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SPRAVA ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTY, —v
STATNI ORGANIZACE /‘5 ZDC

Sprava Zelezniéni dopravni cesty

PROFIL SPOLECNOSTI

Jiti KolaF, generalni feditel Spravy zelezni¢ni dopravni cesty:

,SZDC chce byt perspektivni, pruznou a zakaznicky orientovanou
spole¢nosti zajistujici rozvoj provozuschopné, moderni a bezpecné
Zelezni¢ni sité, ktera je nedilnou soucasti evropského Zelezni¢niho
systému.”

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace, vznikla 1. ledna 2003 na zakladé zakona &. 77/2002 Sb. jako jeden z pravnich nastup-
¢l statni organizace Ceské drahy. PIni funkci provozovatele a vlastnika drahy. V souc¢asné dobé ma vice nez 17 tisic zaméstnanc(.

SZDC ZAJISTUJE

provozovani zelezni¢ni dopravni cesty,

provozuschopnost Zelezni¢ni dopravni cesty,

rozvoj a modernizaci zelezni¢ni dopravni cesty,

udrzbu a opravy Zelezni¢ni dopravni cesty,

ptipravu podkladd pro sjednavani zavazkd vetejné sluzby,

kontrolu uZivani Zelezni¢ni dopravni cesty, provozu a provozuschopnosti drahy.

SZDC V DATECH

1. ledna 2003 Vznik Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty

od 1. ledna 2004 Investorsko-inZenyrska ¢innost pro Zelezniéni projekty (pfechod stavebnich sprav CD pod SZDC)
od 1. kvétna 2004  Pridélovani kapacity dopravni cesty

od 1. &ervence 2008 Provozovani drahy (mj. sestavovani a vydavani jizdnich ¥adt)

od 1. zafi 20M Obsluha drahy a fizeni zelezni¢niho provozu

ZELEZNICNI SIT SZDC

(SZDC se stava plnohodnotnym manaZerem zelezniénf infrastruktury v CR)

Délka trati celkem 9 459km
Délka elektrizovanych tratf 3216km
Délka trati normalniho rozchodu 9 436km
Délka Gizkorozchodnych trati 23km
Délka jednokolejnych tratf 7 534 km
Pocet vyhybkovych jednotek 24 046
Pocet most 6 784
Pocet tuneld 163
Celkova délka mostd 152198 m
Celkova délka tuneld 45762m
Pocet zelezni¢nich prejezd( 8 041

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Dlazdéna 1003/7

110 00 Praha 1

tel.: +420 222 335 911

http://www.szdc.cz

e-mail: info@szdc.cz
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ZVYSOVANI RYCHLOSTiI NA STAVAJICICH TRATICH
A KONCEPCE RYCHLYCH SPOJENI

; Bc. Marek Binko
SZDC, Generalni reditelstvi, Odbor strategie, Praha

1. UVODEM

Zelezniéni doprava stéle vice svadi konkurenéni boj s ostatnimi druhy dopravy.
Mezi nejvétsi konkurenty v oblasti malych a stfednich vzdalenosti patfi silnicni
doprava. Jednou z prednosti silniéni dopravy je rychlost. NejvysSi rychlosti na silni¢ni
komunikaci kromé& dalnic a rychlostnich silnic je mimo uzavienou obec 90 km/h.
Naproti tomu na siti SZDC patfi rychlost 90 km/h spiSe k vy$§imu rychlostnimu
pruméru. Navic fada trati vede po delSi trase nez soubézna silnicni komunikace.
Tratoveé rychlosti na vétsi Casti sité trati odpovidaji moznostem a potfebam doby, kdy
tyto traté vznikaly, tedy mozZnostem a potfebam druhé poloviny devatenactého
a zacCatku dvacatého stoleti. Trasovani bylo voleno tak, aby parni lokomotiva bez
problému utahla tézky nakladni vlak. V dobé vzniku vétsiny nasich trati byla rychlost
60 km/h technickym maximem vétSiny lokomotiv. V této dobé Zelezni¢ni doprava
znamenala fadu zasadnich zmén v moznostech cestovani i pfepravé zboZi.

Na konci dvacatého stoleti bylo v Ceské republice rozhodnuto o rekonstrukcich
Ctyf tranzitnich Zelezni¢nich koridoru, které stale probihaji. Kromé nékolika pfipad
souvislych rekonstrukci trati, napf. souvisejicich s elektrizacemi trati, se na siti
ostatnich tratich celostatni drahy a regionalnich drah tratova rychlost za posledni
desetileti zasadné neméni. Ani modernizované koridory diky tomu, Ze vedou
vétSinou v plvodni stop&, neumozniuji dosazeni atraktivnich jizdnich dob mezi napf.
Prahou a Brnem a po dostavbé dalnice i mezi Prahou, Olomouci a Ostravou. Pokud
ma i nadale Zeleznice hréat duleZitou roli v dopravnim systému Ceské republiky, musi
k zakladnim prioritam manazera dopravni infrastruktury patfit zvySovani rychlosti.

2. VYHODY ZVYSOVANiIi TRATOVYCH RYCHLOSTI

RychlejSi zeleznice se stavaji atraktivnéjSimi pro cestujici, pfepravce a objedna-
vatele vefejné dopravy. VysSi rychlost umoznuje zajistit pfestupni vazby v osobni
dopravé. Dale se s vySSi rychlosti zvySuje obéh vozidel i personalu, coz vede ke sni-
Zeni provoznich nakladl dopravcl. Zkraceni jizdnich dob se vzdy projevuje umérné
procentu zvySeni rychlosti, tedy nejvysSich efektu pfi stejné velkém zvyseni rychlosti
0 20 km/h ze 40 km/h na 60 km/h, dojde pfi jizdé ustalenou rychlosti na useku délky
10 km ke zkraceni jizdnich dob 0 5 min (z 15 min na 10 min), tj. o tfetinu. Pokud uva-
zujeme zvyseni rychlosti 0 20 km/h ze 120 km/h na 140 km/h, dojde na useku délky
10 km ke zkraceni jizdni doby o cca 43 sekund (z 5 minut na 4 minuty a 17 sekund),
ti. 0 14 %. Jesté vySSi vyznam ma odstraniovani propadl rychlosti. Pfi odstranéni
propadul rychlosti dochazi nejen ke zkraceni jizdni doby, ale téz k vyznamné uspofre
energie, jizda se stava plynulejSi. Z tohoto vyplyva, Ze maximalné efektivni je zvySo-

v v
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tratovych rychlosti Casto jedinou moZnosti, jak podpofit ekonomické hodnoceni
investi¢ni Cinnosti z prostfedkd hrazenych z Operaéniho programu Doprava.

3. PREKAZKY ZVYSOVANiIi TRATOVYCH RYCHLOSTI

Co vlastné prekazi zvySovani tratovych rychlosti na siti SZDC? Bohuzel se
jedna o celou Skalu divodl: od technickych parametrl traté, pfes zabezpecovaci
zarizeni, grafikon vlakové dopravy, problémy s kapacitou drahy az k mimoradnostem
v dopravé. Klicovym problémem je geometricka poloha koleje (GPK). GPK je soubor
technickych parametrd jakymi jsou: délky pfechodnic, poloméry obloukl, nedostatek
prevySeni, vzestupnice. Dale moznost vyuZziti vy$Sich rychlosti ovliviiuje i konstrukce
Zelezniéniho svrsku, predevSim stykovana - bezstykova kolej, pouzité druhy
upevrnovadel atd.

DalSim dulezitym aspektem je zabezpecovaci zafizeni. Vyhlaskou €. 177/1995
Sb., Stavebnim a technickym fadem drah se stanovuje maximalni tratova rychlost
60 km/h tam, kde staniCni a tratové zabezpeCovaci zafizeni (SZZ a TZZ)
neznemozfiuje protismérné jizdy vlakd. Proto pfevazna €ast naSich trati, ktera je
fizena podle pfedpisu SZDC D3, ma maximalni rychlost 60 km/h. Souvisejici
omezeni pro zvySovani tratové rychlosti ovlivnéné zabezpeCovacim zafizenim je
zabrzdna vzdalenost, ktera ma své intervaly. Pfi pfekroCeni téchto hrani¢nich hodnot
se musi zménit i zabrzdna vzdalenost, coz vyvola pfemisténi navéstidel, zvétSeni
pfiblizovacich usekl pro prejezdy a SZZ, uprava SZZ atd. Pro tratovou rychlost vySSi
nez 100 km/h je potfebné zajistit pfenos informace o navésti nasledujiciho navéstidla
na stanovisté strojvedouciho - tzv. kddovani vlakového zabezpecovace nebo pfenos
pfikazl o povolené rychlosti vlaku pfimo na stanovisté strojvedouciho (ETCS).

Vyznamnym divodem propadd tratové rychlosti jsou prejezdy - prevazné
z pohledu jejich zabezpe€eni a nedostateCnych rozhledovych poméri. Napf. na
prejezdu zabezpeCeném pouze vystraznymi kFiZi pfi denni ¢etnosti 10 tisic silni¢nich
vozidel nesmi byt tratova rychlost vétsi nez 60 km/h.

4. MOZNOSTI ZVYSOVANiIi TRATOVE RYCHLOSTI
Moznosti zvySeni tratovych rychlosti:

e vystavba novych trati v odliSnych trasach. Jde napf. o pfipravovany projekt
tzv. Rychlych spojeni;

e segregace dalkové osobni dopravy, hlavné v pfiméstskych lokalitach;

e CasteCné prelozky trati;

e revitalizace trati ve stavajici stopé pfi dilCim zvySeni rychlosti. Zejména se
jedna o zavadeéni rychlostnich profilt V430, V1s0;

e zvySovani tratové rychlosti na vybranych usecich ve stavajici stopé.

Castecné prelozky trati nebo Uplné nové trasy Zelezni¢nich trati jsou velmi
dlouhodobou zalezitosti. Obvykle ubéhnou dlouhé roky od pfipravy az po realizaci.
Relativné rychlé feSeni nabizi revitalizace traté, ktera se nachazi na stavajicim
pozemku drahy a bude zahrnovat posun stavajici GPK v fadech centimetrd. Mimo
jiné se zde jedna o zavedeni rychlostniho profilu V130 pro vozidla, ktera mohou tohoto
rychlostniho profilu vyuzit. ZvySeni tratové rychlosti pfi pouziti nedostatku prevyseni
=130 mm se pohybuje v fadu 5 - 10 km/h. (Nékteré zahraniCni Zeleznice vyuZivaji
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i vy8Sich hodnost nedostatku prevySeni - 150 mm, 165 mm, 183 mm.) Nutno
podotknout, Ze i pfiprava revitalizaCni akce s sebou pfinasi zdlouhavy proces
pfipravu stavby, zejména tam, kde je vyvolano Uuzemni fizeni s vlastniky pozemku
sousedicich se stavbou. Jednoznacné na dobu pfipravy nejrychlejsi variantou, ale
také s nejmensim efektem, se jevi zvySovani tratové rychlosti pouze na vybranych
usecich ve stavajici stopé. Nad to je pro takové dilCi zvySeni rychlosti kliCové, jaky
bude mit vliv na grafikon vlakové dopravy (GVD). Pokud by zvySenim rychlosti doSlo
pouze ke snizZeni jizdni doby v mezistanicnim useku s tim, Zze by tato uspora byla
promarnéna na pobytech pfi kfizovani, nemélo by zvySeni rychlosti smysl. Na
zakladé této myslenky vznikla pracovni skupina ,Optimalizace tratové rychlosti®,
kterou vede Odbor strategie Generalniho Feditelstvi SZDC. Tato pracovni skupina na
zakladé spoluprace s dopravci a konstrukci GVD vytipovava jednotlivé mezistanicni
Useky na celé siti SZDC tak, aby bylo dosaZeno zvy$eni tratové rychlosti za
,;ozumné“ penize v Usecich s naléhavou potiebou v relativné rychlém case.
V souCasné dobé jsou zpracovany useky: Plana u Marianskych Lazni - Tachov,
D&gin vychod - BeneSov nad Plouénici, Ci¢enice - Bavorov a Zdar nad Sazavou -
Nové Mésto na Moraveé.

PFiklad pozadavk( objednavatele osobni dopravy na usek Zdar nad Sazavou -
Nové Mésto na Moraveé:

e zavedeni hodinového taktového jizdniho fadu;

e zahusténi taktové dopravy v Useku Zdar nad Sazavou - Nové Mésto na
Moravé na 30 min.;

e zvySeni cestovni rychlosti za uCelem zmén ve struktufe dopravni
obsluznosti na mikroregionalni urovni;

e snizeni dopravni exponovanosti turistickych a sportovnich stfedisek
z hlediska intenzity automobilové dopravy.

Je nutno také dodat, Zze zvySovani tratovych rychlosti neni jen ZzaleZitosti
manazera dopravni infrastruktury, ale jde o vzajemnou provazanost manazera
dopravni infrastruktury, dopravcl a dopravniho modelu (GVD). Zavedeni rychlostniho
profilu Vi3 na urCitém tratovém useku, kde by dopravce nebyl schopen nasadit
vozidla umoznujici jizdu podle tohoto rychlostniho profilu, by bylo zmafenou investici.

5. EVROPSKA POLITIKA A JEJi CILE

Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014 - 2020 (s vyhledem do roku
2050) se prizpUsobuje cilim spole&né evropské dopravni politiky tak, aby bylo mozné
zajistit rozvoj efektivniho dopravniho systému zalozeného na integraci a spolupraci
jednotlivych druhG doprav. Jedna se zejména o zvySeni konkurenéniho prostifedi
a celkové snizeni vlivu dopravy na zivotni prostfedi. Pfedmétnych cili ma byt
dosazeno zavadénim technologickych inovaci, vystavbou noveé infrastruktury
a vytvofenim integrovaného evropského dopravniho systému. SouCasné je tfeba
dopravni politiku chapat jako integralni ¢ast SirSi politiky Ci strategie EU, jejimz cilem
je dosazeni udrzitelného rozvoje, ¢emuz odpovida pravé smeéfovani dil€ich politik.

Celosvétovym problémem dopravy je jeji vysoka zavislost na uhlovodikovych
palivech i jeji environmentalni vlivy, které jsou stale Castéji promitany do rovnice
uzivatel/znecCistovatel plati. Z toho duvodu si evropska dopravni politika klade za cil
zajistit vyS8Si vyuZiti Zzelezni¢ni dopravy v osobni i nakladni pfepravé (viz Bila kniha
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pro dopravu), nebot tato ma jako jediny dopravni méd vyfeSeno zasobovani energii
pochazejici z vice zdroju; z hlediska vlivli na Zivotni prostfedi je povazovana za velmi
Setrnou. S ohledem na vyspélost spole¢nosti a jeji vysokou integraci (napf. prostoro-
vou, hospodarskou) neni vhodna redukce mobility. Je tfeba hledat takové moznosti
dopravy, které budou vykazovat vysokou efektivitu a sou€asné umozni snizeni
zavislosti sektoru na uhlovodikovych palivech (ty dnes v EU tvofi 90 % veSkeré
energie vyuzivané dopravou).

6. PROJEKT RYCHLA SPOJENI

6.1 Co jsou ,rychla spojeni*

Koncept vysokorychlostni Zeleznice byl v minulosti uvazovan jako vyhledovy
zamér, jehoz pfinosy budou pramenit pfedevSim z mezinarodni urovné. Toto pojeti
vSak soucCasné pfinaselo urcitou miru nestability, ktera pramenila z omezeného
vyuziti této infrastruktury, relativné nizkych pfinosi omezenych jen na nékolik
nejvétsich sidelnich aglomeraci Ceska a naopak relativng vysokych investiénich
nakladl. Zahrani¢ni zkuSenost navic ukazuje pfesny opak - systémy vysoko-
rychlostni Zeleznice vznikaly primarné tam, kde existovala velmi silna poptavka,
zpravidla tedy uvnitf statl. Je tedy zajmem Ministerstva dopravy i SZDC koncept
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy revidovat do podoby systému tzv. rychlych
spojeni (RS), jenZ umozni jeho SirSi vyuziti, tedy zapojeni do mezi- i vnitrostatnich
mezioborovych dopravnich vazeb, zkvalitni, rozsifi a zefektivni patefni obsluhu
uzemi vefejnou dopravou a spoleCné s navaznou vefejnou dopravou zefektivni
zaroven i ploSnou obsluhu uzemi. Tento cil konceptu RS a jeho pfinosy vSak dosud
nebyly empiricky provéfeny. Jeho realnost je pfitom dulezitym faktorem, ktery bude
mit rozhodujici vliv na budouci podobu technického feSeni jednotlivych tras (sklonové
pomeéry, osova vzdalenost koleji, pouzivana vozidla, poCet pfestupnich terminald,
mista a zplUsob propojeni se stavajici infrastrukturou), jejich finanéni narocnost
i stanoveni vhodného budouciho provozniho konceptu.

Jinymi slovy, cilem pfeformulovani zaméru do podoby RS je odstranit vnimani
vysokorychlostnich trati (VRT) jako spojnice ,exkluzivnich® vybranych bodd samo-
statné provozované sité, ktera stavbou dotéenym regionim stejné jako oblastem,
kam nebude pfimo zavedena, nepfinese zadny pozitivni efekt. Naproti tomu posun
ke komplexnimu vnimani RS (z hlediska infrastrukturniho) jako sité, po které budou
provozovany vlaky jedouci v Casti své trati po VRT (vysokorychlostni jednotky,
konvencni vozidla niz8i rychlosti popf. také rychlé nakladni viaky) v€etné propojeni
novych trati se stavajici siti formou odbocek/spojek, muze byt obecné pfijat pozitiv-
né&ji. Bude tak dosazeno zasadnich pfinosl i pro dal$i mésta v jednotlivych regionech
v okoli nové postavenych trati, resp. bude dosazeno zrychleni i pro sméry, ve kterych
budou VRT vyuzity pouze z&asti.

Pojmem ,rychla spojeni“ (RS) se tedy rozumi systém infrastruktury a vozidlo-
vého parku, ktery s vyuZitim vysokorychlostnich trati (VRT - novostavby s rychlosti
pfes 250 km/h s maximalni tratovou rychlosti az 350 km/h ve smyslu Technickych
specifikaci infrastruktury - TSI), usekl novostaveb pro smiSeny provoz (konvenéni
traté s tratovou rychlosti do 200 km/h ve smyslu TSI) a trati modernizovanych
(s tratovou rychlosti dle moznosti v jednotlivych pfipadech) pfinese radikalni zlepseni
nejen do oblasti dalkové dopravy, ale také do segmentu meziregionalni Ci
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aglomeraéni dopravy. Zprostfedkované pak lze uvaZovat také o pfinosech pro
nakladni a ostatni osobni dopravu, ktera bude profitovat z uvolnéné kapacity
stavajicich trati coby dusledku pfevedeni ¢asti dopravy na novou infrastrukturu RS.

V soucCasnosti existuji nebo jsou zpracovavany studie uzemné-technického
charakteru, byl popsan ramcovy odhad poctu cestujicich na jednotlivych ramenech,
bylo navrzeno technologické sjednoceni VRT navzajem (pfedpoklady linkového
vedeni a provozniho konceptu). V mnoha pfipadech je alespori ideové navrzeno také
propojeni jednotlivych trati do stavajici sité formou odboclek/spojek, €imz je mij.
poloZen zaklad projednatelnosti event. zmén trasovani VRT v jednotlivych regionech
a zavedeni vicesegmentového provozniho modelu.

Prijeti konceptu RS je také prostiedkem, jak pfizplsobit dosud znamé modely
vysokorychlostni Zeleznice potfebam a moznostem malého statu, resp. celé politicko-
geografické organizaci stfedni Evropy. S ohledem na evropskou dopravni politiku tak
RS mohou pfedstavovat novy uceleny rozvojovy program modernizace zelezniéni
sité. Takto RS vnima také strategicky dokument Dopravni sektoroveé strategie, ktery
vliv RS vyhodnocoval ve vazbé na nedostatky modernizované Zelezni¢ni sité.

6.2 Cile rychlych spojeni

Smyslem realizace RS je vytvofit z zelezni¢ni dopravy skute€nou patef vefejné
dopravy, tak jak pozaduji strategické dokumenty evropské, narodni i regionalni
urovné, avSak dosud k tomuto z vySe popsanych divodl nemohlo dojit. Realizace
RS otevira moznost jak:

e zlepsit vzajemnou &asovou dostupnost regiontt CR, a to formou zvy$eni
rozsahu uzemi obsluhovaného rychlou integrovanou vefejnou dopravou,
vyjadfenou zejména pocCtem obyvatel, kterym se zkrati cestovni doba pfi
denni dojizdce (pfedevsim) do nejvyznamnéjSich hospodarskych a kultur-
nich center statu, resp. zahrani¢nich jader osidleni, které v budoucnu budou
plnit stale vyraznéji roli lidri v narodnich ekonomikach a tedy i v uspoko-
jovani pracovnich potfeb obyvatelstva;

e zvysit energetickou bezpecCnost nejen dopravniho sektoru, ale i celého
narodniho hospodafrstvi - pfedev8im snizit zavislost statu na ropnych
palivech vys$Sim vyuzitim elektrické energie (mj. diky pfesunu &asti prfeprav
v osobni i nakladni dopravé na Zeleznici - viz cile Bilé knihy pro dopravu),
s timto faktem je spojena i nutnost provéreni zdroju stavajicich a vyhledo-
vych kapacit zdroju elektrické energie (Ukol Statni energetické koncepce);

e podpofit rozvoj primyslu a zaméstnanosti v disledku vysSi domaci
poptavky (tlak na zvySovani kvality vyrobkl a staveb) a zlepSeni exportnich
prilezitosti (vyuziti domacich referenci) stavebniho i strojirenského sektoru;

e feSit stavaji i budouci problémy environmentalniho charakteru;

o fesit stavajici konkrétni dopravni problémy, které celospoleCensky (zejména
pak ekonomicky) pfinaseji nejvétsi ztraty, s cilem predevsim:
0 omezit realnou nutnost pouzivat osobni automobil na vétsinu
vyznamnych pfepravnich relaci stfednich a delSich vzdalenosti
z ddvodu vyrazné Casové uspory pfi volbé tohoto typu dopravy;
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o omezit tvorbu kongesci v silni¢ni dopraveé v intravilanech velkych
mést realizaci opatfeni vedoucich k zatraktivnéni spoju
pfiméstské Zelezni¢ni dopravy;

o vytvofit prfedpoklady pro zatraktivnéni Zelezni¢ni nakladni
dopravy;

0 zprostfedkované feSit také otazku statické dopravy (dopravy
v klidu), ktera se pro mnoha sidla stava velmi problematickou;

o zvysit konkurenceschopnost ZelezniCni dopravy na zakladé
vykonnostnich a kvalitativnich parametrl infrastruktury, vozidel
a poskytovanych sluzeb:
= dokonCenim vystavby patefni ZelezniCni sité ve vnitro-
statné vyznamnych smérech (mj. kilometrické zkraceni
historicky vzniklych tras);

» zlepSenim vzajemné Casoveé dostupnosti v rozhodujicich
prepravnich smérech CR na droven konkurenceschopnou
osobnimu automobilu ,ode dvefi ke dvefim®, a to vhodnou
kombinaci véech moznych opatfeni;

= odstran&nim problému ,Zelezniéni nedostupnosti CR*
v rozhodujicich pfepravnich smérech mezistatni dopravy
a to jak zhlediska dosazitelnych jizdnich dob, tak
ekonomicky udrzitelného intervalu spoju;

= akceleraci obnovy vozidlového parku zeleznice a srovna-
nim jeho kvalitativni drovné se zapadoevropskymi
standardy;

= zvySenim kvality poskytovanych sluzeb v pfepravé
cestujicich s dirazem na zavadéni modernich technologii;
» zlepSenim podminek pro provoz vlaku nakladni dopravy
na stavajici zelezniéni siti a umoznénim zavedeni
segmentu ,expresni nakladni dopravy“ s (CasteCnym)
vyuzitim stavajicich trati.
ZpUsob dosazeni téchto cilt pfi definici navrhovanych feseni musi zohledrovat
také finanéni moznosti vefejného sektoru, a to zejména ke kryti dotaci na provoz
linek vlakl dalkové dopravy i regionalni dopravy.

