technologického
zarizeni v takovém rozsahu, aby doslo k dosazeni jednotlivych cild. Zaroven je pfi tomto
postupu kladen pozadavek na zajiSténi maximalni kapacity trati pravé pfi vyhradnim
provozu. Tim dochazi ke zméné a rozsifeni mist zastaveni, kdy jsou tato mista
vkladana jak do zhlavi stanic, stavajicich prostorovych oddild, tak ale pfedevsim i do
stavajicich dopravnich koleji, které jsou jimi déleny. Témito Upravami je limit zabrzdné
vzdalenosti 1 000 m zcela pominut a dochazi k vytvoreni oddild v optimalni vzdalenosti
dle provozniho vytiZzeni dané trati. Naptiklad na tratich s hustym provozem muze
byt docileno vzdéalenosti mezi jednotlivymi misty zastaveni az 400 m, coz odpovida
cca délce vlak( osobni dopravy a jeji dvojnasobek délce nakladni dopravy. V ramci
téchto Uprav dochazi k maximalnimu zjednoduseni zabezpeCovaciho zafizeni, kdy jsou
rusena jednotliva proménna navéstidla a jsou nahrazovana neproménnymi naveéstmi,
které mohou a nemusi byt doplnény navéstmi pro zajisténi posunu v dané dopravné.
V ramci Metodiky také dochazi k Uvaze, Ze stavajici tratové zabezpecovaci zafizeni neni
nutné zfizovat ve stavajicim rozsahu a Ize ho pojmout do rozsahu nového stani¢niho
zabezpecovaciho zafizeni.
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5. Ekonomicky pohled na systém ETCS

Metodika otevira i dal§i pohled na systém ETCS ve vyhradnim provozu, kterym mohou byt
jeho ekonomickeé piinosy. Jedna se o obdobny pohled, ktery zacal byt uplathovan i u jinych
zelezniCnich sprav ve spojitosti se systémem ETCS. Pfi tomto pfistupu se musi hledat
dalsi moznosti, jak systém ETCS provozovat nejen z pohledu bezpecnosti, ale i z pohledu
ekonomické rentability. Tyto zmény musi byt co nejdfive uplatfiovany, aby jejich pfinos byl
Co nejvyssi.

Proménna navéstidla — v ramci systému ETCS se predpoklada eliminace poctu jednot-
livych navéstidel. Ponechavaji se pouze naveéstidla zajistujici provadéni zabezpeceného
posunu v jednotlivych Zelezni¢nich stanicich. Tato navéstidla se vSak jiz neuvazuji jako
stozarova a uprednostriuji se navéstidla trpasli¢i. Tim odpada nutnost sloZitych navéstnich
konstrukci pro zajisténi bezpecnostnich predpist z pohledu UGdrzby a dalSich aspektd.
Zaroven neni nutné budovat specialni konstrukce (navéstni lavky, krakorce) pro umisténi
téchto navéstidel. Tim dojde ke snizeni investicni ndro€nosti pfi jejich zfizovani a zaroven
dochazi ke snizeni nakladl na jejich Udrzbu a provoz. Jakou efektivitu ma v tomto pohledu
budovani krakorcll a navéstnich lavek na tratich s provozem ETCS? Dojde k jejich sneseni
pfi zajisténi vyhradniho provozu? Je efektivni budovat svételné indikatory?

Neproménna naveéstidla — v ramci vyhradniho provozu se nepfedpoklada pohyb nevy-
bavenych vozidel systémem ETCS na zelezni€ni infrastrukture. V pfipadé vypadku tohoto
podminek a pfi jizdé snizenou rychlosti neprekracuijici rychlost 40 km/h. Tim odpada nutnost
zfizeni jednotlivych neproménnych navésti, jejichz pocet se v sou€asnosti zdarné rozsifuje,
a to uz zavedenim rdiznych rychlostnich profild atd.

Kabelizace — v ramci vyhradniho provozu se redukuje znacné mnoZzstvi kabelizace.
Jeji rozsah se snizuje i pfes zavedeni dalSich Usek( pro kontrolu volnosti. Pfi modelovych
pfipadech doslo k provéreni, Ze dojde ke snizeni rozsahu kabelizace o 40-70 % v(ci sta-
vajicimu stavu. Rozsah redukce zavisi na dané konfiguraci trati a vyrazny vliv na redukci
kabelizace ma pocet Zelezni¢nich prejezdll v Useku — vétsi pocet prejezdll znamena vyssi
redukci kabelizace. Pfi snizeni rozsahu kabelizace dochazi i ke snizeni rozsahu vykopd,
kabelovodd, pfechod( pres mosty atd.

Rozsah SZZ a TZZ — jak bylo vySe uvedeno, pfi vyhradnim provozu je otazka, zda je nutné
jesté budovat tratové zafizeni, které se mlze sloudit se stani¢nim zafizenim. | toto stani¢ni
zafizeni bude znac¢né redukovano, a to vzhledem k poctu bezpecénych vystupl a dalSich
zavislosti, které v souasnosti SZZ zajiStuje. Je zde otazka, jaké zavislosti budou provadény
v ramci SZZ a jaké zavislosti v ramci RBC. Toto fesi i ostatni zelezni¢ni spravy a skute¢nost

zmény predpist nebo budovani nadstavbovych systémd.
Umisténi SZZ — umisténi zafizeni je otazkou jiz v souCasnosti. Pfi umisténi zafizeni ve

stfedu Zst., a to nejlépe ve vypravni budové se zjednodusuje diagnostika zafizeni, napa-
jeni a dohled nad nim. Ale v soucasnosti je zifejmé, Ze stavajici zafizeni budou opétovné
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upravovana vlivem vyhradniho provozu. Budou se tedy opét hledat prostory, kam umistit
nové zafizeni, tak aby nedoslo k nutnosti vypnuti stavajiciho SZZ? Jiz v minulosti projek-
tant doporucoval, aby zafizeni bylo umisténo do kontejnerového systému, a to i vzhledem
k zivotnosti zafizeni, které je niz§i nez pozemni objekt. Pfi tomto umisténi je pak otazka, zda
v dobé budovani diagnostickych systém0 a dalkového fizeni je nutné umistovat zafizeni ve
stfedu Zst. nebo na jednotlivych zhlavich, kdy se zkrati vzdalenosti mezi jednotlivymi prvky,
¢imz odpadne sdruzovani pard, ale i napiiklad nutnost zfizovani kabelizace TCEKPFLEZE
v takovém rozsahu. Také tim dojde k moznosti eliminace vedeni kabelizace ,,mrtvym* pro-
storem nastupistnich hran a k uvolnéni prostor pro jiné vhodnéjsi vyuziti smérem k verej-
nosti, a to at formou komeréniho vyuziti prostor, ¢i systémd P+R.

6. Narocnost zavedeni vyhradniho provozu

Vyhradni provoz ma byt od 1. 1. 2025 zaveden na tratich, které jsou definovany Narodnim
implementacnim plénvem z roku 2017, jehoz neménnost byla v sou¢asnosti potvrzena jed-
notlivymi slozkami SZDC s. o. V tomto materidlu je nadefinovan nasledujici rozsah trati
s vyhradnim provozem ETCS:

e D&&in — Praha — Ceska Trebova — Brno — Bfeclav

e Bfeclav-Bohumin

e Ceska Trebova — Pferov

Jedna se o traté, kde se v souCasnosti pfipravuje systém ETCS, nebo traté, kde se pfipra-
vuji technologické stavby s moznosti pro nasazeni systému ETCS v nasledujicim rozsahu.

Tabulka 2

- . Povinny termin < Pocet
Usek trate vybaveni ERTMS Délka v km dopraven
Kolin — Breclav statni hranice 31.12. 2018 577 37

Rakousko/Slovensko
Kralupy n. VIt. — Praha — Kolin 31.12. 2020 110 13
St. hr. CR/Némecko —

Dolni Zleb — Kralupy nad Vitavou 81.12.2023 120 7
Petrovice u Karviné — Ostrava —

Perov — Breclav 31.12. 2020 206 31
Ceska Trebova — Prerov 31.12. 2021 110 14
Celkem 823 112

Pokud dojde k rozhodnuti o provedeni Uprav ve vySe uvedenych Usecich, tak do 1. 1. 2025 je
nutné upravit 830 km trati, respektive 112 dopraven rlizného rozsahu. Za predpokladu, Ze
dojde k zahdjeni Uprav od 1. 1. 2020, tak na Upravu 1 km traté mame k dispozici cca 1,77 dne
a na Upravu jedné dopravny cca 13 dni, a to vCetné projektu, realizace a schvaleni.
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Vzhledem k této narocnosti doporucuje Metodika zménu pfistupu k souc¢asnym Upra-
vam technologického zafizeni s ohledem na jejich naslednou Upravu pro vyhradni provoz.
Mezi tato doporuceni Ize pfedevsim zaradit:

e  Eliminaci specialnich konstrukci pro umisténi navéstidel

e Redukci rozsahu navésténi, a tim zjednoduseni jednotlivych navéstidel

e Vedeni kabelovych tras v trasach s moznosti opétovnych zasaht

e Vhodné umisténi technologického zafizeni, napfiklad kontejnery

o Atd.

7. Zavérem

Metodika pfinasi zcela jiny pohled na systém ETCS ve formé vyhradniho provozu, ktery se
shazila pojmenovat v podminkach CR. Metodika vychézi ze skuteénosti a zavérd, ke kterym
se doSlo i u jinych Zelezni€nich sprav, a to i téch, jez maiji vyrazné efektivnéjsi narodni viakovy
zabezpedovad nez CR, a i presto se tyto Zelezniéni spravy vydavaji cestou ETCS, u néhoz
se nachazi rentabilnost a zdGvodnéni pro jeho budovani. Pfinasi i mozna nepopularni dopo-
rueni v oblasti systému ETCS, ktera Ize nalézt napfiklad v nasledujicich pozadavcich:

e Pozadavek na jednozna¢né chovani strojvedouciho, a to jak na trati, tak v obvodu
dopravny

e ZvySeni poCtu zkuSebnich jizd s realnymi viaky

e Nadefinovani optimalnich narodnich hodnot systému ETCS

e Uprava narodniho implementaéniho planu

e Atd.

Svym rozsahem vS8ak nabizi smér feSeni, ktery se jevi jako optimalni jak z pohledu

provozniho, tak i investi¢niho, a zna¢né priblizuje zplsob feseni k sousednim Zelezni¢nim
spravam.

Ing. Martin Raibr

SUDOP PRAHA a.s.

vedouci stfediska elektrotechniky, trakce, sdélovaci a zabezpeCovaci techniky
Tel.: +420 267 094 146

E-mail: martin.raibr@sudop.cz
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Vysokorychlostni Zeleznic¢ni doprava - ukoly na
pristé

Ing. Emanuel Sip
predseda Dopravni sekce Hospodarské komory CR

Program rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR, schvéleny viadou CR v kvétnu 2017,
je po desitileti ocekavanym strategickym dokumentem, ktery je zaroven zasadnim prdlo-
movym krokem ke skute&né realizaci sité VRT v CR. Lze rovnéz kvitovat vcelku zdarnou
pfipravu studii proveditelnosti na prvni prioritni iseky Rychlych spojeni.

Pi v&i Ucté a uznani autordm Programu vSak nelze pominout, Ze z hlediska jeho praktického
uskutecriovani v ném velka ¢ast témat neni pojednana vibec nebo je nacrtnuta jen zbézné.
Bylo by proto vhodné v pomérné brzké dobé prikrocit k dopracovani Programu, pfic¢emz se
tak mdze stat jak zpracovanim Programu verze 2, tak i souborem samostatnych materiald.
K chybéjicim nebo nedoreSenym oblastem by bylo vhodné pfistoupit takto:

a) Makroekonomické souvislosti

Je potfebné zpracovat ve vétSim detailu Ulohu VRT z hlediska celého dopravniho systému
CR. Jde jak o pojeti VRT jako patete infrastruktury vefejné dopravy, tak i o kategorizaci
jednotlivych os z hlediska hierarchie a vyznamu, pfipadné i zbytnosti. Co vibec chceme od
VRT? Jde o ur&itou nahradu chybéjici studie pfilezitosti.

b) Legislativni a metodické pozadavky

Soucasna Uzemni a stavebni legislativa trpi roztfisténymi kompetencemi réznych typUl sta-
vebnich Ufadl a desitek dot¢enych organd hajicich izolované verejné zajmy bez rediné
fungujici moZnosti feSeni rozporl a bez jednotného metodického fizeni. Dochazi k Castému
zablokovani a ruseni jiz u€inénych rozhodnuti v Uzemi a povoleni staveb, coz ma devastu-
jici vliv na planovani investic a pravni jistotu v Uzemi. To je z&asti feSeno jiz pfipravovanou
rekodifikaci stavebniho prava.
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Je v8ak zadouci funkéni pravni Uprava jako nadstavba ke stavebnimu zakonu (v sou€asnosti
zakon €. 416/2009 Sb.) s dvéma zakladnimi principy: nezvratné prosazeni optimalni (nej-
méné negativni) trasy po vyCerpani alternativnich feSeni a komplexnim projednani, spojené
s dostacujicim finanénim odSkodnénim postizenych osob i obci. Rozhodovani o tom, zda
by bylo dany projekt VRT ,,v ndrodnim zajmu®, je vhodné uskute¢nit na Urovni Parlamentu
Ceské republiky, ktery jediny mlize posoudit, co je dlouhodobym prioritnim celostatnim
zajmem oproti spleti ostatnich verejnych zajma.

c) Koncepce financovani vystavby a provozu VRT

Do Programu je nezbytné vclenit dikladnou analyzu pouZitelnosti véech disponibilnich
finanénich zdrojd véetné vztah( mezi vyuzitim domécich a evropskych rozpocétovych zdrojl
a zdroji soukromého kapitalu, jakymi jsou vefejné—soukroma partnerstvi (public—private
partnerships, PPP), Uvéry, dluhopisy a cela fada dalSich finan¢nich instrumentd, a to s roz-
lienim vhodnosti pro jednotlivé druhy projektl, provadéni praci a dodavek.

d) Koncepce pfimych vlakl a prestupnich uzlt

Program Rychlych spojeni se zatim pfestupnimi uzly a vazbami nezabyval, ani otazkou, do
jaké miry Ize vyuzit kapacitu pro odbocujici vlaky na konvencni trati. VRT nemaji slouZit jen
obyvatellm velkych mést, nybrz maji vyznamné zlepsit vefejnou dopravu v celé zemi, jinak
neziskaji potfebnou podporu. V prestupnich uzlech se maji uplatnit pfestupy na béznou
vlakovou dopravu, autobusy, méstskou dopravu, ale i na individualni automobilismus (P+R,
K+R), cyklodopravu a ma zde byt zajisténa i dobra pési dostupnost. Prestupni vazby zna-
menaji pro cestuijici urc¢ité nepohodli, avak nadmérné mnozstvi odboduijicich viakd z VRT
do rGznych smérl by vedlo bud k zahlceni klicovych uzl( (Praha, Brno), nebo k oslabeni
hlavnich smérd véetné mezinarodni dopravy, nehledé na nemalé naklady na modernizaci
a elektrizaci odboc¢nych trati a na jejich vybaveni kompatibilnim sdélovacim a zabezpeco-
vacim zafizenim (ERTMS/ETCS apod.)

e) Plan a harmonogram modernizace navazujicich konvencnich
trati

Modernizaci a dal$i Upravy odboc¢nych i pfipojnych trati je Zadouci provést v predstihu
a vyuzit obdobi, kdy budou trasy VRT a projektované prestupni vazby jiz v zasadé sta-
bilizovany, ale jesté pobézi uzemni a stavebni fizeni na prvni trasy VRT (cca 2022-2026).
Az budou VRT pfipraveny k vystavbé (trvani cca 20 let), bude tfeba rezervovat rocné asi
30 - 40 mid. K& v dnesnich cenach jen na jejich vystavbu, coz vyrazné omezi moznost
investic do jinych trati.

f) Koncepce vybaveni zelezni¢nich stanic
S bodem d) souvisi také nutnost doplnit do Programu zasady pro konfiguraci a vybaveni

zelezniCnich stanic, kde budou vysokorychlostni viaky (VRV) zastavovat. Lze uvazovat vice
typl zastavek VRV: metropolitni stanice (v CR fakticky jen tfi — Praha, Brno, Ostrava), stanice
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nadregionalniho vyznamu (napt. Usti nad Labem, Plzery) a ostatni. Pro jednotlivé typy stanic
by bylo vhodné vytvorit zavazné standardy, tykajici se nasledujicich prvkd:

e PIna pfistupnost pro cestujici s omezenou schopnosti pohybu a orientace
e Vhodna dispozice prestupnich cest na verfejnou i individualni dopravu

e Povinné vybaveni zejména metropolitnich stanic pohodinymi loungemi pfinejmensim
pro business cestujici a drzitele zakaznickych karet, kromé toho kvalitni Eekarny a pro-
story pro rodi¢e s détmi, vhodné konferenc¢ni prostory a salonky pro obchodni jednani

e Obchod a sluzby se sortimentem prizplsobenym strukture cestujicich (informacni
stfedisko, prostory pro cestovni kancelare, kulturni stravovaci zafizeni, ubytovaci
kapacity apod.).

Vznik souboru potfebnych provozoven obchodu a sluzeb bude ve vétsiné pripadd fesen
developmenty, na nichz se budou podilet i soukromé subjekty, pfipadné se vystavby a pro-
vozu developmentu ujme pfimo soukromy koncesionar ve specifické podobé projektu PPP.
Za tim ucelem bude tfeba pfipravit plan a harmonogram prestavby pfisluSnych zelezni¢-
nich stanic.

g) Pristup k otazce stejnorodé a smiSené dopravy

Toto téma bylo jiz v Programu ¢aste€né zpracovano, avSak spise v ad hoc formé u nékte-
rych usekl VRT. Tuto otazku — zda a kde kombinovat nebo nekombinovat vysokorychlostni,
konvencni osobni a nakladni dopravu na tratich VRT - je tfeba FeSit systémové. Ma-li byt
systém vysokorychlostni dopravy funkéni a spolehlivy, na hlavnich smérech miize byt pfi-
pustna jen stejnoroda vysokorychlostni osobni doprava, nanejvys jesté doplnék lehkych
nakladnich vlakd typu EURO CAREX zaloZenych na standardech téZe vysokorychlostni
osobni dopravy. Bude tfeba zvlast odpovédné fesit prichod VRV metropolitnimi uzly Praha
a Brno, protoze v pfipadé styku s rusicimi konvencnimi osobnimi nebo nakladnimi viaky
mohou hrozit Castd zpozdéni, ktera se budou zivelné Sifit po podstatné Easti sité VRT, ¢imz
znehodnoti prestupni vazby a mohou zkompromitovat pro verejnost cely systém.

h) Pristup k otazce objednavané a komercni vysokorychlostni
dopravy

Dané téma bylo v Programu jen z¢asti dot€eno. Omezena kapacita infrastruktury a nut-
nost kvalitnich (taktovych) pfestupnich vazeb vede spiSe k potfebé prevahy objednavané
dopravy. Vzhledem k uskute€nované liberalizaci zelezniCni osobni dopravy vSak nelze
komer&ni vysokorychlostni dopravu uplné vyloucit. Bude tudiz tfeba se vCas zabyvat pra-
vidly pfidélovani tras.
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i) Koncepce financovani provozu, dotacni a tarifni politika
vysokorychlostni dopravy

Otazky s tim spojené byly v Programu pro prvni fazi celkem uspokojivé predstaveny. Ted by
Slo spiSe o rozpracovani a diskusi moznych konkrétnich variant dotacni a tarifni politiky
oprené o dobfe definované a stabilni finanéni zdroje. Je jasné, Ze je zvlasté dllezita prizniva
cenova dostupnost pro cestuijici tak, aby byl zajem o co nejvétsi vyuzivani vysokorychlost-
nich kapacit. S timto tématem jsou neodlucitelné spjaty mozné varianty rezimu Uhrady za
pouziti dopravni cesty.

j) Zakladni pfistupy k Fes$eni vlivll na Zivotni prostiedi

Jde zejména o systémové pristupy k feseni zasahl do chranénych lokalit, hluku, otfest
a zvukovych razd pii vyjezdu z tuneld. U zasahl do chranénych lokalit jde o citlivé pro-
jektovani s maximalni snahou omezit negativni efekty na minimum a o pfipravu Ucinnych
kompenzacnich opatfeni.

k) Hlavni formy a nastroje komunikace Programu

Tato oblast dosud v Programu chybi. Zaméry a informace obsazené v dopracovaném
Programu je tfeba prevést do podoby srozumitelné Siroké vefejnosti a diskutovat je
s vefejnosti s cilem ziskat pro Program maximalni podporu. V optimalnim pfipadé se
verejnost bude na VRT tésit. Z tohoto hlediska je také dilezité dostate¢né brzy pfipra-
vit a uskutecnovat vystavbu Usekd s nejvétSim efektem na zkraceni cestovniho ¢asu
(zejména Praha — Brno).

) Organizacni zabezpeceni Programu

Je nezbytné zajistit prioritni charakter pfipravy a realizace VRT na celostatni trovni. Je nej-
spi$e mozné uvaZzovat o variantach zakotveni na trovni Uradu viady CR (viadni zmocné-
nec, nejlépe v osobé ministra dopravy) nebo Ministerstva dopravy (patrné pod pfimou
kompetenci ministra), s vykonnym tymem na SZDC (v kompetenci generalniho feditele
nebo zastupce vrcholového vedeni). Rozhoduijici je, aby osoba odpovédna za koordinaci
tohoto v podstaté meziresortniho Programu méla k dispozici potfebné rozhodovaci kom-
petence a mohla U¢€inné fidit viadni a odbornou spolupraci pfi uskutecfiovani Programu.
S tim souvisi i vytvoreni silného strategického a pracovniho managementu a kontrolnich
organl Programu, funkéniho interdisciplinarniho fidiciho tymu a diléich subtym( pfi uplat-
néni obecnych zasad projektového fizeni.

m) Ramcovy harmonogram uskutec¢novani Programu véetné
planu jeho aktualizaci

Plan aktualizaci souvisi rovnéz s nutnosti zachycovani aktualnich trend(i ve vysokorychlostni
dopravé ve svété. Cilem Programu nem(ize byt vybudovat v CR za obrovské investiéni
prostfedky systém VRT odpovidajici roku 2003 (dosavadni koncepce trasovani s dil€imi
odchylkami) ani roku 2019, ale systém schopny slouzit modernim zplsobem po cela dalsi
dlouha desitileti. K tomu je zapotrebi priibézné zachycovat trendy vyvoje, vyhodnocovat
jejich relevantnost a prizplisobovat jim konec¢na reseni.
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Pro dalsi obdobi pfipravy a realizace VRT Ize vymezit zhruba nasledujici etapy, a to s nasle-
dujicim odhadnutym ¢asovym intervalem:

Etapa studii proveditelnosti (2018-2021) — jejim hlavnim obsahem je zpracovani
a schvalovani Uzemnich studii a studii proveditelnosti jednotlivych tras a Usekd VRT,
které konci jejich pomérné obtiznou vzajemnou koordinaci. Zarover bude v této etapé
dokonc¢ovano Gzemni a stavebni fizeni pilotnich projekt VRT. V té mife, v jaké budou
stabilizovany nékteré konvenéni odbocné a pfipojné trasy na sit VRT, by zde mélo
rovnéz probihat Uzemni a stavebni fizeni na jejich modernizaci.

Etapa Uzemniho planovani a fizeni (2022-2026) - v této etapé bude pfevazna vétsina
tras VRT podiéhat projednani v rdmci Uzemniho fizeni a zaneseni vyslednych tras VRT
do PUR CR a nasledné ZUR kraj(, a také pro né probéhne individudini nebo spoleéné
posuzovani vlivl tras VRT na Zivotni prostiedi (EIA). Zaroven by jiz méla probihat pod-
statna ¢ast vystavby pilotnich projektd VRT, a téZ modernizaCnich projektd na kon-
vencni odbocné a pfipojné trasy.

Etapa stavebniho Fizeni (2026-2028) — v této etapé by prvni €ast tras VRT méla dokon-
¢it tzemni a stavebni fizeni a byt pfipravena k realizaci (véetné dokoncenych vykup(
pozemkd). Pilotni projekty VRT a modernizacni projekty na konvencnich odbocnych
a pripojnych trasach by mély byt v této etapé dokon&eny tak, aby bylo mozné veskeré
sily a disponibilni finan&ni prostfedky vénovat na postupnou vystavbu vlastnich VRT
podle v té dobé platnych priorit. Umérné rychlosti dokondeni stavebniho fizeni by méla
byt uskuteCnéna potrebna zadavaci fizeni na stavby a koncesni fizeni na koncesionare
a developery aredlll zeleznic¢nich stanic.

Etapou vystavby (2029+) by mélo zapocit zhruba dvacetileté obdobi vystavby hlavni
Casti sité VRT, a to postupné podle priorit a v zavislosti na finan€nich prostfedcich
k dispozici (30 — 40 mid. K¢ v dnesnich cenach primérné ro¢né). Tyto prostiedky by
bylo vhodné rezervovat za vSech okolnosti jako mandatorni vydaj. Prvni trasy VRT nad
rozsah pilotnich projekt by mohly byt dokonc¢eny kolem roku 2035. V pfipadé, Zze by
mély byt nékteré Cinnosti provozovatele drahy (manazera infrastruktury) na VRT ¢i jejich
Usecich svéreny externim subjektlm (napf. udrzba, fizeni provozu apod.), méla by nyni
probéhnout zadavaci (koncesni) fizeni.

V etapé provozu (2035+) pljde o zachycovani reakci U¢astnikll (stakeholders) a s tim
o testovani spinéni ptivodnich predpokladl a pfipadné korekce.

Jiz velmi zahy Ize doporudit pfizvat ke spolupraci potencidlni dopravce. Na prizplsobeni
systému VRT potfebam dopravcd zavisi jeho vysledné vyuziti. Systém ma umoznit piny
rozvoj obchodni kapacity dopravcl (interoperabilita jizdnich dokladd, mistenkovy systém,
propojeni s leteckou dopravou, palubni sluzby) véetné zajisténi obsluznych kapacit podle
potfeb dopravcl (zejména odstavné koleje a prostory pro ¢isténi, idrzbu a opravy, kapacity
pro catering apod.).

Ing. Emanuel Sip

predseda Dopravni sekce Hospodaiské komory CR
Tel.: +420 603 838 473

E-mail: sip@komora.cz
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Modernizace tratového useku odbocka
Kanin - Chlumec nad Cidlinou (véetné)

Ing. Michal Babi¢
Mott MacDonald CZ s. r. o.

1. Uvod

Modernizaci 1. tranzitniho Zelezni€niho koridoru, prestoze stale nedokoncenou, Ize oznagit
za Uspésny projekt. Jisté se najdou kritici takového tvrzeni a v mnohych smérech jim bude
mozné dat za pravdu, ale neoddiskutovatelnym faktem zlstava, Ze tato investice pfispéla
k navratu Ceské Zeleznice mezi zadané zpUsoby dopravy, jak potvrzuii jiz nékolik let rostouci
vykony v dalkové osobni i v nakladni dopravé.

Uspéch ovéem piinasi vy$si poptavku po kapacité dopravni cesty, vétsi, nez s jakou se
v davné dobé zahajeni pfipravy modernizace pocitalo. Odlehgit koridoru Ize prevedenim
Casti zejména nakladni dopravy na trat Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen, vedouci
paralelné s pretizenym Usekem Kolin — Pardubice — Choceni. AvSak stavajici jednokolejna
trat’ pfes Hradec Kralové neni schopna prevzit potencidlni rozsah dopravy.

Vedle toho jiz témér 100 let existuje zamér na zlepSeni Zelezni¢niho spojeni Hradce Kralové
s Prahou, uvazujici s odstranénim zavleku trasy pres stanici Velky Osek a dnesni Kaninskou
spojku, a téz se zlepSenim parametr( trati pfes Chlumec nad Cidlinou, které by umoznilo
zavedeni pfimych expresli Praha — Hradec Krélové s konkurenceschopnou cestovni dobou.

Pro feSeni téchto dvou hlavnich problémU byla v roce 2013 zadana studie proveditelnosti
(SP) modernizace Useku Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen.

2. Studie proveditelnosti trati Velky Osek — Hradec Kraloveé -
Chocen

Studie navrhla Gtyfi projektové varianty s postupné nardstajicim rozsahem a parametry
modernizace. Prvni varianta uvazovala se zvySovanim rychlosti pouze do 120 km/h, pouze
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na stavajicim draznim télese, a se zdvojkolejnénim kratkého Useku Hradec Kralové-Slezské
Predmésti — BleSno. Druha varianta rozsifila zdvojkolejnéni na Useky Dobfenice — Praskacka
a Hradec Kralové-Slezské Predmésti — Trebechovice pod Orebem. Treti varianta pak obsa-
hovala selektivni zdvojkolejnéni péti vybranych Usekd a na rameni Velky Osek — Hradec
Kralové zvySovala rychlost az do 160 km/h. Ve Ctvrté varianté bylo navrzeno zdvojkolejnéni
v celé délce.

Vysledky studie ukazaly, Zze pouze pIné zdvojkolejnéni dokaze zdsadné ovlivnit atraktivitu
traté pro nakladni dopravu a naplnit tak jeden z hlavnich cildl — pfipravit alternativni trasu
pro pretizeny 1. koridor. Centralni komise Ministerstva dopravy proto v roce 2015 pro dalsi
pfipravu vybrala ¢tvrtou variantu, ozna¢enou jako A4+B4.

Prognéza predpoklada, ze vyhledovy prdmérny denni pocet 97 nakladnich viakd od
Nymburka se rozdéli v pomeéru 59 viakli smérem Kolin a 46 smérem po trati pres Hradec
Kralové. Nicméné oCekava se, ze prepravni prognéza nakladni dopravy bude v pfistim roce
aktualizovana na vyssi pocty viaka.

Modernizace trati byla rozdélena na Ctyfi stavby: Odbocka Kanin — Chlumec nad Cidlinou
(v€etné), Chlumec nad Cidlinou (mimo) — Hradec Kralové (mimo), Hradec Kralové (mimo) —
Tynisté nad Orlici (mimo), Tynisté nad Orlici (mimo) — Chocef. Modernizace stanic Hradec
Kralové a Tynisté nad Orlici je predmétem souvisejicich staveb Modernizace trati Hradec Kralové
— Pardubice — Chrudim, resp. ZvySeni kapacity trati Tynisté nad Orlici — Castolovice — Solnice.

Pro vSechny stavby byly v roce 2017 postupné zadany verejné zakazky na zpracovani
zameéru projektu, pfipravné dokumentace, dokumentace hodnoceni viivu stavby na zivotni
prostfedi a pfislusnych prizkumnych a dalSich doprovodnych praci. Provéfeno mélo byt
dalsi zvyseni tratové rychlosti nad ramec SP a téZ moznost zruseni, resp. nahrazeni Urov-
fovych prejezdd.

3. Usek odboc¢ka Kanin — Chlumec nad Cidlinou (véetné)

Stavajici jednokolejna trat je elektrizovana stejnosmérnou trakeni soustavou 3 kV, s trato-
vou rychlosti 100 km/h s dil¢imi omezenimi na 80-90 km/h a maximalnim sklonem vétsim
nez 10 %o. Na tézké nakladni vliaky (0 hmotnosti nad 2 100 t) je proto v sou¢asnosti v Useku
Chotovice — PfevySov nasazovan nezavéSeny postrk.

Nazev odbocka Kanin je ne zcela pfesné pracovni oznaCeni. V souCasnosti jde o vyhybnu,
ktera ale zanikne, a nové pljde o obvod Kanin, sou¢ast ZST Velky Osek. KaZzdopadné stavba
navazuje na reSeni tzv. Libické spojky (viz sbornik konference z roku 2017).

Pfedmétem modernizace je UpIné zdvojkolejnéni Useku. Navrh byl na pozadavek zadani
pfipraven ve dvou variantach. Varianta A4, odpovidajici viceméné feSeni ze SP, ve vétsiné
délky zachovava stavajici smérové a sklonové poméry; druha tratova kolej bude pfilozena
ke stavajici, modernizované koleji. Tratova rychlost do 160 km/h bude vyznamné omezena
smérovym vedenim (az na pouhych 95 km/h), tézké nakladni vlaky budou muset nadale
vyuzivat postrkovou sluzbu.
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Varianta A5 snizuje smérodatny podélny sklon traté na cca 7 %o pro odstranéni potreby
postrku, a to jak v kritickém Useku Choty€any — PrevySov, tak téz v useku PrevySov —
Chlumec nad Cidlinou. Zména trasovani bude vyuzita i pro zvySeni tratové rychlosti, nic-
méneé trasa respektuje environmentalné citliva uzemi a k diléimu omezeni rychlosti proto
bude dochazet i v této varianté.

Pro fizeni sledu vlakd jsou uréeny ZST Dobsice-Libnéves se dvéma predjizdnymi kolejemi
(vznikne ze soucasné stanice Dobsice nad Cidlinou, jejiz ndzev dale ponese samostatna
zastavka v obvodu stanice) a ZST PrevySov ve var. A4, resp. Vyhybna Prevy$ov-les ve
var. A5 s jednou predjizdnou koleji (vyhybna ve var. A5 bude posunuta a nazev Prevysov
dale ponese nova zastavka v misté obce). Stani¢ni koleje umozni pojmout viaky délky
740 m. Stanice Chotovice bude zruSena a nahrazena odboc¢kou (kolejovym propojenim).
ZST Chlumec n. C. bude primarné slouzit jako uzel osobni dopravy a pro mistni nakladni
dopravu, lozné prace a obsluhu viecek.

Stavba standardné zahrnuje modernizaci, resp. vystavbu nového Zelezni¢niho svrsku
a spodku, nastupist a prejezdd, zelezni¢nich mostl a propustkd, vystavbu protihluko-
vych stén, Upravy, pfelozky a novostavby pozemnich komunikaci, rekonstrukce pozemnich
objektd vcetné vystavby novych technologickych budov, vystavbu pfistfeskd na nastupi-
Stich, zastfeseni podchodl a nastupist, ochranu ¢i prelozky dotcenych siti technického
vybaveni, vodote¢i a melioraci.

Technologicka ¢ast zahrnuje modernizaci Zelezni¢niho zabezpeovaciho a sdélovaciho
zafizeni véetné nového zabezpeceni ponechanych prejezdu, trakéniho vedeni a ukolejnéni,
silnoproudé napajeci technologie a silnoproudych rozvod( véetné osvétleni venkovnich
prostor. V sousedicich tratovych Usecich bude upraveno zabezpe€ovaci zafizeni a novée
zabezpeceno nékolik vybranych prejezdl. Zavedeni systému ETCS a konverze na soustavu
25 kV 50Hz v&etné prestavby napdjecich stanic je uvazovano v samostatnych stavbach,
neni v8ak vylou€eno, ze budou realizovany sou¢asné.

Vyznamna €ast stavby je spojena s nahradou Sesti (var. A4), resp. sedmi (var. A5) ze sta-
vajicich 11 Urovniovych prejezdl na hlavni trase; velmi narocné objekty silni¢nich nadjezdd
a podjezdll predstavuje zejména nahrada prejezdl v Chlumci nad Cidlinou.

Netradi¢né je planovand organizace vystavby. Po dvou letech vystavby mimo osu nebo za
omezeného provozu se namisto opakovanych kratSich vyluk pfedpoklada upiné zastaveni
provozu na celou jednu stavebni sezénu, umozriujici intenzivni postup praci, nasledované
jesté jednim rokem dokoncovani.

Na tzemi obci Zehuri, Chotovice, Lovéice a PrevySov trat prochazi Gizemim soustavy
Natura 2000 (EVL Zehurisko a PO Zehurisky rybnik — Obora Knézi¢ky) a vede po hranici
zvlaté chranénych uzemi NPP Zehurisky rybnik a NPR Knézigky. Zaroveh jde o Uzemi
s evidovanymi ploSnymi svahovymi nestabilitami (sesuvy). Jedna se o extrémné narocny

Usek, kriticky pro zdvojkolejnéni celé traté Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen.
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4. Poznatky a zkuSenosti

Zadani pozadovalo zpracovat navrh pfipravné dokumentace ve dvou variantach.
Variantnost je jisté spravny pozadavek; studie proveditelnosti se ma soustredit na nale-
zeni Zivotaschopného ramce feSeni, jako je v tomto pfipadé zdvojkolejnéni celého Useku.
Jeho konkrétni podobu vSak fesit nedokaze, zejména u projektd, kde vznikaji nové trasy
v Uzemi a do hry vyznamné vstupuiji i dal§i zajmové subjekty nez jen zadavatel.

Na druhou stranu je otazka, jestli musi byt varianty opravdu zpracované ve vSech profe-
sich do pIné podrobnosti pfipravné dokumentace, pojimané podle Smérnice SM 11 jako
pomérné detailni dilo. V pfipadé Useku Kanin — Chlumec nad Cidlinou byla variantni trasa
navrzena na cca 70 % délky, velka ¢ast prace tedy pfijde na zmar. Pfitom by pro porovnani
a posouzeni navrhil i vybér vysledné varianty stacilo resit nékteré ¢asti velmi zjednodusené.
Zahrani¢ni zadavatelé €asto po studii proveditelnosti (zamérené predevsim na ekonomicky
pohled) zarazuji jesSté jeden stupen (v Urovni studie) pro vybér varianty, nez pristoupi ke
zpracovani podrobnéjsi dokumentace.

Dilezité je projednavani navrhu s verejnosti, v Urovni pfipravné dokumentace predevsim
s obcemi. Nedostate€na informovanost mistnich obyvatel vede ke vzniku spekulaci a nega-
tivnich nalad, naopak v¢asné a srozumitelné vysvétleni déivodd a navrhovanych reseni
i moznost navrh ovlivnit pfispiva k uspéSnému projednani. Pro vefejnost je pfitom Casto

pozemnich komunikaci se pracnosti za¢ina bliZit kolejovym objektdim.

Napfiklad v pfipadé mimouroviového kfizeni v Chlumci nad Cidlinou se (dosud) konalo
sedm samostatnych jednani, pro Ctyfi vychozi navrhy byly zpracovany schématické vizua-
lizace, zastupitelstvo mésta bylo pozadano o vybér preferované varianty, ktera byla
nasledné optimalizovana do (aktualné) vysledné podoby a nyni musi byt zapracovana do
Uuzemniho planu.

Priichod traté kolem Zehuriského rybniku je nejproblematiétéjsi dasti. MnoZstvi ptactva ve
zdejsi ptaci oblasti vzbuzuje Uctu a v posouzeni minulé stavby rekonstrukce koleje bylo
feSeno riziko srazeni ptakul, zejména pii zvySovani tratové rychlosti. Projekéni tym proto
navrhl netradiéni ochranné opatfeni, draténou sténu podél traté, jejimz ukolem bylo donutit
ptaky prelétavajici trat vystoupat do bezpe€né vysky. Nicméné ve zjiStovacim fizeni se téma
kolizi pfekvapivé vibec neobjevilo, a nakonec ani mistni ornitolog opatieni nepovazoval
za nutné.

nad trati naproti Zehutiskému rybniku. Vzhledem k sesuvnému charakteru Gzemi je tfeba
prozkoumat geologickou stavbu celého svahu a a¢ jde vétSinové o drazni pozemek, jsou pro
provadéni prlizkumu nezbytné dvé vyjimky ze zakona o ochrané pfirody a krajiny od Spravy
chranéné krajinné oblasti Kokofinsko — Machav kraj, pod niz Knézicky patfi. Sprava odmitla
povolit prizkum, dokud nebude dokonceno posouzeni viivli zaméru modernizace podle
§45i zakona, nebot priizkum povazuje za soucast tohoto zaméru. Jenze pro posouzeni viivu

musi byt zamér konkrétné technicky navrzen a k tomu je potfeba onen prizkum.
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Modernizace tratového useku odbocka Kanin — Chlumec nad Cidlinou (véetné)

Ministerstvo Zivotniho prostiedi po eskalovani sporu doslo k nazoru, Ze geologicky priizkum
soucasti modernizace neni a vratilo véc zpét. Sprava si tedy vyzadala provedeni (dal$iho)
prirodovédného priizkumu a hodnoceni vlivii podle §67 zakona jen pro zamér geologického
prizkumu. Po jeho predloZeni nevyloucila vyznamny vliv na prvky NATURy a souc¢asné
zadosti o vyjimky zamitla s tim, Ze podle jejiho nazoru verejny zajem ochrany pfirody preva-
Zuje nad zajmem provadéni vrtl pro geologicky priizkum (chapanym nyni jako samostatny
zameér), prestoze hodnoceni vlivd vyslo pozitivni.

Nasledovalo dal$i odvolani k ministerstvu, které zamitnuti zrusilo z dlvodu chybné pro-
vedeného posouzeni vefejnych zajmd a opét vratilo véc zpét. Mezitim, kvlli nevylouceni
vyznamného vlivu, bylo zpracovano a podano Oznameni zaméru geologického priizkumu.

Tato anabaze se tahne jiz 1,5 roku. Vyvolani procesu EIA na prizkumné prace je novinkou
a nebezpeénym precedentem. Pres vSechny mezinarodni i narodni deklarace podpory
udrzitelné mobility, snizeni emisi sklenikovych plyn( a prevedeni dopravy na energeticky
celé Usili zastaveno v podstaté jedinou Ufednici a neochotou odvolaciho organu prevzit
rozhodovaci pravomoc ve slozitém pfipadu.

Nicméné je tfeba konstatovat, Ze posouzeni vahy rliznych stietavajicich se verejnych
zajmU je temna komora, kde neplati jasna pravidla a Ufednik se nema o co opiit. MoZna by
pomohla zména zékona o urychleni vystavby, nebo se mozna i v Ceské republice jednou
propracujeme ke komplexnimu zakonu o vystavbé Zelezni¢ni infrastruktury, jakym je napf.
Bundesschienenwegeausbaugesetz u nasich sousedd, kde bude prevazujici verejny zajem
jasné specifikovan a potvrzen Poslaneckou snémovnou. Bez néj si jen tézko Ize predstavit
zejména rozsahlou vystavbu novych trati Rychlych spojeni.

Pouzité podklady:

e Studie proveditelnosti trati Velky Osek — Hradec Kralové — Choceri, SUDOP
PRAHA a. s., 2015

e Rozpracovana pfipravna dokumentace ,,Modernizace tratového useku odbocka Kanin —
Chlumec nad Cidlinou (v¢etné)*, spolecnost ,,MM — Prodex Kanin — Chlumec*, 2019

55



Modernizace tratového useku odbocka Kanin — Chlumec nad Cidlinou (véetné)

: Prevysov Chlumec nc
]
i 3
: pi -
g : oy g i
= = =N =c W =
o~ <
8 2 £ 1 i i
2 5 : 2 B3 H
- ~ ") ) =5 o’
Dobsice n.C 33725 £ & \\5”"
4 - md A%
13 I N
4
4
T I LYY il
2038930533 4
] B 3 5 & 2 ] 5 ¥ Waba
Il I I ] ] ][‘—r[ -‘ 1 | ‘-E; I |
g g g g g
=3 & o 8 =

Obr. 2 — Vlychozi navrhy mimodrovriového kfizeni silnice 11/327 v Chlumci nad Cidlinou
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Modernizace tratového useku odbocka Kanin — Chlumec nad Cidlinou (véetné)

Obr. 3 — Vysledny navrh mimourovriového krizeni silnice 11/327 v Chlumci nad Cidlinou

Ing. Michal Babi¢

Mott MacDonald CZ s. r. o.

Tel.: +420 605 226 247

E-mail: michal.babic@mottmac.com
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Zelezniéna estakada nad Nosickou priehradou

Ing. Peter Duri$
Doprastav a. s., Zavod Bratislava

1. Uvod

Most (vizualizacia na obr. &. 1) je siiéastou modernizacie trate Plichov - Zilina pre rychlost
do 160 km/hod. Ide o najvacsi mostny objekt stavby, ktory prevadza Zelezni¢nu trat z pra-
vého brehu Nosickej vodnej nadrze na lavy breh, priCom preklenuje vodnu nadrz a dve
Statne cesty Il. a lll. triedy. Po dokonceni bude most umoznovat splavnost Vahu dvomi
plavebnymi Sirkami v poliach 3 a 4. Naro¢né bolo nielen projektovanie a planovanie mosta,
ale hlavne technicka a vyrobna stranka vystavby.

Obr. 1
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Zelezniénd estakdda nad Nosickou priehradou

2. Vystavba mosta
2.1 Zakladanie

Pred zaciatkom vystavby bolo nutné zriadit najskér doCasny nasyp do priehrady v objeme
100 000 m3. Tento nasyp, z ktorého vystavba prebieha, tvori zaroveh najvacsiu prekazku
prudenia vody v priehrade. Projekt zakladania estakady musel hydrologické parametre
prudiacej vody okolo prekazky reSpektovat. Zuzenie prietoéného profilu spésobilo nut-
nost fazovania vystavby, kde rozhodujuce fazy su podloZzené hydrotechnickym vypoctom.
Hydrotechnicky vypocet spracovala spolo¢nost DHI Slovakia a rieSi hydraulické pomery pre
10 ro¢ny a 100 ro¢ny prietok s dvomi limitnymi vySkami na hradzi. Vysledky hydrotechnic-
kého vypoctu sluzili na posudenie stability do¢asnych konstrukcii v priehrade a v podstate
vylucili si€asnu realizaciu polostrovov pri pilieri €. 6 a pilieri €. 3.

Estakéda je zaloZena na velkopriemerovych pilétach priemeru 880 mm v dizkach od 6 m
po 14,9 m. Piléty sa realizovali z vy$kovej Urovne terénu polostrova s dizkou hluchého
vitania od 3,80 m po 10,30 m, okrem pilierov €. 3, 4 a 5, ktoré sa realizovali z plavaju-
cich ponténov (vid obr. €. 2). Nasledovalo baranenie Stetovnicovych stien, pricom piliere
€. 3, 4, 5 a 6 boli baranené z plavajucich ponténovych suprav a mali dvojit obohradzku.
Pre zabezpectenie vodotesnosti a deformacnej stability stavebnych jam sa realizovala trys-
kova injektaz zvislych stien a dna. V pripade stavebnych jam ¢&. 3, 4, 5 a 6 bola doplnena
o sanacnu tryskovu injektaz, aby sa systémom injektovanych rebier zvysila stabilita a odol-
nost ostrovov a polostrovov. Pri vykope stavebnych jam bola realizovana postupna montaz
rozpernych ramov Stetovnicovych obohradzok v pocte 1 az 3, doplnena v pripade ostrovov
a polostrovov o systém previazok. Nasledovala betonaz podkladného beténu a odburanie
hlav pilét. Kvalita pilétovych zakladov sa preukazovala dynamickymi skiskami integrity pildt
PIT a v pripade rohovych pilét aj testovanim integrity ultrazvukovou metédou CHA.




Zelezniénd estakdda nad Nosickou priehradou

2.2 Spodna stavba - piliere a opory

Zaklady medzilahlych podpier st obdiznikového tvaru s rozmermi 10,8 x 9,0 x 2,2 m ( resp.
10,8 x 12,6 x 2,8 m) a beténované boli priamo do Stetovnicovych obohradzok, ktorych
vnutorna stena bola vystlana nopovou féliou. Zaklad piliera €. 2, ktory sa nachadza pri
Statnej ceste 11/507 Puchov — Povazska Bystrica, sa od ostatnych IiSi tym, Ze je pootoceny
v rovine o 53° tak, aby nezasahoval do gabaritu cesty.

Piliere maju valcovity tvar priemeru 4 m, v pripade pilierov €. 6 a 7 je to 5 m a budovali sa
pomocou systémového vysuvného debnenia po zaberoch dizky 4,8 m. Piliere maju 1 az
3 zabery, pricom ten prvy zaber je zvacSa kratsi, tzv. nulty. V hornej ¢asti prechadza kru-
hovy driek do trojuholnikovej hlavice s prie¢nou Sirkou 12,5 m. Hlavice sa budovali v dvoch
etapach. Do hlavice sa pred betonazou osadzali kotevné prvky reviznych plosin v pocte 16
ks a 2 ks CRM—-dosiek pre vytvorenie iskriska. Hlavica €. 2 ( na obr. €. 3) je svojim tvarom
trochu stihlejSia z dévodu zasahu do gabaritu blizkej cesty a boli v nej osadené predpinacie
ty¢e dywidag 36 WR, uréené na stabilizaciu vahadla €. 2 k pilieru.

Krajné opory €. 1 a 13 su tvorené zakladovym pasom, driekom, uloznym prahom, zadvernym
murikom, kridlami a prechodovymi doskami. Opora €. 13 je ako jedina zalozend ploSne
na vySkovo odsko¢enom zaklade z dévodu Sikmého terénu a jej podloZie bolo vylepsené
sanacnou tryskovou injektazou v désledku kolisania hladiny vody v priehrade.

Betonarska vystuz zakladov, pilierov, hlavic aj opdr bola pozvarana tak, aby vytvorila tzv.
~Faradayovu klietku“ na ochranu konstrukcie proti u€¢inkom bludnych pradov.
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Zelezniénd estakdda nad Nosickou priehradou

2.3 Nosna konstrukcia

Nosnu konstrukciu mosta tvori dvojkomorovy nosnik s konstantnou vyskou prierezu zave-
seny na EDS-zévesy po oboch stranidch mosta. V pozdiznom smere sa jedna o spojity
12 polovy nosnik o rozpatiach 39 + 10 x 51,5 + 37,59 m. PrieCny prierez mosta je dvojko-
morovy so stredovym tramom Sirky 700 mm a kolmymi tramovymi stenami. Napriek roz-
patiu poli 51,5 m je prieCny prierez mosta mohutnejsi a tazsi od cestného mosta v priemere
0 35 %. Nosna konstrukcia sa budovala z dvoch stran a pomocou dvoch technoldgii, ¢o
umoznilo v harmonograme ¢asovu Usporu a vyriesilo problém nedostatku priestoru v prvych
dvoch poliach mosta. Prave tieto dve polia boli budované metédou letmej betonaze, zatial
¢o ostatnych 10 poli sa realizovalo metédou vysuvnej skruze od opory €. 13. Betonaz lamiel
i zaberov na skruZi prebehla vo dvoch etapach — v prvej sa betdnovala spodna doska
a tramy spolu s kompletnymi prie¢nikmi a v druhej sa beténovala horna doska.

Vystavbe lamiel predchadzala vystavba zérodku na pilieri &. 2. Zarodok ma dizku 15,5 m
a pocas vystavby vahadla bol asymetricky podoprety do€asnym pilierom vo vzdialenosti
5,5 m od osi piliera €. 2 v smere stanienia. Ide o vystuzeny Zelezobeténovy pilier s roz-
mermi 1 200 x 1 700 mm doplneny o 8 ks predpinacich ty&i dywidag, ktoré pripinali vahadlo
k zakladu €. 2. V mieste nad doCasnym pilierom je zarodok vystuzeny o masivne rebro pre-
dopnuté do€asnymi prieCnymi kablami, ktoré sa odstranili po zmonolitneni nosnej konstruk-
cie. Vystavba lamiel sa realizovala vozikmi letmej betonaze, ktoré skonstruoval Doprastav
(obr. &. 5). Ide o upravené spodné voziky letmej betonaze typ Zarnovica, ktoré boli prvykrat
nasadené v r. 2009 na stavbe R1 Zarnovica — S&Sovské Podhradie. Voziky boli spevnené
a Sirkovo upravené na dvojkomorovy prierez mosta. Vahadlo €. 2 sa budovalo ako asymet-
rické — smerom k opore €. 1 je 7 lamiel a smerom k pilieru €. 3 je lamiel 9, kde posledna
lamela je zmonolitriujuca. Cyklus vystavby jedného paru lamiel bol 14 dni.

Obr. 4
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Zelezniénd estakdda nad Nosickou priehradou

Z opacnej strany, teda od opory €. 13 prebiehala vystavba mosta na vysuvnej skruzi.
Ide o hornu vysuvnu skruz Strukturas (obr. €. 4) s dvoma hlavnymi nosnikmi. Nosny sys-
tém skruze sme zmontovali na ploche za oporou €. 13 a nasledne vysunuli do 1. etapy.
Kvéli tomu sa zrealizoval prie€nik €. 13 vopred, aby mala vysuvna skruz oporny bod pre
zadnu nohu. Na nosny systém skruze sa namontovali zavesné konzoly s debnenim, hyd-
raulika a zavesné ty&e pre betonaz. DalSie prieéniky sa uz beténovali na skruzi v ramci danej
etapy. Cyklus vystavby jednotlivych etap bol 30 dni vratane vysunu skruze do dalSej etapy.

Predpinaci systém mosta tvoria sudrzné kable, volné kable a kable systému
extradosed (EDS):

e Sudrzné kable — 15 a 19 lanové ulozené v plastovych rebrovanych rdrach a spolu so
Specialnymi spojkami a kotvami vytvaraju elektroizolaény predpinaci systém chraniaci
vystuz pred U€inkami bludnych pradov; sudrzné kable v poli ¢i v lamele sa predpinali
v 3 etapdch, kable spojitosti zmonolithuju vzdy 2 susedné polia.

e VoIné kable — 19 lanové kable typu monostrand s extrudovanym PE obalom, ktoré su
vedené v kablovych kanalikoch HDPE 110 mm cez polové deviatory a kotvené su bud’
v krajnych prie¢nikoch alebo v prie¢nikoch €. 5 a 9.

e |Lana systému extradosed - zavesy tvoria 19 lanové kable uloZzené v chrani¢kach
HDPE priemeru 125 mm a kotvené v sedlach pylénov a v ndliatkoch pod mostovkou.
Dvojica nizkych pylénov vysky 6,55 m sa nachadza nad kazdym pilierom. V pylénoch su
umiestnené ocelové sedla DYNA Link Anchor Box System, vzdy 4 ks v jednom pyléne,
v nosnej konstrukcii si zabudované ocelové prechodky S 355 JR. Kable su napinané
v 2 krokoch — po zmonolitneni nosnej konstrukcie a po ulozeni Strkového 16zka.

2.4 PrisluSenstvo mosta

PrisluSenstvo mosta je prisposobené jeho Ucelu ako zelezni€ného mosta. Mostovka nosnej
konstrukcie je zaizolovana striekanou izolaciou na baze kombinacie epoxidovej a polyure-
tanovej Zivice hrubky 6 — 10 mm, chodnikova Cast je izolovana striekanym polyuretanom.
Strkové 162ko pre dvojkolajni Zelezniénu trat je vymedzené po oboch strandch kablovymi
zlabmi a za nimi sa nachadzaju chodniky — na lavej strane sluzobny chodnik a na pravej
strane verejny chodnik oddeleny od kolajového 16zka zabradlim vysky 2 m.

Chodniky po oboch stranach mosta su ukon&ené rimsami so zabradlim vySky 1,3 m.
Odvodnenie mosta pod kolajovym 16zkom zabezpecuju odvodhovace Moravka, typ A,
chodniky su odvodnené liatinovymi odvodriovaémi Moravica. VSetky odvodnovace su napo-
jené na pozdizne zberné potrubie v komérke mosta, a to bud’ priamo alebo cez prie¢ne
odvodnovacie potrubie. Su¢astou prislusenstva su aj nosné prvky trakéného vedenia —
ocelové stipy pripevnené ku vnitornej strane pylénov.
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Obr. 5

3. Zaver

Vystavba Nosickej estakady sa chyli ku koncu, dokonc&uju sa rimsy a kablové Zlaby, odstra-
Auju ostrovy, polostrovy a pristupové cesty. Vystavba bola naro€na z technického aj logis-
tického hladiska. Z jedenastich medzilahlych pilierov sa desat nachadza priamo v priehrade,
¢o je vzhladom na hydrologické a priestorové pomery samo osebe dostatocna vyzva.
Bolo potrebné koordinovat prace na oboch brehoch priehrady s pracami vykonavanymi
z plavajucich ponténov, bolo nutné vysporiadat sa so stazenym pristupom na estakadu.
Pracovnici Zavodu Bratislava pod vedenim stavbyveduceho Juraja Ondrusku sa s tymito
vyzvami stato€ne popasovali a vysledkom je posobiva zelezni¢na estakada.

Literatura:

Ing. Konecny L.: Technicka sprava (2017)

Ing. Peter Duri$

Doprastav a. s., Zavod Bratislava
Tel.: +421 908 752 187

E-mail: peter.duris@doprastav.sk
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Optimalizace trati Cesky Tésin - Détmarovice

Ing. Ondrej Korkes
Subterra a.s.

1. Uvod

Od srpna 2017 pracuje spole¢nost dodavatelli CET-DET na obnové témér 21 kilometrové
trati prochazejici Slezskem, ktera je soucasti lll. tranzitniho zelezni¢niho koridoru. Projekt pfi-
nese zvyseni tratové rychlosti az na 120 km/h pro nakladni, resp. 160 km/h pro osobni viaky,
zabezpedi prostorovou prichodnost pro loznou miru UIC GC, zlepsi tratovou tfidu zatizeni
strukce zelezni¢niho spodku a svrSku zahrnuje stavba moderné;jsi technické vybaveni, nova
nastupisté i dalsi objekty. Hlavni stavebni prace byly planovany na vice nez dva a pUl roku.
V soucasné dobé probihaji prace dokon&ovaci a kompletni dilo ma byt v dubnu 2020.

Obr. 1 - Zst. Détmarovice
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Optimalizace trati Cesky Tésin — Détmarovice

2. Shrnuti

Zelezniéni trat Cesky Tésin — Détmarovice lezi ve vychodnim cipu Ceské republiky, téméF na
hranici s Polskem a z&ésti prochazi tzemim, které zasahla nékdejsi rozsahla duini ¢innost.
Podoba soucasné optimalizace spadajici do postupné pfemeény lll. tranzitniho koridoru se
proto v rdznych Usecich lisi.

V pIném rozsahu véetné koleji byl modernizovan tratovy Usek Cesky Té$in — Louky nad
Ol8i, jenz zahrnuje rovnéz odbocku Chotébuz v€etné zastavky, a samotna zelezniéni stanice
Louky nad OISi. Navazujici ¢ast trati mezi stanicemi Louky nad OISi a Karvina byla s ohle-
dem na poddolované uzemi s nedoznélymi ucinky tézby Cerného uhli ze stavby vyjmuta
a tvofi tzv. propojovaci Usek, ve kterém budou upravena predevsim liniova zafizeni a roz-
vody, zejména zabezpedovaci a sdélovaci zafizeni a silnoproudé kabeldz. Usek mezi stanici
Karvina, kde se rekonstrukce dotykala vétsiny kolejisté, az po stanici Détmarovice je opét
u Karviné — statni hranice. Rozsah stavby tedy byl od km 320,126 do km 341,046, kromé
Useku od km 326,200 do km 333,076.