Lektoroval: Ing. Radek Trejtnar, Ph.D., SZDC, Praha
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mmm Altemaeni jvadanini) Gseky
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wytvofll Ing. Jan Sule, 13, 5, 2013

Obrazek 2: Ukazka pfinosu rychlych spojeni (RS) pro dopravni obsluznost CR
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NOVE SYSTEMY PRO DIAGNOSTIKU ZELEZNICNIHO SVRSKU

; Ing. Petr Sychrovsky
SZDC, Technicka ustifedna dopravni cesty, Praha

1. UvVOD

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty pro zajisténi svych hlavnich ukolu pfi spravée
a provozu zeleznicni infrastruktury vyuziva jako jednoho z hlavnich zdroju informaci
o stavu infrastruktury vysledky méfeni a monitoringu diagnostickymi prostfedky.
Postupné zavadéni novych diagnostickych systémua a vyuzivani jejich vysledki
monitoringu, méfeni a hodnoceni znamena v konec¢ném efektu moznost pfesného
cileni finan¢nich prostfedki na investiéni akce, udrzovaci a opravné prace.
V pfedchazejicich letech byly realizovany projekty a koncepéni zaméry v souladu se
Smérnici SZDC &. 82 ,Koncepce rozvoje diagnostiky dopravni cesty pro roky 2009 az
2013

Po obnové diagnostickych systémi meéficiho vozu pro Zelezni€ni svrsek
(systtm mérfeni geometrickych parametrl koleje, systém méreni pfi¢ného profilu
kolejnic) je v souCasné dobé realizovana dalSi etapa modernizace a doplnéni
diagnostickych systémU a pofizeni novych diagnostickych vozidel.

V ramci sou€asnych projektud je realizovano:

- vybaveni méficiho vozu pro ZelezniCni svrSek novym systémem pro méfeni
mikrogeometrie povrchu hlav kolejnic (vyména starého meéficiho systému)
a systémem videoinspekce koleje;

- pofizeni nového méficiho vozu diagnostiky prostorové prichodnosti trati
(nahrada za jiz nevyhovuijici fotogrammetricky viiz FS3, obrazek 1);

- pofizeni nového — operativné pracujiciho systému diagnostiky prostorové
pruchodnosti kratkych tratovych usekl a tuneld;

- pofizeni nového méficiho vozu zabezpec€ovaci techniky (nahrada za stavajici
méfici viz);

- pofizeni nového méficiho vozu pro diagnostiku trakéniho vedeni (nahrada za
stavajici méfici viz pevnych trak&nich zafizeni), atd.

't
-2

Obrazek 1: Fotogrammetricky stroj FS3
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2. REALIZOVANE PROJEKTY
Z realizovanych projektu byly jiz v nedavné dobé zavedeny do rutinniho provozu:

a) Systém pro méreni mikrogeometrie povrchu hlav kolejnic na méfricim voze
pro zelezniéni svrsek MVZSv

Tento systém pouziva pro méfeni na kazdém kolejnicovém pasu Ctyfi lasery
a kamery vytvarejici Ctyfi optické asymetrické tétivy. Toto méfeni mikrogeometrie,
respektive vinkovitosti je principialné shodné s méfenim podélné vySky u systému
pro méfeni GPK, v€etné aplikace rychlé Fourierovy transformace (FFT) pro prepocet
mérenych vzepéti do realné geometrie ve stanovenych vinovych pasmech.

Obrazek 2: Schéma ¢&tyr laseru Obrazek 3: Instalované méfici
a jejich snimacich kamer pouzitych zafizeni na MVZSv
pro dvé asymetrické méfici tétivy

Vysledna ,mikrovyska" je pocitana pro Ctyfi vinova pasma 0,01+0,03 m, 0,03+0.1 m,
0,1+0,3 ma 0,3+1 m.

Z doposud ziskanych poznatk(l Ize predpokladat, Zze méfeni timto systémem
umozni analyzovat vice zajimavych informaci:

1. na grafickych vystupech méreni jsou zcela zfejmé polohy stykl kolejnic, Ize se
tak zabyvat i kvalitou geometrie styka kolejnic;

2. pfi pfesné lokalizaci umoznujici porovnani vysledkd méfeni s daty méfeni
GPK a ojeti kolejnic spole¢né s polohami detekovanych pridrznic se Ize
zabyvat i stavem vyhybek, zejména jejich srdcovek;

3. v kratSich vinovych pasmech byly opakované naméfeny viditelné abnormality
v mistech, kde byly vizualné nalezeny povrchové vady kolejnic. ZvySené
hodnoty jsou ziejmé napfiklad u zelezni€¢nich prejezdl jako disledky vytluk
pravdépodobné zpusobenych prejizdénim zrn S&térku zanesenych auto-
provozem.

Hlavnim ukolem diagnostiky kolejnic timto systémem je v sou€asnosti poskytnuti
zakladnich informaci pro vybér tratovych usekl k nasazeni technologii vedoucich
k odstranéni vinkovitosti a dalSich povrchovych vad kolejnic. Ktomuto ucelu se
ukladaji a zpracovavaji hodnoty pro useky délky 20 m v databazi informaéniho
systému ,Provozni stav sité trati“ (PSST). Pro celou sit' trati celostatni drahy pak
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bude mozné provést klasifikaci jednotlivych usek( dle miry potfebnosti provedeni
opravnych praci, obdobné jako napf. u hodnoceni GPK ve znamkach kvality.
S ohledem na dobrou opakovatelnost méfeni je vhodné i sledovani dlouho-
dobéjsich trendu vyvoje hodnot mikrogeometrie.
Mérfeni diagnostickym systémem bylo zprovoznéno v roce 2013 a jeho
vysledky jsou od té doby poskytovany spravcum traté a ukladany do databaze
informacniho systému PSST.

b) Systém diagnostiky prostorové prichodnosti kratkych tratovych useku
a tunelt (systém MMS)

Systém zajisti od letoSniho roku splnéni pozZzadavku na operativnhi méfeni
prostorové pruchodnosti kratkych uUsekl. Hlavni &ast systému tvofi standardni
kolejovy vozik GRP 5000 FX s laserovym skenerem. Svymi vlastnostmi a parametry
jde o kvalitni feSeni jak z hlediska kvality vystupul, tak operativnosti — snadna
preprava na misto méfeni automobilem (obrazek 4).

Méreni vazby méfického systému a koleje je realizovano s pfesnosti 1 mm.
V této kvalité je rovnéz realizovano méfeni vybranych parametri GPK. Laserovy
skener dosahuje rychlosti 100 pfi¢nych Ffezlt za sekundu s hustotou 5000 bodU/fez,
tzn. vykonem 0,5 milionu 3D bodl za sekundu.

Typicky vykon systému predstavuje méfeni 2 - 3 kilometra koleje za hodinu.
Okoli traté je soufadnicové popsano mracnem bodud s vysokou kvalitou a sou¢asné je
generovan obraz méfeného prostoru (obrazek 5). Tento systém je idealnim
nastrojem pro ulohy s vysokymi naroky na pfesnost a operativhost, jako jsou
napfiklad kontrolni méfeni pfi pfejimkach staveb nebo po upravach polohy koleje.
V téchto pfipadech je €asto nezbytna rychla reakce a rychly a prikazny vystup.

Obrazek 4: Méfeni prostorové Obrazek 5: Priklad generovaného
pruchodnosti systtmem MMS obrazu systétmem MMS
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3. NOVE PROJEKTY MERICICH SYSTEMU - V REALIZACI

a) Novy meéfrici vaz diagnostiky prostorové prichodnosti trati (PPT)

V souCasné dobé je dokonCovana vyroba nového méficiho vozu prostorové
pruchodnosti trati, ktery zajisti pravidelna méfeni parametrd PPT v celé siti trati
SZDC.

Jako nosiCe technologii je pouzito modernizovaného motorového vozu fady
851, prestavéného a upraveného pro tento ucel.

Zakladem meéficiho systému je zafizeni T-Sight 5000 umisténé na cele vozu,
které integruje laserové zafiCe a snimacCe obrazu. Protoze se nejedna o laserové
skenovani na principu méfeni rotacnim laserem (jak je tomu u vétSiny laserovych
skeneru soucasnosti), ale na principu triangulace, je mozné se vyhnout nékterym
fyzikalnim omezenim a dosahnout mimoradnych parametri: nejméné 800 pri¢nych
fezl za sekundu s hustotou 5000 bodu, tzn. 4 miliony 3D bodu za sekundu.

Soucasné je sniman obraz méfeného prostoru rychlosti 5000 profild za
sekundu s hustotou 20000 pixeld na profil, coz predstavuje rozliSeni 2 mm ve
vzdalenosti 6 m od osy koleje. Objekty v okoli traté jsou v prostoru soufadnicové
popsany velmi hustym mracnem bodu.

PFi planované max. rychlosti méfeni 40 km/hod. by i pfesto mohlo dochazet
k nedokonalému zachyceni objektl s extrémné malym rozmérem ve sméru jizdy —
plochych objektl, jako jsou tabule, Stity navéstidel, zabradli, apod. Tento aspekt je
feSen fotogrammetrickym subsystémem, ktery vintervalu 0,5 drahového metru
snimkuje scénu pfed vozem tfemi kamerami a za pomoci algoritmi automatické
detekce shodnych prvkd v obraze vyhodnocuje kritické rozméry téchto objektd. Aby
byl tento subsystém nezavisly na svételnych podminkach a souCasné nemohlo
dochazet koslhovani protijedoucich draznich vozidel, je scéna ozafovana
v infraCerveném spektru a pouzité kamery jsou na tyto vinové délky optimalizovany.
Tyto hlavni technologické prvky jsou podporovany subsystémy pro lokalizaci
a trasovani a pro méreni vybranych parametri GPK.

V druhé poloviné roku 2014 se predpoklada ovérovaci provoz tohoto méficiho
vozu. Zahajeni pravidelného méfeni parametri prostorové prichodnosti timto
méficim vozem je planovano na rok 2015.
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Obrazek 6: Pfiprava a osazovani méficich systému na ¢elo méficiho vozu PPT

b) Systém videoinspekce koleje

Méfici systém videoinspekce koleje, instalovany na méficim voze pro zelezniéni
svrsek, zajisti s vyuzitim vysokorychlostniho kamerového systému kontinualni zachy-
ceni a zpracovani informaci o stavu koleje a jejich soucasti (s vyjimkou kolejnicovych
spojek) s vazbou na jejich lokalizaci, detekci srdcovek, pfidrznic, baliz a magnetic-
kych znacek.

Systém zaznamena a vyhodnoti tyto udalosti:

povrchove vady a trhliny na hlavach kolejnic;
povrchové vady a trhliny prazcu a pevné jizdni drahy;
kompletnost uzlu upevnéni;

spravnou pozici jednotlivych sou€asti uzlu upevnéni;

deformace jednotlivych soucasti kolejového rostu s pfipadnou detekci vad
a trhlin na jasné viditelnych soucastech;

profil kolejového loZe (nedostatek/prebytek Stérku);
velikost dilataCnich spar;
stav LISU (deformace, znamky ,hofeni*).
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Soucasti systému videoinspekce koleje bude kamerovy systém traté

dokumentujici prabéh jizdy.

V druhé poloviné roku 2014 se predpoklada ovérovaci provoz tohoto méficiho

systému. Pravidelné méfeni bude zahajeno v roce 2015.

Obrazek 7 a 8: Systém V-CUBE pro snimani a hodnoceni stavu traté

c) Diagnostika zelezni¢ni spodku georadarovou metodou

Na zakladé vice nez dvacetiletych kladnych zkuSenosti s vyuZivanim radarové
metody pfi diagnostice Zzelezni¢niho spodku, rozhodla vroce 2013 Sprava
Zelezni€ni dopravni cesty o nakupu tohoto diagnostického zafizeni do majetku
organizace.

Tento diagnosticky systém (systém SIR 30) umozni zajistit pravidelnou
diagnostiku Zelezniéniho spodku na tratich SZDC.

Systém umozni méfeni parametrd zZelezni¢niho spodku s umisténim antén na
Zelezni¢nim kolejovém vozidle v ose koleje (obrazek 9) s polohovou synchronizaci
systtmem GPS, skenovani frekvenci 0,25 m pfi rychlosti méfeni 160 km/hod.,
hloubkovy rozsah méfeni az 2 m a rozliSovaci schopnost pfi hodnoceni rozhrani
konstrukCnich vrstev £ 2 cm.

V roce 2014 se predpoklada provedeni diagnostiky Zelezni¢niho spodku timto
zarizenim na vSech tratich celostatni drahy. V roce 2015 bude nasledovat méreni
trati regionalnich drah. Na zakladé vyhodnoceni zkuSenosti z téchto méfeni bude
nastaven systém diagnostiky zelezni¢niho spodku pro nasleduijici roky.
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Obrazek 9: Umisténi antén na méficim voze

d) Rekonstrukce mérici dreziny MMD

Na zakladé rozhodnuti SZDC byla v roce 2013 zahajena rekonstrukce méfici
dreziny MMD. Cilem tohoto kroku je vytvorit technické pfedpoklady pro jeji nasazeni
do pIného — celoroéniho provozu na tratich SZDC od roku 2015.

Predpoklada se nasazeni vozidla na meéfeni parametri GPK stani¢nich
dopravnich koleji.

Rekonstrukce vozidla umozni, mimo jiné, zvySeni pfepravni rychlosti vozidla na
75 km/hod. a rychlosti méfeni az na 50 km/hod., zvySeni spolehlivosti a lepSi
podminky pro praci obsluhy vozidla.

Nasazeni tohoto vozidla pro méfeni geometrickych parametrl koleje splni
podminky dle Vyhlasky &. 177/1995 Sb. a normy CSN 73 6360-2. Vzhledem
k hmotnosti vozidla (vice nez 12 tun) je méfeni GPK klasifikovano jako méfeni ,pod
zatizenim®.

Vzhledem k pozadavku dosazeni optimalniho vykonu (poméru méfenych
a nemérenych kilometrd) je vhodné nasadit vozidlo na méfeni v ucelenych regionech
(napf. v obvodech celych OR nebo ST), kdy budou minimalizovany asy na prepravu
vozidla bez vykonu méreni.

Konecnym systémovym feSenim této oblasti diagnostiky je nasazeni 2 ks téchto
méficich drezin, umoznujicich svoji kapacitou méfeni staniCnich koleji v celé siti
SZDC.
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4. ZAVER

Zavadéni novych metod diagnostiky, diagnostickych systému a jejich inovaci
je trvalou snahou Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, jenz umoznuje kvalitni
monitoring stavu zelezni¢ni dopravni cesty, zvySuje jeji bezpeCnost a umoznuje
efektivni planovani vSech druh( praci. V souCasnosti je jiz pfipravovana nova
Smérnice SZDC ,Koncepce rozvoje diagnostiky dopravni cesty“, ktera stanovi cile
této Cinnosti pro nasledujici obdobi.

Lektoroval: Ing. Radek Trejtnar, Ph.D., SZDC, Praha
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DIAGNOSTIKA ZELEZNICNIHO SVRSKU U MAV

Janos Béli
MAYV Centrum diagnostiky trati, Budapest’, Mad’arsko

1. KOLEJOVA DIAGNOSTIKA

Pro kontinualni kontrolu geometrického stavu Zelezni€nich koleji jsou k dispozici
méfici systémy, jejichz pomoci odbornici tratové udrzby mohou vytvofit presny obraz
o skutec¢né kvalité geometrie koleji. Tyto méfici systémy pro GPK nabizeji technické
parametry (rozchod, smér a podélna vyska (tétiva a D1, D2), pfevySeni, zborceni,
kfivost) odpovidajici evropskym normam.

K

ZVEY01T

o

Obr. 2: Méfici vz EM-120 pro GPK a prostorovou pruchodnost trati

(FMK-004)

Jednotlivé systémy v souCasné dobé produkuji graf z méfeni, seznam lokalnich
vad, znamky hodnoceni a hodnoty méfeni k posouzeni vSeobecného stavu koleje,
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dale i statisticky seznam. Rozbor dat Ize provést i za podminek v kancelafi, dokonce
za nastaveni novych technickych parametrd lze naméfena data opakované
vyhodnotit.

Z vysledku méfeni se vytvafi souhrnna statisticka analyza, v ramci, které jsou
tak k dispozici kvalifikatni znamky (indexy) nikoliv pouze z jednoho méfeni, ale
zpétné tfeba i za nékolik let - tim pak Ize sledovat pribéh zmén ve stavu kvality
koleje.

Obr. 3: Ru¢ni mé&fici zafizeni prostorové pruchodnosti trati

Na méfici viz GPK pod oznacenim FMK-004 byl pfed lety dodatec¢né nasazen
meéfici systém pro méfeni prostorové pruchodnosti trati, s nimiz Ize zméfit nejenom
hlavni traté, ale i traté lokalni. Mé&Fici jednotku vzdalenosti Ize pfesadit i na ruéni
meéfici zafizeni, coz je vhodné feSeni pfi méfeni po vedlejSich kolejich. Vysledky
z méfeni nam poskytuje kancelarsky interpretacni program v podobé seznamu vad,
tj. pfekazek zasahujicich do vybraného obrysu pruchodnosti traté.

Obr. 4: Cast z vysledku méfeni prostorové priichodnosti traté

2. DIAGNOSTIKA KOLEJNIC

Diagnostika kolejnic zahrnuje v sobé jednak zjisténi vnitfnich vad v kolejnicich,
a jednak zkoumani profilu a méfeni vinkovitého opotfebeni kolejnic. Dale je dulezité
i zkoumani unavovych vad kolejnic pochazejicich z valivého dotyku kola vozu
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a kolejnice a tak i méfeni vzniklych prasklin podél temene kolejnice. To podle
vizualnich prizkumu provadime méficim zafizenim na vifivé proudy.

Na méficim voze (potazZmo na vlakové méfici soupravé pro Kkolejnicovou
diagnostiku - SDS) lze provozovat celkem d¢tyfi méfici systémy: systém pro
defektoskopickou kontrolu kolejnic, systém na méfeni profilu kolejnic, systém na
méfeni mikrogeometrie kolejnic a dale systém na méfeni vifivych proudd. Méfeni se
provadi za rychlosti 50 km/hod.

Obr. 5: Vlakova méfici souprava SDS

3. SYSTEM PRO DEFEKTOSKOPICKOU KONTROLU
KOLEJNIC

Systém pro defektoskopickou kontrolu kolejnic nasazeny na SDS pracuje na
kazdém kolejnicovém pasu s deseti snimacimi kanaly a nabizi mozZnost pro
sou¢asné vyhodnoceni. V tomto vyhodnoceni jest€é napomaha i zajisténi
videozdznamu kolejnic a systém pro zjisténi spojek u kolejnic. Pro pfimé vedeni
defektoskopickych sond ve svislé ose kolejnice slouZi lizina, ktera je zamontovana do
méficiho podvozku, v méficim rezimu tato sestava umoznuje i prijezd pfes vyhybky.

mm‘- R 't ¢ 3
BUDAPEST L 7P| B2 Ke-gPR ¢ & +24.50m4

Obr. 6: Méfici podvozek a lizina obsahujici defektoskopické sondy u SDS
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Obr. 7: Ovladaci stanovisté méfeni na palubé SDS

4. SYSTEM PRO ZKOUMANIi PROFILU KOLEJNIC

Stav prifezu kolejnic zjiStuje tento systém bezdotykové za pomoci laseru.
Méfici systém je vybaven automatickym rozpoznanim jednotlivych typu kolejnic.

Obr. 8: Zafizeni pro zjidténi profild kolejnic na SDS
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Obr. 9: Vysledky hodnoceni ekvivalentni konicity (EK)

5. MERENi ROVNOBEZNOSTI KOLEJNIC

Méfici lat pod typovym oznaCenim RI-1000 byla vyvinuta pro méfeni
nerovnomeérnosti na temeni kolejnice. Zafizeni neobsahuje pohyblivé soucastky,
jelikoz pracuje na principu tzv. kapacitniho zpisobu méfeni. Za jeho pomoci Ize velmi
snadno zméfit pfipadné geometrické deformace.

Obr. 10: Méfici lat typu RI-1000

6. MERENi MIKROGEOMETRIE KOLEJNIC

Na vysokorychlostnich ZelezniCnich tratich se objevuji charakteristické
kolejnicové vady v podobé vinkovitého opotfebeni na povrchu hlavy kolejnice.
Rozsah, amplitudu a délku viny tento méfici systém urCuje za pomoci magnetického
méficiho zpUsobu.
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Obr. 11: Mé&fici sonda na zjisténi vinkovitosti povrchu kolejnice, ktera je sou€asné
zabudovana do defektoskopické sondy

Podle vysledkd méreni Ize ur€it stav povrchu kolejnic a tak nasledné navrhnout
jednotlivé useky k brouseni.