Zadavatelem optimalizace je SZDC, Stavebni sprava vychod. Projektovou dokumentaci
zpracovalo Sdruzeni Cesky T&sin — D&tmarovice, které tvofi MORAVIA CONSULT Olomouc,
SUDOP BRNO a METROPROJEKT Praha. Spole&nost dodavateld CET-DET spravuje
Subterra, dal$imi Ggastniky jsou OHL ZS, EUROVIA CS a GJW Praha. Subterra realizovala
predevsim Zelezni¢ni svrsek, jenz predstavuje nosnou technologii divize 3, a vybudovala
protihlukové stény. V celém uUseku rovnéz montovala vystroj traté a zajiStovala i dalSi prace.

3. Rekonstrukce koleji

Zakladem celé optimalizace, s vyjimkou propojovaciho Useku Louky nad OIsi — Karving,
byla realizace Zelezni¢niho spodku a svrSku v&etné Uprav geometrické polohy koleji.
Hlavni prace rozdélené do Sesti Usekl probihaly ve vylukach lichych a sudych koleji, resp.
kolejovych skupin.

Po pfipravnych pracich na zékladné v Ceském T&siné zahajila Subterra stavbu v zafi 2017
vylukou liché kolejové skupiny ve stanici Détmarovice, kde pracovala na zelezni¢nim svrsku.
Nasledné zacala vyluka 2. stani¢ni koleje, jez byla ukoncena zavérem roku 2017.

V roce 2018 se Subterra podilela na vystavbé Zelezni¢niho spodku a svrsku ve dvou Usecich.
Mezi stanicemi Cesky Tésin a Louky nad OIS, jenz byl rozdé&len odbo&kou Chotébuz, reali-
zovala koleje €. 1 a 2. V Useku Karvina — Détmarovice realizovala svrSek v ¢asti od odbocky
Koukolnd smérem k Dé&tmarovicim. V roce 2018 se jednalo pouze o kolej €. 1 a vyhy-
bku v ni vioZzenou. Kolej €. 2 v€etné tfi zbyvajicich vyhybek nasledovala az v roce 2019.
Vzhledem k vystavbé mostu pres OISi byl tento Usek rozdélen do tfi pracovnich &asti.
Kompletni rekonstrukci v roce 2018 prosla rovnéz kolejisté ve stanicich Louky nad OISi
a Karvina.
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Obr. 2 — Mezistaniéni isek Cesky Tésin — Louky nad OISi, Zst. Louky na OI$i

Na realizaci zelezni€niho spodku a svrsku nasadila Subterra predevsim vlastni mechani-
zaci. Kolejova pole byla snasena pomoci pokladact PKP 25/20i, k pokladce nového rostu
s betonovymi prazci slouZil portalovy stroj Robel PA 1-20 ES. Na stavbé se uplatnily také
dvoucestné bagry, strojni podbijecka, pluh na Upravu Stérkového loze a zametac¢ Stérku.

V tratovych kolejich, hlavnich a predjizdnych stani¢nich kolejich byla, v souladu se
~Zasadami modernizace®, navrzena rekonstrukce stavajiciho zelezni¢niho svrsku za svrSek
s kolejnicemi 60E2 na betonovych prazcich s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim.
VSechny nové vkladané vyhybky jsou vybaveny Celistovymi zavéry a jsou vevareny do
bezstykové koleje. Soucasti objektll Zel. spodku je rovnéz rekonstrukce — respektive zfi-
zeni — nového odvodhiovaciho systému kolejisté, a to jak v dopravnach, tak i na pfilehlych
tratovych Usecich.

Projekt zahrnoval také rekonstrukci trakéniho vedeni, modernizaci zabezpecovaciho a sdé-
lovaciho zafizeni, kabelové pripojky a prelozky nebo vybudovani osvétleni a rovnéz elektric-
kého ohrevu vyhybek. Stavbou byly doteny i nékteré inzenyrskeé sité (vodovody, plynovody,
horkovody, kanalizace), které na mnoha mistech kfizily optimalizovanou trat.

4. Protihlukové stény, nastupisté, mosty a dalSi objekty
Optimalizace také zahrnovala vybudovani ¢i opravu mostd a propustkd, vystavbu a Upravy

draznich budov, dopravni znaceni, informacni a bezpecnostni prvky pro cestujici i dalsi
objekty.
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Obr. 3 — Ocelovy most pres feku OISi

Ddlezitou ¢asti optimalizacni stavby byla i Uplna ¢i ¢aste¢na rekonstrukce vybranych
mostnich objektd a propustkl. Z celkového mnozstvi 31 stavebnich objektl se jed-
nalo o 12 rekonstrukci dot¢enych mostl, 3 nové podchody pro cestujici verejnost,
10 rekonstruovanych propustkl a déle 5 silni¢nich nadjezdd. NejvyznamnéjSim mostnim
inZzenyrskym objektem této stavby byla rekonstrukce stavajiciho tfipolového ocelového
zelezni¢niho mostu pres feku OISi.

Subterra realizovala dva ZelezniCni prejezdy celopryzové konstrukce STRAIL, jeden se
nachazi ve stanici Détmarovice a druhy v Useku Cesky TéSin — Louky nad OISi. Ve stanici
Chotébuz byly vybudovany zpevnéné plochy pro potfeby SZDC.

Soucasti optimalizaCni stavby byla i realizace nékolika vétsich ¢i mensich zejména tech-
nologickych pozemnich objektl. Obsahové se jednalo predevsim o Upravy, vestavby, pfi-
stavby ¢i novostavby draznich pozemnich objektl, dale o zastfeSeni nastupist, vystupl
z podchodl a vystavbu kabelovodd.

Nedilnou soucasti stavby bylo také feSeni otazek vlivu stavby na Zivotni prostfedi a feSeni
omezeni plsobeni hluku Zelezni¢niho provozu na okolni zastavbu. V mistech, kde korido-
rova trat’ prochazi obytnymi ¢astmi obci, byla navrZzena protihlukova opatfeni v podobé
oboustrannych stén. Protihlukové stény tvori kovové profily a pohltivé betonové prefabri-
katy, misty doplnéné sklenénou vyplni a jejich vyska je v rozmezi 2-4 metry nad temenem
kolejnice. Subterra realizovala stény v Usecich Cesky Té$in — Louky na OI$i, Karvina —
Détmarovice a také pfimo ve stanici Karvina.
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Spolu s rychlejsimi a bezpecnéjSimi viakovymi spoji oceni cestuijici také nova, bezbariérové
pfistupna nastupisté a jejich zastfeSeni ve stanicich Louky nad OISi, Karvina, Détmarovice
(ien 1. nastupisté) a zastavce Chotébuz. Vyska rekonstruovanych nastupist je 550 mm
nad T. K.

Obr. 4 — Mezistaniéni isek Cesky Tésin — Louky nad OISi, zastdvka Chotébuz

Literatura:

Ing. Pavel Kucera, MORAVIA CONSUI_VT Olomouc a.s., Privodni zprdva projek-
tové dokumentace ,Optimalizace trati Cesky TéSin — Détmarovice®, cerven 2015,
zak. ¢. MCO 12-001-230-PS

Ing. Ondrej Korkes
Subterra a.s.

Tel.: +420 244 062 916
E-mail: okorkes@subterra.cz

69



VIAMONT Servis a. s. je stavebni spole¢nosti se sidlem v Usti nad
Labem. S piisobnosti na tizemi CR provadime stavbu a rekonstrukci
selezni¢éniho spodku a svriku v¢. trakéniho vedeni, stavbu a rekonstrukci
mostil, pozemni a inZzenyrské stavby a stavebni préce
na pozemnich komunikacich.

i:;ir .mnalii“i-ll i

S e him—

info@viamontservis.cz | +420 475 201 349 | www.viamontservis.cz



[Ho

Zkusenosti s BIM na zakazkach pro Deutsche
Bahn

Ing. Pavel Utinek
SUDOP PRAHA, a.s.

1. Uvod

Jiz cca 2 roky se SUDOP PRAHA, a.s. ucastni projektovych praci v Némecku od investora
Deutsche Bahn (DB Netz a DB Station and Services). Tento hlavni investor na némeckych
drahach prevzal véeobecnou iniciativu spojenou s BIM a jiz nyni vétsinu projektd takto vypisuje.
Jelikoz proces zavadéni BIM je velmi sloZity, pfedevsim na celkové pochopeni a pfijeti nového
konceptu planovani od v§ech Ucastnik{ (projektanti, investor a jeho slozky, organy statni spravy
apod), nejedna se nyni o plnohodnotny BIM, ale spiSe o pokroc€ilou 3D - koordinaci. Presto se
(i na malych projektech) vSichni U¢astnici tento systém uci a postupné jej pojimaiji za vlastni.

2. Faze planovani

V Némecku existuje vice planovacich fazi (Leistungsphasen), které postihuji cely cyklus
pfipravy a stavby a jednoznacné je ¢leni mezi jednotlivé ucastniky:

LPH 1: Grundlagenermittlung Shromazdéni vstupnich podklad(

LPH 2: Vorplanung Varianty, rozdéleni do profesi, odhady ¢asu a nakladd
LPH 3: Entwurfsplanung DUR - pro zadavatele dle vybrané varianty

LPH 4: Genehmigungsplanung DUR - zapracovani pfipominek DOSS

LPH 5: Ausflhrungsplanung Realiza¢ni dokumentace pro anonymniho zhotovitele

LPH 6: Vorbereitung der Vergabe Priprava soutéze na zhotovitele — soupisy praci, podklady
LPH 7: Mitwirkung bei der Vergabe Soucinnost béhem soutéze (dotazy apod.)

LPH 8: Objektiiberwachung Autorsky dozor, v¢. nakladd a ¢asu

LPH 9: Objektbetreuung Skutec¢né provedeni, kolaudace

Proces BIM se uplatiiuje predevsim pro fazi planovani nizsich stupridi dokumentace (LPH
1 - 4). Digitalizace ovSem probiha na vSech Urovnich a charakterizuiji ji nasleduijici okruhy:
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3. Digitalni planovani na DB

Digitalni komunikaci s okolim vyuziva DB pro r(izné oblasti rlizné nastroje. Spravcem vSech
téchto systém0 a databazi je DB a svym partnerlm (projektantim, zhotovitellm, dozorfim)
pfidéluje vzdalené pfistupy.

Naklady, ¢as: veSkera cenova a Casova hlediska projektu i stavby jsou sledovany v SW DB
ITWo. Jedna se o rozpoctarsko — harmonogramovy program (Némecky SW RIB s pfistupem
pres web), ktery obsahuje veskeré cenové zakladny a popisy praci. V praxi to probiha tak, ze
projektant dostane pfistup na pfidélenou zakazku a sepiSe podle faze projektu vykaz vymér
z prednastavenych polozek. Po odladéni investor databazi zamkne projektantovi pro zapis,
vyhodnoti, odstrani ceny a skrze elektronickou akci soutézi stavbu. B&€hem vystavby zhoto-
vitel doplrfiuje do databaze hotové vykony, které investor schvaluje, &i se dale fesi nesoulady.
Timto zplsobem se soutéZi i veskeré dalsi ¢innosti véetné projektovych. Podobnym zp(-
sobem se navrhuje a hlida i ¢as.

Ulozisté soubort: jako datové cloudové Ulozisté pro ostatni informace (2D vykresy,
3D modely, dokumenty atd.) zvolilo DB sluzbu THINK project. Zde DB opét pridéluje jed-
notlivym uZivatellm prava pfistupu a predava ¢i prebira podklady.

Vzorové listy: DB ma zpracovanou zakladnu vzorovych feSeni (Musterldsug) pro velkou
¢ast prvkd dopravni infrastruktury (nastupisté, mobiliat, vytahy, osvétleni, odvodnéni, pod-
chody atd.). Tyto vzorové listy jdou jak ve formé pdf, tak i dwg pfistupné ke stazeni ze stra-
nek DB. Soucasti vzorovych feseni jsou i riizna posouzeni, statika, podminky pouziti apod.
VSechna tato vzorova feSeni jsou svazana s Leistungsverzeichniss (soupis praci v iTWO)
a vétSina ma obraz v podobé BIM prvku. V projektové dokumentaci 2D se tedy opakovana
rfeSeni odkazuiji na jednotliva ¢isla vzorovych listl a detaily se vyznamné nerozkresluiji.

BIM knihovny: DB vydava knihovnu BIM modeld v ifc / rvt pro tyto prvky stazitelnou
na adrese DB. VétSina z nich je obrazem Vzorovych feSeni. Souc¢asti BIM podkladl je
i podrobny pokyn pro jaké LOD (Uroveri detailt modelu) / LOI (Uroven detailCl popisu) se maji
v jednotlivych fazich pouzivat. Jelikoz se proces BIM vsichni uci, soustredi se investor na
prostorovou spravnost, kolize, pouziti materialll a stavebni postupy. BIM model nasledné
vyuziva pro prezentace a projedndvani (Inzenyring si DB zajiStuje vétSinou samo). Jako zob-
razovaci SW pouziva DB pro tyto Uc¢ely Autocad Nawisworks. Jako BIM koordinatora si DB
mnohdy najima externi firmy.

4. Ukazky z projektu
SUDOP PRAHA je ucasten nékolik BIM projektt pro DB:
—BIM Bf Langenprozelten —BIM Station Bruckm(ihl —BIM Walterhausen

VSechny ostatni projekty jsou rovnéz zpracovavany kompletné ve 3D, ale vystupy z nich
jsou klasické 2D vykresy.
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Pro celou stavbu je potieba vytvorit nékolik modeli:

e Bestandsmodell: model stavajiciho stavu — ze zaméreni — objekty, sité apod.
e Umgebungsmodell: model okoli — Sirsi okoli, domy, ploty, stromy

e BIM Modell: model nového stavu — LOD dle stupné dokumentace

e Abbruch Modell: model demolic — v komplikovanéjsich projektech

¢ Bauphasen Modell: model postupt vystavby — LOD dlle stupné dokumentace
5. Zaver

DB si pIné uvédomuje vyhody projektovani a spravy infrastruktury v digitalnim prostredi.
Prakticky celou oblast rozpoctl, soupisu praci a harmonogramt jiz pfesunuli do jednotného
prostfedi iTWo a tato je nyni zavazna pro vSechny stupné projektové dokumentace.

Pro projednani stavby uvnitf drahy (LPH3) zacinaji pouzivat jiz pouze 3D modely, pro dalsi
projednani s dot€enymi organy statni spravy (LPH4) se vSak stale pouziva papirova 2D
dokumentace. Tato dokumentace se ale vyrazné zjednoduSuje oproti nasim zvyklostem.
VeSkera vzorova feseni, 3D bunky a soupisy praci udrzuje DB aktualni na svém portalu
a poskytuje je véem k dispozici. DB pravidelné organizuje réizna Skoleni a konference na
téma Vzorovych reseni, kde predstavuje zmény a pfijima zpétnou vazbu od uzivatell.

Ve 3D BIM modelech ovSem praxe odhaluje spoustu zakouti, které se musi fesit napfic pro-
jektanty, investory, zhotoviteli a v neposledni fadé softwary. Jedna se o prevodni format sro-
zumitelny vS§em zd€astnénym, zobrazeni napf. stani¢eni, prezentace apod. Kazdopadné DB
zacind modely vyuzivat nejen pro interni komunikaci, ale pfedevsim pro vlastni inzenyring.
Cely stavebni obor se tedy timto uéi pfijimat vyhody BIM procesu.
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Obr. 2 — BIM model cilového stavu

Obr. 4 — Model demolic
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5
Obr. 5 — Postupy vystavby

Ing. Pavel Utinek

SUDOP PRAHA, a.s.

Tel.: +420 498 655 918

Mob.: +420 605 229 091
E-mail: pavel.utinek@sudop.cz
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Rozsirovani radiového systému GSM-R na
vedlejsi traté

Ing. Petr Vitek
Kontron Transportation s.r.o.

1. Uvod

GSM-R (Global System for Mobile Communications — Railway) — moderni standardni radio-
vy systém pro veskerou radiovou komunikaci v draznim prostfedi. Dnes se v Evropé jedna
o povinny systém (z hlediska TSI), celosvétové vSak pouzivany jesté vice nez-li v Evropé.
Toto obrovské rozsifeni a jeho Uspéch se vSak nezrodil jen tak. VSe zacalo jiz v roce 1997,
kdy bylo vytvofeno memorandum o porozuméni (Memorandum of Understanding — MoU),
které s UIC podepsalo 32 dréznich spole¢nosti, véetné statni organizace Ceské drahy,
zastoupené dnes naslednickymi organizacemi — Ceskymi drahami, a.s. (CD) a stétni orga-
nizaci Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC). Toto prohlageni deklarovalo dohodu
o plné podpore vyvoje a posléze realizace profesionadlniho digitalniho radiového systému
GSM-R v Evropé. DalSim krokem byla v roce 1999 dohoda o implementaci (the Agreement
on Implementation — Aol), kterou s UIC podepsalo 18 draznich spole&nosti véetné Ceskych
drah. V této dohodé se Clenové zavazali zadit s implementaci systému GSM-R na hlavnich
transevropskych koridorech (TEN-T, TERFN) nejpozdéji v roce 2003. DlleZitym milnikem
po desetiletych jednanich a aktivnim lobovani, bylo vyhrazeni Easti frekvenéniho pasma
GSM od organizace CEPT pro potfeby GSM-R. Vyvoj implementace GSM-R si vyzadal
v roce 1999 zalozeni skupiny s ozna¢enim ERIG (European Radio Implementation Group).
Hlavnim cilem této organizace je monitorovat situaci se zavadénim GSM-R, zajiStovat
spravu a aktualizaci technickych specifikaci a garantovat zachovani interoperability. V ramci
skupiny ERIG vznikly dal$i odborné utvary:

e GSM-R Operators' 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 dalsi

e GSM-R Functional Group zabyvajici se problematikou technickych specifikaci, vyhodnoco-
vanim pozadavkU na jejich zmény a standardizaci novych funkci EIRENE FRS a jejich vyvoj

e GSM-R Industry Group sdruzuijici vyrobce technologii pro GSM-R.
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Otazkami zelezni¢nich telekomunikaci se zabyva i Evropsky telekomunikacni standardi-
zacni institut ve své pracovni skupiné Railway Telecommunications, ktera je zodpovédna
za harmonizaci dréznich aplikaci a standard(l ETSI, véetné pozadavki na interoperabilitu
evropské smérnice pro vysokorychlostni a konvenéni traté. Z vySe uvedeného vyplyva, ze
pro pfipravu jakéhokoliv nového systému bylo v Evropé zapotiebi pfiblizné 10 let, dalSich
5 let na jeho rozsiteni.

2. Kapsch - Kontron

V pribéhu roku 2019 nastala v oblasti GSM-R systéml vyznamna zména.
Rakouska rodinna spole¢nost Kapsch CarrierCom prodala celosvétové tuto svoji ¢ast firmy
skupiné Kontron — S&T, ktera tuto ¢ast firmy dale provozuje pod novym nazvem Kontron
Transportation. Tento novy rakousky vlastnik plné garantuje nejenom plnou podporu sys-
tému GSM-R, ale i aktivné navysila investice do jeho dalSiho vyvoje a postupné evoluci
k budoucimu systému FRMCS.

3. Specifika vedlejsich trati

feSeni. Po provedeni cenovych analyz GSM-R se ukazalo, ze celkové naklady na technologii
tvoli pouze 10 aZ 20 %. Drtiva vétsina ostatnich nakladd je predevsim naklad na propojeni
jednotlivych zakladnovych stanic BTS a stavebni Upravy souvisejici s nejvhodnéjsim umisté-
nim anténnich systémU. Ke kazdému projektu je zapotrebi pfistupovat separatné a vhodné
kombinovat riizné situace propojeni, jako je napfiklad:

e Situace s optickym kabelem podél traté:
Moznost propojeni vice RRH (Remote Radio Head) pfipojenych do DM (Digital Module)
+ technicky nejlepsi reseni
- velmi malo pfipadt vedlejsich trati s optickym kabelem

e Situace s mikrovinnym spojenim:
Reseni BTS-R (RRH + DM)
+ levnéjsi neZ poklddka optického propojeni
— poZadavky na optimalni podminky (terén, viditelnost)

e Situace s médénym vedenim:
Reseni BTS-R (RRH + DM)
+ nejlevnéjsi reseni
+ nejbéznéejsi varianta
— zavislost na stavajicich kabelech a jejich problémech (interference...)
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4. FRMCS - Evropa je opét o krok napred

FRMCS (Future Railway Mobile Communication System) je budouci celosvétovy radiovy
systém navrzen mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC). Diky tomu jeho pfipravy probihaji i za
aktivni ugasti mimo jiné i SZDC. Pro Evropu je velmi piinosné, ze stejné jako u systému
GSM-R pfipravuji nové technické standardy vSechny nejvyznamnéjsi evropské firmy
v této oblasti. VeSkeré aktudlni udaje je mozné zjistit prostfednictvim webové stranky
https://uicfrmcs.org/

5. Postupna evoluce

Systém GSM-R je nejuspésnéjsi a nejrychleji se rozSitujici radiovy systém pro fizeni pro-
vozu v draznim prostredi. | pfesto se systém zavadél do drazni, evropskeé a statni legislativy
postupné vice jak 10 let a poté zaCalo masivni rozSifovani tohoto systému nejen v Evropé,
ale i na jinde ve svété. V porovnani se situaci ve vefejném sektoru — u soukromych mobilnich
operatorl je situace odliS$na. Stejné jako vefejni 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), na rozdil
tomu u datovych spojeni prozivame doslova revoluci. Pfekotny vyvoj novych technologii
3G (UMTS) a 4G (LTE) umoznila rostouci potfeba koncovych uZivatell pfenaset stéle vice
dat. S postupnym nastupem nejnoveéjsi generace 5G a vyssi vyuzivani IP komunikace pro
hlasové volani se prfedpoklada postupné utlumeni hlasovych spojeni GSM. S kazdou novou
generaci je vSak zapotrebi zménit celou komunikaéni sit a pfedevsim obménit technologii.
To je mozné a jednoduché feSeni u vefejnych operatord, si propoditaji sviij obchodni model
a svoji sit si postupné pretvareji a rozsifuji podle potrfeb trhu.

Tento model v8ak neni mozné uplatnit u vlastnik(l drézni infrastruktury. Zde se jedna pre-
vazné o statni organizace, jejichz ucelem neni maximalizovat zisk z drazni infastruktury pro
svého majitele. Prioritni pro tyto organizace je zajisténi dostupné kvalitni a pfedevsim bez-
pec¢né infrastruktury, kterou mohou dopravci vyuzivat. Prakticky zadna evropska zelezni¢ni
infrastruktura neni plné oddélena okolnich statll. Toto plati pfedevsim pro tranzitni zemé
v centu Evropy jako jsou napiiklad Cesk4 Republika, Slovensko, Rakousko a Svycarsko.
Jesté vic nez-li v jinych oborech je nutné klast velky vyznam jednotné prostfedi a jednotnou
komunikaci. V ramci Evropy se jedna o predevsim splnéni technickych norem interopera-
bility (Cesky ,provozni propoijitelnosti“) — neboli zkracené TSI. To nam pfinasi velké vyhody
ve skute€nosti, ze se nemusi vymyslet nebo kopirovat néco nového. V ramci Evropy proto
z hlediska radiového prenosu plati v Zzelezni€nim prostfedi povinnost stavét a pouzivat
systém GSM-R. Lze pouzivat koncové termindly bez jakychkoliv omezeni a vSude fun-
guji stejné. Nevyhodou je v nékterych pfipadech, Ze nelze nasadit ,,supermoderni* lokalni
systém, ktery by se nékomu libil. V rdmci této logiky je nutné kazdou vétsi zménu nejprve
domluvit na evropské Urovni a az poté ji Ize aplikovat. U mensich zmén, jako jsou napfiklad
narodni aplikace, u SZDC je to naptiklad délkové zastaveni viaku prostiednictvim radiového
systému GSM-R, Ize toto jednoduse aplikovat v ramci vyhrazeného prostoru v EIRENE
specifikacich. V pfipadé datovych radiovych spojenich bylo vétsi zménou zavedeni funkce
»~GPRS pro ETCS", kde trvalo cca 5 let od jejiho predstaveni pres zavedeni do evropskych
specifikaci jak pro GSM-R, tak i pro ETCS.
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Rozsifovani radiového systému GSM-R na vedlejsi traté

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 zadaji 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 za¢atku roku 2019. V souc¢asné dobé je pfi-
pravované predevsim verze s provoznimi pozadavky a definuji se potfebné specifikace.
Technické zaklad budouciho systému neni znam, ale predpoklada 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.

6. Zavér

Radiovy standard GSM-R je v souCasné dobé na Zeleznici vSude. VSechna nova vozidla
jsou automaticky vybavena vozidlovou radiostanici GSM-R. Provozovatelé a dopravci maji
u radiového standardu jistotu, Zze bude fungovat vSude, kde je pouZzivany. V sou¢asné dobé
jsme svédky obrovského uspéchu komunikaci technologie GSM-R, ktera byla vytvorena
evropskymi technologickymi spole¢nostmi v Uzké spolupraci s draznimi spole€¢nostmi na
zakladé jejich skute¢nych provoznich potieb a pozadavkl. Technologicky systém funguje
a je pIné pfipraven pro vyuziti v blizké a stfedné vzdalené budoucnosti. Nad¢asové byla
do systému zarazena i moznost narodnich aplikaci, které se v sou¢asné dobé osveédcuji
a vyuzivaji i v CR. V&echny nové technologické celky systému GSM-R se piipravuji i na
postupnou evoluci. Podpora datovych prenosti GPRS pro ETCS se stava nedilnou sou-
Casti postupného jednoduchého a cenové nenaro¢nému prechodu k paketové komunikaci.
Dalsim krokem bude nasazovani budouciho Sirokopasmového systému FRMCS.

Pripadna literatura a dalsi udaje:

https://uic.org/rail-system/gsm-r/
https://uicfrmcs.org/

Ing. Petr Vitek

Kontron Transportation s.r.o.
Tel.: +420 221 466 339

E-mail: Petr.Vitek@kontron.com
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Aerodynamika v zelezni¢nich tunelech

Ing. Emanuel Mergl
VUKV a. s.

1. Uvod

Na Zelezniéni siti CR se objevuje stale vétsi mnozstvi tuneldl, a tak jiz neni mozné pro-
blematiku aerodynamickych efekt(l zcela prehlizet. Pro aerodynamiku v Zelezni¢nich
tunelech je charakteristicka vzajemna interakce v8ech subsystémi - vozidel, infrastruk-
tury a provoznich podminek, pficemz kazdy z nich urcitym zplsobem ovliviiuje vysledné
aerodynamické efekty.

2. Vznik a Sireni tlakovych vin v tunelu

P¥i viezdu vozidla do tunelu vznikaji tlakové viny, jejichz fyzikalni podstatou jsou setrvacné
Ucinky. Vjezdem vozidla do tunelu vznika kompresni tlakova vina, ktera se dale Sifi tune-
lem rychlosti zvuku, na druhém konci se odrazi a postupuje zpét s opacnou velikosti jako
expanzni tlakova vina. PFi viezdu konce vozidla do tunelu vznika expanzni tlakova vina, jejiz
Sifeni a odrazy probihaji analogicky.

Tlakové viny osciluji mezi obéma portaly tunelu a vytvareji specificky pribéh tlakovych
zmeén, ktery je jedineCny pro kazdou stacionarni pozici v tunelu nebo pohyblivou pozici na
vozidle. Schematicky se Sifeni tlakovych vin zobrazuje na vinovém diagramu (viz obr. 1),
ktery je grafickym znazornénim polohy tlakovych vin v €ase. Velikost tlakové viny zavisi
pricného prarezu tunelu, délka tunelu, tvar vstupnich portal(i a samoziejmé také tratova
rychlost.
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Aerodynamika v Zelezni¢nich tunelech
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Obr. 1 - Vinovy diagram Sifeni tlakovych vin v tunelu pfi sélo prdjezdu vozidla (nahore) se
zobrazenim pribéhu tlakovych zmén v tunelu na pevné pozici x = 500 m od vstupniho por-
télu (dole). Priklad je pro tunel o délce L,, = 2000 m, prifezu S,, = 52 m? a vozidlo s délkou
L, =200 m, rychlosti v, = 160 km/h; Cas t = 0 s odpovida vjezdu Cela vozidla do tunelu
(zdroj: VUKV a.s.)

Situace zobrazena na obr. 1 predstavuje pfipad sélo prijezdu vozidla tunelem. Dal$im typic-
kym pfipadem je mijeni dvou vozidel, pfi kterém se vyskytuje vySSi pocet tlakovych vin,
a proto i komplexnéjsi pribéh tlakovych zmén (viz obr. 2).

Tlakové viny pretrvavaji v tunelu i v ase, kdy vozidlo jiz tunel opustilo, a to az doby,
dokud nejsou zcela utlumeny vlivem tfecich efektl. MUze tedy dochéazet k tzv.
aerodynamickému mijeni vozidel, kdy druhé vozidlo potkava pouze pretrvavajici tlakové
viny. V praxi se proto definuje tzv. fiktivni délka tunelu, ktera zohlednuje dobu vyskytu
tlakovych vin v tunelu pred jejich zanikem a ktera je Umérna fyzické délce tunelu, rychlosti
zvuku v prostrfedi tunelu a rychlosti druhého vozidla.