20 FETT I e PR M0 w010 FEe T3 2 T =TT T
il sl [+ dobds sinarhl Max Ampl fun] RS [0 2] Cota [ 2] spmebn 5 b [

Obr. 12: Vysledky méfeni mikrogeometrie

7. MERENi ZA POMOCIi VIiRIVYCH PROUDU

Ke zjisténi prasklin v hlavé kolejnice (head checking) vzniklych z valivého
dotyku kola vozu a kolejnice, pouzivame jak vlakové, tak i ru€ni méfici zafizeni
vifivych proudd, za jejichz pomoci je mozné ur€it hloubku a pocet prasklin. Mé&fici
systém se sklada celkem ze Ctyf méficich sond, tyto sondy Ize nastavit do libovolné
pozice podél prufezu hlavy kolejnice. Vysledky jednotlivych méficich sond jsou
znazornény do sloupového diagramu, pfi€emz nebezpecnost vady vyjadiuji rizné
barvy.
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Obr. 15: Ruéni méfici zafizeni vifivych proud
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Obr. 15: Praskliny (head checking) vzniklé na temeni jazyku vyhybky

8. TRATOVY DIAGNOSTICKY SYSTEM PATER

V dnesni dobé hraje, vedle znalosti kvality koleje, ¢im dal tim zasadnéjsi roli
provozné bezpeCna a hospodarna udrzba ZelezniCnich koleji. Pro splnéni tohoto
ukolu napomaha odborny software pod souhrnnym nazvem - Trat'ovy diagnosticky
systém PATER.

PATER je vypo&etni program, za jehoZ pomoci Ize vést evidenci Zelezniéniho
traté, sledovat stav traté a naplanovat udrzbové ukoly na tratich. Hlavnim cilem
programu je poskytnuti pomoci odbornikim tratové udrzby ve smyslu ovladani dat
z jednotlivych technickych a méficich systém( nebo v podobé znazornéni stavu traté,
Ci v planovani udrzbovych praci dle stavu traté, ve vybéru vhodné technologie
a v odhadnuti potfebnych finanénich nakladu.

Program pracuje na bazi klient - server, coz znamena, ze udaje ulozené
v centralni databazi mohou klienti s opravnénym pfistupem libovolné z jakéhokoliv
mista dosahnout pfes internet. Tento model umoznuje, aby uloZeni a upgrade vSech
dat byl proveden na jednom centralnim misté, ¢imz maji uzivatelé vzdy k dispozici ty

Vv,
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Modul pro infrastrukturu

*Evidence technickych dat
*Evidence provedenych praci

Modul pro namétena data

A +Udaje lokélnich vad
*Vseobecna kvalifikace (pro 20 / 100 / 200 / 500 m vzdalenosti)

) Modul pro zkoumané tdaje / Evidence kolejnicovych vad

- Udaje lokalnich vad

Modul pro rychlost a provozni bezpecnost

"I Modul pro pracovni zasahy

Obr. 17: Jednotlivé moduly v systému PATER

V odborné tratové praxi jsou v podstaté analyzovany jednak lokalni vady
a jednak vSeobecné ukazatelé o kvalité trati. Tyto udaje jsou postacujici z hlediska
posouzeni provozni bezpecCnosti a kvality. Nicméné v dnedni dobé uz pouzivame
rizné méfici zafizeni, a to na diagnostiku GPK, na jizdni dynamiku, na defektoskopii
kolejnic, na vifivé proudy, na zjisténi profilu & vinkovitého opotfebeni kolejnic.
Systém PATER se dokaze pruzné prizpisobovat ke specialnim pozadavkdm riznych
Zelezni€nich spolec€nosti: rychle a snadno do ného Ize bez omezeni integrovat dalSi
nové mefici systémy, parametry, mezni hodnoty, atd.

V pfipadé jednotlivych méficich systéml jsou zaevidovany jednak skutecné
naméfené udaje a dale mezni hodnoty. Za pomoci zabudovanych matematickych
algoritm( samotny vypocetni systém poda navrh na typy praci, které je tfeba provést.
O zaevidovanych technickych a naméfrenych datech Ize s programem zhotovit i rizné
vypisy, statistiky, ¢i dal$i zpracovani. Pribéh jednotlivych kolejovych vad Ize sledovat
od jejich zjisténi az po jejich odstranéni. Ve smyslu stavu lokalnich vad Ize simulovat
treba vliv zmény povolené rychlosti. V analyze a ztotoznéni rGznych datovych
soubort ¢i lokalizaci mist hodné napomaha i mapovité znazornéni.
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Obr.18: Obrazovka programu PATER

Lektoroval: Ing. Petr Sychrovsky, SZDC - TUDC, Praha
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VYSOKORYCHLOSTNi BROUSENI: UDRZBA KOLEJNIC 2.0

Johnannes Bremsteller
Vossloh Rail Services GmbH, Seevetal, SRN

1. UvVOD

Spolu s rozvojem novych kategorii vad kolejnic rostou i vyzvy pro udrzbu
kolejnic. Vysokorychlostni brouSeni je konkurenceschopna preventivni technologie
vyvinuta spole¢nosti Vossloh Rail Services. Touto technologii |ze odstranit zkiehly
material a trhlinky na povrchu kolejnic Setrnym zpusobem. Nejnovéjsi vysledky
ukazuji, ze vysokorychlostni brouSeni ma akustické duasledky, které pfispivaji ke
snizeni hluku emitovaného zeleznicni dopravou.

VyS&Si rychlosti a hustSi doprava urychlily vyvoj unavovych vad kolejnic. Jesté
pfed deseti lety se udrzba zamérovala pfedevSim na pojizdénou hranu hlavy
kolejnice. Naproti tomu nyni roste vyskyt vinkovitosti a trhlin v disledku kontaktni
unavy (,head checking“ — viz obr. 1). Zatimco vinkovitost a skluzové viny jsou

s v

ke znacnému zvyseni nakladu na udrzbové prace.

Obr. 1: Head checking
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2. PREVENTIVNiIi BROUSENI

Trakéni sily hnacich kol vyvozuji velky smykovy efekt na povrchu kolejnice ve
smeéru opacném ke sméru jizdy. DUsledkem je skuteCnost, Zze mikrostruktura kovu
tvrdne a kiehne. Ve srovnani se zakladnim materialem ma povrch kolejnic az o 20%
vySSi tvrdost (viz obr. 2). S tim, jak se zatizeni dale akumuluji, malé trhlinky rostou
a rozvijeji se pod Ghlem asi 30° do hlavy kolejnice. Vzhledem k tomu, Ze se to déje
pod povrchem Kolejnice, rozsah posSkozeni je zjistitelny pouze pomoci zkousky
vifivymi proudy. Je skutecCnosti, Ze trhliny se vyvijeji tim rychleji, ¢im hloubéji se
rozSifuji do profilu kolejnice. Bez zasahu v pravy €as to muze vést k vylomeni
znacnych ¢&asti oceli z hlavy kolejnice (,shelling®). Takovyto rozvoj trhlin mGze byt
rozdélen do tfi fazi. V prvni fazi zvané ,neviditelny rozvoj trhlin® pozorujeme vytvrzeni
povrchu kolejnice a naslednou tvorbu zarodku trhlin, které se ve druhé fazi rozsifuji
jako Sikmé trhliny pod povrch hlavy kolejnice. Ve vétSiné pfipadl se mistné objevuji
mala hnizda trhlin, které se poté rozvijeji po délce kolejnice a tvofi ,koberec trhlin®.
Ve treti fazi (,obrat dold“) se trhliny rozvijeji do hloubky, ktera pfesahuje méfici
rozsah méfeni vifivymi proudy, tudiz nemohou byt nadéale touto metodou sledovany.
Také se meéni smér rozvoje trhlin - otaCi se svisle do hlavy kolejnice. V tomto
okamziku jiz nelze trhliny odstranit ani pomoci radikalniho frézovani povrhu do
znacné hloubky. V tomto pfipadé je vyrazné nebezpecli lomu kolejnice. Kolejnice se
musi vymeénit, coz zvySuje naklady na udrzbu.

Degree of Hardness (Measures before and after two runs)

325 !
W —e— Hardness before 1st

300 —a— Hardness after 1st

Hardness before 2nd

—x— Hardness after 2nd

Hardness [HV]
n
~
(6)]

250
225
200
el 5 e i v v v v
v 3o v N v Ne v )
SIS A
VR R e R

Track Kilometer

Obr. 2: Rozdil tvrdosti

Na druhé strané si inzenyfi odpovédni za infrastrukturu uvédomili, Ze kolejnice
vydrzi déle a jejich ,life-cycle costs” se snizi, pokud se pouziji techniky preventivni
udrzby. Samoziejmé existuji velmi rozdilné interpretace pojmu ,preventivni®. V Sir§im
smyslu cokoliv, co snizuje potfebu vymény kolejnic, mize byt nazvano ,preventivni*.

Pravidelné bézné brouseni, které odebira material hloubky asi 0,5 mm je
efektivni strategii, pokud jsou pro tyto prace k dispozici periodické vyluky. AvSak diky
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interpretaci pojmu ,preventivni udrzba“ je tudiz pfedchazeni vzniku trhlin od samého
poCatku. Vzhledem ktomu, Ze pozdéjsi faze trhlin rostou mnohem rychleji nez
povrchové vytvrzovani vrané fazi, jakakoliv preventivni opatfeni by méla byt
realizovana predevsSim v prvni fazi. Odstranéni pouze 0,1 mm materialu (,umélé
opotiebeni®) pfedchazi vzniku trhlin na povrchu hlavy kolejnice. Na druhou stranu to

Vv s

propustnosti trati.

3. “JEMNA“ UDRZBA

Spole¢nost Vossloh Rail Services (VRS) vyvinula unikatni preventivni techno-
logii vysokorychlostniho brouSeni kolejnic (high-speed grinding = HSG). JedineCny
prodejni argument (unique selling point = USP) této metody je rychlost brouseni
80 km/h, ktera umoznuje jeji pouziti bez vyluk koleje. Dokonce i v podminkach
vysokorychlostni dopravy Ize pouzit metodu HSG ve vilakovych pauzach s minimalni
pfipravou. Pro hlavu kolejnice pfedstavuje metoda HSG mnohem ,jemnéjSi“ zacha-
zeni. Konvencni brousici/frézovaci stroje pracuji s menSsi frekvenci a tudiz odebiraji
vice materialu. Jako v pfipadé dentalni hygieny je vhodnéjsi pravidelné Cisténi nez
méneé Casté vrtani zubu. V pfipadé metody HSG nejsou brousici kameny pohanény
motory, ale jsou taZeny a odvaluji se po kolejnici. Uhel vyoseni kamend ma za
vysledek relativni pohyb pfi¢né k hlavé kolejnice. Vysledkem je, Ze hlava kolejnice je
brousena od pojizdéné hrany po celé pojizdéné ploSe. Diky mohutné trakéni sile
soucCasnych lokomotiv mlize velké mnozstvi sériové zapojenych brousicich kamen(
vyvinout obrovsky brousici Gginek. Pfi HSG metod& se odstrafiuje asi 30 cm® za
sekundu na jedné kolejnici — az Ctyfikrat vice nez mnozstvi dosahované pfi konven-
¢nich metodach. Brousici kameny neodstranuji pouze kiehkou vrstvu na povrchu, ale
vzhledem k jejich podélné ulozené linii dotyku odstranuji také prvni znamky vinkovi-
tosti a skluzovych vin. Timto ,hladicim® u€inkem kombinovanym se Sikmo orientova-
nym brousicim dezénem metoda HSG také snizuje emise hluku ze Zelezni¢ni
dopravy. Intenzita brouSeni je fizena mnozZstvim faktord — rychlosti brouseni,
brousicim tlakem a mnozstvim brousicich kamenu. Odstranéni vrstvy 0,1 mm
materialu je mozné pfi tfech prujezdech. Jednou z podminek efektivnosti této metody
je hlavné neposkozeny profil kolejnice s rozméry v mezich definovanych toleranci.

4. HSG-2 BROUSICIi VLAK

Spole¢nost VRS provozuje od roku 2007 prvni vysokorychlostni brousici vlak,
navrzeny k provadéni skutecné preventivni udrzbové prace. Nyni byla uvedena na
trh druha generace HSG-2. U&elem je zvySeni produktivity prace. Na obrazku 3 je
znazornén design soupravy. Vozidlo vlevo (brousici viuz) obsahuje 4 brousici
podvozky a systém shromazdovani prachu, vozidlo vpravo (podpurny viz) obsahuje
sklad novych brousicich kamen, systém dodavky energie a nadrze obsahuijici rizné
kapaliny. HSG-2 je navrzen tak, Zze neni tfeba odstranit urovriové prejezdy a elektro-
nicka zarizeni (pocCitaCe naprav atd.) pfed brousenim. Vyhybky mohou byt projizdény
bez nutnosti snizeni rychlosti brousiciho vlaku, avSak nejsou brouSeny. Systém
kontroly procesu brouSeni zaznamenava tlak brousicich kamen( na kolejnici
a zaznamenava s piesnosti na metry délku brousenych kolejnic. Brousici agregaty
maji Ctyfnasobné revolverové zasobniky, které umoznuji vyménu opotifebenych
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kamenl za jizdy a tudiz brouSeni koleji v délce az 50 km pfi jedné jizdé. Nové
brousici kameny jsou ménény v ZelezniCnich stanicich na kterémkoliv konci traté,
ktera ma byt brousena — v misté, kde brousici vlak méni smér jizdy. Specialné
navrzeny rychly systém uvolnéni kamenl zkracuje ¢as vymény na pouhé minuty.
HSG-2 mlze navic vést az 15 tun brousicich kamenud ve skladové ¢asti podpurného
vozu. Doprava brousicich kamenlU mezi skladem a brousicimi podvozky v brousicim
voze se muze uskutecnit pfi jizdé vlaku prostfednictvim kryté chodby mezi vozy. To
umoznuje pfipravu pfisti vymény kamena v pribéhu brouseni.

Obr. 3: Vysokorychlostni brousici viak HSG-2

5. AKTIVNi REPROFILOVANI

Jednotlivé €asti hlavy kolejnice jsou brousené jednotlivymi brousicimi podvozky,
které mohou byt individualné pribézné nastavovany mezi pojizdénou hranou
kolejnice a jeji vnéjsi stranou. Tato nova moznost pfinasi mnoho pfinosu: v prvni fazi
konfigurace bude usporadani &tyf brousicich podvozku fixovano v prubéhu jizdy,
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s vyjimkou pfizpusobeni se specifickym podminkam dané koleje. To umoznuje
nastavit zaméreni brouseni bud na pojizdénou hranu kolejnice (proti head checking)
nebo na pojizdénou plochu hlavy kolejnice (proti vinkovitosti).

DalSi faze usporadani je spojena s ,aktivnim reprofilovanim“. To by méla
charakterizovat moznost regulace brouseni v pribéhu jizdy. Brousici kameny jsou
prubézné pfenastavovany pomoci ovladacl a automaticky uzpisobovany aktualnimu
stavu kolejnic. Nezbytné informace jsou poskytovany systémem senzor(
monitorujicich stav hlavy kolejnice pfi jizdé. Timto zplsobem muize preventivni
brouseni potlacovat postupné zhorSovani profilu kolejnice.

6. AUTOMATICKY SBER PRACHU

PFi brouSeni useku koleje o délce 30 km je odstranéno v prabéhu tfi jizd asi
2.000 kg oceli. Tento material je spolu se zrny korundu z brousicich kament peclivé
sbiran v prubéhu jizdy vlaku. Na jedné strané se jedna o prevenci pfed poskozo-
vanim prostfedi horkymi ¢asteCkami oceli a pfed vznikem pozZaru napfiklad suché
vegetace kolem trati. Taktéz se jedna o prevenci proti tomu, aby prach a hrudky
prachu nebyly vifeny vysokorychlostni dopravou a nedochazelo k poskozovani
lokomotiv nebo jinych vozidel. Dvoustupnova odsavaci jednotka na palubé vlaku
shromazduje prach v pribéhu brouseni, filtruje a uklada jej pro pozdéjsi odvoz
nakladnimi auty. Systém cirkulace vzduchu pfi sbéru prachu brousiciho vilaku HSG-2
byl optimalizovan pro dosazeni efektivnosti ve vysi 90%. Kontejner na prach ma
kapacitu 6 tun, odstranéni prachu je Siroce automatizovano. Aby bylo zabranéno
uniku ocelového prachu do ovzdusi, je prach bezpe¢né pneumaticky veden potrubim
do standardniho kontejneru. Modularni systém HSG-2 mize byt rychle adaptovan
podle specifickych pozadavkl zakaznika. Napfiklad vyvojova zakladna umoznuje
dvojitou verzi stroje se dvéma brousicimi vozy v kombinaci s podpurnym vozem (viz
obrazek 4). Podplrny viz se skladem brousicich kamenl a jednotkou dodavky
energie je umistén mezi pfedni a zadni brousici vz pro zajisténi nejlepSi mozné
logistiky. Dvojity brousici vlak ma vyhodu v dvojnasobném zvySeni produktivity
a nizSich nakladech na metr brouSené kolejnice diky zanedbatelnému zvySeni
nakladld na pohon, provozni personal, pfipravu brouseni a nutného zazemi.

Obr. 4: Stroj HSG-2 se dvéma brousicimi vozy

7. REFERENCE A VYHLED

Smlouva mezi spole€nosti Vossloh Rail Services a Deutsche Bahn ma objem
vice nez 7.000 km délky brousSenych koleji. Zahrnuje nejpopularnéjsi vysoko-
rychlostni traté Norimberk — Ingolstadt, Kolin — Frankfurt a Berlin — Hanover, ale téz
vysoce zatizené traté jako je trat Hamburg — Hanover s ro€nim provoznim zatizenim
kolem 100 milionG tun (MGT). Brousici vlak HSG je téZ provozovan ve Svycarsku,
Dansku a Svédsku. Milnikem je rok 2013, kdy HSG zahajil adrzbové prace na &inské
nejpopularnéjsi vysokorychlostni trati z Pekingu do Sanghaje.
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8. VYSOKORYCHLOSTIi BROUSENIi TAKE SNIZUJE HLUK

HSG snizuje ¢i eliminuje existujici vinkovitost a skluzové viny na kolejnicich.
Vzhledem k tomu, Ze emise hluku ze Zelezniéni dopravy zavisi ve velké mife na
vinkovitosti povrchu kolejnic, HSG ma téz akusticky ucinek a snizuje vyrazné urovné
hluku. Akusticky ucCinek HSG byl zkouman v ramci projektu vysokorychlostniho
brouseni kolejnic v ramci inovaéniho projektu KonPro Il financovaného Némeckym
Federalnim Ministerstvem Dopravy, Stavebnictvi a Méstského Rozvoje. Zprava
oddéleni DB Systemtechnik ohledné zkouseni HSG z hlediska akustickych vlastnosti
ukazuje, ze HSG pfispiva k pribéznému snizeni hluku a prFedstavuje ucinnou
alternativu k dosud schvalenému brouseni kolejnic, podléhajicimu specialnimu
monitorovani (BuG). Vysokorychlostni brouSeni prokazatelné spliiuje pozadavky
EN ISO 3095.

LITERATURA:
Firemni literatura Vossloh Rail Services, GmbH

Lektoroval: Ing. Martin Taborsky, SZDC, Praha
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PRIPRAVOVANE STAVBY MODERNIZACE A OPTIMALIZACE
IV. TRANZITNIHO KORIDORU

Ing. Michal Babi¢
IKP Consulting Engineers, s.r.o., Praha

1. TROCHA HISTORIE

Ceska republika definovala svou sit' tzv. Zelezniénich koridorG a jejich hlavni
parametry v roce 1993 dokumentem ,Zasady modernizace vybrané Zeleznicni sité
CR*, schvalenym dne 16. 6. 1993. Jedna se o nasledujici Ctyfi tranzitni zelezni¢ni
koridory:

l. Némecko - D&&in - Praha - Ceska Trebova - Brno - Bieclav -
Rakousko/Slovensko;

. Rakousko - Breclav - Prerov — Ostrava - Petrovice u Karviné -
Polsko s odboé&nou vétvi Ceska Trebova — Prerov;

[I. Némecko - Cheb/Domatzlice - Plzen - Praha - Ostrava - Mosty
u Jablunkova - Slovensko;

V. Né&mecko - D&&in - Praha - Veseli nad Luznici - Ceské Budgjovice -
Horni Dvofisté — Rakousko.

IV. tranzitni Zelezniéni koridor (dale jen ,TZK“) je vyznamnou magistralou
evropského Zelezni€niho systému a soucasti sité TEN-T Comprehensive Network
(globalni sit) s ur€enim k modernizaci, resp. sou€asti prioritniho projektu ¢. 22 TEN-T
dle pfedchozi definice tzv. Van Miertovy skupiny (osa Praha — Linz). Zaroven je

Mg vriv s

Vigvivs

trasach mezinarodni kombinované dopravy).

Cast od Prahy na sever byla modernizovana jako soudast |. TZK, s nimz je
veden ve shodné trase. Modernizace této &asti byla dokon&ena v roce 2008 v Usti
nad Labem. Nicméné v fetézu staveb zlstaly nedokonCené useky: décinské
a nelahozeveské tunely spolu s zelezni¢ni stanici Kralupy nad Vitavou a pak také
uzel Praha.

Pod pojmem IV, TZK je tak v soudasnosti minéna jeho jizni &ast Horni
Dvofisté, st. hranice — Ceské Budé&jovice — Praha-Hostivar.

Za zahajeni pfipravy modernizace IV. TZK Ize povaZzovat zpracovani
predbézné studie proveditelnosti v roce 1997. Nasledovala série uzemné technickych
studii na pfelomu tisicileti a v roce 2001 prvni plnohodnotna studie proveditelnosti,
ktera nastavila koncepci dalSi pfipravy. Ze dvou variant byla vybrana ta velkorysejSi
s plnym zdvojkolejn&nim Useku Praha — Ceské Bud&jovice a vyraznym zkracenim
jizdnich dob i bez masivniho pouziti souprav s naklapéci technikou. Jisté neni bez
zajimavosti, Zze tehdy se doba vystavby celého TZK uvaZovala v obdobi 2003 — 2008,
tedy pouhych 6 let...

V letech 2005, 2007 a 2008, po intenzivnim zahajeni pfipravy, byly zpraco-
vany aktualizace studie proveditelnosti. Reagovaly jednak na dosaZené vysledky
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pfipravy a realizace, a jednak na postupné zmény podminek prognézovani a ekono-
mického hodnoceni. Doba vystavby se ustalila na letech 2005 — 2016.

Zatim posledni aktualizace studie proveditelnosti byla zpracovana koncem
roku 2012. ResSeni celého TZK je jiz invariantni, s vyjimkou useku Nemanice —
Sevétin, o kterém bude fe€ dale.