Je mozné nalézt kombinaci parametr(, pii které dojde ke vzniku nejvétsi zaporné tlakové
zmény na vnéjsku vozidla. Tato situace nastava pfi kritické délce tunelu, ktera je funkci délky
arychlosti vozidla a ktera je odli$na pro sdlo prlijezd a mijeni dvou vozidel (pfi mijeni existuje
dokonce nékolik moznych kritickych kombinaci).
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Obr. 2 - Vinovy diagram Sifeni tlakovych vin v tunelu pfi mijeni dvou vozidel (nahore) se
zobrazenim pribéhu tlakovych zmén v tunelu na pevné pozici x = 500 m od vstupniho por-
talu (dole). Priklad je pro totoZné parametry jako na obr. 1 s rozdilem u tunelového prirezu
S,,= 92 m? a protijedouci vozidlo s délkou L, = 400 m, rychlosti v, = 160 km/h; éasovy rozdil
vjezdu vozidel do tunelu t, = 8 s (zdroj: VUKV a.s.)

3. Témata aerodynamiky p¥i navrhu tunelu
3.1 Maximalni tlakové zmény

Z principu vzniku a Sifeni tlakovych vin vyplyva, Ze staticky tlak pfi viezdu vozidla do tunelu
se vyviji nasledovné — vjezd €ela do tunelu vyvola prudky narist tlaku Ap,, poté nasleduje
pozvolny narlist Ap, zplsobeny Ucinky tfeni podél hlavni ¢asti vozidla a poté pokles tlaku
Ap, vyvolany viezdem konce vozidla do tunelu. Dal$i charakteristicky stav je nahly pokles
tlaku Ap,,., ktery predstavuje priijezd ¢ela vlaku kolem méficiho mista v tunelu.

Jednim z hlavnich pozadavku na tunely je, aby celkova tlakova zména méfena na pohyblivé
pozici na vozidle neprekrocila 10 kPa pfi prdjezdu referencniho vozidla maximalni tratovou
rychlosti, coz je také oznacovano jako tzv. zdravotni kritérium. Pro dvojkolejné tunely musi
byt zohlednéno i mijeni vozidel. Spinéni tohoto poZzadavku je v sou¢asnosti definovano v [2]
pro maximalni tratovou rychlostv__ . > 160 km/h. Pro tunely del$i nez 12 000 m nebo pro
pripady s vysokym pomérem blokovani (pomeér piicného prirezu vozidla a tunelu) by mélo
byt zdravotni kritérium vyhodnoceno pro libovolnou tratovou rychlost.
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3.2 Tlakovy gradient pfi viezdu vozidla do tunelu

Vozidlo pfi viezdu do tunelu vytvaii kompresni vinu, jejiz tlakovy gradient mlze narGstat, jak
vina postupuije tunelem dale. ZvétSovani tlakového gradientu viny je zplsobeno rozdilnymi
tlakovymi pomeéry, resp. rozdilnou rychlosti zvuku pred a za vinou a je podporeno pfipadnou
malou disipaci energie na hladkych povrsich stén i jizdni drahy v tunelu. Kdyz vina dorazi
k druhému portalu, kromé odrazu v podobé expanzni viny se €ast jeji energie vyzafi jako
mikrotlakova vina (charakterové podobna sonickému tfesku). Mikrotlakové viny jsou spojeny
s emisi hluku do okoli.

Limitujici kritérium je maximalni tlakovy gradient kompresni tlakové viny. Pro vSechny tunely
s tratovou rychlostiv__ ... =200 km/h je v souCasnosti v [2] pozadovano, aby simulovany
maximalni tlakovy gradient pfi viezdu referenéniho vozidla pfi rychlosti 250 km/h nebo nizsi
neprekracoval hodnoty u stejnym zplisobem simulovaného referenéniho tunelu. U zjedno-
duseného referencniho vozidla se velikost tlakového gradientu pro referencni tunel pohybuje
v rozsahu [8800 Pa/s, 9500 Pa/s]. Tlakovy gradient kromé rychlosti vyznamné ovliviuje

zejména tvarové feseni vstupniho portalu tunelu.
3.3 Tlakovy komfort cestujicich

U tlakotésnych vozidel se tlakového komfortu cestujicich dosahuje feSenim na jejich strané.
Provozni podminky vSak €asto vyzaduii, aby tunely projizdéla i vozidla netlakotésna (napf.
regionalni), ktera ze své podstaty nijak netlumi tlakové zmény pronikajici z tunelu do interié-
ru. V téchto pfipadech musi tlakovy komfort zajistit svymi parametry infrastruktura nebo
provozni podminky.

Obvykle se pozadavek na tlakovy komfort vyjadfuje jako soubor pfipustnych tlakovych
zmén (Ap) v Casovém intervalu (At), napfiklad Ap =500 Paza At=1s, Ap, =800Paza
At=3s, Ap, =1000 Paza At =10 s apod. Existuji riizna kritéria komfortu, ktera se Casto
vyvinula na zakladé historickych zkusenosti u rliznych provozovatel( vozidel nebo spravci
infrastruktury.

3.4 Zatizeni konstrukce od tlakovych zmén

Obdobné jako je v tunelu zatizena konstrukce vozidel, mohou byt zatizeny i nékteré kon-
strukéni ¢asti tunelu, napf. dvere ¢i stény nouzovych vychod( a prostor. Pokud je kon-
strukce v dany okamzik vystavena rozdilnym tlakovym Gc¢inkdim na obou stranach (z ddivodu
urcité miry tlakotésnosti), je tento rozdil pfiinou vzniku zatizeni (viz obr. 3). Toto zatizeni je
proménné v Case, mlze plsobit jako pretlak i podtlak a musi byt vnimano jako zdroj vyji-
mecného (kvazistatického) i inavového (cyklického) zatizeni.

Témto zatizenim je konstrukce vystavena pfi kazdém prljezdu vozidla véetné situaci, kdy
dochazi k mijeni vozidel v tunelu, pro které navic existuje nekone¢né mnoho navzajem odlis-
nych situaci. Pro vypocCet zatizeni se v inzenyrské praxi stanovuje provozni scénar na dané
trati, resp. v tunelu, ktery reprezentuje predpokladané provozni podminky véetné Cetnosti
projizdéjicich vozidel a jejich typu.
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Obr. 3 - Priklad pribéhu tlakovych zmén vné (p_out), uvniti* (p_in) a vysledného tlakového
zatiZzeni konstrukce (p_diff) na pevné pozici v tunelu pfi sélo prijezdu vozidla tunelem ana-
logicky s obr. 1, uvazovana tlakotésnost konstrukce Ton = 10 s (zdroj: VUKV a.s.)

3.5 Ostatni témata

Rozsah tohoto pfispévku neumoznuje se podrobnéiji vénovat vSsem tématlim aerodyna-
miky v tunelu. Pro Uplnost jsou zde alespori heslovité uvedena néktera dalsi — indukované
proudéni (zpUsobujici zvukové efekty v Sachtach, zatiZzeni nebo ovliviiujici bezpec¢nost per-
sonalu); aerodynamicky odpor (dany aktualnim rozdilem tlaku pfed a za vozidlem a treci
ztratou v prstenci mezi sténou tunelu); kontaktni sila mezi pantografem a trolejovym vedenim
(nartstajici z ddvodu vyssich relativnich rychlosti proudéni) nebo problematika ventilace.

4. Priklady provoznich situaci

P¥i tzv. smiSeném provozu (mijeni konvencénich a vysokorychlostnich vozidel nebo vozidel
osobni a nakladni dopravy na jedné trati) mohou byt i regionalni vozidla nebo nakladni
vlaky vystaveny plsobeni vyznamnych tlakovych zmén v tunelu. Pfiklad pribéhu tlakovych
zmén na pomalu jedoucim vozidle pfi mijeni s druhym o vyrazné vétsi rychlosti je zobrazen
na obr. 4.
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Obr. 4 — Pribéh tlakovych zmén na vozidle projizdéjicim rychlosti v, = 40 km/h tunelem
o délce L,, = 2000 m, prirezu S,, = 92 m? a mijejicim se s druhym vozidlem s rychlosti
v,= 160 km/h Druhé vozidlo V_/IZdI do tunelu v case 30 s a kompletné ho opousti v ase
cca 80 s (zdroj: VUKV a.s.)
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Tyto tlakové zmény mohou u téchto vozidel zplsobit napfiklad zatizeni ¢asti vozidla nebo
nakladu, na ktery jejich konstrukce neni dimenzovana, nebo horsi tlakovy komfort cestuiji-
cich. Tento jednoduchy pfiklad tedy ukazuje, Ze pfi provozu vozidel v tunelu nelze zamérit
pozornost jen na néktera z nich a Ze i vozidlo jedouci vyrazné nizsi rychlosti mize byt
v kone¢ném dUsledku vystaveno hor§im aerodynamickym efektlm.

Dal$im pfikladem demonstrujicim dopady aerodynamickych efektd do konstrukce vozidel je
prljezd vozidla jedno— nebo dvoukolejnym tunelem. Na mnoha projektech je voleno feseni
dvou separatnich jednokolejnych tunelll pro kazdy smér namisto tunelu dvojkolejného, coz
ma v mnoha aspektech svoje opodstatnéni. Z pohledu aerodynamiky neni ale tato volba
vzdy prizniva. Sélo prljezd jednokolejnym tunelem je spojen s vyskytem vyrazné vyssich
tlakovych zmén nez sdlo prijezd dvojkolejnym tunelem (viz obr. 5), coz je zplsobeno rozdily
v plose pricného prirezu.

eereecross, Stu=92m2 |
AN = =solo, 5tu=52m2
500 - . | =salo, Sty = 92m2
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Obr. 5 - Srovnéni pribéhu tlakovych zmén vné vozidla pfi sélo prijezdu tunely o S, = 52 m?
aS,, =92 m?a pfi mijeni s druhym vozidlem v tunelu o prirezu S, = 92 m?; ve vsech pripa-
dech identicka rychlost v, = 160 km/h i ostatni parametry (zdroj: VUK Va.s.)

ACkoliv je mijeni vozidel v tunelu spojeno s nejvyssimi zménami tlaku, je pro mnoho témat
(napf. unavové zatizeni konstrukce, vnimani tlakového komfortu atd.) vice rozhodujici situ-
ace solo prljezdu, ktery se vyskytuje pokazdé. Mijeni dvou vozidel v tunelu je oproti tomu
jev s malou pravdépodobnosti (ziednoduseng je tato pravdépodobnost pfimo Umérna délce
tunelu a nepfimo rychlosti vozidel).

5. Zavér

Prispévek podrobnéji predstavuje problematiku aerodynamiky v Zelezni¢nich tunelech
a poukazuje na Siroké spektrum pozadavk( a souvislosti, které je nezbytné zohledrovat jak
pfi navrhu infrastruktury, tak i pfi projektovani celého Zelezni¢niho systému. Nékteré priklady
navic demonstruiji, ze aerodynamickeé efekty mohou dosahovat nezanedbatelné velikosti i na
konvenéni Zeleznici (tj. pfi rychlostech kolem 160 km/h).
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| z téchto ddvodl je nezbytné, aby se otazky aerodynamiky staly soucéasti projektovani
staveb nebo celého Zelezni¢niho systému, tak jako se to jiz déje u vozidel. Takovy pfistup
navic pfispéje k rozsifeni znalosti v této oblasti a pfipravi zainteresované subjekty na feSeni
problémd spojenych s vysokorychlostni Zeleznici, kde je aerodynamika jiz zcela nedilnou
a neoddiskutovatelnou soucasti.
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PRYZOVE
PREJEZDOVE KONSTRUKCE
ROSEHILL RAIL

VYROBENO
Z GUMOVEHO RECYKLATU

e ) . .
T MVyrazna uspora
t__ . EF— Bylo prokdazano, Ze pryzové prejezdové konstrukce Rosehill Rail

jsou cenové vyhodnéjsi a Usporné;jsi nez jiné konstrukce na trhu.

Al M Reeni na miru
e Moznost vyroby do jakékoliv permutace rozchodu trati, kolejnic, prazct a upevnéni.
Dodavame prejezdové konstrukce pro jakykoliv druh prejezdu vcetné silnicnich, polnich,
prechodu pro pési, zemédélské a také tramvajové prejezdy depa a vlecky.

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

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

M solidni guma, 7adné 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 pfejezdové systémy.

MTrvaI{l produkt

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

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

Pro vice informaci o nasich produktech
nevéhejte 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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Vliv Zeleznic¢ni infrastruktury na stanoveni
provoznich souboru regionalni osobni dopravy

Ing. Martin Jacura, Ph.D., Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.
CVUT - Fakulta dopravni Praha

1. Uvod

Parametry dopravni infrastruktury jsou jednou (nikoli vS§ak jedinou) podminkou pro stano-
veni provoznich soubord pfi objednavce regionalni Zelezni¢ni dopravy. Infrastruktura svymi
kvalitativnimi i kvantitativnimi vlastnostmi podmifiuje rozsah Zelezni¢ni dopravy i jeji formu.
V tuzemskych redliich existuje mnoho piipadd, kdy by objednatel dopravy rad upravil linkové
vedeni a pribliZil jej vice pozadavklm cestuijicich, ale pravé infrastrukturni omezeni, jakymi
jsou kapacita drahy, tratova rychlost nebo trakce, takovou zménu neumoznuije.

2. Provazanost provoznich pozadavkt a parametru infrastruktury

Mezi klicové atributy, nad nimiz je nutné peclivé uvaZovat pfi pfipravé projektl na
Upravy/novou zel. infrastrukturu, vozidla po ni se pohybujici nebo provozni koncepci (linkové
vedeni a charakteristika jednotlivych viakovych linek), patfi:

1) Zabezpecovaci zafizeni: Aby Zel. trat mohla byt pojizdéna vlaky rychlosti vysSsi nez
100 km/h, musi byt vybavena tratovou €asti viakového zabezpeCovace (narodniho liniového
nebo ETCS), a vlaky se po ni mohou pohybovat rychlosti vy$Si nez 100 km/h jen tehdy, maji-li
provozni mobilni East vlakového zabezpeCovace. Jestlize je v daném Useku traté provozova-
telem drahy vyhlasen provoz vlak( pouze pod dohledem zabezpecovaciho systému ETCS
(prozatim v CR vyhradné trovné 2), ktery je soudasti systému ERTMS, musi byt schopno
vedouci drazni vozidlo vlaku jet pod plnym dohledem tohoto systému. Protoze investice do
tratové i vozidlové &asti ETCS L2 dosahuji velmi vysokych ¢astek, je koordinace vybavo-
vani infrastruktury a vozidel dana Narodnim implementacnim planem ERTMS, v némz jsou
stanoveny terminy a Useky vylu€ného provozu pod dohledem ETCS. Zatim neni pfesné
vyreSen pfipad zausténi traté nevybavené systémem ETCS do (pfipojné) stanice lezici na
trati s vyhradnim provozem ETCS, nicméng je nasnadg, ze néjakym technickym opatfenim
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na zel. svr§ku/spodku bude muset byt zajiSténo, aby viak z vedlejsi traté bez mobilni ¢asti
ETCS nemohl omylem vjet do téch stani¢nich koleji, jez jsou pod vyhradnim dohledem sys-
tému ETCS. Rozhodnuti, zda hnaci vozidlo ¢&i fidici viiz bez ETCS, které jiz dopravce provo-
zuje ¢i hodla pofidit jako zanovni, nechat timto systémem vybavit, mdZe vyrazné ovlivnit jak
nasazovani vozidel na jednotlivé viakoveé linky, tak viastni linkové vedeni.

2) Radiovy komunikacni systém: Obdobna vazba mezi Zel. dopravni cestou a Zel.
vozidly plati i v oblasti radiové komunikace. Trat vybavena tratovou ¢asti systému vla-
kového radiového zafizeni smi byt pojizdéna pouze vlaky, jejichz vedouci drazni vozidlo
disponuije funkéni mobilni &asti viakového radiového zafizeni. Na izemi CR jsou v provozu
jednak analogové systémy, a jednak je postupné budovan digitalni systém GSM R, jehoz
provoz je nezbytny pro ¢innost zabezpecovaciho systému ETCS L2 (viz vySe), nicméné
GSM R muze plnohodnotné fungovat i samostatné (bez ETCS). Planovany rozvoj sytému
GSM R je rovnéz popsan v Narodnim implementa¢nim planu ERTMS. Investice do vozi-
dlové ¢asti systému GSM R nedosahuiji v porovnani s ETCS tak zavratnych ¢astek, proto
zpravidla ne€ini vétsi problém vybavit timto systémem ta vozidla, pro néz je to z hlediska
provozniho nasazeni potfebné.

3) Délka nastupist: U kazdé hlavni koleje ve stanici a u kazdé tratové koleje v zastavce
musi byt k dispozici nejméné jedna tak dlouha nastupni hrana, aby odpovidala vzdalenosti
mezi ¢elem prvniho vozu obsazeného cestujicimi a poslednimi dvefmi pro cestujici u nej-
delSiho zastavujiciho vlaku plus rezerva pro presnost zastaveni vliaku. Pokud vyjime¢né
neni mozné tak dlouhé nastupisté zfidit (napf. z dlvodu smérovych pomérd trati), musi byt
stanovena takova provozni opatfeni, aby cestujici mohli z vlaku vystoupit pouze vybranymi
dvefmi soupravy. Jestlize je potfebné zvysit obsaditelnost (kapacitu) viaku a neni mozné
jiz soupravu prodluzovat ani zkracovat intervaly mezi vlaky, je mozné vyuzit dvoupodlazni
vozy, jejichz kapacita vSak nedosahuje dvojnasobku jednopodlazniho vozu. Z hlediska
infrastruktury doporu€uji autofi tohoto pfispévku pfi investiCnich akcich navrhovat zel.
spodek pred/za nastupistém tak, aby vyhledové bylo relativné snadné prodlouZeni nastupi-
$té, a to nejen z dlivodu prodluzovani viak( existujicich linek a kategorii, ale také napfiklad
pfi zméné mist zastaveni vlak( vys$si kategorie.

4) Vyska nastupist / vy$ka nastupnich dvefi vozl: Aby byla zaji$téna pina bezbariéro-
vost Zel. osobni dopravy, musi byt sou¢asné splinény nasleduijici tfi podminky: bezbarié-
rovy pfistup na nastupisté, totozna vyska nastupni hrany s vyskou dvefi vozu a (alespon
Castecna) vnitini bezbariérovost vozu. Vysku nastupni hrany nastupisté nad temenem pfi-
lehlé kolejnice je v CR zatim zvykem pfi rekonstrukcich upravovat vyhradné na hodnotu
550 mm, pokud je to prostorové mozné. Takto vysoké nastupisté totiz vyzaduje urcitou
Sitku pro bezpecny pohyb cestujicich, ktefi jiz nemohou sestoupit na kolej na opacné
strané nastupisté, a pro pfistup zajistujici pfekonani vyskového rozdilu mezi nastupis-
tém a podchodem / lavkou / centralnim pfechodem / pfilehlou plochou. Existuji vSak
vyjimecné pfipady, kdy i nedavno zfizovana nastupisté nedosahuji vySky 550 mm nad
TK z déivodu malého poloméru prilehlé koleje (kupt. zst. Harrachov). V zahranici se vyu-
ziva u novych/modernizovanych nastupist (pro dalkové vlaky) i druhé hodnoty vysky
nastupni hrany dle TSI INF, ktera €ini 760 mm nad TK, nicméné ani u VRT se u nas s touto
vyskou neuvazuje.
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5) Trakce: Reseni trakce linky/soupravy/traté patti mezi jeden z nejkomplikovanégjsich para-
metrd. K véeobecné znamym moznostem nezavislé motorové trakce vyuzivajici spalovani
nafty a zavislé elektrické trakce na jedné ze dvou nejrozsifenéjsSich trakénich soustav (stej-
nosmérné 3 kV a stfidavé 25 kV/50 Hz) se totiz pfidavaji jako perspektivni moznosti neza-
visla elektricka trakce vyuzivajici vodikovy palivovy ¢lanek a polozavisla elektricka trakce
vyuZivajici kombinaci odbéru el. proudu z troleje a z akumulatoru. Motivaci k rozvoji a béz-
nému provozu poslednich dvou typl trakce (nékdy také oznacovanych za tzv. alternativni)
je snaha o sniZeni: energetické naroc¢nosti (a tim i provoznich nakladl a globalnich exha-
laci z neobnovitelnych zdrojd energie), produkce oxidu uhli¢itého (zplsobujiciho globalni
oteplovani) a emisi Skodlivych latek vypousténych z vozidel béhem jejich jizdy nebo stani
(lokalni exhalace). Pritom nejde u téchto perspektivnich systémd o konkurenci rozsifovani
elektrizovanych trati, ale u polozavislé el. trakce naopak o vétsi vyuziti pevnych trakénich
zafizeni. Pro zZel. infrastrukturu pak rozvoj novych trakénich systém( mize znamenat feseni
novych Ukoll: plnicich stanic vodiku nebo pfipadné moznost dobijeni akumulatord hnacich
vozidel béhem jejich stani pfi obratu souprav.

6) Koleje pro provozni oSetreni a odstavovani souprav: Pfi planovani obéhu souprav
a jejich turnusovém nasazeni je nutné zohlednit soupravové (neproduktivni) jizdy k pravidel-
nému provoznimu oSetreni (vysavani fekalii z WC, zbrojeni vodou, Uklid interiéru souprav;
doplfiovani pohonnych hmot). Z hlediska investic do Zel. infrastruktury to tedy znamena
pocitat s vhodnym prostorem pro umisténi a pfipadny rozvoj kapacity tzv. zafizeni sluzeb,
ktera budou vyuZivana soupravami z nékolika linek/od vice dopravctl. Kromé koleji, k nimz
priléhaiji plochy pro provozni oSetreni souprav, je nezbytna existence i prostych odstavnych
koleji, ur€enych pro odstavovani souprav mezi dopravnimi Spi¢kami nebo pro od/pfivéSo-
vani posilovych voz(. Opomenuti planovani téchto soucasti zel. infrastruktury se ukazuje
jako velky problém zejména ve velkych Zel. uzlech.

7) Tratova rychlost: Z hlediska atraktivity Zel. dopravy pro cestujici i z ekonomického
pohledu co nejvyssiho vyuziti kapitalu dopravce (vynosy z jizdného a Uhrada prokazatelné
ztraty od objednavatele rostou s ujetou vzdalenosti s cestujicimi, zatimco mnohé naklady
rostou s ¢asem) je dlleZita snaha o dosaZeni co nejvyssi obéhové rychlosti soupravy i ces-
tovni rychlosti vlaku. Optimalizovat ¢as obratu v koncové stanici linky (minimalizovat ho,
ale zaroven umoznit eliminaci zpozdéni spoje) je Ukolem pfi planovani provozni koncepce.
Cas potiebny na obrat soupravy vyrazné ovliviiuje skuteénost, zda je nutné objeti hnaciho
vozidla nebo zda se stanovisté strojvedouciho nachazi na obou koncich soupravy. A€ to
na prvni pohled nemusi znit logicky, tak rychlost jizdy viaku je také ovlivnéna kategorii
stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni, a to jednak nutnosti omezeni prljezdu pres zhlavi
stanice bez zavislosti polohy vyhybek na postavené viakové cesté, a jednak stani¢nimi
provoznimi intervaly predevsim pii kfizovani vlakd. S kfizovanim souvisi také Casty fakt,
Ze ve stanicich dochazi ke zbyte¢nému pobytu viakd kvlli ¢ekani na kizovani, tedy kvdli
nevhodné poloze mista kfizovani, coz Uzce souvisi s propustnosti (viz dale). Vlastnosti sou-
pravy vlaku mohou prispét ke zkraceni pobytu ve stanicich a v zastavkach pfi nastupu/
vystupu cestujicich (dostateCny pocet a Sitka dvefi, pfiméfené velky rozptylovy prostor ve
vozech soupravy u dvefi), a tim zvysit cestovni rychlost. Mérny vykon soupravy (vykon vSech
motord hnacich vozidel/jednotky vztazeny na celkovou hmotnost soupravy) je kli¢ovym
parametrem pro akceleraci vlaku, a je tedy tim dllezitéj$i, ¢im se na trase linky nachazi
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vice zastavek nebo mist se zménou tratové rychlosti. V podstaté vSechny moderni viakové
jednotky jsou schopny prljezdu smérovych obloukl s vysokym nedostatkem prevyseni
(v soucasnosti 130 mm, vyhledové az 150 mm), coz umozniuje eliminovat vyrazné poklesy
rychlosti u oblouk( malych polomérd. Pro uréeni tratové rychlosti v oblouku vSak neni jedi-
nym kritériem jeho polomér, nybrz i (ne)existence prevyseni (a jeho velikost), vzestupnice
(a jeji sklon) a pfechodnice, pfi¢emz tyto prvky geometrického a konstrukéniho usporadani
koleje zvlasté na regionalnich tratich ¢asto chybi. Neméné vyraznym elementem, ktery
zapri¢inuje lokalni (ale vyrazné) propady tratové rychlosti, jsou nedostatecné rozhledové
poméry u Zel. prejezdll zabezpetenych pouze vystraznymi kiiZi, kterych se na ¢eské Zel.
siti nachazi nékolik set. Zruseni prejezdu je obvykle tézko projednatelné (i presto se v jednot-
livych pfipadech roéné podafi), dosazeni prejezdového zabezpe€ovaciho zafizeni nakladné
(i presto se nastésti v hojné mife provadi) a zabezpeceni uzamykatelnymi zavorami s mistni
obsluhou narazi na problém s prokazatelnym proskolenim osoby zavory ovladajici (i pfesto
by se pro tento pfistup méla hledat dal$i cesta rozvoje kvdli jeho nizké cend). Nastésti i na
regionalnich tratich dochazi k postupnému odstrarnovani propadd tratové rychlosti z dlivodu
$patného stavu staveb Zel. spodku, zejm. mostnich objektd.

8) Propustnost: Propustnost ur€itého tratového Useku neni stanovena jen jednim univer-
zalné platnym cislem poctu provezenych vlakd za jednotku ¢asu, ale Uzce souvisi s nasta-
venym typem GVD. Je rovnéz tésné provazana s tratovou rychlosti a provoznimi intervaly
(viz vySe), a tedy s provozni koncepci. Na jednokolejnych tratich se asto vyskytuje situa-
ce, kdy mista pro kfizovani vlakll chybi nebo jsou nevhodné umisténa. Pak se nabizi
zfizeni vyhybny, pfip. prestavba zastavky na stanici (viz napf. nedavna revitalizace trati
Breclav — Znojmo), ¢i dokonce ¢astecné zdvoukolejnéni mezi sousednimi dopravnami pro
tzv. letmé kfizovani. Autofi prispévku dlrazné poukazuji na to, Zze posouzeni vhodnosti
umisténi dopraven / dvoukolejnych UsekU pro kfizovani je nutné provadét nejen pro nejblizsi
planovany GVD, ale také s ohledem na moznost prelozeni kfizovani pfi vzniku zpozdéni
a s vyhledem na mozné budouci zkraceni tratovych/linkovych intervalll pfi zvysuijici se
poptavce. V pfipadé soubé&zného pravidelného/¢astého provozu nakladnich viakd v daném
tratovém uUseku je nutno uvazovat i s kfizovanim/predjizdénim mezi viaky osobni a nakladni
dopravy a v takovém pfipadé je nezbytné provéreni dostate¢ného poctu (a délky) doprav-
nich koleji v dopravnach pro soucasny pobyt vSech kategorii viakd. V pfipadé potieby zfizeni
dopravny pro kfizovani vlak( tam, kde je to prostorové mimoradné naro¢né, a soucasné
v tratovém Useku s provozem vice kategorii viakdl mize alespon ¢astecné zlepseni prinést
rozdéleni mezistani¢niho useku dopravnami bez kolejového rozvétveni na tratové oddily
a vyuziti v GVD svazkovani vlakd ke zvySeni propustnosti. V pfipadé stanice, v niz se z hle-
diska provozni koncepce nachazi taktovy uzel, mlze vzniknout poZzadavek na Upravu zhlavi
pro souc¢asné jizdy vlakd z rliznych trati.

3. Priklady stanoveni provoznich soubort

V nasledujici kapitole jsou popséany piiklady rozdéleni Zelezni¢ni sité kraji Plzeriského
a Moravskoslezského na dil¢i provozni soubory tak, jak vzesly ze studii zpracovanych
na CVUT v Praze Fakult& dopravni, coby podklad pro pfipravovana nabidkova fizeni na
regionalni Zelezni¢ni dopravu po roce 2020. Uvedena fakta reflektuji doporucujici zavéry
zpracovatel( studii, které v§ak nemusi byt zcela v souladu s vyslednymi provoznimi soubory
vyhlasenymi objednateli (kraji).
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3.1 Plzensky kraj

V Plzenském kraji bylo doporucuijicim stanoviskem zpracovatel( studie [1] slouceni linek
osobni Zel. dopravy dle navrhu organizatora POVED do dil¢ich svazk( (provoznich sou-
borll) zohledriujicich zejména provozni provazanost a trakci. Navrzeny byly celkem Ctyfi
provozni soubory (Plzefiska linka 2, Plzerisko, Posumavi a Cesky les), pfi¢emz linka P1
(Plana u Mar. Lazni — Plzef — Horazdovice predmeésti, v hranicich kraje) se pfipadné uvazuje
jako jeden provozni soubor, u néhoz jiz bylo uskute&néno piimé zadani CD. Déle nebyly
zarazeny linky P3 (Plzer — Domazlice) s vazanymi jednotkami fady 844 a smlouvou se sta-
vajicim dopravcem platnou do konce JR 2025/2026, P31 (Nyfany — Hefmanova Hut) Uzce
provozné provazana s linkou P31, P12 (Nepomuk — Kasejovice — hranice kraje) objednavana
v koordinaci s JihoGeskym krajem a P41 (Kralovice — hranice kraje) s marginalnim vyznamem
pro dopravni obsluhu Plzeriského kraje.