A jesté jedna historicka dokumentace je vyznamna pro formovani koncepce
IV. TZK, a to tzv. UTP Koridory VRT v CR z roku 1995. Tato koncepéni dokumentace
stanovila, Zze ve sméru z Prahy na jih nebude sledovana ve vyhledu vystavba nové
vysokorychlostni traté. To samozifejmé ovlivnilo uvazovani o parametrech, jakych by
méla modernizace IV. TZK dosahnout. A jiz prvni studie proveditelnosti obsahovala
i vyhledovou variantu s vystavbou nové traté v useku Praha — BeneSov, ktera méla
posilit velmi zatiZzeny pfiméstsky usek koridoru.

2. STAV REALIZACE STAVEB

Modernizace IV. TZK byla rozdélena do samostatnych staveb. Ptvodné jich
bylo deset, ale s narUstajici sloZitosti pfipravy byly stavby Useku Sevétin — Veseli
nad Luznici a Veseli nad Luznici — Tabor roz€lenény na mensi ¢asti, aby dilCi
problémy urCitého useku neblokovaly postup téch ostatnich. Tak se stalo, Ze dnes
existuje 14, resp. 15 staveb. Jejich charakteristiku a stav modernizace popisuje
nasledujici tabulka:

Usek Charakteristika Stav

Nemanice | — 1. stavba, upravy pro ETCS, 1. ¢ast v pfiprave:

Sevétin (Dynin), (Nemanice — Sevétin) a pripravna dok./

1.stavba, 1. a 1. stavba, 2. &ast (Sevétin — Dynin). pripravna dok.

2.Cast Podrobnéji viz dale.

Nemanice | — 2. stavba (pozdéjsi realizace) v pfipraveé:

Sevétin (Dynin), Podrobnéji viz dale. studie

2.stavba

Sevétin (Dynin) — | Modernizace trati, zdvoukolejné&ni Dynin v realizaci®

Horusice (mimo) — Horusice, zruSeni stanice (2014-2015)
Horusice, zvySeni rychlosti na 160km/h
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Horusice — Modernizace trati, zdvoukolejnéni s v realizaci
Veseli nad Luznici |rozsahlou pfelozkou traté, zvySeni rychlosti | (2013-2016)
na 145-160km/h, pfestavba stanice Veseli

nad Luznici
Veseli nad Luznici | Modernizace trati, zdvoukolejnéni prakticky |v realizaci
— Sobéslav bez pfelozek, zvySeni rychlosti na 160km/h, |(2014-2015)
peronizace stanice Sobéslav
Sobéslav — Modernizace trati, zdvoukolejnéni s Vv pfipravé:
Doubi u Tabora prelozkou v celé délce pro rychlost 160km/h | projekt stavby

do spole¢ného koridoru s dalnici D3, zruSeni
stanice Roudna, novy tunel

Tabor — Modernizace trati, zdvoukolejnéni s v realizaci
Sudoméfice u rozsahlou prelozkou traté, zvySeni rychlosti  |(2013-2016)
Tabora na 95-160km/h, zruSeni stanice Sudomérice

u/T, novy tunel, peronizace stanic

Sudoméfice u Modernizace trati, zdvoukolejnéni s Vv pfipravé:
Tabora — Votice prelozkou témér v celé délce pro rychlost projekt stavby
160km/h, zruSeni stanic Stfezimif, JeSetice,
Hefmanicky, nova stanice Cerveny Ujezd,
dva nové tunel

*) pfredpoklad

Ze staveb programu modernizace IV. TZK tak zUstavaji v pfipravé tfi z nich,
a neni to nahoda, Ze se jedna o stavby témér celé v nové stopé.

Stavba Modernizace trati Sudoméfice u Tabora — Votice ma dokonceny
projekt stavby, v sou€asné dobé se pracuje na vykupech pozemkl. Bohuzel je stat
v této oblasti u dopravnich staveb zatim slaby a na rychlosti rozhodné nepfidavaji ani
Casté zmény zpUsobu urCovani cen pozemku; naposledy byly ceny sraZzeny vyrazné
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doli a vykup se v podstaté zastavil. Proti navrhim na vyvlastnéni se majitelé
pozemkul Uuspésné procesné brani a velmi tim zdrzuji pfipravu.

Stavba ,Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor, Il. ¢ast, usek Veseli nad
Luznici — Doubi u Tabora, 2. etapa, Sobéslav — Doubi u Tabora“, jak zni cely spravny
nazev, ma rovnéz dokonCeny projekt stavby. Pro sniZeni investi¢ni i technické
narocnosti byla v projektu niveleta traté upravena tak, aby bylo mozné vypustit dva
z puvodné uvazovanych tfi novych tuneld. To v8ak u jedné zobci vyvolalo
nesouhlas, ktery komplikuje nutnou zménu uzemniho rozhodnuti.

3. NEMANICE | —- SEVETIN, ALIAS NEMASE

Samostatnou kapitolu si zaslouzi pribéh pfipravy stavby ,Modernizace trati
Nemanice | — Sevétin“. Trat v tomto Useku pfekonava rozvodi mezi Vitavou s Malsi
a Luznici, tzv. LiSovsky prah, oddélujici Ceskobudgjovickou a Treboriskou panev.
Trasa Zeleznice je rozvinuta v uboCni poloze na svazich nad potokem Libochovka
a kolem vrchu Hosin a ma misty podobu az horské drahy s fadou oblouk( o malém
poloméru a tratové rychlosti 70 — 100 km/h. Od svého vzniku byla jednim
z nejslabsich mist na trase Praha — Ceské Budéjovice.

Padvodni navrh modernizace z roku 2000 pocital s maximalnim vyuzitim
a zdvojkolejnénim vhodnych Usekl stavajici traté a se dvéma velkymi prelozkami, na
nichz byly navrzeny tunely celkové délky 3,4 km. Toto feSeni bylo soucasti prvni
schvalené studie proveditelnosti.

Stfedobodem nasledujiciho déni se stal odpor obce Hrdé&jovice, nejprve
vlastniku relativné novych rodinnych domkd nad trati. Argumentem bylo rozdéleni
obce Zelezninim koridorem a zatizeni hlukem ze zvySeného drazniho provozu.
Rozdéleni je nesporné — trat prochazi obci jiz dnes a déli ji na dvé Casti. Stejné tak
nesporné je to, Zze konomu ,rozdéleni“ doSlo pfirozenou expanzi zastavby obce
kolem Zzelezni¢ni traté, jako v pfipadé desitek podobnych obci, kde se modernizace
jiz fesila.

V letech 2002—2006 byly za strany SZDC zkoumany dalsi varianty prtichodu
kolem obce Hrdéjovice ze zapadni i vychodni strany. V uvahu muselo byt vzato téz
dopravni uspofradani tzv. Nemanického trianglu (vyh. Nemanice | a Il a trat smér
Plzen) a poloha budouciho vefejného logistického centra, jez je planovano na misté
dnesniho kontejnerového prekladisté.

Napfimeni trasy vedené mimo obec Hrdé&jovice vyzadovalo u vSech variant
zah3jit stoupani trasy hned za oddélenim plzeriské traté na ploSe vitavské udolni
nivy, coz se projevilo vysokymi naspy, resp. viadukty zapadné od Hrdé&jovic.
V dokumentaci EIA dokoncené vroce 2006 tak byla jako nejméné konfliktni
doporucena varianta vedena kolem Hrdé&jovic vychodné (oznaCena ,C%). Proti té
ovS§em protestovala jina ¢ast hrdéjovickych vlastniki domu.

Mezitim bylo v roce 2003 JihoCeskym krajem zadano zpracovani zmény €. 2
uzemniho planu velkého Uzemniho celku Ceskobudé&jovické sidelni regionalni
aglomerace (CBSRA). Potizovatel, bohuzel dle tehdejsi praxe, nechal do zadani
zahrnout vSechny dosud provéfované varianty plus vlastni naméty s tim, Ze vhodna
varianta se vybere béhem pofizovani zmény. To ovSem znamena, Ze se znovu do
hry dostanou i varianty investorem jiz z riznych divodd odmitnuté. A investor se na
vybéru varianty nepodili, protoze neni podle stavebniho zakona pfimym ucastnikem
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procesu pofizovani zmény uUzemniho planu a stanovisko uplatfiuje pouze
Ministerstvo dopravy CR.

Z vyhodnoceni konceptu a provedeného hodnoceni SEA vyplynulo, Ze
preferovana je varianta obchazejici Hrdéjovice velkym obloukem ze zapadu
(oznagena ,D%). Stanoviska rozhodujicich subjektl se tak prakticky rozdélila do dvou
,tabord“ — pro variantu C (Ministerstvo dopravy CR, resp. SZDC) a pro variantu D
(JihoCesky kraj). Nicméné z této diskuze se nakonec zrodila mySlenka jak spor
prekonat.

Nové feSeni pfeneslo vrcholovy bod trasy z oblasti Vitina do Sevétina; tim
jednak dojde ke sniZzeni pfekonavaného vySkového rozdilu o cca 20 m, a jednak
k prodlouzeni useku stoupani od Nemanic o cca 2 km, tzn. v udolni nivé Vltavy trasa
zustava na pUvodni niveleté a jeji u€inky na zivotni prostfedi budou vyrazné nizsi. Po
ovéfeni feSeni série variant v technické studii byla jako vysledna doporucena
varianta oznacena C2, ktera nasledné uspésné prosla projednanim, a dne
17.10.2008 nabyla platnost 2. zména Uzemniho planu CBSRA, &mz byla po
11 letech pFipravy kone&né tizemné ochranéna cela trasa IV.TZK. Re$eni bylo v roce
2011 pfeneseno do Zasad uzemniho rozvoje JihoCeského kraje.

Cenou za uspés$né projednané feSeni je znacné prodlouzeni tuneld, jejichz
délka vzrostla téméf na 8,0 km, a tim vyrazné vzrostl i odhad investi¢nich nakladu.
To se do roku 2008 nejevilo jako nepfrekonatelny problém, zejména s ohledem na
schvalené zvySovani ceny 1.a 2. koridoru v prubéhu realizace i zkuSenosti
z podobnych staveb v zahrani€i. V letech 2009-2011 byla zpracovana pfipravna
dokumentace stavby se dvéma dlouhymi tunely.

Nicméné oCekavané navyseni investi¢nich nakladl (nejen) iseku Nemanice —
Sevétin se s koncem dekady stalo velmi problematickym a byla hledana zlevnéni pro
udrzeni ekonomické efektivity celého programu modernizace IV. TZK jako jednu
z podminek spolufinancovani staveb z Evropskych fondu. Zastupci Evropské komise
a JASPERS vyslovili pozadavek na detailni provéfeni a vysvétleni feSeni v useku
Nemanice | — Sevétin.

Po podkladové ekonomické studii a studii alternativnich tras z roku 2011 bylo
prikro&eno ke zpracovani celkové aktualizace studie proveditelnosti IV. TZK, jeZ byla
dokonc&ena v roce 2012. Cely koridor je jiz uvazovan jako invariantni, pouze v useku
Nemanice — Sevétin jsou posuzovany nasledujici varianty:

e varianta minimalni — ponechani stavajici jednokolejné traté pouze
s takovymi upravami, které umozni splnit poZzadavky interoperability;
e varianta 1+1 — ponechani stavajici traté pro nakladni dopravu

(interoperabilita) plus vybudovani nové jednokolejné traté. Maximalni sklon
na této nové trati dosahuje az 18 %o, je proto pfednostné urCena pro
dalkovou osobni dopravu. Trasa je vedena podél dalnice D3 a tunelem
délky 1,2 km. Novou trat Ize vyhledové zdvoukolejnit;

e varianta maximalni — podle pfipravné dokumentace, nova dvoukolejna trat.

Aktualizovana studie ukazala, ze pouze varianta minimalni dosahuje kladného
ekonomického hodnoceni.

Z kratkodobého hlediska je ponechani jednokolejné stavajici traté mozné,
existuje vSak vyznamné riziko, Ze pfi vy$Si poptavce mize v ur€itém dennim obdobi
nastat nedostatek kapacity, jez negativné ovlivni vyuZziti celého koridoru. Ze stfedné
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a dlouhodobého hlediska je takové feSeni nedostatecné téz z duvodu konstrukce
a stability pozadovaného grafikonu vlakové dopravy a dosazeni planovanych jizdnich
dob. Ponechani stavajici traté tak nemuaze byt definitivnim feSenim.

Vyhoda varianty 1+1 lezi prfedevSim v nizSich investicnich nakladech diky
zkraceni tunell pfi vyuziti vy$Sich sklonl traté a odlozeni vystavby druhé tratové
koleje do budoucnosti. Vyhodou je i vySSi kapacita trati dana oddélenim rychlé
a pomalé dopravy, které je ovSem na jednokolejnych usecich ¢aste¢né eliminovano
stfidanim sméru provozu. Urcitou nevyhodou je, Ze dvojice jednokolejnych trati ma
horSi provozni vlastnosti nez trat dvojkolejna, coz plyne jednak ze vzajemného
urovriového ruseni tras v napojeni na dvojkolejné useky v Nemanicich | a Sevétiné
a jednak z niz8i odolnosti jednokolejnych trati va&i provoznim nepravidelnostem.
Polohy vlakd na celém koridoru se musi podFidit zpusobu provazeni jednokolejného
useku bez ohledu na dalSi vazby.

Nicméné v pfipadé rozhodnuti o realizaci této varianty spociva zasadni
nevyhoda v nutnosti vratit proces pfipravy zpét k dokumentaci EIA a zméné
uzemniho planu — s nejistym vysledkem, Ze nové kolo pfipravy povede k lepSimu
feseni!

Po projednani této slozité situace byl zvolen nasledujici postup: v useku
Nemanice | — Sevétin bude realizovano (minimalni) technické Feseni, které umozni
v pozadovaném horizontu roku 2018 minimalni splnéni pozadavkl na ETCS,
vyplyvajicich z mezinarodnich dohod, aniz by zabranilo dosazeni plnohodnotné
modernizace useku.

Vtomto duchu pokrauje soucCasna priprava. Od roku 2013 probiha
zpracovani pripravné dokumentace stavby ,Modernizace trati Nemanice | — Sevétin,
1.stavba, uapravy pro ETCS, 1. &ast‘. Cilem stavby je splnéni pozadavku TSI
(technické specifikace interoperability), konkrétné pak subsystému CCS
(zabezpecCeni a fizeni) se zavedenim systému ETCS a dale subsystému INS
(infrastruktura) v parametrech prechodnost a prostorova prichodnost.

Spole¢né, ovéem pod nazvem ,Modernizace trati Nemanice | — Sevétin, 1.stavba,
upravy pro ETCS, 2.¢ast, probiha i zpracovani aktualizace pfipravné dokumentace
sousediciho useku Sevétin (mimo) - Dynin (vEetn&), tj. Useku, ktery je jiz dvojkolejny,
se zvySenim rychlosti na 160 km/h bez pFelozek, a ktery je invariantni pro dalsi vyvoj
feseni.

Zadana byla i nova studie ,Modernizace trati Nemanice | — Sevétin, 2.stavba“,
ve které bude dale hledano vysledné feSeni predmétného useku spole¢né se
zjednodusenym ekonomickym hodnocenim. Do jeho nalezeni bude dale uzemné
chranéno soucasné feSeni maximalni varianty.

Tento obSirny text popisuje, jak sloZité se rodi usek charakteru novostavby.
Od technicky dobrého a ekonomicky podloZzeného feSeni, pfes individualni zajmy
a pozadavky samosprav, po neekonomické feSeni a zpét k minimalistickému,
v podstaté nevyhovujicimu vysledku. Velmi nazorné demonstruje neschopnost nasi
spoleCnosti prosadit spoleCny zajem a vysvétluje, pro€ jinde bézné stavby se u nas
realizuji dvacet let &i vice. Pokud nechceme jen opravovat dila nasSich pradédu,
musime procesy pfipravy zménit a roli statu, jakozto garanta kvality nadfazené
dopravni infrastruktury, vyznamné posilit.
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4. ZAUSTENIi DO ZELEZNICNIHO UZLU PRAHA

_ Do modernizace koridorti nebyly zahrnuty velké zeleznicni uzly, modernizace
IV. TZK tak konéi pfed zst. Praha-Hostivar.

Navaznost v prazském zelezni¢nim uzlu fesi ,Studie proveditelnosti zausténi
IV. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha“. Jejim cilem bylo komplexné posoudit variantni
feSeni usekl mezi zst. Praha-Hostivaf a zst. Praha hl. n. (mimo), primarné pro
osobni dopravu a mezi zst. Praha-Hostivaf a Zst. Praha-Liber (mimo), primarné pro
nakladni dopravu. Vybrané feSeni bylo rozdéleno do nasledujicich staveb:

Usek Charakteristika Stav

zst. Praha Hostivaf | Optimalizace useku, peronizace stanice v realizaci:
vybér
zhotovitele

Praha Hostivar — Optimalizace useku, Ctyrkolejna trat vedena |v pfiprave:

Praha hl. n. prostorem byvalého sefadovaciho nadrazi PSR

s novou stanici Praha-Zahradni Mésto

Praha Liber — Modernizace tratového useku, vystavba Vv pfipravé:

Praha MaleSice, dvojkolejného pfesmyku pfes béchovickou pripravna dok.

1.stavba trat

5. DALSi VYHLEDY

PFestoZe by se mohl program modernizace V. TZK zdat vy&erpavajici, existuji
dal$i zaméry v jeho trase. V osobni stanici Ceské Budé&jovice zlstaly nedofe$ené
jizni konce nastupist’ a navazujici jizni zhlavi, pod kterym by mél v budoucnu probihat
meéstsky podjezd ulic Manesova — Zanadrazni.

Zvazovan je provoz vysSich rychlosti nez dosud nepiekonatelnych 160 km/h.
Posouzeni zavedeni rychlosti 200 km/h bylo provedeno pro stavbu uUseku
Sudoméfice u Tabora — Votice. ZvySeni by mélo urcity pfinos, nicméné na obou
koncich stavby navazuji useky, kde rychlost nad 160 km/h zvysit nelze.

S vySSi rychlosti bylo uvazovano pfi navrhu geometrické polohy koleje pfi
pripravé staveb v useku Nemanice | — Veseli nad LuZznici, zastavka. Zde by mohl
vzniknout souvisly usek pro rychlost 200 km/h délky cca 30 km, zavisi vSak na dalSim
osudu stavby Nemanice | — Sevétin.

Nelze se nezminit i o projektu nové traté Linz — Ceské Budé&jovice, pro kterou
byla vroce 2004 zpracovana vyhledavaci a vroce 2007 ekonomicka studie.
Ekonomické hodnoceni pro dvojkolejnou trat pro rychlost 200 km/h, nahrazujici
soucasnou jednokolejnou trat, nebylo bohuZzel pozitivni a rakouska strana o zlepSeni
preshrani¢niho spojeni v souCasnosti nejevi vétSi zajem a upravuje trat pro
priméstskou dopravu. Projekt je tak odlozen do neurcité budoucnosti.

Posledni, nejaktualngjsi vyhled pro IV. TZK pfedstavuje koncepce Ministerstva
dopravy Rychla spojeni. V ramci této koncepce se uvazuje, mimo jiné, s vystavbou
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noveé vysokorychlostni traté Praha — Brno pfes Jihlavu a jejim vyuzitim i pro vlaky
prechazejici na konvenéni Zelezniéni sit. V ptipadé IV. TZK by $lo o sjezd do oblasti
BeneSova, tak aby nova trat mohla kapacitné posilit velmi zatizeny pfiméstsky usek
koridoru — coz byl zamér jiz prvni studie proveditelnosti z roku 2001.

LITERATURA:

Sudop Praha a IKP Consulting Engineers, Studie proveditelnosti zausténi IV. TZK do
Zelezni¢niho uzlu Praha, 2013

Sudop Praha, Aktualizace studie proveditelnosti 4. TZK, 2012

IKP Consulting Engineers, Vyvoj a porovnani variant technického reseni IV. TZK
v useku Nemanice — Sevétin, 2012

Sudop Praha a IKP Consulting Engineers, Modernizace trati Nemanice | — Sevétin,
Pfipravna dokumentace, 2011

IKP Consulting Engineers, Modernizace trati Nemanice | — Sevétin, provéreni variant,
technicky prukaz, 2007

Lektoroval: Ing. Miroslav Veli§, SZDC, Praha
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VYUZITi STIHLYCH VYHYBEK PRI ZVYSOVANi RYCHLOSTI
A PROPUSTNOSTI TRATI V ZST. PROSENICE

Ing. Stanislav Vavra
MORAVIA CONSULT Olomouc a.s., Olomouc

1. UVOD

V roce 2013 vypracovala naSe spoleCnost pro objednatele (Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty, statni organizace - Stavebni sprava vychod) technicko-ekonomickou
studii (TES) s nazvem ,ZvySeni rychlosti v zst.Prosenice”. Cilem TES bylo provéfit
moznost zvySeni rychlosti za pouziti vyhybky (vyhybek) tvaru J60-1:33,5-
8000/4000/=-PHS v Sesti variantach, které jsou popsany dale v textu.

Vyuziti Stihlych vyhybek bylo posuzovano z hlediska dopravni technologie
(zvySeni rychlosti a propustnosti), z hlediska vlivu na vSechny prvky zelezni¢ni
dopravni cesty (stavajici konfigurace kolejisté, zabezpefovaci a sdélovaci zafizeni,
trak¢ni vedeni, silnoproudé rozvody), dale z hlediska ekonomické vyhodnosti a vlivu
na majetkopravni fizeni.

2. VYVOJ STIHLYCH VYHYBEK V CR

e Vroce 2007 byla vyrobena a vlozena, v zst. PofiCany, Stihla a vyso-
korychlostni vyhybka tvaru J60-1:26,5-2500-PHS o délce 94,306 m
s rychlosti v odboc¢né vétvi 130 km/h,

e vroce 2012 byla vCR vyrobena zatim nejstihlejsi vysokorychlostni
vyhybka tvaru J60-1:33,5-8000/4000/~-PHS o délce 131,91 m, s rychlosti
v odbo¢né vétvi 160 km/h.

Technicka data vyhybky J60-1:33,5-8000/4000/~

Uhel odbogeni 1:33,5

Polomér oblouku v odbocném sméru  8000/4000/« (pfechodnice — klotoida)

Stavebni délka vyhybky 131,910 m

Max.rychlost — pfimy/odb.smér 350 km/h / 160 km/h

Kolejnice / prazce 60E2, material R260 /betonové

Upevnéni svérka VOSSLOH Skl 24

Zajisténi jazykl a PHS hydraulické zavéry na beton.prazci

Pohon vyhybky 6 pfestavniki DTZ-6V ve vyméné
3 pfestavniky DTZ-3S v srdcovce

Zabezpeceni vyhybky snimace polohy

Elektricky ohfev vymeéna, pohyblivy hrot

Technicka data jednoduché kolejové spojky

Stavebni délka pro osovou vzdalenost 4,75 m 307,067 m

Stavebni délka pro osovou vzdalenost 5,00 m 316,478 m
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3. STAVAJICi STAV V ZST. PROSENICE - vizobr.1

Zelezniéni stanice Prosenice se nachazi vkm 191,363 na trati ¢islo 270
Bohumin — Ceska Trebova. Zst. Prosenice je administrativné pfidélena do uzlové Zst.
Prerov. Je stanici smiSenou podle povahy prace, mezilehlou po provozni strance,
nesamostatnou — organizaCné fizenou z uzlové Zelezniéni stanice Pferov, bez
vlastniho prednosty, je stfediskem dalkového Fizeni dopravy pro zst. Lipnik nad
Becvou.

Zst. Prosenice je dalkové fizena z CDP Pterov, je i odbo&nou Zelezniéni
stanici, ve které se na pferovském zhlavi napojuji koleje €. 1S a 2S Dluhonické
spojky. Jizda z koleji €. 1S a 2S je mozna pouze rychlosti 100 km/h, a to na obou
zhlavich zst. Prosenice. Do Zst. Prosenice jsou zaustény 3 ZelezniCni viecky.

V zst. Prosenice je zfizeno jednostranné nekryté nastupisté ¢€.1. u koleje €.6
v délce 190 m a ostrovni kryté nastupisté ¢.2. mezi kolejemi €.1 a 2 v délce 190 m.
Pfistup na nastupisté ¢€.2 je podchodem v km 191,350.

TrakCni vedeni je napajeno stejnosmérnou trakéni soustavou o napéti 3000 V.

V letech 2000-2001 prosla Zst. Prosenice modernizaci v ramci stavby ,CD
DDC, Modernizace useku traté Pferov — Hranice®.

4. POPIS VARIANT VYUZITi STIHLYCH VYHYBEK
Varianta J1 — jizni (pferovské zhlavi), licha skupina koleji - viz obr.2

Ve varianté J1 byla nahrazena stavajici spojka z vyhybek tvaru J60-1:18,5-
1200-1l mezi kolejemi €.1 a 2S spojkou tvofenou vyhybkami tvaru J60-1:33,5-
8000/4000/=-PHS. Dojde k prodlouzeni propojeni koleji €.1 a 2S o cca 160m.

Tato varianta je urCena primarné pro jizdy vlakd ve sméru Dluhonice —
Prosenice po koleji €.2S. Vjezdové navéstidlo 2DS je pfesunuto o 100 metrd do traté
smér Dluhonice, ¢imz zanika oddil autobloku mezi vjezdovym navéstidlem a pred-
vésti. Nové vznikly prostorovy oddil autobloku ma potom délku 1915 metr(, coz ma
za nasledek prodlouzeni autoblokovych naslednych mezidobi od 0,5 do 1 minuty
podle druhu a sledu vilaka.

Z hlediska propustné vykonnosti se prodlouzi primérna doba obsazeni
pfipadajici na jeden vlak ze stavajicich 4,17 minuty na 4,62 minuty, coz znamena
snizeni propustné vykonnosti ze stavajicich 172 vlakd/24 hod na 155 vlak(/24 hod,
ti. o 17 vlaklQ pfi stupni obsazeni So0=0,50. V praktickém provozu je toto snizeni
propustné vykonnosti bezvyznamné, nebot omezujici zlstava dvoukolejny usek
Prosenice — Drahotuse pfiblizné se stejnou propustnou vykonnosti, ale s tim
rozdilem, Ze musi pojmout vlaky smér Dluhonice i Pferov. V ramci pfipravované
stavby ,Rekonstrukce zst. Pferov, 2. stavba.“ je mozno provést nové rozmisténi
oddilovych navéstidel autobloku tak, aby oddilové jizdni doby byly identické.

Varianta J2 — jiZzni (prerovské zhlavi), suda skupina koleji - viz obr.3

Ve varianté J2 bude stavajici spojka z vyhybek tvaru J60-1:18,5-1200-II mezi
kolejemi €.2 a 1S nahrazena spojkou tvofenou vyhybkami tvaru J60-1:33,5-
8000/4000/=-PHS. Dojde k prodlouzeni propojeni koleji €.2 a 1S o cca 160m.
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Tato varianta je urCena primarné pro jizdy vlaki ve sméru Prosenice —
Dluhonice po koleji €.1S. Posun vjezdového navéstidla 1DS o 40 metrt do traté smér
Dluhonice vyvola i posun predvésti 1-64 o 48 metr(, vSe bez ruSeni oddill autobloku.
Z pohledu dopravni technologie se jedna o bezvyznamné upravy nemajici vliv na
propustnost tratové koleje €.1S, navic je tato kolej pojizdéna pravidelné v opacném
sméru bez pouziti téchto navéstidel.

Varianta J3 — jiZzni (pferovské zhlavi), suda skupina koleji - viz obr.4

Ve varianté J3 bude doplnéna nova kolejova spojka mezi kolejemi ¢.2 a 1S,
v prostoru mezi stavajicimi vjezdovymi navéstidly a prvnimi/poslednimi oddilovymi
navéstidly. Nova spojka bude tvofena vyhybkami tvaru J60-1:33,5-8000/4000/-
PHS.

| tato varianta je urCena primarné pro jizdy vlakd ve sméru Prosenice —
Dluhonice po koleji €.1S. Ve stanici Prosenice vzniknou dva prostorové oddily, coz
z hlediska propustné vykonnosti nema vyznamny vliv, nebot pocCet prostorovych
oddild tratovych + stani¢nich se nezméni. Nevyhodou této varianty je, Ze posouva
bod odboceni ze stanice Prosenice dale k Prerovu, ¢imz se posouva do tohoto bodu
i mimoradné velké zatizeni useku DrahotuSe — Prosenice a sniZuje se vyhoda
rozdéleni smeérl na dvé dvoukolejné traté. Pro dopravu se jedna o ne pfili§ vyhodnou
variantu.

Varianta S1— severni (hranické zhlavi), licha skupina koleji - viz obr.5

Ve varianté S1 bude stavajici vyhybka €.5 tvaru J60-1:18,5-1200-1 nahrazena
vyhybkou tvaru J60-1:33,5-8000/4000/-PHS. Vzhledem k pozadavku zvysSit rychlost
v koleji €.3 a 3a na rychlost dle koleji ¢.1 a 2 (V130=130km/h a V,=160km/h) z dlivodu
vyuzitelnosti navrhové rychlosti ve vyhybce €.5, je navrzeno posunuti stavajicich
kolejovych propojeni (spojek) na jiznim (pferovském) zhlavi stanice. Dojde k posunuti
stavajicich spojek na jiznim zhlavi a také k odsunu stavajiciho zapojeni vieCkové
koleje do cukrovaru. Dale je navrzena vyména stavajici obloukové vyhybky ¢€.19
(Obl-0-60-1:18,5-1200(5317,281/1550)-1) za vyhybku jednoduchou J60-1:18,5-1200-
|. Varianta si dale vyzada upravu vile¢kového kolejisté.

Dale je z dlvodu vyuzitelnosti rychlosti 160 km/h a zjednoduseni navésténi
navrzena Uprava geometrickych parametri smérového levostranného oblouku mezi
zst. Prosenice a zst. Lipnik nad BeCvou. Parametry jsou navrzeny pro vSechny
rychlostni profily na 160 km/h (1100, 1130, 1150, Ik).

Tato varianta je ur€ena primarné pro jizdy vlaki ve sméru Dluhonice -
Prosenice — po koleji €.2S a dale po stani¢ni koleji €.3 rychlosti az 160 km/hod pfi
zkraceni uziteCnych délek koleji na 821 metrd. V praxi to znamena udrzovat
predjizdnou kolej €.3 stale volnou, aby mohl byt rychlostni pfechod 160 km/hod
z koleje 2S do tratové koleje €.1 smér Lipnik nad Be€vou vyuzivan. Vyhodou je, Ze
bod odboceni do tratové koleje ¢.1 smér Lipnik nad Becvou je na severnim zhlavi
a vyuziva se tak maximalné soubé&hu dvou dvoukolejnych trati. Nevyhodou varianty
jsou mimoradné znacné upravy zelezniéni infrastruktury.
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Varianta S2 — severni (hranické zhlavi), suda skupina koleji - viz obr.6

Ve varianté S2 bude stavajici vyhybka €. 6 tvaru J60-1:18,5-1200-1 nahrazena
vyhybkou tvaru J60-1:33,5-8000/4000/~-PHS. Zatatek této nové vyhybky je nutno
vysunout smérem k Lipniku nad Bec€vou, z divodu napojeni zhlavi do ostatnich koleji
€.6, 8 a 10 a to vyvola vysunuti dvou stavajicich kolejovych spojek smérem
k Hranicim na Moravé. Vzhledem k pozadavku zvysit rychlost v koleji €.4 a 4a v co
nejvétsi mife, byla navrzena Uprava stavajiciho oblouku tak, aby bylo mozné pojizdét
smérovy motiv rychlosti V=130 km/h (V=160 km/h), coz si vyzada posun stavajici
vyhybky €.20 a upravu zapojeni koleje €.6a. Dale je nutno upravit polohu
vyhybky &.7.

Tato varianta je urCena primarné pro jizdy vlaki ve sméru Prosenice —
Dluhonice po koleji €.1S, ve stanici Prosenice po stani¢ni koleji €.4 rychlosti az
160 km/hod pfi zkraceni uziteCné délky koleje ¢.2 na 945 metru, cozZ je bezvyznamné
zkraceni. V praxi to znamena udrzovat predjizdnou kolej ¢.4 stale volnou, aby mohl
byt rychlostni pfechod 160 km/hod ztratové koleje ¢€.2 Lipnik nad BecCvou —
Prosenice do stani¢ni koleje ¢.4 vyuzivan. Vyhodou je, Ze bod odboc¢eni do tratové
koleje €.2 smér Lipnik nad Becvou je na severnim zhlavi a vyuziva se tak maximalné
soubéhu dvou dvoukolejnych trati.

Varianta S3 — severni (hranické zhlavi), suda skupina koleji - viz obr.7

Ve varianté S3 je navrzeno doplnéni vyhybky J60-1:33,5-8000/4000/~-PHS
v koleji €.2 za koncovym stykem vyhybky €.6 tvaru J60-1:18,5-1200-1 pro odboceni
do koleje €.4. Pro navazani do stavajiciho stavu je v koleji €.2 navrzen protismérny
oblouk o poloméru 6000 m bez prevySeni (Ik=51 mm), vzhledem ke smérovym
upravam koleje je nutno upravit polohu nastupiStni hrany v délce cca 40 m.
Vzhledem k pozZadavku zvySit rychlost v koleji €.4 a 4a v co nejvétsi mife, je
navrzena stejna uprava stavajiciho oblouku jako ve varianté S2 na rychlosti
V=130 km/h (V=160 km/h), coz si vyzada posun stavajici vyhybky ¢.20 a upravu
zapojeni koleje ¢.6a.

Tato varianta je uréena primarné pro jizdy vlaki ve sméru Prosenice —
Dluhonice po koleji €.1S, ve stanici Prosenice po stanicni koleji ¢.4 rychlosti az
160 km/hod pfi zkraceni uzite¢né délky koleje €.2, 4 na 681 m, coz je podstatné
zkraceni. V praxi to znamena udrzovat predjizdnou kolej ¢.4 stale volnou, aby mohl
byt rychlostni pfechod 160 km/hod z tratové koleje ¢€.2 Lipnik nad Belvou —
Prosenice do stani¢ni koleje ¢.4 vyuzivan. Vyhodou je, Ze bod odboc¢eni do tratové
koleje €.2 smér Lipnik nad Becvou je na severnim zhlavi a vyuziva se tak maximalné
soubé&hu dvou dvoukolejnych trati.

4. VYHODNOCENIi VARIANT
V ramci TES byly zjiStény nasledujici zavéry:

e u variant J1, S1 pro tratovou kolej €.2S jde o zkraceni jizdnich dob az
0 1,865 minuty u klasickych souprav (udaj pro v sou€asnosti navéstitelnou,
V =130 km/h s nedostatkem prevySeni | = 130 mm) a 2,591 minuty
u naklapécich souprav;

e u variant zbyvajicich pro tratovou kolej ¢.1S jde o zkraceni jizdnich dob az
0 1,059 minuty u klasickych souprav (udaj pro v sou¢asnosti navéstitelnou
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V =130 km/h s nedostatkem prevySeni | = 130 mm) a 1,777 minuty
u naklapécich souprav;

e zpohledu dopravni technologie jsou pro zelezni¢ni provoz pruchodné
vSechny varianty s vétsim ¢ mensim uspéchem jako je zkraceni uziteCnych
délek dopravnich koleji (S3) nebo ztrata jednoho prostorového oddilu
autobloku (J1), pfipadné znacné zasahy do Zelezni¢ni infrastruktury (S1);

e 2z hlediska minimalizace investi¢nich nakladi (ZRN v mil. KE) je poradi
variant: J2 (50,2), J1 (58,6), J3 (65,8), S3 (67,1), S2 (104,5), S1 (146,4);

e vSechny varianty feSeni nabizeji vyrazné zkraceni jizdnich dob v osobni
dopravou velmi frekventované Zst. Prosenice. Ztoho vyplyvaji velmi
pfiznivé vysledky ekonomického hodnoceni — vSechny varianty vykazuji
vynikajici vysledky ekonomické efektivity. Jako nejvice efektivni se diky
nejmensim investiénim nakladdm jevi varianty J1 a J2;

e zadna z variant nevyvola zabory mimodraznich pozemku;

e vzhledem k rozsahu planovanych stavebnich praci a vzhledem k charakteru
lokality se predpoklada, Ze vysledny stav vSech variant nebude vyvolavat
vyraznou zmeénu vlivu na Zzivotni prostfedi. Z provozniho hlediska dojde ke
Zlep$eni stavajicich parametrd a ke zlepSeni komfortu i zvySeni bezpecnosti
jizdy viaka.

Na zakladé dilCich profesnich zavérl, na zakladé propoctu investi¢nich
nakladl a podle vysledkl ekonomického hodnoceni zpracovatel studie navrhl jako
nejlepsi variantu J2 — jizni (prerovské) zhlavi, suda skupina koleji. U této varianty
rychlosti 160 km/h (pro jednotky s vykyvnymi skfinémi) v odboCné vétvi vyhybky,
resp. v kolejové spojce.

Poznamka: pokud bychom chtéli reSit zvySeni rychlosti pro kaZzdou tratovou kolej
Dluhonice — Prosenice (nad ramec zadani studie), bylo doporuceno, v souladu
s dopravni technologii, vybrat pro:

- pro tratovou kolej €.2S variantu J1,

- pro tratovou kolej ¢.1S variantu J2.

LITERATURA:

MORAVIA CONSULT Olomouc a.s., Technicko-ekonomicka studie ,ZvySeni rychlosti
v zst. Prosenice, Olomouc, 2013

SUDOP Praha a.s., Dokumentace skutecneého provedeni stavby - pro SO a PS zst.
Prosenice, Praha, 2001, poskytlo: SZDC, s.0. OR Olomouc

DT — Vyhybkarna a strojirna, a.s Prostéjov, Zakladni udaje o vyhybce 1:33,5-
8000/4000-PHS, Prostéjov, 2013

Lektoroval: Ing. Miroslav Veli§, SZDC, Praha
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INOVACE VYROBKU PRO ZELEZNICI

PRICNE PRAZCE, NASTUPISTE A PREJEZDY

; Jan Eisenreich
ZPSV a.s., Uhersky Ostroh

1. UvoD

Zeleznice Ceské republiky prochazi kvalitativni zménou, ktera pfedznamenava,
pro udrzitelny rozvoj spole¢nosti, neodvratitelny nastup éry vystaveb novych a velmi

rychlych spojeni.

Zelezniéni pramyslova stavebni vyroba je tak i na podatku

21. stoleti strategickym motorem v produkci betonovych vyrobku v Ceské republice.

2. PRiICNE ZELEZNICNi PRAZCE

2.1 Sériové vyrabéné priéné prazce
V soucasné dobé se vyrabi predpjaté betonové prazce pro vSechny dnes u nas
pouzivané tvary Zelezni¢niho a tramvajového svrSku rozchodu 1435 mm.

-~ B

L

Obrazek 1:
Pfredpjaty betonovy prazec B 91

Obrazek 2:
Pfredpjaty betonovy prazec B 03

Tabulka technické specifikace:

Rozméry v mm
Oznaceni q o . Trida Hmotnost
prazce Popis prazce . 5 ; o Aplikace enm (kg)
B 91S/1 Prazec s upevnénim W 14, W 14NT, E 14 pro kolejnici
60E1, 60E2 (R 65) s uklonem ulozné plochy 1:40 2600 -
j iy . 2610 300 | 220 | 180 . C45/55 304
B 91S/2 Prazec s upevnénim W 14, W 14NT, E 14 pro kolejnice SZDC XF1
49E1 s uklonem ulozné plochy 1:40
B 03 Prazec s upevnénim W 14, W 14NT, E 14 pro kolejnice 2415 240 | 205 | 175 252
49E1 s uklonem uloZné plochy 1:40
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Rozméry v mm
Oznaceni . 5 . Trida Hmotnost
= Popis prazce Aplikace
prazce L B H H betonu (kg)

BV 08 PraZec s upevnénim W 14T, W21T pro kolejnic 60E1, 2610 | 300 | 222 | 220 | S4PC

60E2. Je uréen jako mezivyhybkovy

360

Var. 1 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici 49E1, uklon 2415 240 | 205 | 175 252

B03-DP 01 ulozné plochy 1:20, PA vioZzka

Var. 2 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici 49E1, uklon 2415 234 | 190 | 160 208
ulozné plochy 1:20, PA vilozka

Var. 1 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici 49E1, uklon 2415 240 | 205 | 175 252
ulozné plochy 1:40, PA vioZzka

B03-DP 02

Var. 2 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici 49E1, uklon 2415 234 | 190 | 160 208
ulozné plochy 1:40, PA vioZka

Var. 1 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici 49E1, tklon 2415 240 | 205 | 175 252

B03-DP 03 ulozné plochy 1:40, viozka Plastirail C45/55

Var. 2 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym XF1
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici 49E1, uklon 2415 234 | 190 | 160 208
ulozné plochy 1:40, viozka Plastirail DP

Var. 1 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici NT1,NT3, bez 2415 240 | 205 | 175 252
Uklonu ulozné plochy, PA vlioZzka

B03-DP 04 Var. 2 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym

upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici NT1,NT3, bez 2415 234 | 190 | 160 208
uklonu ulozné plochy, PA vlozka

Var. 1 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici NT1,NT3, bez 2415 240 | 205 | 175 252
Uklonu ulozné plochy, viozka Plastirail

B03-DP 05

Var. 2 - Prazec s pruznym bezpodkladnicovym
upevnénim Vossloh W14, pro kolejnici NT1,NT3, bez 2415 234 | 190 | 160 208
Uklonu ulozné plochy, viozka Plastirail

Prazec s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim

B03-DP 07P Pandrol FE pro kolejnici 49E1, uklon ulozné plochy 1:20

2415 240 | 205 | 175 252

Predpjaté betonové prazce fady B 91 jsou vsoucasné dobé prevladajicim
typem prazce pfi modernizaci trati SZDC.

Prazce B 03 jsou vkladany do koleji regionalnich drah SZDC a zejména
do tramvajovych trati dopravnich podnikl, pfi€emz na zakazku lze dodat prazce ve
zkracené délce 2200 mm (napf. pro tramvajové traté v misté zastavek, mostu apod.).
S vyhodou Ize prazce B 03 pouzit pfi opravnach smérovych obloukd trati
regionalnich drah ato vcCetné moznosti rozSifeni rozchodu +10 mm, resp. az
+14 mm. Nezanedbatelnym pfinosem prazce B 03 pro traté regionalnich drah je
moznost jeho vyuziti pfi vyméné prazcu v koleji se stavajicimi nebo regenerovanymi
kolejnicemi tvaru T. Pro tramvajové traté predstavuje prazec B 03 ve spojeni
s pruznym bezpodkladnicovym upevnénim kolejnic vyznamnou technickou inovaci ve
stavbé kolejové drahy vyznamné snizujici emise hluku ze styku kola s kolejnici (az
6 dB oproti plvodni hlukové zatézi).
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2.2 Novy prazec BC 12

V roce 2013 byl ukon€en vyvoj
noveho pficného Zelezni¢niho prazce
BC 12, ktery je navrzen pro U
vysokorychlostni Zeleznici s navrho-
vou rychlosti 350 km/h. Prazec se N
vyznaCuje novym tvarem a zpuso-
bem vyztuzeni pomoci Ctyf predpja- AN
tych tyCi. PraZec najde své uplatnéni h
ina tratich svysokou intenzitou
nakladni dopravy. V soucCasné dobé
probiha jejich malosériova vyroba
v zavodé Uhersky Ostroh.

Obrazek 3:
Pfredpjaty betonovy prazec BC 12

Tabulka technické specifikace:

L Rozméry v mm .
0;:‘:;;"' Popis prazce Aplikace b-:;:gl:u Hm(?(:‘)OSt
L B H H/
5 L i C45/55
Prazec s upevnénim W 14, W 14NT, E 14 pro kolejnici ,
BC 12 60E1, BOE2 (R 65) s tklonem tlozné plochy 1:40 2600 | 300 | 225 | 220 | HSINF XF1 340
2.3 Novy prazec BP 76
Minuly rok byl rovnéz rokem ukonceni -
vyvoje nového predpjatého prazce pro uzkoko- [ >
lejné drahy rozchodu 760 (750) mm. Tento prazec '“<i_.~-
byl provozné ovéfen v siti Jindfichohradeckych - a
mistnich drah (u zst. Lovétin) a v soucasné dobé %
je pfipravena sériova vyroba v zavodé Uhersky I N
~ v o =
Ostroh. Prazec BP76 se vyznacCuje bezpodklad- S
nicovym upevnénim Vossloh W 14, navrhovym ~_ [

zatizenim 18t tlaku na napravu atvarem pro I
pfipadné doplfujici konstrukce (praZcové kotvy, Obrazek 4:

pfejezdy, zadlazby a pod). Prazec BP 76 zajisti Predpjaty betonovy prazec BP 76
dlouhodobé udrzitelny stav kolejisté unikatnich

uzkokolejnych drah, umozni pfipadné zavedeni

bezstykové koleje na uzkém rozchodu a vyrazné

prispéje ke zvySeni bezpecnosti provozu drahy.