Tzv. ,Plzenska linka 2“ (P2: hranice kraje — Kafez — Rokycany — Plzen — Klatovy) je druhy
soubor elektrické trakce. Realizace nabidkového Fizeni/pfimého zadani byla doporu¢ena
s vyhledem dokonceni modernizace Useku Rokycany — Plzen, tedy v obdobi se stabilizova-
nou novou dopravni koncepci a zaroven definitivné stanovenym rozsahem dalkové dopravy
(realizace zmén od JR 2018/201 9). Provozni soubor ,,Plzensko” (P4: Plzefi — Zihle - hranice
kraje, P13: Plzen — Provany — Bezdruzice, P21: Rokycany — Pfikosice — Nezvéstice, P22:
Chrést u Plzné — Radnice) obsahuje vykony v nezavislé trakci v aglomeraci mésta Plzné
s predpokladem nasazeni kapacitnich souprav s parametry vyhovujicimi provozu i na siti
TEN-T. Provozni soubor ,PoSumavi“ (P11: Horazdovice pfedmésti — SusSice — Klatovy, P23:
Klatovy — Domazlice, P24: (Plattling -) Zelezna Ruda-Alzbétin — Klatovy, P34: Domazlice —
Furth im Wald) zahrnuje traté nezavislé trakce v oblasti PoSumavi. Nadale (cca od r. 2020)
se nepiedpoklada primé vedeni viak{l kategorie rychlik v relaci Praha — Zelezna Ruda,
k prestupu bude dochazet v Klatovech. O vikendech (celoro€né) a v sezoné Castéji (léto,
zima) je véak vhodné zajistit pfimé propojeni Plzeri — Zelezna Ruda, napt. vozidly ze souboru
~Plzensko”, kde by mohla byt ve vybranych dnech k dispozici. Soubor zaroven obsahuje
veskeré mezinarodni vykony v regionalni dopraveé (propojeni do Bavorska). U obou pfipadd
preshrani¢niho spojeni (Plattling, Schwandorf) je nutné predpokladat pfipadnou vyrovnavku
vykon(l mezi ¢eskou a némeckou stranou. Provozni soubor ,Cesky les* (P14: Svojsin - Bor,
P32: Starkov — Pobézovice, P33: Domazlice — Pobézovice — Béla n. R. — Bor — Tachov —
Plan u Mar. Léazni) zahrnuje veskeré regionalni Zelezniéni linky v oblasti Ceského lesa.
Vys$Si potencial cestujicich je v sou¢asné dobé pouze v krajnich Usecich linky P33 (Useky
Domazlice — Pobézovice a Tachov — Pland), coz vede k Uvaze vyuZit v souboru spiSe repa-
sovana vozidla. Po rekonstrukci traté Plzeri — Domazlice €i omezeni vybranych linek vefejné
linkové autobusové dopravy provozovanych na komercni bazi vSak miize znacné nabyt
na vyznamu Zzelezni¢ni trat Pobézovice — Starkov, na niz jsou dnes v Useku Stankov —
HorSovsky Tyn provozovany vilaky pouze o vikendech.

Po dCikladném posouzeni bylo doporugeno spojit soubory ,,Posumavi“ a ,Cesky les“ do
jednoho celku a ,,Plzerisko“ ponechat samostatné. Prvnim dlvodem je vytvoreni dvou pro-
vozné homogennich celkd v motorové trakci s vazbou na odpovidajici zazemi pro depono-
vani a udrzbu vozidel. Pro oblast ,,Plzensko” se prfedpoklada vyuZiti lokalit: Plzeri, MiroSov,
Bezdruzice; v mensim rozsahu zejména s ohledem na nocovani vozidel stanice Radnice,
Zihle, Plasy a pfipadné Hefmanova Hut (dnes Nyrany). Pro oblast Posumavi a Cesky les

93



Vliv Zeleznic¢ni infrastruktury na stanoveni provoznich soubori regionalni osobni dopravy

se predpoklada vyuzit zazemi ve stanicich: Klatovy, Domazlice, PobéZovice, Béla nad
Radbuzou; v mens§im rozsahu zejména s ohledem na nocovani vozidel stanice Susice
a Tachov. Dal$im diivodem je existence rliznych pozadavk( na vozidla, kterd vedou k tomu,
ze vozidla nizsi kvalitativni irovné pro linky s nizsi vytizenosti a vyznamem mohou zarover
vytvaret provozni zalohu za vozidla vyssi kvality (typicky vozidla nova) pozadovana plvodné
objednavatelem na linkach vyssiho vyznamu. U vozidel souboru ,Plzerisko” jsou vyzado-
vany vysoka konstrukéni rychlost, schopnost vyuzit maximalni nedostatek pfevyseni a vyba-
veni mobilni ¢asti ETCS. Tretim dlvodem, jenz vedl zpracovatele k tomuto zavéru, je v jiznim
tratovém souboru vyhledové umoznit, byt doposud neplanovanou, propojitelnost linek
s prljezdem vychodo-zapadnim smérem pres uzly Domazlice a Klatovy. Vysledek zaru-
Cuje provozni provazanost linek v souborech (i vyhledovou a operativni) a jejich logickou
strukturu. Soubory odpovidaji vedeni trati a jejich zausténi do Zelezni¢nich uzld, maximali-
zuji mozné vazby na existujici provozni zazemi pro hnaci a tazend vozidla a omezuji pocet
nabidkovych fizeni na logické a administrativné zpracovatelné maximum, které zajisti kladné
prinosy soutézi. Tato varianta znamena spolupraci kraje v regionalni dopraveé s nejvyse tfremi
dopravci (za predpokladu, Ze spoje Plzefi — Klatovy — Zelezna Ruda—-Alzbétin bude v Useku
Klatovy — Zel. Ruda-Alzbétin provozovat stejny dopravce jako linku P2).

3.2 Moravskoslezsky kraj

Uvodni studie pro Moravskoslezsky kraj [2] cilila na dosazeni obdobnych vysledkd jako
v pfipadé Plzeriského kraje. Timto zplisobem bylo jejimi zpracovateli v prvnim kroku stano-
trizované traté obsluhuijici ostravskou aglomeraci. Soubor ,,Beskydy“ tvofi linky nezavislé
trakce v oblasti podhdifi Beskyd zpravidla se silnou spadovosti k Ostrave, piicemz ¢ast
z nich bude vyhledové elektrizovana. Soubor ,,Opavsko” tvofi typicky svazek neelektrizova-
nych regiondlnich trati v okoli Opavy s moznou vzajemnou provazanosti. Soubor ,,Jeseniky“
obsahuje linky nezavislé trakce v podhdri Jesenikll se spadovym centrem v Krnové, pfi-
padné vazbami k centru kraje. Soubor ,,Poodfi* opét tvofi pfirozenou skupinu pfipojnych
neelektrizovanych regiondlnich trati, vedoucich z uzl Suchdol nad Odrou a Studénka.
Nezarazeny byly trat €. 298 TfremeSna ve Slezsku — Osoblaha, logicky FeSitelna pfimym
zadanim dopravci s relevantnimi podminkami specifického provozu (Uzky rozchod koleji),
trat €. 310 v Useku ValSov — Moravsky Beroun, s doporu¢enim zachovat dopravni obsluhu
v souginnosti MD CR a MSK prevézné linkou R27, a traté Bruntal — Mald Moravka a Opava
vychod — Svobodné Hefmanice, kde se v rozhodném obdobi nepredpoklada zavedeni pra-
videlného denniho provozu. Na zakladé opravnénych obav, uvédomuijice si realnost rizik
souvisejicich s pfilis velkym roz€lenénim Zelezni€ni sité kraje a nejistoty plynouci z nevy-
jasnéného postupu elektrizace v podhdifi Beskyd, navrhli zpracovatelé studie zadani nasle-
dujicich tfi provoznich soubor(: ,Ostravsko a Beskydy“, ,,Opavsko a Jeseniky“ a ,,Poodfi“.

Pro navazujici studii [3] pozadoval zadavatel v souvislosti s trendy tzv. smart regionu
a ve snaze maximalné snizit podil motorové trakce zapracovat moznost rozSifeni tzv.
alternativnich pohon( (polozavisla elektricka trakce s akumulatory, nezavisla elektricka
trakce s vodikovymi palivovymi ¢lanky). Z jejich podstaty, napi. nutné dobijeni akumulatord
bé&hem jizdy vozidla nebo jejich pfipojeni ke stacionarnimu dobijecimu zafizeni (zavéSena
trolej, pevna trolej, dobijeci stojany), pak vyplyvaji nové pozadavky na vozebni ramena.
Bude-li upfednostiovano dobijeni vozidel za jizdy, Ize s vyhodou vytvaret nova pfima
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spojeni propojenim stavajicich vozebnich ramen na elektrizovanych tratich a vozebnich
ramen zajiStovanych doposud motorovymi vozy na pfipojnych tratich zausténych pravé
do trati elektrizovanych. V tomto pfipadé je pro stanoveni kone¢nych provoznich soubor(
rozhoduijici feSeni nasledujicich oblasti, pficemz je nezbytna garance terminu provedeni
jednotlivych aktivit:

e  konverze napdjeci soustavy na systém 25 kV/50 Hz — mj. podminka pro efektivni dobi-
jeni vozidel polozavislé trakce b&hem jizdy;

e implementace ETCS - nutné zohlednit v pozadavcich na vozidla;

e elektrizace vybranych tratovych Usekd s pfimym dopadem do uréeni vozebnich ramen,
nasledného naplanovani linkového vedeni a stanoveni velikosti provoznich soubor(
(Ostrava — Frydlant n. O. - Valagské Mezifi¢i/Ostravice, Studénka — Stramberk —
Verovice, Opava — Krnov; Frydek—-Mistek — Cesky Tésin).

V soucasnosti probiha rozhodovani o vysledné podobé provoznich soubord, v ramci néhoz
vétsina hledisek hovoii pro doporuceni dvou provoznich soubori: tzv. ,Velké Ostravsko*
(pGvodni ,Ostravsko a Beskydy“ + ,Opavsko“ + ,Poodfi“) a samostatného souboru
s~Jeseniky“ s vyhledovym cilovym stavem zavedeni plného provozu po roce 2025.
Tento stav je zaloZen na vysoké mife nejistoty stanoveni terminu elektrizace tratovych Usek(
v Beskydech tak, aby se stal atraktivni a ekonomicky i provozné udrzitelny pro dopravce.
Provozni soubor ,Velké Ostravsko“ umozni, béhem platnosti smluvniho vztahu s doprav-
cem, operativné prevadét vozidla mezi jednotlivymi tratémi tak, jak budou postupovat
investiéni akce SZDC zamérené na elektrizace tratovych Usek(l. Rovnéz umozni béhem
platnosti smluvniho vztahu s dopravcem upravovat linkové vedeni dle ménicich se poza-
davk{ a prepravnich vztah( a zaroven nabizi moznost zavést nova piima spojeni ostravské
aglomerace se sidly, ktera lezi na regiondlnich drahach a ktera doposud atraktivni pfimou
vazbu se spadovym centrem oblasti neméla. Pfikladem budiz aktualné pfipravované vedeni
primych spésnych vlakd Ostrava — Studénka — Kopfivnice. Obdobné bude mozné zavadét
nové linky, napf. Ostrava — Ostravice, Ostrava — BudiSov nad BudiSovkou, Ostrava — Krnov
(s posilovymi jednotkami ukon€enymi v zst. Opava vychod apod.). Ekonomicky vyhodné
se jevi porizovat nové jednotky polozavislé el. trakce s akumulatorem, jez budou schopné
obslouzit i neelektrizované trati. Maly provozni soubor ,Jeseniky“ bude oblasti, v niz se
vyplati vy€kat na dalsi technicky vyvoj ve vozidlech s alternativnimi pohony a prozatim zde
ponechat motorovou trakci ve stavajici podobé. Roztrzeni pfimé vazby Opava — Bruntal
nebude nikterak zasadnim zdsahem do piimych prepravnich proudd. Soubor ,Jeseniky*
bude zajimavou alternativou pro malé dopravce, a zachova tak moznost konkurence a sou-
téZe na trhu regionalni zelezni¢ni dopravy.

4, Zaver
V predchazejicich kapitolach se autofi pokusili naznacit a zd(raznit jak zasadni parametry
zelezni¢ni infrastruktury, které ovliviiuji podobu objednavky regionalni Zelezniéni dopravy,

tak uvést konkrétni priklady, ve kterych pravé infrastruktura tvofi, resp. bude tvofrit, jeden ze
zakladnich rozhodovacich parametr( pro uréeni tzv. provoznich soubord.
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V oblasti infrastruktury je tfeba se bezodkladné vénovat nasledujicim otazkam:
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ETCS: Pro objednatele dopravy je zasadni, aby bylo pfijato jednozna&né rozhodnuti,
jakym zplsobem pristupovat k provozu na tratich bez ETCS zausténych do Zeleznic-
nich stanic trati s provozem vylu¢né pod dohledem ETCS. Nebude-li pfijato racionalni
feseni, Ize predpokladat, Ze vybaveni vozidel mobilni ¢asti ETCS predevSim na regio-
nalnich zelezni¢nich tratich bude pro mnoho z nich pozadavkem likvidaénim.

GSM-R: Ddsledny rozvoj jednotného radiového komunikac¢niho systému tak, aby
nebylo nutné vybavovat vozidla rdznymi systémy, a byl tak zjednodusen jejich pre-
chod mezi tratémi.

Nastupisté: Pri investiCnich akci brat zfetel na mozné vyhledové pozadavky provozu
a nedrzet se zaslepeng, byt s oblibenou vymluvou na ekonomické hodnoceni, sta-
vajicich parametrd vozidel (délek vlakd). Existuje mnoho pfiklad( Uspésné odezvy
cestujicich na novou koncepci provozu s modernimi vozidly, v nichZ bylo nasledné
tfeba posilovat soupravy o dalsi jednotky (vozy). Délka nastupist by se neméla stavat
zasadnim omezujicim faktorem pro rozvoj provozu, a tak, je-li to mozné, je tfeba je
navrhovat bud dostate¢né délky, nebo alespon zachovavat prostor pro jejich mozné
prodlouzeni.

Trakce: Zaméfit se na zvySeni podilu elektrizovanych trati, zarover urychlené pfipravit
konverzi na soustavu 25 kV/50 Hz, u niz bude garantovany postup pfechodu na stfida-
vou trakéni soustavu v jednotlivych €asovych obdobich. Vybirat Useky pro elektrizaci
tak, aby umoznovaly nasazeni vozidel polozavislé elektrické trakce s akumulatory na
logicky vedené linky z hlediska prepravni poptavky, a pfipadné vybavovat dobijeci
infrastrukturou stanice obratu linek s vozidly polozavislé el. trakce.

Zafrizeni sluzeb: Ve spolupraci s objednateli dopravy vybrat konkrétni Zelezni¢ni uzly
a stanice, ve kterych se zfidi koleje pro provozni oSetfovani souprav; (ne)existence
zazemi pro soupravy totiz vytvafi v mnoha pripadech zasadni vstupni podminku/ome-
zeni pro rozhodovani o podobé provoznich soubor.

Tratova rychlost: Disledné provérovani moznosti zvyseni tratové rychlosti pro maxi-
malni hodnoty nedostatku prevyseni, avSak ve spolupraci s objednateli dopravy tak,
aby spole¢nym cilem bylo nejen zatraktivnéni spojeni mezi dvéma misty, ale téz dosa-
zeni systémovych jizdnich dob.

Propustnost: Uzka spoluprace s objednateli dopravy pii navrhovani dopraven pro
kiizovani a predjizdéni vlakd. Jejich rozmisténi nema vyhovovat jen stavajici provozni
koncepci a kratkodobému vyhledu, ale mélo by umoznovat i variantni feSeni Zzelezni¢ni
dopravy ve vyhledu nékolika desetileti. Dluzno podotknout, Ze zatimco trati, na nichz
vidla umoznuiji, useky modernizované mnohdy velmi velkoryse a nakladné nasledné,
kupf. s ohledem na minimum dopravnich koleji v zel. stanicich, jakékoli jiné koncepce
(nez tu stavaijici) nepfipoustsji.



Vliv Zeleznic¢ni infrastruktury na stanoveni provoznich soubor( regionalni osobni dopravy

Méla by infrastruktura odpovidat poZzadavkdm regionalni Zel. dopravy nebo by se méla
regiondlni Zel. doprava pfizpUsobit infrastruktufe? Na obé otazky existuje jedna dopovéd:
Rozvoj infrastruktury ma probihat ve spolupraci s objednatelem, umozfiovat vyhledové
i alternativni provozni koncepce a predev§im ma infrastruktura byt podporou, nikoli ome-
zujicim faktorem provozu.
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Dopravni infrastruktura a verejny prostor

Mgr. Vladimira Cerna
mmcité+

Prvni znamky toho, Ze se ve spolecnosti probouzi zajem o oziveni vefejného prostoru, se
zacaly objevovat po revoluci v roce 1989, tykaly se vS8ak menSich realizaci a nejednalo se
o systematickou snahu. Velké, nedavno jesté statni podniky realizovaly dopravni stavby i po
revoluci a praxe byla tristni. O vzhledu
staveb dopravni infrastruktury nikdo
nepremyslel a dliraz na design nikdy
nebyl souc¢asti zadani. Tehdy mlada spo-
le€nost mmcité+ zacala presvédcovat
$éfy velkych investi¢nich firem o tom, Ze
i pfi zachovani véech pfisnych parametr(
a za stejné penize Ize porad jesté myslet
na vytvarné feSeni a snazit se zdokonalit
tvar stavby tak, aby pUsobila moderné
a Cisté. A Ze to je dllezité.

V roce 1995 se poprvé povedlo prosadit
zastreSeni nastupisté ve formé tzv. vla-
Stovky, a to na nadrazi v Otrokovicich.
Duraz byl kladen na Cistotu podhledu,
stejné jako jednoduchost a pfisnou
funkénost celkového tvaru. Ve jménu
zjednoduseni byly nékteré funkce
sluéovany do spole¢nych prvkda.
Napfiklad stfedovy profil kromé své
nosné funkce také zakryval kabeldz
a zlab. Vzniklo tak prvni typové zastre-
Seni v nabidce mmcité+ s ndzvem
volans.

Obr. 1 -volans
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V letech 2010-2011, v dobé tzv. Bartovy krize, bylo v Zelezninich stavbach zastaveno
mnoho velkych investic a jesté vice jich bylo seskrtano. | tehdy, v dobé minimalnich rozpodtd,
mmcité+ nerezignovalo na hledani nejlepsiho mozného tvaru a feseni detailll. Dokladem toho
je vlakové nadrazi v Olomouci a zastfeSeni flago. Levny materidl, trapézovy plech, byl pouzit
tak, aby se jeho vizualni viastnosti ukazaly v tom nejlepSim svétle, tedy vlastné jako vytvarny
prvek, zajimava struktura. Ackoliv osvétleni nemohlo byt plné integrovano, linedrni svitidla,
instalovana po celé délce konstrukce napfi¢ vlakovym nadrazim, vytvofila samostatnou
strukturu podporujici minimalisticke FeSeni stavby. Olomouc je jedna z prvnich realizaci, kde
se objevuje barva jako vyrazny prvek v designu zastfeseni. Trojuhelnikové Cervené kryty pre-
kryvaji odvodnéni stfechy a soucasné rytmizuji a opticky zkracuji dlouhy prostor nastupisté.

Dalsi milnik v historii designu v dopravni infrastrukture priSel v letech 2013-2014, kdy
mmcité+ realizovalo nadrazi v Trenciné. Typova konstrukce poslouzila jen jako vychodisko.
Pri hledani tvaru se zde cilem stalo potlaceni samotné konstrukce zastfeSeni a naopak akcen-
tovani svétla, sklenénych ploch, emoce barev. Byl vyvinut a pouzit takovy mobiliar, ktery tyto
prvky podtrhl. Dal$i ddlezitou novinkou trencinského projektu bylo pouziti grafiky, ktera zde
uz nema jen tradi¢ni informacni charakter, ale vytvafi pfijlemnou atmosféru a r(izné prostorové
zony pro cestuijici. Proskleni s grafickym potiskem se objevuije i ve stfeSe. Trencinské nadrazi
je také vyznamné rozsahem zadani, které kromé zastfeSeni nastupist zahrnovalo také feSeni
orientacniho systému a zastfeseni vychodu z podchodd.

i %ﬂ%ﬂ'

Obr. 2 - Olomouc

Obr. 3 - Trencin



Obr. 4 — Trencin-Zlatovce

Obr. 5 — Celdkovice cyklovéz

Dopravni infrastruktura a verejny prostor

Mmcité+ ovlivnilo nakonec podobu celé trati Trenéin—Zilina a design dopravni infrastruk-
tury zde dostal jeSté dalSi rozmér. V mmcité+ vyvinuli protihlukovou sténu noba digi, ktera
v sobé spojuje ty nejlepsi vlastnosti dosud pouzivanych betonovych a hlinikovych variant
a soucasné je ekologicka, protoze je ¢astecné vyrobena z recyklovanych pneumatik.
Nikdy se ale nesmi rezignovat na designové feSeni. U noby digi jej pfedstavuje systém
reliéfnich pixell, ktery umoznuje dalsi vytvarné zpracovani. Toho se mdze ujmout kdo-
koliv, architekt, projektant, ale nejlépe nékdo, kdo v blizkosti této stény bydli a pohybuje
se tam. V Tren&iné-Zlatovcich grafické feSeni stény navrhly déti z mistni zakladni Skoly.
Zkusenost, ze mohou mit bezprostfedni vliv na podobu verejného prostoru, je pro né for-
mativni. A design mmcité+ ziskal socialni presah.

I

V porovnani s devadesatymi lety je dnes
situace velmi odli$na. Investofi stoji o kva-
litni design, pozadavek na vytvarné feSeni
se stal samozfejmou soucasti zakazek.
A tak mohou vznikat nadrazi, jako je to
v Celakovicich, které bylo dokon&eno
letos. Mmcité+ tady bylo zodpovédné za
podobu vypravni budovy véetné rekon-
strukce historického objektu a za Upravu
okoli. Vedle zastfeSeni v podobé stromoradi,
které citlivé navazuje na historickou budovu,
mohla vzniknout i cyklovéz s dfevénym
oplasténim. Podpora cyklodopravy pred-
stavuje pro mmcité+ dal$i dllezité téma.
Da se fict, ze v mmcité+ nejde jednoduse
0 zakazky, ale o hledani a rfeSeni témat.
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Zelezniéni doprava predstavuje ve vefejném prostoru zcela specificky fenomén. Lidé se ve
stanicich shromazduiji, nékdy ve velkych poctech, pohybuiji se, ale i stoji nebo sedi, odpo-
Civaji, Cekaji. Setkavaji se zde a komunikuji spolu. Je to ¢asto misto emoci a silnych zazitka.
Podoba téchto mist ma vliv nejen na nase prozivani pfimo na misté, ale ovliviiuje nas dlou-
hodobé. Dotvafi nas zivotni pocit. Kdyz budou stavby dopravni infrastruktury promyslené,
kultivované a sou¢asné, ovlivni to pozitivné kvalitu Zivota mnoha lidi. A to je velky zavazek.

Mgr. Vladimira Cerna
mmcité+

Tel.: +420 773 974 837
E-mail: v.cerna@mmcite.cz
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Obr. 6 - Celdkovice vypravni budova

Obr. 7 — Praha-Zahradni Mésto



stredisko inZenyringu

%SUDOP PRAHA a geodézie nabizi
GRP System FX na zeleznici

vvs

GRP 3000 — univerzalni méFici systém v oblasti Zeleznice pro:

 vysoce presné geodetické méfeni polohy
a geometrickych parametr@ koleje

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

o zaméreni trolejového vedeni

o zaméreni podklad® (stavajiciho stavu)
pro projektové prace

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

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

GRP System FX se sklada z:

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




Hlavni prednosti GRP 3000

« jedinecna kombinace méfického voziku a profilometru
Amberg 110 FX

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

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

« integrovany napdjeci zdroj

 bezpe€né pouziti na Zeleznicnich tratich (elektricky
izolovany systém )

e software, ktery umoziuje efektivni vyhodnoceni
namérenych dat
— pIné automatické vyhodnoceni
— moznost prevodu dat do formatl DXF a ASCII

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

Systémova presnost

Polohova a vyskova pfesnost

GRP + TPS +/- 1 mm

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

Rozchod +/- 0,3 mm

Vykonnost systému

Doba méFeni jednotlivého objektu relativné | 60 s
k ose koleje

(napf. navéstidlo, most, nastupisté)
— 10 méFenych bodt

— manuelni cileni

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

— 50 méFenych bod(
— automatické méreni

Doba méfeni pficného profilu ve 3D

Interval méFeni profild 10m

Pocet bodt v profilu 30

Vysledny méficky vykon 350 m/hod.
Doby méreni

Méfeni profilu

Zaméfeni jednoho bodu profilu 1s
Automatické zaméreni profilu 60 bod@/1 min
Méfeni parametr{ koleje (osa, rozchod, prevyseni)

GRP + TPS 5s

GRP + GPS 1s

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

Stredisko 204 — inZenyringu a geodézie

vedouci Ing. Roman Citek
telefon: 267 094 100, e-mail: roman.citek@sudop.cz
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Odpadové hospodarstvi v ramci verejnych
zakazek zadavanych zadavatelem SZDC

Ing. Tomas Koren, REMEX CZas.
Mgr. Lubomir Peterka, SZDC s.o.

1. Vyznam odpadti produkovanych stavebni vyrobou a specifika
vystavby zeleznicni infrastruktury

Stavebni vyrobaje po strance objemu jednoznacné nejvétsim producentem odpadd kate-
gorie ostatni v CR. Podil stavebnich a demoliénich odpad(i dlouhodobé prestavuje pfi-
blizné polovinu hmotnosti veSkerého vyprodukovaného odpadu a v poslednich letech
ma tento podil mirmé stoupajici tendenci (viz tab. 1, zdroj ISOH MZP CR).Rekonstrukce
zeleznicni infrastruktury, jak v podobé investi¢nich zakazek, tak napf. v ramci oprav-
nych a udrzbovych praci,pfitom predstavuji vyznamnou ¢ast stavebni vyroby realizované
v Ceské republice. Objem investic do vystavby a tdrzby Zelezniéni infrastruktury dosahuije
dlouhodobé 30-40% veskerych vydajl na vystavbu a Udrzbu dopravni infrastruktury.
Zatimco u silniéni infrastruktury pfedstavuje podstatnou ¢ast investi¢ni ¢innosti vystavba
zcela novych komunikaci (zejména délnic, silnic vyssich tfid a obchvat() na ,,zelené louce®,
u zelezni¢ni sité,ktera je jednou z nejhustsich v Evropé, s parametry odpovidajicimi-
dobé vystavby, je vétSina téchto stavebnich praci zafazena do kategorie rekonstrukci
a udrzby stavajici infrastruktury.Na rozdil od silni¢nich staveb, jejichZ prevladajicim a typic-
kym odpadem je vykopova zemina s pomérné malou mirou znecisténi lidskou Cinnosti,
zelezni¢ni sit byla historicky trasovana obvykle v bezprostfedni blizkosti ploch inten-
zivné vyuZivanych a zatizenych prlmyslovou vyrobou. Prvni fazi pfed vystavbou nové
zelezni¢ni infrastruktury byva zpravidlademontdz a odstranéni stavajicich konstrukci zel.
svrsku a spodku, které dlouhodobé slouzily znaénému provoznimu zatizeni v dobé, kdy
ochrana Zivotniho prostfedi zdaleka nepatfila ke spole¢enskym prioritam. Z téchto ddvod(
je tedy nalezeni vhodného zpUsobu nakladani s odpady vzniklymi pfedevsim odstrané-
nim stavajici infrastruktury dilezité nejen pro napinéni pozadavk( odpadové legislativy
definované pravnim radem, ale i pro nalezeni varianty zadani technicky i ekonomicky
optimalniho a pro investora pfijatelného feSeni, zahrnujiciho cely proces vytézeni, odvozu,
recyklace a skladkovani.
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Tabulka 1 - Statistika produkce odpadti a podilu stavebnich a demoliénich
odpadt v CR 2009 - 2017

(dle informacéniho systému VISOH provozovaného MZP CR, www.isoh.mzp.cz/VISOH)

celkem produkce stavebni a demoli¢ni podil stavebnich

Rok Uzemi vSéech odpad (t) odpady () odpadt (%)
2009 Cela CR 32 267 286 15279702 47%
2010 Cela CR 31811245 15643 109 49%
2011 Cela CR 30672123 13701 495 45%
2012 Cela CR 30023 111 13 888 042 46%
2013 Cela CR 30 620 616 14 808 952 48%
2014 Cela CR 32 028 422 16 380 207 51%
2015 Cela CR 37 338 298 21 891 225 59%
2016 Cela CR 34 242 076 18 003 909 53%
2017 Cela CR 34512615 17 953 901 52%

Odpady vznikajici pfi stavebni ¢innosti na Zeleznici Ize pro jednoduchost rozdélit na dvé
zakladni kategorie. Prvni jsou veskeré odpady nebezpecné a ddéle ta ¢ast odpadl kate-
gorie ostatni, u nichz je jasné vymezena moznost pfedani omezenému okruhu opravné-
nych pravnickych osob, které se zabyvaji jejich skladkovanim, pfipadné dalSimi legalnimi
zpUsoby zpracovani. U nebezpeénych odpad( jde typicky o ¢ast $térkového loze kon-
taminovaného Ukapy ropnych latek, dfevéné prazce, smésné odpady z vyklizeni budov,
pfipadné méné obvyklé odpady typu azbestocementovych krytin ¢i transformatorovych
olejd. Tyto odpady jsou sice z hlediska moznych dopadUd na zivotni prostredi nejsle-
dovanéjsi, ale z pohledu investora je zde cenova Uroverni pomérné stala a tyto odpady
obvykle nepredstavuiji z diivodu mensiho objemu rozhoduijici ¢ast nakladl na odpadové
hospodarstvi.