Tabulka technické specifikace:

Rozméry v mm
Oznaceni Popis prazce Aplikace Trida Hmotnost
prazce L B H HI betonu (kg)
N - e C45/55
Prazec s upevnénim W 14, W 14NT, E 14 pro kolejnici
BP 76 49E1 (T) s uklonem ulozné plochy 1:40 1850 | 300 | 225 | 220 JHMD XF1 190
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2.4 Inovovany prazec B 91T

S vyvojem prazce BC12 byla ukonena inovace stavajiciho prazce rfady B 91
zmeénou zpUsobu vyztuzeni pomoci predpjatych Ctyr tyCi. Tento prazec ma oznaceni
B 91T.

V soucasné dobé jsou vyrobeny prototypové série prazct BC 12 a B 91T pro
zfizeni zkuSebnich useku pro ovéreni vlastnosti téchto novych typl prazcua v tratich

konveéni Zeleznice. Spole¢nost ZPSV soub&Zné jednd o moznosti zfizeni
zkuSebniho Useku v provozované vysokorychlostni trati.

Uvedené nové typy prazcl jsou vystaveny v ramci exkurze na PJD sdruzeného
mostu v Bechyni pfi této konferenci.

2.5 Rekapitulace pfiénych prazcu — 1435 mm
Rozdé&leni prazci ZPSV z hlediska technicko-uZitnych parametrd

Nsseu Rychlost Ig:lzc;s::;p::::: Hmotnost na napravu (t)
(km/hod) B 18,0 22,5
P’azlg%fadyfm' 0-120 RP 0-2 ANO ANO
var.
Prazcefady BO3- | 0. 120 RP 0-2 ANO
0-120 RP 0-2 ANO
Prazec B 03
0-160 RP 0-3 ANO
0-220 RP 0-4
Prazec B 91S/1 0-120 RP 0-2
Prazec B 91S/2 0-160 RP 0-3 ANO
Prazec BV 08 0-220 RP 0-4 ANO
(Prazec B91T/1) 0-300 RP 0-5 ANO
0-120 RP 0-2 ANO ANO ANO
0-160 RP 0-3 ANO ANO ANO
Prazec BC 12 0-220 RP 0-4 ANO ANO ANO
0-300 RP 0-5 ANO ANO ANO
> 300 Kat. | — HS INF ANO ANO ANO

3. PEVNE JiZDNi DRAHY

Kromé klasickych pfiénych prazcl pro kolej se $térkovym lozem spolecnost
ZPSV licen&né vyrabi dvoublokové prazce pro pevnou jizdni drahu RHEDA 2000
nebo prefabrikované desky pevné jizdni drahy PORR, pfi€emz oba typy jsou dosud
provozné ovéfovany v siti SZDC. Jejich vyuZiti v b&Zzném provozu lze v nejblizsim
obdobi oCekavat pfi feSeni inzenyrskych a tunelovych staveb a zejména pfi pfipravé
novych vysokorychlostnich trati.
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Konstrukce pevné jizdni drahy, monoliticky zhotovované systémem ,shora-dolu®
(top-down), se jiz natrvalo zaclenily do bézné praxe rekonstrukci a vystaveb
tramvajovych trati v Praze a v Plzni. Pfednosti konstrukci pevnych jizdnich drah
tramvajovych trati je dosazeni vysoké tuhosti a stability kolejové drahy, pomérné
jednoducha a rychla montaz a moznost vytvoreni tuhych vozovkovych krytd v koleji
pojizdéné silni¢ni dopravou. V souCasné dobé jsou sériové vyrabény v zavodé
Uhersky Ostroh rektifikaCni podpory z vldknobetonu pro pevnou jizdni drahu
~W-tram“ rozchodu 1435 mm se zlabkovou kolejnici NT (alt. 49E1; 59R1).
V piedchozich dvou letech byly ZPSV dovezeny dvoublokové praZce, které s dalSimi
komponenty vytvafi pevnou jizdni drahu ,RHEDA CITY®. Tuto konstrukci PJD Ize
s vyhodou vyuzit pfi stavbé tramvajovych trati s naroCnymi smérovymi nebo
sklonovymi poméry. Realizace PJD ,RHEDA CITY“ probéhly pfi rekonstrukcich
smérovych obloukd o velmi malych polomérech na tramvajovych tratich v Praze
a zejména v Plzni (Rmin. = 24 m).

. A AN
d AN A .""A
NN 'A" 0
=1} .Av‘v‘&

VA FAWAWA™

AN | A\ TAY -y

Obrazek 5: Obrazek 6:
Pevna jizdni draha ,W-Tram* Pevna jizdni draha ,RHEDA CITY*
s rektifikacni podporou

Zcela unikatni aplikaci vystavby pevné jizdni drahy systémem ,shora-dolt“ byla
v roce 2013 realizace verifikadni koleje pro zkuebni kolejisté spoleénosti SKODA
TRANSPORTATION, a.s. v Plzni, kde byly poprvé v Ceské republice pouzity
upevnovaci uzly DFF21 (VOSSLOH) umoziujici pouziti kolejnic 49E1 v uklonu 1:40.
Konstrukce této pevné jizdni drahy zahrnovala specialni zelezobetonové rektifikacni
podpory pro kolejnicovou splitku rozchodt 1435/1000/1520 mm vyrobené v Uher-
ském Ostrohu, doplnéné o mezilehlé uzly DFF21, které byly v jednotlivych, na sebe
navazujicich etapach zabetonovany do vyztuzené nosné desky PJD. Podkladni
vrstvy PJD byly zhotovitelem (Chladek & Tintéra, a.s.) provedeny strojné pomoci
finiSerd a vibraCnich valcl, coz vyrazné zkratilo dobu vystavby pfi dosazeni
pozadovanych parametrd uUnosnosti a vysoké presnosti geometrie jednotlivych
konstrukénich vrstev.
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PEVNA JiZDNi DRAHA

1520
1435
1000

TK=+/- 0,000
ZAVITOVA POUZDRA AN
w24 REKTIFIKACNI

ji ji PODPORA
i T o

i !
I ]

SKLADBA KONSTRUKCE DRAHY

| KOLEJNICE $49 1:40
PRUZNE UPEVNENI VOSSLOH - DFF21
REKTIFIKACNI PODPORA ZPSV - 1435/100/1520
NOSNA DESKA PJD - C 35/45 - XF4
PODKLADNI BETONOVA DESKA - C 16/20 - XC 1 (poloZeno finiserem)
. PODKLADNiI NENAMRZAVA VRSTVA - STERKODRT 0-32 (poloZeno finiserem)
L PODKLADNi STERKOVY POLSTAR 32/63

Obrazek 7: 3
Pevna jizdni draha ZPSV s rektifikacni podporou a upevnénim DFF21

Obrazek 8: Obrazek 9:
Strojni pokladka podkladnich vrstev PJD Pohled na sestavu kolejnicové splitky
rozchodl 1435/1000/1520 mm

Novinkou v sériové vyrobé kolejovych podpor jsou podélné nosniky se
zabudovanymi upevihovacimi uzly W-tram, které jsou uplathovany pfi prfestavbach
prazskych tramvajovych vozoven. Diky uzké spolupraci se zhotovitelem (EDIKT, a.s.)
a projektantem (PONTEX, s.r.0.), tak vznikla unikatni technologie vystavby reviznich
koleji systémem ,shora-dold“ vyuzivajici uceleny soubor prefabrikovanych dilcu.
Stavebnicovy systém umoziuje rychly postup vystavby reviznich koleji s minimalizaci
mokrych procesl vystavby. Modularni uspofadani vyrobnich kapacit zavodu Ceréany
umozriuje vyrobu pfimo pojizdénych nosniku v rizném délkovém modulu.
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Obrazek 10: Obrazek 11:

Montaz reviznich koleji vozovny ,shora-doli“ Pohled do prostoru revizni koleje
vozovny

4. VYROBKY PRO STAVBU NASTUPIST

Spoleénost ZPSV inovovala dosud
pouzivané prefabrikaty tvaru L tim, Ze uvedla
na trh nové provedeni nastupistni hrany
H 130, které jsou dopInény o kompletni sorti-
ment velkoformatovych dlazdic vytvarejicich
vlidnou a bezpe¢nou pochozi plochu nastu-
pist. Velkoformatové dlazdice rozmérové na-
vazuji na nastupistni hranu a jsou ukonceny
vodici linii s funkci varovného pasu. Nava-
zujici plochu nastupist Ize vytvaret jak
kombinaci s klasickou zamkovou dlazbou, tak  oprazek 12:

s dalSimi velkoformatovymi dlazdicemi. Pro  gestava prefabrikovanych dilc
ukonceni mimouroviiovych nastupiSt, pro  stavebnice nastupist ZPSV
nastupistni hrany uroviovych nastupist nebo

vytvareni prfistupovych cest jsou urCeny

prefabrikované nastupistni obrubniky a pfed-

loZena schodisté.

Obrazek 13:
Prefabrikované predloZzené schodisté nastupist a nastupistni obrubnik L 75
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Obrazek 14: Obrazek 15: i}
Protihlukové opatfeni nastupistni hrany ~ Nastupisté s hranou H 130 — SZDC -
H 130 Domazlice

Po vyhodnoceni ovéfovaciho provozu v zastavce Stahlavy bude mozné
pouzivat pro sniZzeni emise hlukové zatéze ze styku kola s kolejnici a brzdovymi
Spalky prefabrikované nastupistni hrany H 130 s hlukové pohltivymi tvarnicemi
z recyklované pryze. Prvni méfeni v zastavce Stahlavy prokazalo utlum hluku cca
3 dB (A) na strané nastupisté. Méfeni ucinnosti protihlukovych opatfeni proved! tym
Ing. Hlavacka (Vyzkumny ustav Zelezniéni, a.s, Praha).

5. PROTIHLUKOVA OPATRENI

Novinkou v produkci dilc protihlukovych opatfeni je FeSeni nouzovych prostupu
v betonovych protihlukovych sténach SILENT, které bylo uspésné vyzkouseno hasici
a je jiz aplikovano v provozu. Toto feSeni je nabizeno pod obchodnim nazvem
HOPKIRK a umoznuje rychlé vytvofeni prostupu sténou pro zachranné slozky
s b&zné pouzivanou technikou. Nejvétsi novinkou ZPSV v oblasti protihlukovych
opatfeni je realizace dvou zkuSebnich aplikaci protihlukovych opatfeni s nizkou
protihlukovou clonou BRENS BARRIER. Prvni aplikace nizké protihlukové clony byla
realizovana v ¢ervnu 2013 v Praze Hluboc&epich na trati Praha Smichov — Rudna -
Beroun v km 3,524 — 3,738, tj. v délce 214 m. Druha aplikace nizké protihlukové
clony byla realizovana fijnu 2013 v obci Tetcice na trati Brno — Zastavka u Brna —
Jihlava v km 6,075 — 6,391, tj. v délce 316 m.
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Obrazek 16: 5
Nouzovy prostup PHS - HOPKIRK, SZDC - Kufim

Nizké protihlukové clony BRENS BARRIER jsou umistény co nejtésnéji
k prijezdnému prafezu. Mohou byt uloZzeny na gabionovém polstafi, kterym je
v misté instalace rozSifena koruna zemni plané nebo pfimo na normové zemni plani.
Nizka protihlukova clona (NPC) je umisténa u obou aplikaci jednostranné. Pfed a po
instalaci protihlukového opatfeni NPC byla provedena hlukova méfeni Vyzkumnym
ustavem zelezni¢nim, a.s., Praha, a to vzdy ve tfech profilech s celkovou efektivitou
utlumu hluku v rozmezi 6 - 11 dB.

PRUJEZDNY PROFIL |
7

) " &2 ok w?nw 01%}‘3('1

Obrazek 17:
Optimalni umisténi clony BRENS BARRIER
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Obrazek 18:

Pohled na zku$ebni aplikace nizké protihlukové clony — SZDC - Praha Hiubo&epy
a TetCice

6. ZELEZNICNi PREJEZDY A PRECHODY

ZPSV zavedla normové parametry EUROKOD pro prejezdové kontrukce véech
schvalenych typovych fad a v souasné dobé je licenénim vyrobcem pfejezdové
konstrukce BRENS. Pro zachranné a pfistupové plochy u Zelezni¢nich tunell byla
realizovana zadlazba koleje v konstrukci pevné jizdni drahy RHEDA 2000, a to na
modernizované trati ZSR Bratislava — Zilina u Nového Mesta nad Vahom — Turecky
vrch. Zachranné plochy BRENS ACCESS u jizniho portadlu se nachazeji
v pfechodové Casti koleje, u severniho portalu je pouze v misté pevné jizdni drahy
s koleji ve smérovém oblouku s pfevySenim.

Obrazek 19: )
Zachranné a pristupové plochy BRENS ACCESS — ZSR - tunel Turecky vrch
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Obrazek 20: Obrazek 21: 3
Zachranné a pristupove plochy BRENS  Prejezdova konstrukce BRENS, SZDC -
ACCESS - SZDC - tunely Olbramovice  Zbuzany

Pro Zelezni¢ni prejezdy, plosné zadlazby
koleji a stani¢ni prejezdy a pfechody byla kom-
pletn& inovovana typova fada paneltt URTR. Tato
zasadni inovace panelll, kromé zvySeni Uunosno-
sti, pfinesla zménu technologie vyroby s moznosti
zfizeni povrchového dezénu. V souCasné dobé
jsou panely URTR vyrabény v délkach 1,20 az
3,00 m, coz vyrazné pfispiva ke zvySeni stability
panell v koleji. Pfi¢nou stabilitu panelt v koleji
ivné koleje, zajiStuji pryzové tvarovky, které
vyplnuji prostor mezi Zelezobetonovymi panely
a kolejnici, pficemz uvnitf koleje vytvari rozméro-
vé& privétivy Zlabek pro okolek. Panely URTR Ize
ukladat jak celoplosné do lozné vrstvy (napf.
Stérkodrt’ 8/16 oddélena geotextilii), tak je lze
ukladat pouze na prazce prostfednictvim pryzZo-
vych podlozek (uméné zatizenych pfejezdu,
stani¢nich prechodld apod.). PFfi celoploSném
ulozeni panelt neni rozhodujici rozdéleni prazcu
a tvar Zelezni¢niho svrSku. PryZzové vypliiové
dilce jsou navrzeny pro kolejnice tvaru T, 49E1,
60E2 a R65. VnéjSi panely mohou byt ukonceny
podélnymi zavérnymi prahy délky 1,20 az 3,60 m.

Obrazek 22:

Staniéni pfechody SZDC - Zst.
Straznice puvodni a novy stav -
inovované panely URTR

Lektoroval: Ing. Hana Bouberlova, Ondiej Gazarek, SZDC, Praha
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VYSSi KOMFORT PRO CESTUJICI
NA REGIONALNICH TRATICH SUMAVY

Pavel Dolansky
EDIKT a.s., Ceské Budéjovice

1. UVOD

Zelezniéni trat Ceské Bud&jovice — Volary je vjizdnim Fadu pro cestujici
oznaCena Cislem 194. Jednokolejna regionalni trat byla uvadéna do provozu
postupné ve tfech etapach od roku 1891 az do roku 1910. Vroce 1938 po
postoupeni Sudet pfipadla ¢ast trati Némecku. Hrani¢ni pfechodovou stanici byla v té
dob& Zlatd Koruna. Za 2. svétové valky jezdily pfes Nové Udoli pfimé vlaky
z Ceskych Budéjovic a Prachatic do Pasova.

Posledni velké investice do této trati se uskuteCnily v Sedesatych letech
minulého stoleti, kdy byla jeji ¢ast preloZzena kvUli stavbé Lipenského jezera. Presto
se na zlepSovani komfortu pro cestujici od té doby nezapominalo. Postupné se
formou menSich investic nebo formou opravnych praci budovala nastupisté,
opravovaly vypravni budovy nebo se provadély rizné opravy zelezni¢niho svrsku.
Pfedevsim v Useku Kajov — Cerny KFiz / Nové Udoli doslo k vyrazngj$im investicim
smérfujicim ke zvySeni komfortu pro cestujici. Je to dano zejména tim, Ze tato Cast
trati prochazi turisticky velmi navs§tévovanym uzemim a je to jakasi pomysina brana
Sumavy.

2. ZELEZNICNIi ZASTAVKA HRADCE

V dusledku Spatného dopravniho napojeni obce Hradce a okolnich rekreacnich zén
doslo k vybudovani nové zastavky. Nové nastupisté je umisténo v km 9,540 — 9,648
v pfimém uUseku trati. Sklon trati v misté nové Zelezni¢ni zastavky je 20 %o, tj. 0 5 %o
vétsi nez pozaduje TNZ 73 6311 ,Navrhovani kolejist ve stanovistich a dopravnach
celostatnich drah. Vzhledem ktomu, Ze je nutné dodrzet podminky plynulého
rozjezdu osobnich vlaka pravidelné v zastavce zastavujicich, bylo zazadano
o udéleni vyjimky z TNZ 73 6311. V ramci pfipominkového fizeni k Zadosti o vyjimku
bylo v misté uvaZované zastavky provedeno praktické ovéreni, které neprokazalo
podstatné odchylky od pravidelnych jizdnich dob a bylo udéleno kladné stanovisko
(vyjimka &. 177/03 z TNZ 73 6311). Samotné nastupisté je navrzeno s bezbariérovym
pfistupem, konstrukce nastupni hrany je zkonzolovych desek uloZenych na
nastupistnich tvarnicich Tischer a desky jsou opatfeny bezpelnostnim pasem se
slou€enou vodici linii s funkci varovného pasu. Bezbariérovy najezd je oddélen od
silniéni komunikace zabradlim a zpevnén zamkovou dlazbou tak, aby osoba se
snizenou schopnosti pohybu nemohla neumysiné sjet po najezdu pfimo na silni¢ni
komunikaci. Na nastupisti je umistén pfistreSek pro cestujici o rozmérech
2,8 x 4,2 m. Celé nastupisté je osvétlené 6 ks stozaru.
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3. ZST. HORNi PLANA

Dopravna Horni Plana ma vzhledem ke svému umisténi na brehu Lipenského
jezera velky vyznam v osobni dopravé této turistické oblasti. Stanice pfitom byla
vybavena pouze uroviovymi nastupisti umisténymi v osové vzdalenosti 4,75 m
a vysky 200 — 250 mm nad spojnici temen kolejnice (dale jen spojnici TK). Proto bylo
hlavnim cilem rekonstrukce stanice zfizeni nastupist normové vysky 550 mm nad
spojnici TK v poZadovanych délkach 125 m a s bezbariérovym pfistupem. V ramci
této rekonstrukce bylo rekonstruovano i odvodnéni stanice.

Samotné nastupisté je koncipovano jako poloostrovni s uroviiovym pfistupem
pres koleje €. 1 a 3. Nastupisté je délky 125 m a vysSky 550 mm nad spojnici TK.
Délka nastupisté byla odvozena od predpokladané délky zastavujiciho spésSného
vlaku. Nastupisté je zfizeno u koleji v pfimé, vzdalenost nastupistni hrany je
1670 mm od osy pfilehlé koleje. Osova vzdalenost koleji v misté nastupisté je
9,50 m. Maximalni rychlost ve stanici je 40 km/h kvUli pouziti samovratnych vyhybek.

Nastupisté je zfizeno z nastupistnich prefabrikatu tvaru L, které tvofi pevnou
nastupistni hranu. V povrchu nastupistni hrany je vytvofen bezpeénostni pas s vodici
linii s funkci varovného pasu, a to ve vzdalenosti 0,80 m od hrany nastupisté.
Poloostrovni nastupisté ma pfiény stfechovity sklon 1,5 % od stfedu nastupisté
smérem do kolejisté.

Na nastupisti je umistén i pfistfeSek pro cestujici. Jeho architektonické
ztvarnéni koresponduje s krajinnym réazem piirodni rezervace Sumava. Plidorysny
rozmér je 3,5 x 10,65 m, nosnou konstrukci tvofi dfevéné hoblované tramy. Krov je
nesen obvodovymi vyzdivanymi sténami tl. 150 mm a dvéma dfevénymi stojkami.
Krytina sedlové stfechy je z pozinkovaného a poplastovaného plechu imitujiciho
tasky v barvé hnéde.

4. ZST. NOVA PEC

Tato dopravna je velmi turisticky frekventovanym mistem. Je to vychozi bod pro
pési turistiku, cyklisty a v neposledni fadé i vodaky. Stanice byla opét vybavena
pouze uroviovymi nastupisti vysky 200 — 250 mm nad spojnici TK a v osové
vzdalenosti 4,50 m.

Hlavnim cilem rekonstrukce stanice bylo vybudovat nastupisté normové vysky
550 mm nad spojnici TK o poZzadované délce 125 m a s bezbariérovymi pFistupy.
Bylo nutné pfistoupit i k rekonstrukci Zzelezni¢niho svrSku a spodku. V ramci
rekonstrukce byly zruSeny bez nahrad koleje €. 3 a 7, vCetné vyhybek €. 2, 4,6 a 7.
Rekonstruovany byly vyhybky €. 1, 3, 5 a 8 a vyhybky 4, 1 a 5 byly osazeny
samovratnymi prestavniky a vybaveny elektrickym ohfevem. Zaroven byly
rekonstruovany koleje ¢. 1 a 5 pfi pouziti regenerovaného Zelezni¢niho svrdku na
betonovych prazcich s kolejnicemi tvaru 49E1. V ramci uprav svrSku byla upravena
i nevyhovujici osova vzdalenost mezi kolejemi €. 1 a 2 ze 4,50 m na 4,75 m. Tato
uprava byla provedena kolejovymi ,S — na volarském zhlavi o poloméru
R=10 000 m/15 000 m, na CB zhlavi o polomé&ru R = 2 000 m.

Soucasti rekonstrukce bylo i vybudovani podpovrchového odvodnéni Zelez-
ni¢niho spodku podél koleji €. 1 a 3 (dle nového Cislovani).

75



18. KONFERENCE (=¥
GESKE BUDEJOVICE ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTA /1§ ZDC

8 - 7 1 0 . d U b n a 20 1 4 20 1 4 Spréva Zelezni¢ni dopravni cesty

Oboustranné nastupisté mezi kolejemi ¢. 1 a 3 délky 125 m a vySky 550 mm
nad spojnici TK je zfizeno z nastupistnich prefabrikatu tvaru L. Nastupisté ma pficny
stfechovity sklon 1,5 % od stfedu smérem do kolejisté.

Nastupisté je samoziejmé osazeno mobiliafem (lavicky a odpadkové kose).

5. ZST. CERNY KRiZz

Samotna stanice Cerny Kfiz se jiz nachazi na zemi Narodniho parku Sumava.
Pfedmétem stavby byla rekonstrukce za ucCelem zlepSeni stavajiciho kolejového
uspofadani ve vazbé na celkové zvySeni standardu kultury cestovani. Jednalo se
zejména o rekonstrukci Zelezni¢niho spodku a svrSku lichého zhlavi, s ¢astmi
navazujicich vjezdovych obloukd od Volar a od Ceskych Bud&jovic. Hlavni zmé&nou
bylo nahrazeni stavajici jednoduché kolejové spojky dvéma kolejovymi spojkami
jednoduchymi — pro moznost zavedeni souc€asnych vjezdl vlaki do stanice od
Ceskych Budé&jovic a od Volar.

Pdavodni nastupisté byla sypana s nastupni hranou 250 mm nad spojnici TK
a délky 80 m. Z hlediska narlstu cestujicich, zejména v letnich mésicich, jiz nemohla
stavajici nastupisté postacovat. Z toho divodu bylo vybudovano mezi kolejemi &. 1
a 3 mimourovriové nastupisté s vySkou nastupni hrany 550 mm nad spojnici TK
vdélce 120 m a pfi Sifce 6,15 m. Konstrukce je tvofena konzolovymi deskami
KS-230 Z na tvarnicich Tischer (typ SUDOP).

U koleje €. 2 se vybudovalo nastupisté délky 120 m s nastupni hranou 550 mm
nad spojnici TK.

Jednotliva nastupisté propojuji dva prechody od vypravni budovy.
Samoziejmosti je osvétleni obou nastupist.

6. ZASTAVKA NOVE UDOLI

Zastavka Nové Udoli je uvratova — lezi na Gplném konci koleje trati Cigenice —
Volary — Nové Udoli v nadmorské vysce 812 m n.m. Nachazi se v Il. zéné Narodniho
parku Sumava.

Vzhledem k rostoucimu zajmu cestujicich (jak tuzemskych tak zahraninich
z nedalekého piechodu statni hranice CR — SRN) o Zelezniéni dopravu a navaznou
autobusovou dopravu do Haidmuhle v SRN bylo nezbytné vytvofit vhodné podminky
pro prestup cestujicich z vlaku do autobusu. ,Autobusovy most“ spojuje Nové Udoli
v CR s Haidmiihle v SRN a tim obnovuje pGvodni vlakové spojeni.

Vramci roz$ifeni preshraniéni spoluprace mezi Ceskou republikou
a Svobodnym statem Bavorsko byl vybudovan prestupni terminal v Novém Udoli,
ktery byl soucasti Evropského projektu “Interregn 4°.

Stavajici nastupisté bylo mimouroviové s vySkou 550 mm nad spojnici TK
a bylo konstrukce SUDOP. Toto nastupisté bylo ponechano, prodlouzeno o 20 m

a dosSlo ke zdvizeni Sikmé rampy na konci v délce 8 m. Prodlouzenim nastupisté na
vyslednou délku 108 m je zastavka pouzitelna i pro rychlikové soupravy.
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Vozovka k nové Cekarné a autobusové zastavce byla navrZzena jako ucelova
komunikace. Celkova délka komunikace zastavky v ose je 83 m. Komunikace je
jednosmérna s proménnou Sifkou (rozSifeni v oblouku) dle obalové kfivky autobusu
s dostifednym sklonem. Kryt vozovky je tvofen asfaltovym betonem.

Na nastupisti je umistén Cekarensky pfistfeSek. PfistfeSek je navrzen tak, ze se
zakfivuje podle tvaru nastupisté. Pudorysny rozmér pfistfesku je 3,26 x 15,065 m. Je
tvofen ocelovymi sloupy, které nesou konstrukci zastfeSeni. Stfecha pfistfeSku je
sedlova se sklonem 40°. Stifesni krytina je z asfaltovych Sindell. Stény pfistfesku
jsou oboustranné oblozeny prkny tl. 24 mm, hoblovanymi, sraz na polodrazku. Uvnitf
jsou drevéné lavice, které jsou kotvené ke difevénym sloupim. Ve sténach jsou
osazena dfevéna okna. Kromé laviCek je vnitfek pfistfeSku vybaven informacnimi
tabulkami, jizdnim fadem a oznacenim vychodu pro invalidy.

Na zastfeSeni nastupisté navazuje pfistfeSek autobusu o pldorysném rozméru
3 x 12,85 m. Konstrukce pfistfeSku je zcela identicka s konstrukci zastfeSeni
nastupiste.

Lektoroval: Ing. Hana Bouberlova, SZDC, Praha
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VYUZITi GEORADARU PRI POSUZOVANIi STAVU TELESA
ZELEZNICNIHO SPODKU PO POVODNICH

. Ing. Dag Kraus
SZDC, OR Usti nad Labem

RNDr. Karel Hrubec
G Impuls Praha spol. s r.o., Praha

1. UVOD

Povodné v roce 2013 postihly u Spravy trati Usti nad Labem jak pravobiezni,
tak levobfezni Zelezni¢ni trat vedouci podél Labe smérem ke st. hranici. Pravobfezni
trat byla postizena zejména v tuseku Mé&lnik — Usti nad Labem, levobfezni v tseku
Roudnice-Lovosice.

Obé traté podél Labe byly vzdy ohrozeny povodnémi a diky stavitellm byly na
tyto udalosti i pfipraveny. Povoden v roce 2002 vSak byla vySSi nez ,stoletd voda“
a byla historicky za existence téchto trati nejvétsi, takze jsme byli postaveni pred
zcela vyjimec¢nou situaci. Jak se chovat jako spravci k totalné zaplavenym nasptm,
vCetné Zelezni¢niho svrsku, a prfedevSim co nas Ceka po opadnuti vody. Tehdejsi
Sprava trati Litoméfice méla na Casti useku trati mezi Mélnikem a Libéchovem
poSkozeno zemni téleso takovym zpusobem, Ze byla trat vylou€ena oboukolejné
z provozu asi 3 tydny. Obnoveny jednokolejny provoz pak trval nékolik mésicu.
Podobné byla poSkozena i trat’ na protéjSim brehu, takze celkovy ZelezniCni tranzit
v ose vychod — zapad byl nékolik mésici omezen. V Usecich trati, které nebyly
vylou€eny z provozu, byly v nékterych Castech, na zakladé pochlzek a posouzeni
s ohledem na znalost mistniho stavu trati, zavedeny bezpeénostni pomalé jizdy.
VétSina pomalych jizd byla odstranéna az po opravé povodriovych Skod. Nékteré
pomalé jizdy pretrvaly az do roku 2004 a byly odstranény az po realizaci oprav, jiné
byly zruSeny po uplynuti doby, ktera se nam zdala pfiméfena k vysusSeni zemniho
télesa a moznosti projeveni se pfipadnych poruch a zavad.

2. POVODEN V ROCE 2013

Pfi povodni na fece Labi v ¢ervnu roku 2013, ktera byla svym rozsahem oproti
povodni z roku 2002 cca o jeden metr nizsi, doslo opét k masivnimu zaplaveni naspl
zminovanych trati v souhrnné délce cca 19 km, z toho nékteré useky oboustranné.
Rozdil byl v tom, Ze nebylo zaplaveno celé téleso drahy ale ,pouze® do urovné po
drazni stezku nebo, v horSim pfipadé, voda vystoupala az do Stérkového loze.
Situaci na dot€enych usecich jsme nepfretrzit€ monitorovali pochlzkami a jizdami na
stanovisti strojvedouciho jiz od prvniho ¢ervnového destivého vikendu. Uz dva dny
pred kulminaci hladiny feky jsme vylouCili oboukolejné z provozu usek Mélnik-
Libéchov. Se stoupajici hladinou Labe jsme v nasledujicich ¢tyfech dnech postupné
zavadeéli bezpecnostni pomalé jizdy (dale jen PJ) na obou tratich smérem k Dé&cCinu
a statni hranici. Pfed kulminaci Labe v Mélniku a DécCiné jsme méli osazeno 21 PJ
v celkové délce 30 km — viz tabulka.
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TR PJ zavedeni PJ | zruseniPJ | T: vylouceni zprovoznéni dne
Pof. | kolej | TU km od-do km/hod | km/hod | dne dne odstranéni | dne + ¢as + Cas
4.6.2013 od 9.6.2013 od
1. 1.TK | Libéchov - Mélnik 379,666 - 372,671 15:20 hod 16:30 hod
379,200 - 376,200 120 30| 10.6.2013 | 13.6.2013
379,400 - 379,100 120 50 13.6.2013 | 20.6.2013
4.6.2013 od 9.6.2013 od
2. 2.TK | Mélnik - Libéchov 372,671 - 379,666 15:20 hod 16:30 hod
379,200 - 379,200 120 30 10.6.2013 | 13.6.2013
376,800 - 377,900 120 50 13.6.2013 | 20.6.2013
3. 3.5K ist.ULzép.n.(Trmice) 0,080 - 0,150 60 30 6.6.2013 | 19.6.2013
4. 1.TK | Hrobce - Roudnice n.L. 480,700 - 477,000 160 50 6.6.2013 | 18.6.2013
480,360 - 477,800 160 50 18.6.2013 | 21.6.2013
5. 2.TK | Roudnice n.L. - Hrobce 477,000 - 480,700 160 50 6.6.2013 | 18.6.2013
6. 2.TK | Bohusovice n.O.-Lovosice | 491,600 - 492,100 160 50 6.6.2013 | 18.6.2013
491,720 - 491,790 160 50 18.6.2013 | 21.6.2013
Lovosice - Bohusovice
7. 1.TK | n.O. 492,100 - 491,600 160 50 6.6.2013 | 18.6.2013
492,070 - 491,920 160 50 18.6.2013 | 21.6.2013
8. 2.5K | Zst.Bohusovice n.O. 488,100 - 487,900 160 50 6.6.2013 | 18.6.2013
487,900 - 487,950 160 50 18.6.2013 | 21.6.2013
9. 1.5K | Zst.Bohusovice n.O. 487,900 - 488,100 160 50 6.6.2013 | 18.6.2013
10. | 1.TK | Sebuzin - V.Zernoseky 417,400 - 414,000 85 50 6.6.2013 | 14.6.2013
416,800 - 415,300 85 50 14.6.2013 | 25.6.2013
416,000 - 415,300 85 50 | 25.6.2013 | 2.9.2013
V.Zernoseky - Litoméfice
11. | 1.TK | d.n. 411,960 - 407,300 90 50 6.6.2013 | 14.6.2013
408,200 - 407,500 90 50 | 14.6.2013 | 20.6.2013
14. | 1.TK | Litoméfice d.n. - Polepy 403,900 - 400,000 120 50 12.6.2013
403,400 - 400,000 120 50 12.6.2013 | 8.10.2013
403,000 - 402,950 120 50 8.10.2013 | 9.1.2014
400,250 - 400,000 120 50 8.10.2013 30.6.2014
403,000 - 402,900 120 50 8.10.2013 30.6.2014
15. | 2.TK | Polepy - Litomé¥ice d.n. 402,900 - 402,950 110 20 12.6.2013 | 17.6.2013
16. | 2.TK | Polepy - Litomérice d.n. 402,300 - 402,900 110 50 12.6.2013 | 17.6.2013
17. | 2.TK | Polepy - Litomérice d.n. 403,700 - 403,900 120 50 12.6.2013 | 17.6.2013
18. | 1.SK | Zst.Litoméfice d.n. 406,900 - 406,500 80 50 12.6.2013 30.6.2014
19. | 2.5K | Zst.Litoméfice d.n. 406,400 - 407,100 90 50 | 12.6.2013 30.6.2014
20. | 1.TK | Libéchov - Mélnik 377,300 - 377,200 120 50 13.6.2013 | 31.7.2013
V.Zernoseky - Litoméfice
21. | 1.7K | d.n. 411,960 - 407,300 90 50 6.6.2013 | 14.6.2013
408,200 - 407,500 90 50 14.6.2013 | 20.6.2013
411,050 - 410,550 90 50 14.6.2013 | 20.6.2013
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3. STAV PO KULMINACI

Jesté pred poklesem povodriové hladiny Labe jsme se na Spraveé trati zacali
zabyvat budouci situaci, jakym zpusobem odborné posoudit stav zemniho télesa
v mistech, kde nebudou zZadna zjevna poskozeni a pfesto mohou byt v zemnim
télese skryté zavady — kaverny, zvodnéla mista, pfipadné rozbfedla zemina zemniho
télesa, které by se mohly projevit nahlou zménou geometrickych parametrii koleje
(dale jen GPK) nebo nahlymi poruchami zemniho télesa. Cilem bylo minimalizovat
nutny rozsah pomalych jizd snizujicich propustnost trati, coz bylo vyznamné, jak je to
z tabulky, pfi porovnani hodnot tratovych rychlosti (dale jen TR) a hodnot PJ, ziejmé.

Po dobu povodné vefejna silni¢ni doprava, zasobovani a logistika vyrobnich
firem stagnovaly nebo se zcela zastavily. Pro dokresleni: kvuli nesjizdnému uUseku
Mélnik-Libéchov jsme denné informovali o vyvoji situace na trati 072 feditele logistiky
Skoda Auto Mlada Boleslav, kde hraji roli i hodiny v systému dodavek ,just in-time*.

V ramci naléhavé potieby jsme, v souladu se zakonem o zadavani vefejnych
zakazek &. 137/2006 Sb. a Smérnici SZDC &. 53 ,Smérnice o zadavani vefejnych
zakazek statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty“, vysoutézili ve
zrychleném fFizeni dodavatele na geotechnicky pruzkum prazcového podlozi.
Prizkum byl proveden kontinualnim radarovym meéfenim, které provedla firma
G Impuls Praha. Béhem C¢&tyf dnu bylo provedeno méfeni prazcového podlozi
mobilnim georadarem a prubézné jsme (pfes noc) dostavali interpretovany
radarogram a odvozeny vertikalni fez osou koleje. Podrobnosti jsou ve druhé Casti
této prednasky zpracované RNDr. Hrubecem ze spole¢nosti G Impuls Praha. Slozité
grafické vysledky nam byly, po dohodé s feSitelem, pfedavany v zavislosti na
zavaznosti poruchy v podobé jednoduchého znamkovani 1 az 5, jako ve Skole. Na
zakladé téchto vysledkd pak byly upravovany, posouvany Ci zkracovany pomalé
jizdy, smérovany pochlzky a méfeni GPK a dohled nad chovanim zemniho télesa.
Podle pfedchazejici tabulky je vidét, Ze v pomérné kratké dobé 1-2 tydnd jsme mohli
zkratit nebo ojedinéle zrusit necelou polovinu zavedenych PJ. V mistech vaznéjsiho
poskozeni nékteré PJ pretrvaly az do zafi nebo fijna a 4 PJ jsou osazeny dodnes.

Zaznam z radarového méfeni byl podkladem i pro zadani podrobnéjSiho
prizkumu a naslednych opravnych praci. Prace byly vysoutéZeny v poslednim
Ctvrtleti roku 2013 a jejich realizace bude probihat v leto$nim roce.

U této metody je nutno upozornit na skuteCnost, ze ne vzdy odhali vSechny
zavady v prazcovém podlozi. Ma své hloubkové a Sitkové omezeni, ale i pfes tyto
limity je rychla a v porovnani s energetickymi ztratami v zZelezni€nim svrSku pomérné
levna.

4. RADAROVE MERENI

K méfeni byla pouzita plné digitalni radarova aparatura SIR 20 (GSSI - USA)
s anténnim systémem 2x500 MHz umisténym v ose koleje. Mé&feno bylo metodikou
pouzivanou pfi kolauda¢nich méfenich koridorovych trati. Aparatura byla
nainstalovana na voziku Krab. IRC jednotka na krabu zajiStovala ekvidistantni krok
mérfeni a vlastni poloha méfeni byla sladéna se skuteCnou kilometrazi trati podle
hektometrovnikd. Vozik byl tazen za MUV a rychlost pfi méfeni na trati byla okolo
15 — 20 km/hod.
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Obr. 2: Georadar osazeny na voziku Krab
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Terénni prace byly realizovany ve tfech dnech, zméfeno bylo pfes 30 km
povodnémi zasazenych trati. Radarové kontrolovany byly nasledujici useky:
. Usek: 1.TK Mélnik - Libéchov v km 376,200 - 379,600
. Usek: 2.TK Mélnik - Libéchov v km 376,220 - 379,600
. usek: 1.TK Polepy - Litoméfice d.n. v km 400,000 - 404,000
. usek: 2.TK Polepy - Litoméfice d.n. v km 400,000 - 403,900
. usek: 1. TK Litomé&fice d.n. - Velké Zernoseky km 407,31 - 411,900
. usek: 1.TK Velké Zernoseky - Sebuzin km 414,000 - 417,400
. usek: 1. TK Roudnice n.L - Hrobce v km 477,700 - 480,700
. Usek: 2.TK Roudnice n.L. — Hrobce v km 477,700 - 480,700
9.1. usek: 1. SK zst. BohuSovice v km 488,100 - 487,900
9.2. usek: 2.SK zst. BohuSovice v km 488,100 - 487,900
10. usek: 1. TK Lovosice - BohuSovice v km 492,100 - 491,600
11. usek: 2. TK Lovosice - BohuSovice v km 492,100 - 491,600
12. Usek: 3 SK Trmice v km 4,000 — 4,300

Interpretace ve zjednodus$ené formé byla pfedavana pribézné a kompletni
vysledky byly k dispozici do dvou dnl po skonceni terénniho méfeni daného useku.
Vystupem byla segmentace trati na kvazihomogenni bloky, u nichz pfedpokladame
srovnatelny stav jak v dobé méreni, tak obdobny vyvoj v budoucnosti. Bloky byly
zpracovany jednak ve formé tabulek se stanienim pocatku a konce jednotlivych
blokli a s jejich charakteristikou a dale do formy grafickych vystupl obsahuijicich
interpretované radarogramy a hloubkové fezy prazcovym podlozim z vyznaCenymi
konstruk&nimi vrstvami a zjiSténymi zavadami. Hloubky v interpretovaném fezu jsou
vztazeny k horni urovni kolejového loze (ij. pfiblizné k hlavé prazcu). Hloubkovy
dosah méreni byl okolo 2 — 2,5 m a detekovany byly zavady o délce nad pét metru
(krok méfeni byl 0,5 m).

ONOO PR WN =

Vysledky prizkumu jsou poplatné ke stavu drazniho télesa v ose Kkoleje.
Po povodnové méfeni je nutné doplnit pochizkou se zaméfenim na kontrolu stavu
naspu a odrezl vné kolejisté (viditelné deformace, vyraznéjsi vytoky vod, ..). Poruchy
ztéchto partii nemohly byt radarovym méfenim zachyceny, pokud se jesté
neprojevily pod osou jednotlivych koleji. Hloubkovy dosah méfeni cca 2,5 m také
neumoznil zjistit stav baze vySSich naspl ¢i odfezl. Naméfena data byla pIné
kompatibilni s databazi radarovych méfeni vedenou ve stfedisku diagnostiky
Zelezniénich trati u TUDC v Hradci Kralové a Ize je dale pouzit ke sledovani zmén
v prazcovém podlozi v nasledujicich letech.

5. ZAVER

Povodné nas budou potkavat pravdépodobné ¢im dal Castéji. Pro nas maji jiz
provedena méreni tu vyhodu, Ze pfi pfisti povodni budeme mit moznost porovnani
stavu zemniho télesa a rozsahu poSkozeni pfi dalSi povodni coz nam pomulze
v orientaci poruch a rychlejSim zadani podrobnéjSiho prizkumu a nasledné zadani
praci. Na zakladé nasich praktickych zkuSenosti bych do budoucna navrhoval tuto
metodu, jinak bézné vyuzZivanou pFedevSim na investiCnich stavbach Spravy
zelezniéni dopravni cesty, s.o., pouzivat jako pfedbézny prizkum stavu prazcového
podloZi po povodnich, pfipadné ji zakotvit i v pfedpisové zakladn& SZDC. Protoze
SZDC jiz ma i sviij georadar bude v budoucnu mozno objednat méfeni poruch
praZzcového podlozi snadnéji — bez vybérového fizeni.