Dllezité pro spravné stanoveni ocekavané finanéni naroc¢nosti i zplsobl nakladani
je zde predevSim vcasné odhaleni specifickych starych ekologickych zatézi (napf.
popelové jamy, pouziti Skvary k vystavbé nasypovych téles, Cerpaci stojany a nadrze na
PHM apod.). V tomto procesu Ize dosahnout nejlepsich vysledkl pfi spolupraci investora
stavby, spravce trati a zhotovitele projektu jiz na Urovni pfipravy Zaméru projektu formou
vizualni prohlidky bez vzorkovani a nasledného provedeni dostatecné podrobného vzorko-
vani ve stadiu DUR (DSP) a preneseni jeho vysledk(l do zadavaci dokumentace pro vybér
zhotovitele. Naopak u prebyte¢nych zemin astérkového loze dochazi ke vzniku velmi
znacnych objemU v fadu desitek az stovek tisic tun za kaZzdou stavbu a cenova naro¢nost
jejich uloZeni je vyrazné zavisla na mife znecisténi, lokaci stavby a tomu odpovidajicimu
poctu vhodnych Ulozist s dostate¢nou kapacitou, s rozdily bézné v drovni jednoho fadu.
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2. Vyvoj odpadové legislativy v oblasti stavebnich a demoli¢nich
odpadui

Zakon 185/2001Sb. o odpadech je v sou¢asné dobé v platnosti 18 let a za tuto dobu byl
49 krat novelizovan. Z pohledu staveb Zelezni¢ni infrastruktury byla podstatna novelizace
zakonem &. 154/2010Sb., kdy byla k 1. 7. 2010 zruSena moznost nakladani s nekonta-
minovanou vykopovou zeminou mimo rezim zakona o odpadech na zakladé posouzeni
dle §9. Vlivem této zmény musi byt veSkeré zeminy naddle posuzovany z hlediska moz-
nosti uloZeni na povrch terénu dle pfilohy 11 vyhlasky ¢. 294/2005Sb. s nutnosti posoudit
jak obsah Skodlivin v susSiné, tak moznou ekotoxicitu (potencial dopadu vodného vyluhu
z odpadu na rdst vybranych Zivych organismi a rostlin). Zaroven byla vypusténa pod-
statnd moznost uplatnit mirnéj$i poZzadavky na zeminy ukladané v hloubce vétsi nez 1 m
pod terénem. Zatimco ekotoxicita nebyva u odtézovanych zemin a $térk( problematicka,
absolutni obsahy nékterych kovl jsou stanoveny ¢asto na hranici bézného pfirodniho
pozadi v béznych horninach i zemédélskych pldach (bez uvazeni vlivu typu chemické
vazby a tedy potencidlni reaktivity) a prekroCeni pozadavk( dle tab. 10.1 tak byva pomérné
béznym vysledkem odbéru vzorkd. Obvyklym fesenim navrzenym v projektové dokumen-
taci a nasledné i realizovanym pak bylo uloZeni téchto odpadi na skladku S—10, piipadné
S-00, tedy zjednodusené bézné skladky komunalniho odpadu. Toto feSeni bylo sice
0 néco drazsi nez bézna ukladka na povrch terénu, ale cenova uroven byla stale pro zada-
vatele i zhotovitele akceptovatelna. V priibéhu roku 2015vSak doslo v disledku novelizace
Zakona o odpadech ke skokovému omezeni kapacity pro ukladku zemin jako materialu
pro technologické zabezpeceni skladky, tedy bez odvodu poplatku za sklddkovani statu,
¢imz kapacita téchto skladek dostupna pro ukladku zemin poklesla vyrazné pod bézné
potreby dopravnich staveb.

V obdobi pfiblizné od roku 2015 je navic v disledku nutnosti implementace evropské
legislativy zfetelna tendence k vyraznému omezeni skladkovani a uplnému zakazu sklad-
kovani dale vyuzitelnych odpadd, mezi které zeminy jednoznacéné patfi. Jednim z nastroj
pro dosazeni tohoto cile je pfitom zdsadni zvySeni poplatku za skladkovani. V nové pro-
jednavaném zakoné o odpadech Ize v horizontu péti let oCekavat zménu vySe zakladniho
poplatku za sklddkovani ze sou€asnych 500 K&/tuna na 1500 K¢&/tuna, tedy na trojnasobek.
(viz tab. 2 — pfiloha 9 nového Zakona o odpadech dle aktualné vliadou projedndavaného
znéni k 30. 7. 2019). Spolecné s dalSimi zakonem stanovenymi maximalnimi podily objemu
skladkovani vici ostatnim zplsoblm nakladani vede tento legislativni trend k omezeni
dostupnych kapacit skladek a tim zapfic¢inénému podstatné rychlej$imu rdstu nakladd na
skladkovani v ¢ase ve srovnani s rlistem cen ve stavebni vyrobé, pfipadné ve zbytku eko-
nomiky. Navic Ize o¢ekavat, ze novy zdkon o odpadech po jeho schvaleni vstoupi v U¢in-
nost v horizontu mésicl, zatimco standardni doba pfipravy dopravni stavby zadavatelem
je v fadu min. 3-5 let a realizaCni stavebni spole¢nost, zhotovitel, musi nasledné smiuvné
garantovat pevné ceny za uloZeni odpad(l na celou dobu realizace dila, tedy prakticky na
dalsi 2-3 roky. Projektant a nasledné zadavatel by tedy mél pfi tvorbé predpokladanych
cen vystavby uvazovat, Ze vlivem vySe uvedenych faktord dojdev priibéhu realizace stavby
s vysokou pravdépodobnosti k ristu cen skladkovného, véetné dnes jiz legislativné pfi-
pravovaného navyseni odvodU statu za skladkovné, které budou nutné muset odpovédni
zhotovitelé do nabidkovych cen promitnout.
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Tabulka 2 - Aktualni podoba prilohy €. 9 vladou projednavaného zakona o odpa-
dech stanovuijici vysi poplatku za ulozeni odpadu

(dle portalu Uradu viddy Ceské republiky ODOK, znéni aktuaini k 30. 7. 2019, dostupné
na https://apps.odok.cz/veklep-detail?pid=KORNBB3C7RKS)

Poplatkové obdobi v roce

Diléi zaklad
poplatkuza 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
ukladani:

2030

vyuzi-
telného 800 900 1000 1250 1500 1600 1700 1800 1850
odpadu’?

1850

zbytkového

500 500 500 500 500 600 600 700 700
odpadu

800

nebez-
pecného 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000
odpadu

2000

vybraného
technolo-
gického
odpadu

45 45 45 45 45 45 45 45 45

45

Jinym prikladem vyrazného zasahu do technického zplsobu i cenové Urovné nakladani
s odpady byla novelizace vyhlasky 294/2005Sb., ktera vstoupila v platnost od 1. 1. 2017.
Novela zavedla Uplny zakaz ukladky neupravenych stavebnich a demoli¢nich odpad(i na
povrchu terénu. To znamena, ze jedinou legalni cestou pro ukladku betonovych a sta-
vebnich suti se stala recyklacni centra. U demolovanych konstrukci z prostého betonu
se nejedna o zasadnéjsi problém, protoZe zde je recyklace ekonomicky vyhodna vzhle-
dem k moznosti vyrovnani ¢asti naklad( na jeho predrceni z prodeje vzniklého recyklatu.
Mnohem vétsi problém je vSak u Zelezobetonovych a predpjatych prvkd (u Zeleznicnich
staveb zejména vyrazené betonové prazce a stozary trakéniho vedeni), kde jsou naklady na
predrceni podstatné vyssi (dvoustuprfiova Uprava vydrcenim + nasledné predrceni) ai s uva-
zenim prodeje vzniklého recyklatu je nejen ekonomicka vhodnost tohoto feSeni znaéné dis-
kutabilni. Stejné tak u cihelnych suti, kde sice neni pfedrceni technickym problém, vzhledem
chybi odbyt pro vznikly recyklat. Tato novelizace vyhlasky tak skokové zménila cenovou
Uroven ukladky suti oproti plvodné vyuzivanému uloZeni v rdmci rekultivaci a terénnich
Uprav o podstatnou ¢ast ceny jejich predrceni, orientacné v fadu vyssich desitek procent.

3. Moznosti ukladky odpadu na povrch terénu
Odpadova legislativa rozliSuje odpady na tzv. ,nebezpecné“ a ,ostatni“(z pohledu moz-
nych dopadll nakladani s témito odpady na Zivotni prostredi). Pro stavby dopravni véetné

zelezni¢nich, kde rozhoduijici ¢ast objemu predstavuiji vytézené zeminy, pfipadné Stérky, je
vSak dale kliCové spravné posouzeni odpad z hlediska moznosti ukladky na povrch terénu.
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Rozhodujicim faktorem je zejména obsah kovd v susiné dle tab. 10.1, kde jsou vyhlaskou
294/2005Sb. nastavené limity, jejichz spinéni je na nemalé ¢asti izemi CR z diivod( zvySe-
ného pfirodniho pozadi obtizné splnitelné i v izemi prakticky nedot€eném antropogennimi
vlivy a znecisténim (byla i zjisténa prekroCeni napi. pfi hlubinné razbé tuneld). Na zakladé
iniciativy MZP CR byla sice pfipravovana novela vyhlasky, kde by byly ur&eny mirng&jsi
limity pro ukladku v oblastech jiz zasazenych antropogenni ¢innosti bez pfimého kontaktu
s obyvatelstvem, ale ani po tfech letech projednavani vSak nebylo dosazeno shody a pred
vydanim nového zakona jiz neni dopracovani této Upravy pravdépodobné.

Pri provedeni bézného vzorkovani v predprojektové pripravé zpravidla v disledku nasta-
veni limitd popsaného v odstavci 2 dochazi k nesplnéni pozadavki pro ukladku na povrch
u podstatné ¢asti objemu zkousenych zemin. Projekt odpadl nasledné konstatuje, Ze
vznikne odpovidajici mnozstvi pfebyte¢nych zemin,které nemohou byt ulozeny na povrchu
terénu a obvykle je v projektu uveden predpoklad uloZeni do technologického zabezpeceni
skladek kategorie S-OO a vysSich. Vzhledem k vySe popsanym kapacitnim moznostem
téchto zafizeni ale obvykle neni v pfijatelné dojezdové vzdalenosti zadné zafizeni, které by
objem v fadu deseti,pfipadné stovek tisic tun mohlo v rezimu technologického zabezpec€eni
skladky pfijmout, coz velice Casto plati i pro skladky v projektu odpadového hospodarstvi
pfimo vyjmenované. Ty sice obvykle maiji celkovou kapacitu dostate¢nou, ale pro pfijem
komunalniho odpadu, pro jehoz ukladku jsou primarné urCeny. Tato ukladka je pfitom
zatizena poplatkem statu v soucasné vysi 500 K¢/tuna, s oGekavanym rlistem na 1500 K¢
bé&hem nasleduijicich péti let. Moznost ukladky do technologickych zafizeni skladky (coz jsou
primarné nosné a izolacni mezivrstvy a prekryvné vrstvy pro konecné terénni Upravy) byla
od 1. 1. 2015 v rdmci novely ¢. 229/2014Sb. dopInénim §45 odst. 3 zakona 185/2001Sb.
o odpadech omezena na 20% hmotnosti veSkerého odpadu pfijatého za dany rok, coz
napf. pro béznou skladku s pfijmem 70-120 tisic tun za rok predstavuje pouze 14-24 tisic
tun materialu pro TZS.

Podobné omezeni, byt s vy$Sim podilem TZS a omezenim objemu (nikoli hmotnosti pfiji-
maného odpadu) sice existovalo jiz pfed rokem 2015, nova formulace omezeni ale vyrazné
snizila moznosti provozovatell k ukladce do TZS a tedy dostupné kapacity pro ukladku.
Bézné skladky tento dostupny objem vykryvaji dodavkami odpadl od stalych dodavatel(l
(obvykle stavebni spole¢nosti dlouhodobé plsobici v regionu) a o jednorazové dodavky
velkych objem( zemin nemaji s vyjimkou specifickych akci (napfiklad kone¢na rekultivace
skladky) obvykle zajem. Kromé zna¢né ekonomické nevyhodnosti tohoto zplsobu ukladky
(minimalni vySe vznikajiciho nakladu je dana pevnym odvodem poplatku za skladkovani
500 K&/tuna + rezerva na rekultivaci skladky + marze provozovatele skladky) je zfejmé, ze
skladky komunalniho odpadu jsou svymi technickymi i kapacitnimi parametry urCeny pravé
pro ukladku smésnych odpadt a neni vhodné jejich omezenou kapacitu masivné vycerpavat
ukladanim velkych objem( odpadnich zemin. P¥i tvorbé soutézni ceny ze strany potencial-
nich zhotovitelll staveb neni uvedena cenova Uroven akceptovatelnd, a to i z dGvodu, Ze
zadavatelem oCekavané cenikové ceny vychazeiji z jiz realizovanych staveb, u nichz nebyla
ukladka na povrch a mimo povrch terénu obvyklerozliSovana a tedy ocekavana cena lezi
hluboko pod naklady takto rfeSené ukladky. Pokud neni v rozpoCtu stavby nijak odliSena
cenova uroven ukladky nafizenou skladku kategorie S-OO a ukladky na povrch terénu,
dochézi k vyraznym tlakiim ze strany potencionalnich hlavnich dodavatelll staveb na
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maximalizaci objemu ukladky na povrch terénu oproti predpoklad@im projektu odpadového
hospodarstvi bez prihlédnuti k vysledkim vzorkovani ze zadavaci dokumentace. Dalsi eko-
nomicky unosnou variantou je vyuzivani specifickych mist ukladky umozniuijicich uloZeni
velkych objem( zemin nesplriujicich poZadavky pro ukladku na povrch terénu. Téchto zafi-
zeni je v8ak v provozu vyrazné méné nez béznych skladek (aktualné je po celém tizemi CR
v provozu jen velmi omezeny pocet zafizeni spliujici tyto pozadavky), zde tedy pfi ocefiovani
v pripravé zakazky, nebo zmény jiz v dobé realizace, vyvstava problém s podstatnym navy-
Senim odvozné vzdalenosti na takové zafizeni oproti nejblizsi skladce komunalniho odpadu.

Jednou z moznosti feSeni a optimalizace téchto situaci by bylojiz pfi vytvareni planu vzor-
kovani vzit v potaz pravdépodobnou miru znecisténi jednotlivych ¢asti staveb tak, aby
byly vymezeny ¢asti s oCekavanou vyssi mirou znecisténi a vzorky z nich byly odebrany
oddélené. Tim by se pfi vytvareni smésnych vzorkl zamezilo jinak pravdépodobnému nad-
sazeni celkové miry znecisténi zemin podlozi. Na zakladé takto zjisténé miry znecisténi by
pak zadavatel, resp. projektant urcilpfedpokladany pomér zemin umoznuijicich ukladku na
povrch terénu a zemin, u kterych ziejmé dojde k nesplnéni pozadavkd na povrch terénu.
U odtéZenych $térkd a zemin spliiujicich pozadavky pro ukladku na povrch terénu Ize
predpokladat maximalni moznou miru recyklace (viz mj. i nafizeni feditele odboru tratového
hospodarstvi ¢38709/2019 ze 28.6.2019), naopak objemy odpadd nesplriujicich tyto poza-
davkyby bylo vhodnév rozpoctu nacenit vlastni polozkou, odliSnou od polozky pro ukladku
zemin na povrch terénu, s cenou vychazejici z realné Urovné ukladky zemin nespliujicich
ukladku na povrch terénu, a s pfihlédnutim k oCekavanym legislativnim zménam regulu-
jicim ukladku a vysi poplatkd statu. Stejné tak povaZzujeme za vhodné rozélenit polozky
odvozl odpadl tak, aby bylo mozné dle skute¢nosti hradit takové vzdalenosti a objemy
preprav, které odpovidaji skute¢nosti vzniklé pfi realizaci na zakladé vysledkd podrobného
vzorkovani.

Na zékladé podrobného vzorkovani zajisténého zhotovitelem v pribéhu realizace (dle meto-
dického pokynu MZP CR pro vzorkovani liniovych staveb) pak Ize b&hem vystavby rozélenit
objemy zemin na zeminy vhodné a nevhodné k vyuziti na povrch terénu a pro fakturaci
téchto praci vyuzit jiz existujici polozky. | v pfipadé zmény poméru objemt zemin splriujicich
a nesplfiujicich povrch terénu je tento stav oproti zaclenovani novych polozek individual-
fizeni i vi¢i kontrolnim a evropskym organlim, tak pro zhotovitele, pro kterého se zkracuje
doba ¢ekani na ¢erpani financnich prostredkd. Pritom poplatky provozovateli skladky musi
byt uhrazeny v predstihu, pfipadné ve velice kratké dobé splatnosti bez ohledu na dobu
béhu zménového fizeni,¢imz mnohdy mlze byt vytvareno riziko vzniku druhotné platebni
neschopnosti.

4. Zaver

Odpadové hospodarstvi dopravnich a zvlasté pak zelezni¢nich staveb predstavuje nedilnou
a podstatnou ¢ast realizace dila jak z hlediska moznych dopad( na Zivotni prostredi, tak
z pohledu ekonomickych naklad(i zadavatele i zhotovitele. Ne vSechny faktory stavajiciho
znecisténi Ize postihnout jiz predbéznym prizkumem pred zahdjenim demontaze stavajici
infrastruktury, i presto by méla byt navrzeni legislativné i ekonomicky realnych zplsob
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nakladani s odpady vénovana ndlezita pozornost jiz ve fazi pfipravy projektové dokumen-
tace. Pi navrhu téchto zplsobl a predbézném uréeni jejich ekonomickych nakladd by
mélo byt pfihlédnuto k tomu, Ze odpadové hospodarstvi je oproti ostatnim sou¢astem
stavebni vyroby vyrazné Uzeji svazané a regulované legislativou, jejiz zmény mohou v hori-
zontu celého cyklu od zahdjeni pfipravy do ukonceni realizace stavby skokoveé zvysit ceno-
vou hladinu ukladek odpadl bez ohledu na bézna pravidla stavebniho trhu vychazejiciho
z vyrovnavani nabidky a poptavky. Pfitom pro zadavatele i zhotovitele je nepochybné lepsi
tato rizika predvidat jiz v pribéhu pfipravy stavby nez na né reagovat zménovym fizenim
v pribéhu realizace s hrozicimi negativnimi dopady na vSechny zi¢astnéné.

Ing. Tomas Koren
REMEX CZ a.s.

Tel.: +420 725 292 643
E-mail: koren@remex.cz

Mgr. Lubomir Peterka
SZDC s.o.

Tel.: +420 972 244 805
Mob.: +420 702 028 747
E-mail: peterka@szdc.cz
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Rozvoj a standardizace provozu sité SZDC

Mgr. Tomas Businsky
feditel Useku Infrastruktura, CD — Telematika

1. Vyvoj jde kupredu...

Stavajici patefni pfenosova technologie (SDH) je jiz za hranou své Zivotnosti jak z pohledu
jednotlivych zafizeni, tak predevsim z pohledu pouzitého zastaralého principu komunikace
a sitové architektury. Vyvoj v sitové komunikaci se ubira smérem prechodu od siti CSN
(Circuit-switched network) k sitim PSN (Packet-switched network) rovnéz v segmentu ISP,
rozhlehlych siti i technologickych siti.

K tomuto prechodu dochézi i v siti SZDC.
2. Co to je datova sit SZDC?

Datova sit’ predstavuje slozity Zivouci organismus, ktery prochazi neustdlym procesem
obnovy a rozvoje. Je to dano historickym vyvojem, kdy na jedné strané je potfeba obnovo-
vat zastaralé ¢asti sitové technologie a na druhé strané realizovat pozadavky na zapojeni
novych zakaznickych zafizeni, systému a technologii do datové sité.

V pfipadé SZDC se jedna o heterogenni, topologicky a geograficky rozsahlou datovou sit.
Svou velikosti, po¢tem provozovanych systému a uZivatel( se fadi mezi nejvétsi ICT infra-
struktury v CR. Z pohledu vyuZiti ji mizeme rozdélit do tfi zakladnich Urovni (zjednodusené):

¢ TechLAN - zajisténi datové konektivity technologickych zafizeni a systéma slouzicich
pro zajisténi plynulého a bezpe&ného provozu drazni dopravy

e UAS - Uzivatelsko—aplika¢ni sit — pro datovou komunikaci uzivatelskych aplikaci
intranetu

e  Ostatni - pro ostatni podplrné systémy, management a dohled sité, ostatni ICT infra-
strukturu aj.
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Datové sit SZDC je komunikaéni platformou pro $iroké spektrum aplikaci, ICT systéma
a technologii, at' uz se jedna o bézné ,krabicove® komercni produkty, nebo o produkty
zékaznicky vyvinuté pouze pro specifické potfeby SZDC.

Pro bezproblémové zabezpedeni provozu datové sité SZDC je nutné dodrzovat stanovena
pravidla a technologické standardy.

3. Jednotna architektura

3.1 K éemu slouzi

Jednotna architektura je sadou provoznich technologickych a bezpe&nostnich pravidel
a standard(, které definuji pozadavky na infrastrukturni prvky sité tak, aby provoz, sprava,
dohled a rozvoj sité mohly byt zajiStovany a garantovany v pozadované kvalité a bezpec-
nostni Urovni.

Proto je nutné, aby pravidla dodrZovaly vSechny zainteresované strany, které svou ¢innosti
ovliviuji provoz datové sité:

e Viastnik - definuje koncept/ramec jednotné architektury
e Spravce - spolecné s vlastnikem se spolupodili na definici dil¢ich pravidel a standardd

e Projektant - pripravuje realizaci novych poZadavkd s ohledem na kompatibilitu
s jednotnou architekturou

e Dodavatel — garantuje kompatibilitu dodavek zafizeni / systému / technologie s jed-
notnou architekturou

e Integrator - je vdzan implementovat nové zafizeni / systém / technologii s ohledem na
pozadavky jednotné architektury

3.2 Udrzitelnost
Pro udrzitelnost jednotné architektury z pohledu spravy, realizace projektl a zavadéni
novych technologii je nutné Fidit se nasledujicimi body:

e Legislativa
— Byt v souladu se zakonem o kybernetické bezpecnosti
— Byt v souladu s Opatfenim reditele SZDC &. 21 (platné od 1. 1. 2017)
-  Dodrzovat natizeni NUKIB
— Definice pravidel a navrhy standard( museji probihat ve spolupraci spravce
a viastnika

¢ Realizace projektt

- Nové poZadavky je nutné zaddvat k pfipravé projektantim
— Do pripravy projektt je nutné promitnout jak CAPEX, tak OPEX néaklady
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Zavadéni novych technologii a provozni bezpe¢nost

—  VWybér novych technologii, které budou implementovany do datové sité, je potfeba
provést s ohledem na celkovy koncept jednotné architektury

— Do datové sité neni mozné nasazovat neovérend a neschvalena zafizeni — dopad
do provozni bezpecnosti

- Testovaci polygon TUDC - kazdé zafizeni musi byt otestovdno a ovérena jeho
funkénost a kompatibilita

Projektant, dodavatel, spravce museji mit stejny operacni ramec, aby bylo mozné udrzet

jednotnou architekturu sité.

Jednotnou architekturu je nutné déle podporit realizaci projektli implementujicich podp@irné

nastroje pro dohled a spravu (napf. Systém PAM, Centralni management SW, Netflow atd.).

3.3 Dopady nedodrzovani pravidel

PFi nedodrzovani pravidel jednotné architektury Ize ocekavat nasledujici hlavni problémy:

Prodrazovani staveb

Prodlouzena doba realizace staveb

Nedodrzovani pozadované tirovné bezpeénosti (ZoKB, NUKIB)
Zvysujici se komplikovanost a heterogenita sité

Vzajemna nekompatibilita jednotlivych sitovych technologii

V ramci staveb chybi plna implementace novych typti technologii do dohledovych
systému

Nevhodné zplsoby déleni systému mezi vice majetkovych spravci a s tim spojené
problémy s naslednou identifikaci zavady a urceni jednoznaénych kompetenci

Neinformovani spravce o technologiich, které byly do sité pFipojeny

Pokud neni konzultace s uvedenymi zastupci servisni organizace provedena
v predstihu, musi probéhnout nejpozdéji v momenté dodavky — nedodrzeni uve-
deného postupu neusetii ¢as

Mgr. Tomas Businsky

feditel Useku Infrastruktura, CD - Telematika
Tel.: +420 972 225 513

E-mail: tomas.businsky@cdt.cz
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Viaknové optické senzory v Zelezni¢nim
stavitelstvi a kolejové dopravé

Prof. RNDr. Vladimir Vasinek, CSc., OptiCE Photonics s. r. o.
Ing. Tomas Krenzelok, Ph.D., Prodin a. s.

doc. Ing. Vitézslav Styskala, Ph.D., VSB TU Ostrava

Ing. Jan Nedoma, Ph.D., VSB TU Ostrava

Abstrakt

Prispévek se zaméfuje na vyuziti novych optovlaknovych monitorovacich a senzorovych
technologii pro zelezni€ni stavby, jakymi jsou napf. tunely, zelezni¢ni traté, mosty apod.
Tyto nové metody umozniuji sledovani mechanickych deformaci, monitorovani mechanic-
kych napétovych stavd, pronikani vihkosti. Cést prispévku je vénovana konkrétnimu vyuziti
optickych vlaken pro detekci Zelezni¢niho vozidla. Ze znalosti detekovanych parametrd je
mozné urcovat takové charakteristiky, jakymi jsou pocet naprav, poloha vozidla, smér jizdy,
rychlost jizdy, hlidani napravového zatizeni, detekce plochych kol apod.

1. Uvod

Moderni trendy v detekci viakd sméfuji k optickym a optovlaknovym senzordm [1] [2].
Predevsim u optovldknovych senzord mizeme zdUraznit jednu jejich spole¢nou a velmi
priznivou vlastnost oproti vySe zminénym konvencénim systémdm - vyborna odolnost EMC.
V prispévku jsou popsany nékteré detekeni systémy vychazejici z optovidknovych principd.

2. Prehled vybranych optovlaknovych metod

2.1 Viaknové miizky

Hmotnost vlaku vykazuje znacnou silu plsobici na koleje. Tato sila generuje deformacni
napéti, které se v kolejnici rozklada a zplsobuje mista s expanzi, neutralnim stavem nebo
kompresi. Na zékladé simulace modalniho plsobeni hmotnosti viaku na kolejnici Ize urcit
vhodna mista pro umisténi bodovych senzord mechanického napéti. Viaknovou mfizku
tvori difrakeni struktura zapsana uvniti optického vilakna. Jedna se o strukturu tvofenou

117



Viaknové optické senzory v Zeleznicnim stavitelstvi a kolejové dopravé

trvalou periodickou zménou indexu lomu, mfizka pak funguje jako opticky frekvenéni filtr.
Vinova délka, na které dochazi k odrazu, nazyvand také Braggova vinova délka, je dana
periodou mizky a materidlovymi vlastnostmi optického vidkna. Pokud napfiklad vlivem
mechanického napéti plsobiciho v ose optického vidkna dochazi ke zménam vyse uvede-
nych vlastnosti, dojde k posunu Braggovy vinové délky, coz je nasledné méfeno a vyhod-
nocovano. Jsou znamy experimenty s instalaci viaknovych mfizek (FBG) na rdzna mista
kolejnice [3]. Tfi byly instalovany vertikalné a ¢tyfi vodorovné, viz obr. 1. Nejvice byla defor-
movana v tlaku a tahu podélna FBG 1 a 4. Nejvhodnéjsi umisténi senzoru je tedy na hlavé
a paté kolejnice. Z provozniho hlediska vS§ak neni bezpecné instalovat senzor na hlavé
kolejnice. Nejvétsi vertikalni deformace byla
zaznamenana na FBG 6. Presto jsou vodo-
rovné instalované mrizky citlivéjsi nez svisle
instalované. Jelikoz jsou vlaknové mfizky cit-
livé na teplotu, jsou kolejnice obvykle osa-
zovany fetézcem Braggovych mfizek [4].
Ten umozriuje jednak snimat teplotu kolejnic,
jednak kompenzovat vliv teploty na méreni
mechanického napéti. Vyhodou tohoto uspo-
fadani je pouziti jednoho vlakna s fadou FBG
senzord, které jsou rozliSeny ve spektralni
oblasti, jednotlivé FBG senzory jsou pak
naladény na jinou centralni vinovou délku.

V publikaci [5] je zminéna instalace nékolika mrizek jak ve vodorovném sméru, tak pod
Uhlem 45° (obr. 2). Mfizka P2 slouzi ke kompenzaci vlivu teploty. Ve vSech vySe uvedenych
pripadech jsou mfizky lepeny na kolejnici v misté senzoru.

Section 1 Section 2 Section3
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Obr. 2 - Zplisob instalace mrizek pod tihlem 45° [5]

Jinym zplUsobem instalace mfizek mlze byt uchyceni mfizky mezi dva body [6].
Senzory jsou zapouzdreny do kovové trubicky pro dosazeni lepsi odolnosti proti poskozeni.
Koncové body jsou pfichyceny nebo pfivareny k monitorované strukture.
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2.2 Interferometry

V interferometrickych senzorech dochazi vlivem mérené veliiny ke zméné faze optického
zareni prochazejiciho optickym vidknem. Vznikla zména faze je detekovana interferometrem
tim zplsobem, Ze je porovnavana faze optického zafeni prochazejiciho méficim viaknem
s fazi optického zareni prochéazejiciho referenénim viaknem. Optovliaknové zapojeni senzoru
je znazornéno na obr. 3. Zdroj optického zareni je navazan do vidkna a v prvnim vazebnim
élenu je zareni rozdéleno do dvou vétvi interferometrd, které jsou oznacovany jako méfici
referenéni slouzi k porovnani miry zmeény. Druhy vazebni €len tyto dvé vétve sloudi a vystupy
jsou privedeny do fotodetektor(. Rozdil fazi optického zareni v obou vétvich je pak elektro-
nicky vyhodnocovan. Dle provedeni mé¥ici a referencni vétve Ize rozliSovat nékolik zaklad-
nich druh( zapojeni, kazdé z nich ma sva aplikacni specifika.

Sensing
Coupler —
fiber
I il L AlL=L,-1 )
_aser coi i | [
* T
/ Detector
Fiber /-
R ‘f'rcncﬁ'q/ uﬂm Detector
¢ 1“1bbcr L Coupler
coil

Obr. 3 — Schematické znazornéni viaknového interferometru [7]

V Zzelezni¢ni zabezpeCovaci technice se pro detekci zelezninich vozidel vyuziva vibraci
zpUsobenych prlijezdem vozidel, a ty jsou pak zaznamenany interferometrickym senzorem.
Jednotka signalového zpracovani pak dokaze ze zaznamenaného pribéhu identifikovat
a pocitat jednotlivé napravy. V prihlasce patentu DE3537588A1 z roku 1987 je popsan
zéakladni princip takového CitaCe s optovlaknovym interferometrem. V tomto feSeni je kus
optického viakna pfipevnén ke kolejnici tak, aby doslo k fyzickému a vratnému prodlouzeni
vlakna pfi prijezdu kola. Druhé rameno timto jevem ovlivnéno neni. Signal na vystupu je
elektronikou zpracovan a detekovana je kazda projizdéjici naprava.

2.3 Mikroohybové senzory

Mikroohybové optické senzory patfi do skupiny amplitudovych senzor(. Tyto senzory pracuiji
na principu poruseni okrajovych podminek Sifeni svétla v optickém viakné. Vlivem mérené
veli€¢iny dochazi ke zméné geometrie optického vlakna, a tim i k poruseni podminky Uplného
odrazu na rozhrani jadro-plast. Tyto senzory vyhodnocuiji pokles intenzity vystupujiciho
svétla z konce optického vldkna nebo narlst intenzity svétla, které unika pres plast do
okolniho prostredi. Pomoci mikroohybovych senzor(l Ize napfiklad snimat nasleduijici veli-
¢iny: hmotnost, mechanicky tlak, teplota, zrychleni, intenzita magnetického a elektrického
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pole. Hlavni vyhody téchto senzord jsou jednoducha konstrukce, vyuZiti multimdédovych
optickych vildken a s tim souvisejici nizka cena. Vyuziti principu je zminéno ve zpravé
k projektu [8]. V projektu byly otestovany jak distribuovany senzor, tak mikroohybovy.
Do dvou mist pod kolejnice byly umistény mikroohybové snimace, pficemz pfi prdjezdu
napravy byly snimace deformovany umérné hmotnosti (plsobicim tlakem). Diky dvéma
senzorlm bylo mozné spolehlivé méfit i rychlost a smér soupravy.

2.4 Distribuované senzory

Distribuované senzory dokazou snimat méfené veli€iny z Siroké oblasti, a to na prin-
cipu tzv. reflektometru. Optické viakno si Ize predstavit jako posloupnost rozptylovych
center s velmi slabou odrazivosti, kdy periodu této posloupnosti ur€uje Sitka optického
pulzu, viz obr. 4. Do vldkna se vysle kratky impulz (obvykle jednotky ns) na vybrané
vinové délce, pficemz pomérna ¢ast rozptyleného zareni se vraci zpét k zdroji se stej-
nou vinovou délkou (linearni Rayleightv rozptyl) a zbytek se vraci zpét s odliSnou vino-
vou délkou (nelinearni rozptyl). Nelinearni jevy zpUsobujici navrat ¢asti rozptyleného
zareni s odliSnou vinovou délkou rozliSujeme na Ramandv a Brillouinlyv stimulovany
rozptyl. Optovlaknové distribuované systémy se proto déli podle vyuzivaného rozptylu
na Rayleigh—-OTDR, Raman-OTDR a Brillouin—-OTDR [9]. Jednim z feSeni distribuovanych
senzorl jsou fazové citlivé reflektometry (P—OTDR) vyuzivajici linearni Rayleighlv rozptyl.
V literatufe jsou systémy zalozené na tomto principu oznacovany také jako Distributed
Acoustic Sensing (DAS) nebo Distributed Vibration Sensing (DVS). Zpétné rozptylené
svétlo navzajem interferuje a vytvafi interferenéni obrazce. Tyto obrazce Ize pak vyhod-
nocovat a prevést na intenzitu, kterd je pak vztazena k relativni fazi odrazeného svétla
vracejiciho se z rliznych rozptylovych center. Jelikoz rozptylova centra jsou nahodné
rozlozena podél vlakna, ®-OTDR kfivka ma nahodné oscilaéni vlastnosti. Tento nahodny
vzor vSak z(stava stejny v pribéhu ¢asu, pokud nenastane zména v rozptylovych cen-
trech. Jakmile dojde k naruseni rozptylovych center, faze odrazeného svétla se zméni
v misté naruseni. To znamena, Zze misto poruchy zjistime analyzou referen¢niho vzoru
a naruseného vzoru. Na zakladé tohoto principu vznikaji systémy pro lokalizaci poruch
na zakladé monitorovani zvuku a vibraci. Tento systém byl pfedstaven na veletrhu
InnoTrans 2016 a 2018 spolecnosti Frauscher. V ¢lanku [10] je zminén pfipad, kdy bylo
vlakno ulozeno v zemi v hloubce 0,7-1,5 m a ve vzdalenosti 15-20 m paralelné od koleje.
Monitorovany Usek trati dosahoval délky 10 km z celkové délky 12 km jednovidového
vlakna. Vzhledem k délce pulzu 200 ns bylo dosazeno prostorové rozliSeni 20 m, coz je
pro tyto Ucely dostate¢na hodnota. Pomoci ®-OTDR bylo mozné spojité sledovat polohu
vice souprav, urcit jejich smér a rychlost.

3. Aplikace vybranych senzort v Zelezni¢nim stavitelstvi

Diagnosticky a geotechnicky monitoring je neodmyslitelnou souc€asti vystavby inzenyrskych
staveb a jejich provozovani. Specialnim druhem inzenyrskych staveb jsou dalniéni nebo
zelezni€ni tunely, jez jsou celym objemem umistény v horninovém prostredi. Budovani téchto
staveb vyraznym zpUsobem ovliviiuje stabilitu okolniho prostredi. Z tohoto ddivodu je nutné
provadeét sledovani spoluplsobeni horninového masivu s konstrukénimi prvky podzemniho
dila jak pfi jeho vystavbé, tak v redlném provozu.
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V soudasnosti je v Ceské republice mozné vyuzit celou fadu konvendénich technik monito-
rovani podzemnich dél, jejichz mira vyuziti je ovlivnéna inzenyrsko—geologickymi a hydro-
geologickymi podminkami v lokalité razby, tvarem a rozméry tunelu, charakterem osténi,
aplikovanou technologii razeni apod. Konvenéni monitorovaci pfistupy jsou standardné
zalozeny na mechanickém, optickém, hydraulickém, indukénim &i magnetickém principu
nebo vyuzivaji odporové nebo strunové tenzometrické elektrické snimace, které maji fadu
omezeni a nevyhod. Za zasadni nevyhodu Ize povazovat tu skute€nost, Ze poskytuji pouze
urcitou ,bodovou“ informaci o monitorované veli€¢iné v zavislosti na umisténi senzoru ¢i
sledovaného bodu. Pro ziskani detailnéjsi prostorové informace by bylo nutno aplikovat
velké mnozstvi téchto standardnich snimact, coz zvysuje jak ekonomické naklady na jejich
pofizeni i vlastni odecet, tak i pozadavky na rozsahlou kabelaz pro napdjeni i sbér infor-
maci. Navic tyto standardné vyuzivané senzory jsou ovlivnény vnéjSimi vlivy (zmény teploty,
koroze). Jiz z podstaty elektrickych snimact rovnéz plyne, Ze jsou nachylné na elektromag-
netické ruseni pochazejici od hnacich vozidel.

Alternativni pfistup k monitoringu podzemnich staveb, ktery se velmi rychle rozviji i ve svétg,
pak predstavuiji optovlaknové technologie, které se vyznacuji imunitou vici elektromagne-
tickému ruseni, dlouhou Zivotnosti a spolehlivosti, odolnosti vici teploté, vinkosti a korozi,
velmi malymi rozméry, poddajnosti, pasivitou z hlediska napajeni elektrickou energii apod.
Velmi podstatnym piinosem optovlaknovych méficich systém je jejich schopnost posky-
tovat pozadované informace podél celého liniového profilu optického viakna, viz obr. 4.
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Obr. 4 — Struktura tunelu (vlevo) s rozméry, foto z umisténi optického kabelu (vpravo)

Mezi nejrozSitenéjSi optoviaknové senzorické technologie patfi jednobodové Braggovské
mrizky a distribuované systémy zalozené na nelinedarnim rozptylu. Tyto distribuované sys-
témy umozniuji sledovat mechanické deformace, napéti a teplotu podél celé délky optic-
kého vlakna. Aktualni vyuZiti této technologie vSak neumoznuije rozliSeni sméru plsobeni
deformaci a namahani a instalace je provadéna lepenim specialnich plochych optickych
kabelll na jiz vybudované stavebni objekty. Toto omezeni je v sou¢asné dobé feSeno v pro-
bihajicich védecko-vyzkumnych projektech autorského kolektivu, napf. se zamérfenim na
specifikaci teploty a smérového plsobeni mechanickych deformaci. Toho se dosahuje
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navrhem a vyuzitim inovativnich typl optickych kabell pro rozliSeni termalnich a mecha-
nickych vlivli, smér( deformace a namahani a sledovani vzniku a propagace trhlin v osténi
podzemnich staveb.

Shrnuti

VysSe uvedeny pfispévek popisuje zakladni viaknové optické metody pouZitelné jak v zelez-
ni¢nim stavitelstvi, tak v zabezpec€ovacich aplikacich. Autofi pfispévku a jejich tymy vytvorili
pracovni skupinu, kterd ma za cil vénovat se aplikacim optovlaknovych metod vyuZitelnych
v Zelezniéni technice. Tato skupina slozend z vyzkumnych a vyvojovych pracovnik(i VSB TU
Ostrava a firem Prodin a. s. a OptiCE Photonics s. r. 0. ma pfimé zkuSenosti s aplikacemi
téchto metod, vyviji vlastni viaknové opticka reSeni, jejich pracovisté jsou piné vybavena
technikou pro vyzkum, vyvoj, simulace a méfeni vliaknové optickych senzor(. Jednim z hlav-
nich objednatelll vyzkumnych a vyvojovych ¢innosti skupiny je stavebni holding Enteria a. s.
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Mosty na stavbe ZSR PU-ZA

Ing. Juraj Motycka
Doprastav, a.s.

1. Na uvod - zakladné informacie o stavbe: ZSR, Modernizacia
trate Puchov - Zilina

Stavba ,,ZSR, Modernizacia trate Plichov - Zilina pre rychlost do 160 km/h, |. etapa“ sa rea-
lizuje v ramci rozvoja zelezni¢nej infrastruktury ako sucast prioritného koridoru Bratislava —
Zilina - Cadca — Skalité - &t. hranica s Polskom. Stgastou modernizacie koridoru je aj jeho
kvalitné technické vybavenie, Co zabezpeci skvalitnenie sluzieb a zvysenie bezpe€nosti
zelezni¢nej prevadzky.

Stavbu realizuje Zdruzenie Nimnica, ktorého ¢lenovia su Doprastav, a. s., TSS GRADE, a. s.,
Subterra a.s. a Elektrizace zeleznic Praha a.s. Veducim &lenom zdruZenie je spolo€nost
Doprastav, a. s.

Projekt ,,ZSR, Modernizécia Zelezniénej trate Plchov — Povazska Bystrica pre tratovu rych-
lost do 160 km/h, |. etapa“ sa deli na Styri ucelené Casti stavby (UCS):

UCS 44 Puchov — Povazska Bystrica s dizkou 8,3 km,

UCS 45 Zst. Povazska Bystrica s dizkou 2,8 km,

UCS 46 Povazska Bystrica — Povazska Tepld s dizkou 1,88 km,
UCS 47 Zst. Povazska Tepla s dizkou 3 km.

2. Mostné objekty
Cielom prispevku je pribliZit vyznamné mostné objekty na stavbe ZSR, Modernizacia trate

Puchov - Zilina, pre rychlost do 160 km/hod., |. etapa. Celkovo je na stavbe 20 mostnych
objektov z toho 14 Zelezni€nych a 6 cestnych.
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Medzi najnaroCnejSie objekty stavby patria nasledujlice mosty:

2.1 SO 44.33.11, Puchov - Povazska Bystrica,

novy Zelezniény most nad Nosickym kanalom

Novy zelezni¢ny most prevedie zelezni¢nu trat ponad koryto Nosického kanala, v ktorom sa
do buducnosti pocita s plavebnou drahou ako suc¢astou Vazskej vodnej cesty. Objekt tvori
premostenie s dizkou 379,045 m, ide o 6-polovi nosnl ocelovi konstrukciu (NOK) s roz-
patiami poli 30,60 + 30,60 + 124,80 + 124,80 + 30,60 + 30,60 m. V kazdom poli tvori nosnu
konstrukciu dvojkolajnd, jednoducho ulozena konstrukcia. Pri kratkych rozpatiach tvori
nosnu konstrukciu 6 tramova spriahnuta ocelobeténova konstrukcia. Stredné dve polia
tvori nosna tramova ocelova konstrukcia vystuzena oblukmi z teoretickym vzopétim 22 m.

Objekt sa zacal realizovat v zlozitych geologickych a hydrologickych podmienkach.
Zalozeny je na velopriemerovych pilétach (fi 800-1200 mm) pre podpery P2,3,4 a na mik-
ropilotach pre opory O1 a O2 a krajné piliere P1,P5. Pre realizaciu ,,stredového” piliera (P3)
bolo potrebné vybudovat do¢asny polostrov z ktorého boli realizované ochranné Stetovnice.
Vzhladom na zlozitu geoldgiu bolo v miestach zardzania Stetovnic nutné vykonat predvrty fi
800 mm (obr. €. 1) a nasledne stavebna jama bola ochranena tesniacou injektaznou maltou.

Vystavba nosnej ocelovej konstrukcie mosta je realizovana technoldgiou blokova montaz,
to znamena montaz mensich blokov NOK pomocou zdvihacich prostriedkov (autozeria-
vov o nosnosti 500 t). PouZitie tejto technoldgie si vyziadalo vytvorenie umelych nasypov
vzdy do polovice koryta Nosického kandla (po podperu P3). Na nasype bola zrealizovana
docasna podperna konstrukcia na, ktorl sa postupne ulozili ocelové komorové tramy,
mostovka a nasledne obluky ocelovej nosnej konstrukcie NK2. Po dokoncéeni montaze
NK2 sa umely nasyp odtazil a presunul na druhu polovicu koryta Nosického kandlu, kde
momentalne slizi pre montaz ocelovej nosnej konstrukcie NK3 (obr. €. 2, 3). Ocelové kon-
Strukcie a spriahnuté Zelezobetdnové mostovky kratkych poli NK1a , NK1b, NK4a a NK4b
sa vybudovali nezavisle od ocelovych nosnych konstrukcii NK2 a NK3.

Obr. 1 - Predvitavanie Stetovnic a vyplri tesniacou hmotou pre zaloZenie piliera P3
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Obr. 3 — Montaz ocelovej nosnej konstrukcie
NK3 — komoroveé tramy

2.2. SO 44.33.17, Puchov - Povazska
Bystrica, novy most nad Nosickym kana-
lom pre cestujucich a verejnost’

Most je navrhnuty ako lavka pre chodcov
a premostuje Nosicky kanal. objekt je navrh-
nuty so snahou minimalizovat stavebné
zasahy do koryta Nosického kanala a zacho-
vat pozadovany plavebny priestor kanala.
Objekt s rozpatiami jednotlivych poli
17,00 + 93,00 m tvori nosna konstruk-
cia, ktora je navrhnuta ako spojity ocelovy
komorovy trdm zaveseny na ramendch
pylénu P2. Pylon tvori vyznamnu dominantu
celej mostnej konstrukcie. Je situovany na
ostrovnej Casti a jeho vyska je viac ako
44 m od urovne zakladovej dosky.

Pred zacatim realizacie SO bol vyhotoveny
doplnkovy inziniersko—geologicky a hyd-
rogeologicky prieskum, kde na zaklade
vysledkov z prieskumov doslo k zmene
zalozenia objektu pod pylénom P2 a to
z plosného na hibinné pomocou mikropilét,
ako aj zdvihnutiu zakladovej Skary zakladu
z dévodu ochrany mineralnych vod.
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Momentalne prebiehaju prace (armovanie,
debnenie, betonaz) spojené z budovanim
konzolovych ramien pylénu P2 — 4 zaber
(obr. €. 4). V tejto dobe prebieha aj dielen-
ska vyroba ocelovej nosnej konstrukcie
mosta, ktora bude realizovana postupnym
vysuvnom po doc¢asnych barkach ulozenych
v toku nosického kanala.

2.3. SO 44.33.18, Puchov - Povazska
Bystrica, novy Zelezniény most nad Vahom
Novy most je sucastou novonavrhovanej
Zelezniénej trate Puchov—Zilina. Na lavej
strane Vahu prechadza nad protipovodrio-
vou hradzou a na pravej strane prechadza
nad cestou a privadza trat k vstupu do
tunela Diel.

Most predstavuje 5 polovy spo-
jity nosnik, kde rozpatia poli mosta su
47,5 + 3 x 65,0 + 47,5 m. Celkova dizka
mosta je 311,8 m. Nosna konStrukcia hornej
stavby mosta je navrhnuta ako dvojkomorova
tramova z predpatého beténu. Pre oba smery
kolaji je navrhovany most Sirky 11,82 m,
s obojstrannymi konzolovymi doskami Sirky
2,3 m pre chodniky pre chodcov a cyklistov.
Celkova Sirka mosta je 16,42 m.

Spodnl stavbu mosta tvoria masivne
zelezobeténové opory z betdnu.
Dalej $tyri vnutorné medzilahlé podpery
podorysného kruhového tvaru z beténu.
Zakladanie objektu je hibkové na velkopri-
emerovych pilétach fi 880mm. Piléty podo-
pieraju zakladové dosky hrubky 2,5 m
s pédorysnymi rozmermi 6,25 x 12,7 m.

Vodorovna nosna konstrukcia bola realizo-
vana metodou letmej betonaze za pomoci
dvoch parov betonovacich vozikov (obr. €. 6).
S vynimkou ¢asti krajnych poli, ktoré sa rea-
lizovali na podpernej skruzi. Momentalne je
most pred dokoncéenim, realizuju sa zabra-
dlia, protihlukové steny, stoziare trakéného
vedenia, izolacie mostovky (obr. €. 7).
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3. Zaver

\ Modernizécia Zelezni¢nej trate na ucelenom
%, : Useku Puchov — Povazska Tepld, ktorej

sucastou su tri vyznamné mostné objekty
(SO 44.33.11, S0 44.33.18 a SO 44.33.21.1),
ktorych vystavba si vyziadala prekonanie
mnohych technicky naro¢nych problémov
a pouzitie rozmanitych technoldgii vystavby
robi uvedeny Usek jednym z najnaro¢nejsich
projektov v ramci budovania modernizova-
nych trati na Slovenska.

Ing. Juraj Motycka

Doprastav, a.s.

Tel.: +421 905 756 149

E-mail: juraj.motycka@doprastav.sk

Obr. 6 — Betonaz spojovacej Iéme/y borfio-
cou vozikov LB

Obr. 7 — Pohlad na most od zapadného portalu tunela Diel
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Provozni ovérovani prejezdové konstrukce
BO-TRACK

Ing. Radka Sobotkova, INPROVIA a. s.
Ing. Jan Latal, INFRAM a. s.

1. Uvod

Prispévek pojednava o provoznim ovérovani/zfizeni prvnich dvou prejezdovych konstrukci
BO-TRACK v Ceské republice. Jedna se o prejezdovou konstrukci, kterou tvofi Zelezo-
betonova deska ulozend na zhutnénou konstrukéni vrstvu o minimalni inosnosti 80 Mpa.
Kolejnice jsou ulozeny ve zlabcich desky a zality specialni pruznou zalivkou Edilon Corkelast
ERS. Zelezobetonové desky BO-TRACK jsou vhodné na Zelezniéni prejezdy a do tramva-
jovych trati, kde je vysoké zatizeni od silni¢ni dopravy (obr. 1).
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2. Rekonstrukce prejezdu v ev. km 0,788 a prejezdu
v ev. km 0,941 TU ¢. 0611.

2.1 Soucasny stav

Ve stavajicim stavu se jedna o dva jednokolejné prejezdy v Chomutové: P1963 Sife 30,5 m
s Uhlem kfizeni 43°, v oblouku o poloméru 308,93 bez prevyseni lezici na komunikaci |. tfidy
13/Chomutov a P1964 Sife 18,0 m s uhlem kfizeni 85°, v oblouku také o poloméru 308,93
s prevySenim 66 mm, lezici na ulici Kadariska.

Oba prejezdy jsou zabezpeceny prejezdovym zabezpeovacim zafizenim se zadvorami a zvu-
kovym i svételnym zafizenim. Konstrukce prejezdll je zhotovena z celopryZzovych paneld.
Cinnost prejezdu je ovladana automaticky jizdou viaku.

V km 0,969 922 se nachazi nevyhovuijici konstrukce pfechodu pro chodce tvorfena betonovymi
prefabrikaty, které jsou ulozené vné koleje. Z vnéjsi strany je asfaltovy povrch dotazen az ke
kolejnicim. Délka pfechodu je 3,0 m, pfechod je opatfen svételnym zabezpeCovacim zafizenim.

2.2 Navrhovany stav

V ramci SO Zelezni¢niho svrsku bude kolejovy rost v misté prejezdll rozfezan a snesen.
Po zfizeni Zelezni¢niho spodku bude svrSek obnoven kolejovym rostem z kolejnic 49E1
uloZenych do zlabk( zelezobetonovych panell a na betonové prazce s bezpodkladnicovym
pruznym upevnénim v navazujicich Usecich, rozdéleni prazc( ,,u. Bliz&i hrana prvniho prazce
bude od hrany krajni desky prejezdu ve vzdalenosti 0,42 m. Kolejové loze bude mit v pre-
chodové oblasti (5,50 m od pfejezdu na kazdou stranu) tloustku pouze 0,31 m. Z dlivodu
tloustky ZB desky a pozadavk(i na konstrukci prazcového podloZi.

Smérové i vyskoveé se trat’ posune v fadu milimetr(l. Konstrukce prejezd( je navrzena jako
zelezobetonova deska, ve které jsou jiz z vyroby zhotoveny Zlabky pro nasledné osazeni
kolejnice. Kolejnice bude uloZena na plastové podlozky a smérové zafixovana pomoci plas-
tovych krouzk{ a korkovych distan¢nich klink( (obr. 2). Po ovéfeni spravnosti GPK dojde
k zaliti pruznou zdlivkou. Konstrukci prejezdu Ize pfirovnat k zhotoveni pevné jizdni drahy.
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IDENTIFIKACNI UDAJE PREJEZDU SO 01 (piidorys a piicny fez viz piiloha &. 1)
Stavebni objekt: SO 01 — Prejezd v evid. km 0,788

Konstrukce: Zelezobetonova deska tl. 45 cm

Uhel kizeni: 43°

Sitka prejezdu: 2,30 m

Délka prejezdu: 31,50 m (celkem 7 ks zelezobetonovych desek v modulu 4,50 m)
Volna Sitka komunikace: 30,00 m

Druh komunikace: 1/13 Chomutov

Smeérové poméry: R = 307,330 m, D = 0 mm

Rozsifeni rozchodu: 0 mm

IDENTIFIKACNI UDAJE PREJEZDU SO 02

Stavebni objekt: SO 02 — Prejezd v evid. km 0,941

Konstrukce: Zelezobetonova deska tl. 35 cm

Uhel kiizeni: 85°

Sitka prejezdu: 2,30 m

Délka prejezdu: 19,00 m (celkem 5 ks Zelezobetonovych desek v modulu 3,80 m)
Volna Sitka komunikace: 17,50 m

Druh komunikace: ul. Kadariska

Smérové poméry: R =303 m, D = 66 mm

Rozsiteni rozchodu: 0 mm

V ramci Zelezni¢nich prejezdl je navrzena zesilena konstrukce prazcového podloZi, dle
pozadavkl vyrobce prejezdové konstrukce je nutnosti doséahnout Unosnosti na plani télesa
elezniéniho spodku 80 MPa, z tohoto diivodu byla dle vzorovych listd SZDC Z 4.2 ZKPP
typ 4, ¢l. 26 navrzena nasleduijici skladba (viz pfiloha &. 1):

ZB deska BO-TRACK

Vyrovnavaci stérkopiskové loze tl. 0,02-0,03 m

Stérkodrt fr. 0-32 mm tl. 0,20 m

Stérkodrt stabilizovana cementem fr. 0-32 mm tl. 0,30 m

Celkem tl. 0,50 m

Plan télesa zelezni¢niho spodku i zemni plan budou mit jednostranny sklon 5 %. Téleso bude
odvodnéno trativodem DN 150 do odvodrovaci vpusti.

3. Postup vystavby

1) Odstranéni: Demontaz koleje a stavajici prejezdové konstrukce.

2) Odtézeni stavajiciho materidlu a zfizeni Zelezni¢niho spodku: pod prejezdovymi panely
musi byt zfizena plan s min. Epl = 80 MPa. Nutnost ovéreni statickou zatézovaci zkouskou.

3) Zfizeni vyrovnavaciho Stérkopiskového loze frakce 2/5 mm, tloustka 2-3 cm.
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4) Pokladka prejezdovych desek, kontrola geodetem.

5) Ocisténi kolejnice a Zlabku od rzi apod., osazeni podlozek do zlabku, kolejnice, umisténi
distan¢nich korkovych vioZzek. Zaliti pruznou zalivkou Edilon Sedra.

6) Tuhnuti zalivky: fidi se povrchovou teplotou pfi zaliti. Pfi povrchové teploté kolem 15 °C je
doba vytvrzeni cca 2,5 h po naneseni zalévaciho materialu. Po dosazeni doby vytvrzeni je
mozny silniéni provoz.

7) Svarovani koleji, ucpavky, napojeni silnice.

4. Zaveér

Prejezdovou konstrukci BO-TRACK tvofi Zelezobetonové prefabrikaty se Zlabkem pro
kolejnici, kde kolejnice je zalita pruznou zalivkou ,,Edilon Corkelast ERS”. Betonové desky
BO-TRACK jsou vhodné do primyslovych zavodd, pristavd, na Zelezni¢ni prejezdy a do
tramvajovych trati, kde je vysoké zatizeni dopravy. Instalace panelll je mozna az do polo-
mér( v kolejovych obloucich Rmin = 100 m. Panely se vyrabéji dle pozadavk( na Uinosnost
ve dvou tloustkach — 35 cm a 45 cm (prevySeni je feSeno pod panelem na plani konstrukéni
vrstvy). Jedna se o prefabrikaty vyrabéné ve vyrobné rakouskeé firmy Gmundner Fertigteile.
Délka panelll a zakfiveni (polomér) jsou variabilni — vyrabéné dle geometrickych parametr(
prejezdu.

Ing. Radka Sobotkova
INPROVIA, a. s.

Tel.: +420 724 268 732

E-mail: sobotkova@inprovia.cz

Ing. Jan Latal
INFRAM a. s.

Tel.: +420 727 984 501
E-mail: latal@infram.cz
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Systémové souvislosti modernizace zeleznic

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

Druha dekada 21. stoleti je pro Ceskou Zeleznici obdobim vyznamného rGstu a vyrazné
diferenciace. Statistiky MD CR dokladaji kvantitativni dimenzi rozvoje pfepravni poptavky.
V rozmezi 8 let od roku 2010 az do 2018 vzrostly na zeleznici v CR prepravni vykony:

e nakladni dopravy o 20 %, tedy v nahradni linearni aproximaci primérneé o 2,5 % roc¢né,

e osobni dopravy o 56 %, tedy v nahradni linearni aproximaci prdmémeé o 7 % roc¢né.
Stredni pfepravni vzdalenost pfitom vzrostla ze 40 km na 54 km, tedy o 36 %,

e dalkové osobni dopravy mezi Prahou a ostatnimi kraji (mimo SC) o 120 %, tedy
v ndhradni linedrni aproximaci prdimémeé o 15 % ro¢né,

e mezistatni osobni dopravy o 440 %, tedy v nahradni linearni aproximaci primeérné
0 55 % ro¢né. Podil mezistatni dopravy na celkovych pfepravnich vykonech osobni
dopravy vzrostl z 5 % na 17 % a prekonal tak podil IDS na celkovych prepravnich
vykonech (13 %).

To jsou pozoruhodné vysledky. Z obecného narodohospodarského uhlu pohledu jde o oje-
dinély rist. Srovnatelné setrvalé meziro¢ni narlisty vykon( jsou v ostatnich oborech ekono-
miky CR (prlimysl, zem&délstvi, stavebnictvi...) dost vyjime&né a vyskytuji se zpravidla jen
v souvislosti s pfelomovymi (disruptivnimi) inovacemi. To ostatné koresponduije i s dénim na
zeleznici. Jde jednoznacné o odezvu prepravni poptavky na inovativni kroky ze strany zelez-
nice, na Uc¢elné vynaloZené investice do rozvoje zelezni¢ni dopravni cesty i parku vozidel.

Typicky to doklada rozvoj dalkové Zelezni¢ni dopravy. Je doslova propastny rozdil v ristu
prepravni poptavky mezi linkami, které nabizeji rychlost a pohodli na Urovni solidni kon-
vencni zeleznice 21. stoleti, coz jsou linky vedené novymi vozidly po modernizovanych
tratich narodnich tranzitnich zelezni¢nich koridor(, které nabizeji v pllhodinovém intervalu
atraktivni rychlikova spojeni s cestovni rychlosti pfes 100 km/h, a linkami, které nabizeji
na jednokolejnych tratich z 19. stoleti ve vozidlech 20. stoleti rychlikové spojeni s cestovni
rychlosti sotva 50 km/h, které pfepravni poptavku nenadchne.
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cestovani Zeleznici mezi Prahou a kraji (rok 2010: 100 %)
zdroj: Roéenka dopravy 2018 MD €R
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Popsany rozdil ve vyvoji pfepravni poptavky je zaroven dokladem druhého vyznamného
trendu na Ceské zeleznici, a tim je stale zfeteln&jSi polarizace Zelezni¢ni sité na traté a linky,
které nasly i v moderni dobé uplatnéni a maji v dané smérové relaci na prepravnich vyko-
nech podil v dimenzi odpovidajici tak vykonnému dopravnimu systému, jakym zeleznice
je, a na traté a linky, které v moderni dobé své uplatnéni nenasly a v dané smérové relaci
nemaji odpovidajici podil na pfepravnich vykonech hodny Zeleznice.

1. Rozvoj sité zeleznic

Parettovo pravidlo teorie elit o tom, ze 20 % pficin zplsobuje 80 % nasledkd, plati vSe-
obecné. Neni divod, pro¢ by Zeleznice méla byt vyjimkou. Existuje mensi ¢ast zelezni¢ni
sité, ktera je chronicky pretizena a jiz je potfeba posilovat investicemi do trati a vozidel (coz
ucinkem kladné zpétné vazby dale zvySuje prepravni poptavku), a vétsi East zeleznicni sité,
ktera trpi nedostatkem prepravni poptavky a rok od roku stale vice upada. Je zfetelné,
Ze Cast ZelezniCnich trati ztratila svdj plvodni pfepravni vyznam, pro ktery byly budovany
(typicky preprava uhli), a objektivné nema nové uplatnéni.

Av$ak skute¢nost, Ze severni &ast CR mezi Dé&inem a Opavou, véetné krajského mésta
Liberec, v pribéhu sta let zasadé vypadla z prakticky pouZitelné Zelezni¢ni sité pro dopravu
osob ¢i véci (chybi zde elektrizované dvojkolejné traté, a tim i dalkova osobni doprava
a nakladni doprava), je tématem k vaznému zamysleni i k bezodkladnému a zasadnimu feSeni.

Snaha umoznit co nejvétSimu poctu obyvatelstva vyuzivat prepravnich, energetickych

i environmentalnich vyhod Zelezni¢ni dopravy je zakladnim principem dopravni politiky
EU. Soucasna diskriminace obyvatelstva severni ¢asti CR chybéjici moderni Zeleznici je
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umocnéna skutec¢nosti, ze prlimyslové orientovany sever republiky ma k dispozici po vSech
strankach horsi zeleznici, nevykonnou a pomalou, nez spi§ agrarné orientovany jih republiky.
Kontrast mezi velkym potencialem prepravni poptavky po rychlé vykonné prepravé osob
a vé&ci na severu CR a realitou chabé prepravni nabidky sougasné zeleznice v tomto teritoriu je
dokladem smysluplnosti druhého ze dvou zakladnich cilCl investi¢nich aktivit Ceské Zeleznice:

e zvySovani kvality a vykonnosti nejvice zatizenych ZelezniCnich trati, na které se vaze
nejveétsi prepravni poptavka, a proto zde investice pfinaseji nejvétsi efekt,

e zasadni modernizace (zvySeni rychlosti, elektrizace, dvoukolejnost) investi¢éné zane-
dbanych hlavnich trati s potencidlem zasadniho rlstu prepravnich vykond, aby i tyto
pomohly Zeleznici plnit jeji Ulohu v oblasti pfepravy osob i véci.

Uginnym nastrojem k naplnéni obou téchto cilll jsou technické inovace ve véech struktural-
nich subsystémech (INS, ENE, CCS i RST) zelezni¢niho systému.

2. Potencial technickych inovaci

Zeleznice zéroven dokéze vyznamné prispét k naplnéni zamér(i CR v oborech dekarbonizace
energetiky a ozdraveni zivotniho prostiedi, tak jak to definuji programové dokumenty v gesci
Ministerstva primyslu a obchodu (Vnitrostatni plan v oblasti energetiky a klimatu) i progra-
mové dokumenty v gesci Ministerstva Zivotniho prostfedi (Narodni plan snizovani emisi).

Dosavadni extenzivni vyvoj dopravy v CR, provézeny plytvanim dopravnimi vykony, ener-
giemi, pracovnimi silami i dopravnimi prostfedky, dovedl dopravu do stavu velmi znepokoji-
vého. V roce 2016 piekrogila v CR spotieba energie v dopravé (75 miliard kWh/rok) spotfebu
energie v primyslu (74 miliard kWh/rok) a soustavné roste o 3,5 % za rok. Témér 98 % ener-
gie pro dopravu v CR tvofi uhlovodikova paliva (podil elektrické energie klesl k hodnoté 2 %)),
zejména ropné produkty. V disledku toho emise oxidu uhli¢itého produkovaného dopravou
(18 miliond t CO,/rok) dosahly v CR dvojnasobku emisi oxidu uhligitého produkovanych
pramyslem (9 milion(i t CO,/rok). Jesté zavaznéjsi situace je v oblasti emisi zdravi Skodlivych
latek. Napfiklad v Praze bylo zjisténo, Ze doprava produkuje 95 % jemnych prachovych ¢as-
tic o velikosti 2,5 ym, 96 % jemnych prachovych ¢astic o velkosti 5 um, 77 % karcinogennich
oxidll dusiku a 84 % velmi nebezpecného mutagenniho polyaromatického uhlovodiku ben-
zo(a)pyrenu. To je velmi zavazné zjisténi, nebot ze statistik a analyz vyplyva, ze znelisténé
ovzdusi poSkozuje lidské zdravi zhruba osmkrat vice nez dopravni nehody. Rozvoj bezemisni
Zelezni¢ni dopravy je proto celospole¢ensky mimoradné dllezitym tématem.

Peclivé propracované organizacni rozdéleni zeleznice podle jednotlivych pracovnich aktivit
(provozovani drahy, provozovani drazni dopravy, pfeprava osob, preprava véci, dalkova
doprava, regionalni doprava, stavba trati, Udrzba trati...) a podle jednotlivych pracovnich
odbornosti (traté, pevna trakeni zafizeni, zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni, vozidla, Fizeni
provozu...) nepochybné usnadfiuje chod tak komplexniho systému, jakym Zeleznice je.
Avsak v dobé zasadnich inovacnich promén nestaci takto strukturované vnimani dilich ¢asti
zeleznice, podstatné je zajisténi jeji funkEnosti jako celku.
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Jednotlivé soucasné trendy v modernizaci ¢eské zeleznice jsou zpravidla posuzovany
a feSeny oddélené, bez uvazovani vzajemnych souvislosti:

e budovani vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému pro rychlost 300 az 350 km/h,
e zvySovani rychlosti na tratich konvenéniho zelezni¢niho systému na 200 km/h,

e zavadéni ETCS na tratich a na vozidlech,

e  konverze elektrického napajeni 3 kV na 25 kV,

e liniova elektrizace dalSich trati,

e budovani druhych tratovych koleji,

e zavadéni bezemisnich vozidel.

AvSak jak na strané trati, tak i na strané vozidel jsou mezi témi jednotlivymi inovacemi
vyznamné systémové souvislosti. Ty je potfebné vnimat a racionalné vyuzivat s cilem vytvo-
fit moderni Zeleznici, ktera napom(ize Ceské republice zapojit celou plochu Gizemi statu do
systému tvorby a spotfeby hodnot, t&snéji ji propoijit s ostatnimi zemémi EU.

3. Spolec¢né Feseni inovativnich trendi

Aktualné probiha na ¢eské Zeleznici nékolik nosnych inovativnich trendd s velkym presahem
do souvisejicich strukturalnich subsystému:

3.1 ERTMS

Velice vyznamnou akci je zavadéni jednotného evropského digitalniho radiového spojeni
EIRENE s technologii GSM-R a jednotného evropského vlakového zabezpecovace ETCS,
tedy spole¢né ERTMS. Obé zafizeni maji stacionarni i mobilni ast, které spole¢né vytva-
feji pfisluSsnou funkcionalitu i pozadovany efekt. V pfipadé digitalniho radiového spojeni
se vyborné podarilo sladit vybavovani trati a vozidel touto technikou. Prakticky vSechna
v Uvahu pfichazejici vozidla jsou jiz vybavena digitalnimi, respektive dualnimi, radiostani-
cemi GSM-R. Proto vSude tam, kde postupné dochazi k vystavbé tratové ¢asti digitalniho
hlasového a datového radiového spojeni, mlze byt tato technika bez prodleni uvedena do
plnohodnotného provozu a vyuzivany jeji pfinosy.Migracni obdobi je téméF nulové. To je
optimalni nejen z pohledu Fizeni dopravy, ale i z pohledu investovaného kapitalu: mensi
investice do mobilni ¢asti byla uskuteCnéna o néco dfive nez vétsi investice do vystavby
zakladnovych stanic (BTS) a souvisejicich staciondarnich zafizeni, tedy viozeny kapitél je bez
prodleni plnohodnotné vyuzivan. Prinasi pfedpokladany efekt a je amortizovan.

velké potfebnosti (minimalizace nehod zpUsobenych chybou strojvedouciho — prehlédnuti
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¢i nerespektovani navésti) zaostava tempo rlstu poctu vozidel vybavenych palubnimi jed-
notkami ETCS za tempem vybavovani trati stacionarni ¢asti ETCS. To je Skoda z mnoha
davodu:

e neni vyuzivan potencial ETCS ke zvySeni bezpecnosti dopravy,

e finan¢né vice naro¢ny dil investice (stacionarni ¢ast ETCS vcetné pfedchozi souvisejici
modernizace staniCnich a tratovych Zelezni¢nich zabezpefovacich zafizeni) je vybu-
dovan a neprinasi uzitek, nebot schazi finanéné méné narocny dil investice (vozidlova
¢ast ETCS),

e neni mozno rfadné ovérit funkénost systému ETCS, a tim i jeho nové vybudované a pre-
jimané tratové ¢asti,

e véazne prechod na vyhradni provoz vSech vlakd pod dohledem ETCS, ktery pfi-
nasi zasadni benefity na strané bezpecnosti, fizeni Zelezni¢niho provozu i investi¢ni
naroc¢nosti.

Korenova pficina nizkého poctu vozidel vybavenych ETCS na €eskych Zeleznicich je zcela
mimo oblast zabezpec€ovaci techniky. Spociva v mnohaleté zanedbanosti obnovy parku
Zelezniénich vozidel v CR a v jeho velmi rozmanité typové skladbé. V zasadé jde o dlisledky
skuteCnosti, ze jednorazové projektové naklady na engineering, typové zkousky a typové
schvalovani zastavby ETCS do vozidla urcité fady jsou nékolikanasobné vyssi nez kusova
cena vlastni palubni jednotky ETCS. A to zejména u starSich vozidel s nizkou technickou
Urovni fidicich obvod( a brzd. Proto je mnohem efektivnéjsi pofizovat nova vozidla s ETCS
vyrabéna ve velkych sériich, kde jsou jednorazové naklady rozpustény do mnoha vozidel,
nez dodate¢né instalovat ETCS na malé série vozidel a opakované pfi tom hradit znacné
jednorazové naklady. Zakladni ddvody jsou dva:

e nezajisténé financovani nakupu novych vozidel (viz témata: vyse alokovanych pro-
stfedkd pro vozidla v programu OPD 2, nenaplnéna vize statni pljcovny vozidel a nepl-
néna vize vyuZiti prostfedkd z Uvéru EIB) v kombinaci s az chorobnou manii soutézeni
verejnych objednatelll o nejnizsi cenu dopravy v zavazku verejné sluzby bez zahrnuti
odpistll investic do vozidel do nakladl viakové dopravy. Vysledkem je dlounodobé
zanedbavani prosté reprodukce parku vozidel (pfi Zivotnosti 30 let je rocné nutno obno-
vovat 3,3 % parku) a pochopitelné i rozsifené reprodukce — viz vySe uvedeny narst
prepravnich vykon( vyzaduijici nejen vyssi kvalitu, ale i vy$si kvantitu (pfepravni kapa-
citu) vozidel,

e velka typova rozmanitost parku vozidel. Ta je primarné dana historickym vyvojem:

— v CR jsou zavedeny tfi riizné druhy elektrickych trakénich vozidel: stejnosmérna,
stfidava a dvousystémova, zatimco fada zahrani¢nich Zeleznic vystaci s jedinym
typem, ale v trojndsobném poctu. Vysledkem situace v CR jsou mélo podetné
série, coZ zasadnim zplsobem zdrazuje dodatecnou instalaci ETCS (vyrazny podil
jednorazovych projektové specifickych nakladd),
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— v CR je elektrizovdna jen 1/3 Zelezniéni sité, zatimco v zahraniéi jsou standardem
2/3. V diisledku toho je v CR velké mnozstvi Zeleznicnich trakénich vozidel pohdné-
nych spalovacimi motory. Jde o neperspektivni druh vozidel. Neni efektivni inves-
tovat do montdze ETCS do prestarlych naftovych vozidel a jesté méné by bylo
efektivni nakupovat na sklonku éry vozidel pohanénych spalovacimi motory vozidla
tohoto vybéhového typu. Navic je jiz renomovani vyrobci pro nezajem trhu ani
nenabizeji,

— nahrada nakupu novych vozidel rekonstrukcemi starych vozidel jesté vice rozdrobila
jednotnost parku vozidel na velké mnoZstvi dalsich typd,

- nahrada velkych dopravci mnoZstvim malych dopravcl vede k vytvoreni mnoha
subjekty, které si samostatné soutéZi vybiraji dodavatele dodatecné instalace ETCS.
To vede k dalsimu zmenSovani objemu zakdzek s dopadem na rdst ceny viivem
jednorazovych nakladd.

V zédjmu bezpecného a ekonomicky efektivniho fungovani zeleznice je potfebné toto téma
feSit. A to zejména podporou nakupu novych vozidel jiz z vyroby vybavenych ETCS.
To ma jak pfimé ekonomické dopady (Uspora vicenasobné Uhrady jednorazovych typovych
nakladu), tak i nepfimé ekonomické dopady (nova vozidla jsou produktivnéjsi a spolehli-
véjsi, tedy jich postacuje méné, maiji pred sebou delsi dobu Zivotnosti, a tedy i dobu vyuzi-
vani ETCS, jsou tisSi [splfuji TSI NOI], a proto nepotrebuji budovat nakladna protihlukova
opatreni).

3.2 Elektrizace

Je velice pozitivni skutenosti, ze po letech stagnace rozvoje elektrické vozby pristoupily
MD CR a SZDC k systematickému rozvoji elektrizace Zeleznic v CR. Aktudlné jsou ze strany
CK MD CR schvaleny studie proveditelnosti elektrizace dalsich zhruba 500 km Zelezninich
trati a dal$i studie jsou postupné zadavany a rfeSeny. To je zasadni prdlom. Je vSak potfeba,
aby tomuto trendu pfizplsobily své plany i dopravci a objednatelé verejné dopravy. Po klad-
nych zkusSenostech s Narodnim implementacnim planem ERTMS, tedy verejné dostupnym
a kontinualné aktualizovanym dokumentem, ktery formou mapovych a tabulkovych pod-
klad(i transparentné definuje postup CR v oblasti subsystému CCS, zpracovat a zverejnit
téZ Narodni implementacni plan subsystému energie. Jde o to, aby jak spravce zelezni¢ni
dopravni cesty, tak i dopravci a objednatelé méli spolecny fidici dokument pro koordinované
planovani svych aktivit, zejména v oblasti investic do trati a do vozidel.

Elektrizace trati pfinasi velmi vyznamné benefity jak v zajmu spole€nosti (snizeni energe-
tické naro¢nosti dopravy, snizeni emisi oxidu uhli¢itého, snizeni emisi zdravi Skodlivych
latek), tak i ke zvySeni atraktivity a efektivnosti zelezni¢ni dopravy (vy$Si vykonnost, vySsi
rychlost, niz§i naklady na energii, nizsi naklady na udrzbu). Je proto v zajmu objedna-
teld dopravy a dopravcl jeji rozvoj co nejvice podpofit a urychlit. Elektricka vozidla
jsou proto vozidly perspektivnimi, zatimco vozidla se spalovacimi motory jsou vybého-
vym FeSenim, podobné jako byly parni lokomotivy v dobé konéiciho parniho provozu.
Z tohoto dlvodu nemaji dopravci zdjem vybavovat naftou pohanéna vozidla mobilni

142



Systémové souvislosti modernizace Zeleznic

¢asti ETCS. Doplnovat tuto techniku na vozidla stara 40 az 50 let (750, 753, 754, 810,
814, 854...) je neefektivni, nebot k vyuZiti alespon 20 leté Zivotnosti mobilni ¢asti ETCS
by musela byt tato vozidla provozovana do 60 az 70 let svého véku. To je nezadouci.
Jesté méné efektivni by bylo znevyhodnovat Zeleznici v dobé intenzivnich krokd do
dekarbonizace veSkeré dopravy (v€etné dopravy silni¢ni) investicemi do nakupu novych
bezperspektivnich naftou pohanénych vozidel se schopnosti fyzické Zivotnosti 30 az
40 let, ale s vyhledem na praktickou pouzitelnost sotva 10 let. Tak draze zaplacenou
zkusenost jiz uCinila Eeskoslovenska zeleznice v dobé konciciho parniho provozu (viz
lokomotivy 477.0 a 498.1, které byly pro nepotfebnost vyfazovany sotva ve tfetiné své
zivotnosti), a neni nejmensi dlivod ji opakovat. Proto je nutné veskeré traté vstupujici do
zoény vyhradniho provozu ETCS neprodlené elektrizovat a instalaci ETCS do noveé pfi-
chozich elektrickych vozidel predejit neefektivnimu investovani do vozidel programové
uréenych k utlumu.

3.3 Konverze napajeni 3 kV na 25 kV

Pred pllstoletim piijaté strategické rozhodnuti ,traté na jih od hlavniho tahu Most — Cierna
nad Tisou elektrizovat stfidavym systémem 25 kV a traté na sever od hlavniho tahu elektri-
zovat systémem stejnosmérnym 3 kV bylo napInéno jen z poloviny. Na jihu CR je rozlehla
sit elektrizovanych (a pfi této piileZitosti i modernizovanych) Zeleznic, na severu CR nikoliv.
Vyznamnou pfi€inou této nesymetrie jsou vysokeé investi¢ni naklady elektrizace trati systé-
mem 3 kV. To je dano nizkou pfenosovou schopnosti trakéniho vedeni pfi tak nizkém napéti.
Dusledkem je nutnost pouzivat drahé tézké vedeni s velkymi prifezy vodic¢l a budovat
velké mnozstvi blizko sebe situovanych trakénich napajecich stanic, jakozto i jejich pfipo-
jeni k vSeobecné elektriza¢ni distribucni siti. To se ukazalo jako neefektivni a k elektrizaci
Zeleznic na severu CR v priibéhu uplynulych padesati let nedoslo.

Konverze systému elektrického napdjeni zeleznic ze 3 kV na jednotny systém 25 kV je tak
nejen cestou ke zvySeni vykonnosti napajeni na dopravné silné zatizenych tratich, kde
soucasny systém 3 kV limituje trakéni vykon vozidel, a ke snizeni ztrat energie, ale i cestou
k rozSifeni rozsahu elektrizace i do oblasti dosud neelektrizovanych. Levnéjsi leh&i trakéni
vedeni s nizSimi prlrezy vodicl a vyrazné nizsi pocet trakénich napajecich stanic snizuji
investi¢ni naklady, a tim Cini elektrizaci ekonomicky rentabilni.

3.4 Vozidla se zasobniky energie

Pokrok v oblasti elektrochemickych akumulator( posunul akumulatorova vozidla ze sféry
pokusll do reality kazdodenniho pouZiti. A to v celé $ifi komercnich aplikaci (kolobézky,
jizdni kola, automobily, autobusy, parcialni trolejbusy, Zelezni¢ni vozidla, lodé, letadla...).
Zatimco pro mnohé dopravni systémy jsou zasobniky energie (lithiové akumulatory nebo
vodikové palivové ¢lanky) prakticky jedinou moznosti elektrického napajeni (viz napfiklad
lodé, letadla a osobni automobily), ma Zeleznice, podobné jako i méstska kolejova doprava,
velkou vyhodu v technicky zvladnutém a Siroce zavedeném liniovém elektrickém napdjeni.
Akumulatorova vozba je v kolejové doprave vnimana jako doplnék k liniovému elektrickému
napajeni pro traté se slabSim provozem, na kterych se ekonomicky nevyplati budovat liniova
pevna trakeni zafizeni.
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Byla by vSak chyba vnimat akumulatorova vozidla jako nahradu liniové elektrizace.
Nejde o dva konkuren¢ni zpUsoby, ale o dva navzajem se podporujici systémy:

e rozvoj liniové elektrizace drah vytvafi vhodné podminky pro zavedeni akumulatorové
vozby (zejména dvouzdrojovych vozidel trolej/akumulator, BEMU). A to jak tim, Ze roz-
Sifuje oblast trati a zelezni¢nich stanic, kde Ize za jizdy (dynamické napajeni) Ci za stani
(statické nabijeni) nabijet trakéni akumulatory, a to vysokym vykonem, a tedy rychle,
tak i tim, Ze postupujici elektrizace dalSich trati zkracuje délku zbylych vozebnich ramen
na tratich bez liniového trakéniho vedeni. Tim &ini rozvoj liniové elektrizace dopravni
vykony na neelektrizovanych tratich realné zvladnutelnymi akumulatorovymi vozidly bez
pozadavkl na prili§ dlouhy dojezd, coz by vedlo k mohutnym akumulatordim s velkou
zasobou energie,

e vyuziti pevnych trakénich zafizeni na nové elektrizovanych tratich nejen k elektrickému
napajeni vozidel dopravujicich vlaky po téchto tratich, ale i (prostfednictvim akumula-
torll) k napajeni vozidel dopravujicich vlaky po okolnich tratich zasadnim zplsobem
zvySuje efekty docilené liniovou elektrizaci. Ke snizeni spotfeby energie, emisi oxidu
uhli¢itého i zdravi Skodlivych zplodin hofeni, jakozto i ke zrychleni dopravy pouzitim
vykonnéjsich vozidel a k Uspore nakladl na energie, dochazi nejen na trati noveé elek-
trizované, ale i na dalSich tratich. Rozsiteni pfinosl elektrizace nad ramec elektrizované
trati posouva kritérium ekonomické efektivnosti elektrizace smérem k niz§im dopravnim
vykondm. Tim vede nasazeni akumulatorovych vozidel nikoliv k redukci, ale k prodlou-
zeni délky nové elektrizovanych trati.

Tento vzajemny synergicky efekt pokracuijici liniové elektrizace trati a zavadéni akumulato-
rovych vozidel je vhodné vyuzit jak v redlném provozu, tak jiz pfi posuzovani ekonomické
efektivnosti (vnitfni vynosové procento ElIR) pfi analyze naklad( a vynost (CBA) v pribéhu
feSeni studii proveditelnosti elektrizace jednotlivych trati.

3.5 Vysokorychlostni zelezni¢ni systém

Vyrazné niz8i energeticka a emisni naro¢nost Zeleznini dopravy ve srovnani s dopravou
silni¢ni je zakladnim principem extramodalnich Uspor energie, tedy Uspor energie vzniklych
prevedenim preprav z energeticky silné naro¢nych druhl dopravy (spalovacimi motory
pohanéné automobily) na energeticky méné naro¢né druhy dopravy (zeleznice s elektrickou
vozbou). Jde o velmi U&inné opatreni, které vede k poklesu spotieby energie zhruba na
jednu osminu a k velkému poklesu emisi. AvSak dosaZeni extramodalnich Uspor energie je
podminéno splnénim dvou zakladnich predpokladd:
e  Zeleznice musi v daném segmentu nabidnout vySSi atraktivitu prepravni nabidky (bez-
pecnost, spolehlivost, rychlost, dochvilnost, kvalita, cena...) nez automobilova doprava,

e Zeleznice musi byt kapacitné schopna zvladnout zvySenou prepravni poptavku.

Budovani vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému je excelentnim feSenim obou téchto
Uloh: pfindsi jak novou kvalitu (jizdu rychlosti 300 az 350 km/h), tak i novou kvantitu (novou
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kapacitu dalsi dopravni cesty, zdlraznénou optimalnim vyuzivanim obou dopravnich cest
rychlostni segregaci viakové dopravy).

Pilotni projekty vysokorychlostnich Zeleznic v CR jsou zvoleny velmi $tastné. Jiz v prv-
nich etapach své vystavby vyrazné napomohu odlehcit nejvice zatizené traté narodnich
tranzitnich Zelezni¢nich koridor(. Proto je na misté podpoifit jejich bezodkladnou a inten-
zivni vystavbu, aby byly co nejdfive dokon&eny a mohly plnit svou prvni Ulohu v podobé
kapacitniho posileni konvenénich trati, a to dfive, nez nastane obdobi jejich velkych oprav.
K tomu je téZ potfeba budovat park vozidel pro dalkovou osobni dopravu s nejvyssi provozni
rychlosti alespori 200 km/h. Takova je podminka jejich pfechodnosti na vysokorychlostni
traté, dana limitem prebytku pfevyseni (D = 80 mm). To v8ak neni nic neobvyklého, rych-
lost 200 km/h bude v brzké dobé vyuzitelnd i na tratich konvenéniho zelezni¢niho systému
(Brno—Prerov, 4. koridor a modernizované Useky na 1. a 2. koridoru...) a pfislusna vozidla
jsou k dispozici.

4. Zaveér

Na rozdil od zemi s holdingovym usporadanim byla v CR Zeleznice transformovéna do
podoby striktniho oddéleni provozovani drahy od provozovani drazni dopravy. Toto uspra-
dani je funkéni v ustalenych stavech techniky. AvSak pfi pfelomovych inovacich v ném chybi
pfirozené pficné vazby, které v holdingu zajistuje kapitalové propojeni stmelujici jednotlivé
dcefiné spolecnosti ke spole¢né cilenému sili. V zajmu harmonického rozvoje organizacné
separované Zeleznice i v obdobi disruptivnich inovaci, které jsou pro budoucnost Zeleznice
zasadni, je potreba vytvaret a rozvijet podminky pro dialog a vstficnost jak mezi jednotlivymi
Zelezni¢nimi podniky, tak i se statni spravou, primyslem, projekénimi slozkami, Skolstvim
a vyzkumem. Prosté pInéni jednotlivym institucim pridélenych ukoll je nepochybné nutnou,
nikoliv vSak postacujici podminkou uspésného rozvoje.

Ing. Jifi Pohl

Siemens Mobility, s. r. o.
Mob.: +420 724 014 931
E-mail: jiri.pohl@siemens.com
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