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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Priklad vystupni tabulky:
Mélnik — Libéchov TK 2, km 376.220 — 379.600
kilometraz hranic kvazihomogennich bloku a jejich charakteristika

Blok ((::11) ((rlr(l)) popis poznamka
ML2 1 376.220 | 376.270 | zatlaeni SL do podkladni vrstvy, znecisténo 2
ML2 2 | 376.270 | 376.481 |dtto+deformace v plani 3
ML2 3 | 376481 | 376.609 |OK 1
ML2 4 | 376.609 | 376.657 |deformace v podlozi v pfechodové zoné TD 2
ML2 5 | 376.657 | 376.688 |podmacend PV 2
ML2 6 | 376.688 | 376.778 |zatlateni SL do podkladni vrstvy,podmacena PV 3
ML2 7 | 376.778 | 376.824 |OK 1
ML2 8 | 376.824 | 376.885 |deformace v plani 2
ML2 9 | 376.885 | 376.942 |OK 1
ML2 10 | 376.942 | 377.062 |podpodmacena baze SL a jeji podloZi(PV+pléir) 3
ML2 11 | 377.062 | 377.178 | podmacené plan a lokalné PV 2/3
ML2 12 | 377.178 | 377.238 |podpodmadend baze SL a jeji podloZi(PV+plai) 3
ML2 13 | 377.238 | 377.286 |podmacenia deformace plan¢ az do hloubky > 2m 3/4
ML2 14 | 377.286 | 377.406 |podmacené plan 2
ML2 15 | 377.406 | 377.479 | mirné nehomogenity v okoli TD 1
ML2 16 | 377.479 | 377.531 |lokalné podmadena plan 2
ML2 17 | 377.531 | 377.613 | podmadena plan 2
ML2 18 | 377.613 | 377.780 |podmacena PV a plan 2/3
ML2 19 | 377.780 | 377.897 | TD-OK 1
ML2 20 | 377.897 | 377.913 | lokaln¢ podmacena plan 2
ML2 21 | 377913 | 378.018 |OK 1
ML2 22 | 378.018 | 378.043 |drobné deformace v plani 1
ML2 23 | 378.043 | 378.212 |OK 1
ML2 24 | 378.212 | 378.383 | TTD, deformace plan€ v ptechodové zéné 2
ML2 25 | 378.383 | 378.490 |OK 1
ML2 26 | 378.490 | 378.744 |zatladeni SL do podkladni vrstvy, zneéisténo 2
ML2 27 | 378.744 | 378.896 |deformace a podmaceni v plani 2/3
ML2 28 | 378.896 | 378.921 |deformace v okoli TD 2
ML2 29 | 378.921 | 378.987 | deformace v plani 2
ML2 30 | 378.987 | 379.036 |OK 1
ML2 31 | 379.036 | 379.242 | deformace a podmaceni v plani 2
ML2 32 | 379.242 | 379.302 |OK 1
ML2 33 | 379.302 | 379.359 |deformace a podmaceni v plani 2
ML2 34 | 379.359 | 379.380 |OK 1
ML2 35 | 379.380 | 379.455 |zatladeni SL do podkladni vrstvy,podmacena PV 2/3
ML2 36 | 379.455 | 379.493 | zatladeni SL do podkladni vrstvy 2
ML2 37 | 379.493 | 379.516 |zvy$ena vlhkost v PV 2
ML2 38 | 379.516 | 379.600 |OK 1
Legenda: SL — stérkové loze

PV — podkladni vrstva

TD — technické dilo (most, propustek, ptejezd, ptechod)

1 — normalni provoz, povodni neovlivnéné

2 — normalni provoz, do vyschnuti kontrolovat pochtizkou

3 — sniZena rychlost, kontrolovat po vyschnuti mozny normalni provoz
4 — nebezpeci pro provoz snizend rychlost do opravy, kontrolovat

5 — nestabilni, poruSeno, neprovozovat nutno opravit
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VYVOJOVE KROKY K VYSOCE ODOLNE ZELEZNICNi KOLEJNICI

Dr. Ing. Albert Jorg
voestalpine Schienen GmbH / Technicka podpora zakaznikt
Leoben / Donawitz, Rakousko

1. UvVOoD

Rozvoj ZzelezniCnich kolejnic byl vzdy zavisly na znalosti materialovych
moznosti oceli a technickych moznostech priimyslové vyroby oceli a tvofi neustale se
dynamicky rozvijejici systém. Nepretrzité usili v oblasti vyzkumu umoznuje, Ze dnes
existuji moderni, vysoce odolné kolejnice i pro ty nejzatiZzenéjsi traté.

2. VYVOJ OCELI PRO VYROBU KOLEJNIC

Vyvoj modernich oceli pro vyrobu kolejnic za€ina zavedenim legujici koncepce
zameérené na vyrobu perlitické struktury materialu. U kolejnicové oceli je perlit velice
vhodna struktura, protoZze v sobé spojuje schopnost odolavat nejvy§Simu kontakt-
nimu namahani s vysokou odolnosti proti unavé. Tato struktura se vytvafi v prabéhu
ochlazovani kolejnice po valcovani, kdy se puvodni austeniticka ocel transformuje na
ocel perlitickou. Difuzi uhliku dochazi ve struktufe k tvorbé oblasti bohatych na uhlik
a naopak oblasti chudych na uhlik, z nichZ se nasledné vytvafi lamely feritu a lamely
cementitu. Odolnost proti opotfebeni perlitu je dana lamelami cementitu. Ty vykazu;ji
7 az 10 krat vySsi tvrdost nez lamely feritu. Jeho odolnost proti unavé je dana
stavbou lamenarni struktury: tvrda faze (lamely cementitu) a mékka faze (lamely
feritu) se vzajemné dopliuji ve stavb& mikrostruktury. Ve dvouslozkovém systému
Zelezo — uhlik existuje Cisty perlit pfi obsahu uhliku v Zeleze pfiblizné 0,8 %.

Jiz ve ftficatych letech dvacatého stoleti byly vyrobeny kolejnice z oceli
s obsahem uhliku 0,6 % a tvrdosti cca 200 HBW. Dal$i vyvoj sméfuje k vySSimu
obsahu uhliku a smérem k vySSi tvrdosti (napf. tfida kolejnicové oceli R260).
Duvodem je skuteCnost, Ze odpovidajici vysSi obsah uhliku vede bezprostiedné
k vy$Si odolnosti proti opotfebeni. AvSak obsah uhliku 0,8 % pfedstavoval po mnoho
desetileti absolutni technickou hranici, ktera nemohla byt pfekroCena. Proto bylo
zapotfebi zaméfit se na mechanické vlastnosti perlitu, pfedevsim na tvrdost, ktera
pfimo souvisi s odolnosti materialu. ZvySujici se tvrdost kolejnice vede k lepSim
uzitnym vlastnostem kolejnic v provozu. Aby se zvySila tvrdost oceli pro vyrobu
kolejnic, ktera je vysledkem konstrukce jemného lamelarniho perlitu, musi byt
zasazeno do difuze uhliku béhem tvorby perlitu. Dlouhy €as nebyla jina alternativa
nez pouziti legujicich prvkd, jako napf. chrom (tfida kolejnicové oceli R320Cr). AvSak
lepSi vlastnosti kolejnic s sebou pfinesly zhorSenou svafitelnost. Dodnes patfi tato
skupina oceli k nejhlife svafitelnym.

3. VYVOJ VYSOCE CISTE OCELI PRO VYROBU KOLEJNIC

Nedostatek technickych moznosti dalSiho zvySeni obsahu uhliku nebo tvrdosti
oceli pro vyrobu kolejnic a tim i zlepSeni jejich chovani v koleji vedl na druhé strané
v letech 1950 — 1980 ke snaham o zasadni zlepSeni kvality oceli pro vyrobu kolejnic.
Vyznamny pokrok ve vyvoji predstavovala napf. lepSi metalurgicka kvalita oceli
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vyrobené v Kkyslikovém konvertoru LD. Zavedenim kontinualniho liti oceli bylo
dosazeno mensiho rozptylu mechanickych vlastnosti oceli a snizeni nezadoucich
vmeéstkl. Také u odplynéni oceli, kdy dochazi k odstranéni plynnych produktd
vzniklych béhem reakci pfi vyrobé oceli, byl dosazen obrovsky pokrok. Diky
a nejvyssSiho stupné Cistoty oceli. VSechna tato zlepSeni vedla k tomu, Zze u kolejnic
ze soucCasné vyrabénych oceli jiz nedochazi k lomdm ,ledvinového* tvaru, tedy
k lomdm zpusobenym vyrobnimi vadami.

4. VYVOJ TEPELNE ZPRACOVANE OCELI PRO VYROBU
KOLEJNIC

Stavbou technologicky pokrocilejSich primyslovych zafizeni v osmdesatych
letech bylo mozné realizovat do praxe teoretické uvahy o dalSim zvySovani tvrdosti
kolejnic. Navaznym tepelnym zpracovanim po procesu valcovani (napf. fizenym
ochlazovanim kolejnice z dovalcovaci teploty) mize byt docileno vytvoreni jemné
lamelarni struktury bez toho, aniz by bylo nutné dodavat do oceli legovaci prvky.
Kolejnice vyrobené timto zplsobem (napf. tfida oceli R350HT) vykazuji vyborné
vlastnosti: vyrazné lepSi nez legované, tepelné nezpracované kolejnicové oceli, jako
napf. R320Cr, avSak bez jejich negativnich vlastnosti. Z tohoto divodu se tepelné
zpracované kolejnice jiz velkoploSné prosadily a jsou pouzivany u mnoha spravcu
Zelezni¢ni infrastruktury. Jen u voestalpine Schienen GmbH v Donawitzu byly
vyrobeny a dodany zakaznikim vice nez 2 miliony tun tepelné zpracovanych kolejnic
z oce®li tfidy R350HT (u voestalpine jsou vyrabény také pod obchodnim oznacenim
HSH”™).

5. VYVOJ VYSOCE ODOLNE OCELI

Vyvoj kolejnic nebyl zdaleka uzavien implementaci techniky tepelného zpraco-
vani. Bylo zapotfebi radikalni zmény zplsobu mysleni inzenyrll v Zzelezni¢nim
primyslu a novych konceptl vyroby kolejnic - do vyroby byly zavedeny dva metalur-
gické druhy oceli, a to nadeutektoidni druhy oceli (HE oceli) a bainitické oceli.

Ocel HE 400 UHC HSH® (tfida oceli R400HT podle EN13674-1) je nadeutekto-
idni, coz Ize odvodit i z oznaceni ,HE®, s obsahem uhliku vét§im nez 0,9 %. Obsah
uhliku je u téchto typu oceli vyrazné vyssi, nez byl dlouhou dobu existujici techno-
logicky limit obsahu uhliku 0,8 %. | tvrdost kolejnice stoupla na 400 HBW a vice.
Struktura této oceli je stoprocentné perliticka a je vytvarena kombinaci specialniho
legovaciho konceptu a tomu pfizplsobené valcovaci technice s navazujicim tepel-
nym zpracovanim. Tento typ oceli je charakteristicky tfemi znaky: vysokou tvrdosti
oceli v porovnani se standardnimi typy oceli, zesilenymi cementitovymi lamelami a
cilené zménénou rovnovahou obou fazi cementitu a feritu v perlitu. Diky tomu je
nanejvys$ pozitivné ovlivnén nejen pribéh opotiebeni, ale také uspésné potlacovan
efekt z kontaktni unavy (RCF). Vysledkem je v porovnani s oceli R350HT 2x vysSi
odolnosti proti opotfebeni, 2x vysSi odolnosti proti kontaktné-unavovym vadam (napf.
head checking) a 4x vyssi odolnosti proti vzniku vin z prokluzu. VSude tam, kde je
pozadovana vedle odolnosti proti vadam z kontaktni unavy i odpovidajici odolnost
proti opotfebeni a tvorbé skluzovych vin, se v Evropé pouziva tato kolejnicova ocel
stale vice. V kolejich s provozem tézké nakladni dopravy se béhem poslednich let
tyto druhy kolejnicové oceli etablovaly jak pro oblouky, tak i do pfimych useka.
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Obr. 1: Zjistovani rozsahu poskozeni kolejnic

Bainiticka ocel pro vyrobu Kkolejnic Dobain® MP380 vyrobce voestalpine
Schienen GmbH vychazi ve svém chemickém slozZeni z perlitu, proto vykazuje stejné
sekundarni vlastnosti (tepelnou roztaznost a elektrickou vodivost) jako dnes obvykle
pouzivané kolejnicové oceli. Nejvétsi rozdil spociva v bainitické struktufe, pro kterou
byl vyvinut novy typ tepelného zpracovani. V konecné fazi se u feritu a cementitu
nejedna o lamelarni formu, jak je tomu u perlitické oceli, nybrz cementitické ¢asti jsou
zasazeny do feritické matrice. Jedna se tedy o strukturu slozenou opét z mékké
a tvrdé faze, u které vSak neni prostor pro rozvoj trhlin. Z tohoto dlivodu zUstavaji
takové kolejnice vlozené do trati bez trhlin. Odolnost proti opotfebeni je také pomérné
vysoka, a proto vynikaji pomérné dlouhou zivotnosti v koleji. Tyto kolejnice jsou
zvlasté vhodné nejen do obloukl s o€ekavanym vyskytem head checking, ale i pro
pfimé koleje, kde mohou vést trakéni sily k tvorbé trhlin na kolejnicich.
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Obr. 2: Jakosti oceli pro vyrobu kolejnic podle EN13674-1:2011
6. ZAVER

V nedavné dobé byly vyvinuty dvé revolucni oceli pro vyrobu kolejnic, obé
s cilem vyfeSit problémy spravcl zelezni€ni infrastruktury s poskozovanim kolejnic
a tim minimalizovat nutnost udrzby kolejnic a maximalizovat jejich zivotnost. Toto
splfiuji obé vySe uvedené oceli pouzivané pro vyrobu kolejnic, tj. R400HT (400UHC
HSH ®) a bainiticka ocel Dobain ® MP380, z nichz kazda je vyrobena pomoci jiného
konceptu a které se v koleji vybornym zpisobem doplriuji.

Lektoroval: Ing. Martin Taborsky, SZDC, Praha
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VYSLEDKY JEDNANIi SZDC S ORGANY STATNi SPRAVY
V OBLASTI ODSTRANOVANiI STROMU OHROZUJIiCiCH
BEZPECNOST ZELEZNICNi DOPRAVY

} Ing. Radovan Kovarik, Mgr. Bohumir Travni€ek
SZDC, Generalni reditelstvi, Odbor provozuschopnosti, Praha

1. UvoD

Jednim zhlavnich ukold SZDC je zajistovani bezpe&ného provozovani
Zelezni¢ni dopravy. Tato bezpec€nost je narusovana riznymi zpusoby. Jednim z nich
jsou prekazky na kolejich vzniklé padem vétvi nebo stromu.

Udrzet zelen v pfiméfené vzdalenosti (tedy nejlépe v odstupu nékolika desitek
metrd) od koleji, neni vibec jednoduché, zviasté kdyz si uvédomime délku Zeleznicni
sité, kterou SZDC spravuje.

Ne vzdy vS§ak zalezi pouze na vili a finan¢nich prostfedcich, které jsou na dany
ucCel k dispozici. Od roku 2009 je podle novely zakona o ochrané pfirody a krajiny
mozné kacet vétSi dfeviny rostouci mimo les pouze na zakladé rozhodnuti
prislusného organu ochrany pfirody.

Bez patficného povoleni je mozné kacet pouze dfeviny do urcitého obvodu
kmene nebo takové, jejichz pad do provozované dopravni cesty mize byt dilem
okamzikl. Takovy zasah je tfeba oznamit do 15 dn0 po jeho provedeni. Tuto
moznost Ize uplatnit jen tehdy, je-li stavem dfevin zfejmé a bezprostfedné ohrozen
zivot &i zdravi nebo hrozi-li Skoda znacného rozsahu. Tato Skoda je definovana
v trestnim zakoné €. 140/1961 Sb., v platném znéni (§ 89 odst. 11 citovaného
zakona), a to od ¢astky nejméné 500 000 K&.

V pfipadé kaceni dfevin bez povoleni hrozi vinikovi, Ze proti nému bude
zahajeno spravni fizeni o ulozeni pokuty, ktera muze dosahnout az 1 milionu K&.

2. ZMENA PRiISTUPU SZDC V ROCE 2013 - BEZPECNOST
VZDY NA PRVNIM MiSTE

SZDC si je védoma zavaznosti této problematiky a do znaéné miry nevyhod-
ného postaveni provozovatell drah, napf. ve srovnani s distributory elektrické
energie, jimz dava energeticky zakon tradi¢né daleko vétsi pravomoci.

Situace se zasadné zhorsila (formalné zkomplikovala) na konci roku 2009 poté,
co veskeré kaceni nadlimitnich dfevin (tedy téch, které maji obvod kmene vétsi nez
80 cm ve vySce 130 cm nad zemi) zaCalo podléhat vydani souhlasného rozhodnuti
organu ochrany pfirody (dale téz OOP), resp. jeho dohodé s draznim spravnim
uradem.

Pfed uvedenou novelou byl systém organizace kaceni po pravni strance
jednodussi. Zamyslené kaceni stacCilo pouze oznamit OOP nejpozdéji 15 dni pred
planovanym zasahem. Organ ochrany pfirody je sice mohl kaceni pozastavit, omezit
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nebo zakazat, ale k tomu v praxi dochazelo pouze zfidka. Mimoto nebyl tento rezim
spojen s moznosti ulozeni nahradni vysadby a nasledné az pétileté péce o tyto
dreviny.

Proto byla tato problematika v roce 2013 opakované prifezové feSena na
jednani se zastupci resortu dopravy (Ministerstvo dopravy, Drazni ufad), ale i Zivot-
niho prostfedi (Ministerstvo Zivotniho prostredi, Ceska inspekce Zivotniho prostredi)
nebo pfimo se zastupci vlastnik(l lesnich pozemkl (Lesy CR, s.p., Vojenské lesy
a statky nebo Sprava narodniho parku a CHKO Sumava).

3. KACENi U ELEKTRIFIKOVANYCH TRATI - SZDC JAKO
DISTRIBUTOR ELEKTRICKE ENERGIE

V roce 2013 se nejprve podafilo upfesnit problematiku kaceni u elektrifikova-
nych trati, kde se nové koordinované vyuziva postupu dle energetického zakona.
Zakladnim dokumentem je Metodicka instrukce Odboru obecné ochrany pfirody
a krajiny Ministerstva Zivotniho prostfedi z Cervence 2013, ktery je voditkem pfi
odstranovani dfevin v ochranném pasmu nadzemnich vedeni elektrizacni soustavy,
jejimz provozovatelem je SZDC.

Zde panuje shoda mezi SZDC a MZP a kéaceni v okoli trati, tedy zpravidla do
7 m od krajniho vodiée, probiha dle uvedené instrukce MZP, tedy pIné v souladu se
zakonem C¢. 458/2000 Sb. ,energeticky zakon® a ustanovenimi jeho § 25 a 46.
Zakladnim predpokladem ktomu je Licence SZDC & 120605086 (vydana
Energetickym reguladnim (Fadem) k distribuci elektfiny, dle které je SZDC
opravnénym provozovatelem lokalni distribu¢ni soustavy Zeleznice.

V téchto pfipadech postaCi zamér kacet stromy pouze oznamit mistné
pFislusnym organim ochrany pfirody nejméné 15 dni pfed jeho zamysSlenym
provedenim.

4. KACENi V OBVODU (NA STAVBE) DRAHY A V OCHRAN-
NEM PASMU DRAHY

Ve snaze formalni naleZitosti co nejvice zjednoduS$it a proces odstrafiovani
Casto nebezpecnych dfevin maximalné urychlit jsme ve druhé poloviné roku 2013, za
spoluprace s externi pravni kancelafi, feSili konkrétni postupy pro obvod (stavbu)
drahy a ochranné pasmo drahy. Zde je tfeba podotknout, Ze dale popsané navrhy se
nesetkaly s pfiznivou reakci kolegl zresortu Zivotniho prostfedi. Nicméné, jak
Ministerstvo dopravy, tak Drazni Gfad SZDC v daném Usili podpofily.

4.1 Obvod drahy

Navrh zmén opirajici se o citovany pravni vyklad spocCival v tom, zZe dreviny
v obvodu (na stavbé) drahy lze kacet bez jakéhokoli povoleni OOP, nebot tato
problematika je pIné v kompetenci SZDC, jako provozovatele drahy (a spravce dané
stavby). Existence dfeviny v obvodu (na stavbé) drahy je v rozporu s poZzadavkem na
jeji bezpe€né a plynulé provozovani; souCasné je ve vétSiné pfFipadl v rozporu
i s vydanym kolauda¢nim rozhodnutim.
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Cilem SZDC proto bylo promitnout uvedeny pfistup do interniho metodického
pokynu SZDC k udrzbé& doprovodné zelen&. Nase navrhy vsak byly MZP opakované
odmitnuty (shoda nebyla nalezena ani po tfech jednanich v letnim obdobi 2013).
Navrzeny postup vS8ak byl potvrzen souhlasnymi stanovisky Drazniho ufadu
i Ministerstva dopravy CR.

5 SZDC nasledné vytipovala nékolik usekl v obvodu drahy, tzn. na pozemku
SZDC, popf. CD, a.s., kde byl inovovany formalni postup aplikovan jesté na prelomu
let 2013 a 2014.

4.2 Ochranné pasmo drahy

Pokud se dfevina ohroZujici drazni dopravu vyskytuje na pozemku ciziho
vlastnika (v ochranném pasmu drahy), je tfeba tuto skuteCnost oznamit vlastnikovi
dotéeného pozemku a upozornit ho na nutnost odstranéni téchto drevin.

Pokud vlastnik pozemku nebude jakkoli reagovat, bude situace nasledné
feSena podnétem k draznimu spravnimu ufadu, a to podle § 10 zakona €. 266/1994
Sb., o drahach, vplatném znéni. Pokud cizi vlastnik pozemku dfeviny sam
neodstrani, kaceni zajisti SZDC nasledné na zakladé nafizeni DU o odstranéni
zdroje ohrozeni drahy (vyprodukovana dfevni hmota patfi vlastnikovi pozemku)
a naklady bude vymahat po vlastnikovi pozemku. Dle platné legislativy pouze DU
muze objektivné zhodnotit skutecna rizika dfevin v ochranném pasmu drahy pro
bezpe€nost drahy. Proto je zfejmé, ze mu pfislusi o téchto vécech kvalifikované
rozhodovat.

Naproti tomu organ ochrany pfirody je kompetentnim povolovat jen kaceni téch
strom0 v ochranném pasmu drahy, které nejsou pfi svém eventualnim padu pfimym
nebezpe€im pro drahu a nejsou tedy zdrojem ohrozeni drahy: avSak i v téchto
pfipadech smi rozhodovat po dohodé s draznim spravnim ufadem.

5. DESITKY MILIONU KORUN DO NUTNEHO KACENI

| navzdory vySe uvedené komplikaci formalniho schvalovani kaceni OOP od
konce roku 2009, se SZDC dafi v poslednich letech odstrafiovat kefe a stromy podél
stovek kilometra trati. V poslednich letech maji kvantitativni udaje o udrzbé
a odstranovani doprovodné vegetace rostouci tendenci. Ro¢né se udrzba zelené
tyka usekul trati zahrnujicich sumarné témeér 2 000 km trati; rocni produkce dfevni
hmoty prfesahuje 5000 tun. Véfime, ze formalni zjednoduSeni postupl uplatnéné
zaCatkem roku 2014 pfinese dalSi akceleraci uvedenych hodnot.

Tyto principy budou vyuzivany i pfi pravidelné (drzbé porosti v okoli
Zelezni¢nich prejezdu, ¢imz se zlepSi rozhledové podminky pro fidi€e silni€nich
vozidel a zvySi se bezpeénost Zelezni¢niho provozu.
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6. AKTIVNIi SPOLUPRACE SE SOUSEDNiMI VLASTNIiKY
POZEMKU JE NUTNA

6.1 Lesy Ceské republiky, s.p.

Velka Cast trati prochazi také v sousedstvi s lesnimi pozemky, kde se hospo-
dafi zcela jinym zpusobem a odstrafiovani nezadouci zelené je o to komplikovangjsi.
Spravcem vice nez poloviny vyméry lesnich pozemkd, které jsou v fadé pfipadl
v t8sné blizkosti Zeleznignich trati, je statni podnik Lesy CR. Od roku 2013 probiha
intenzivni komunikace mezi zastupci SZDC a Lest CR na vSech urovnich a diky
tomu se dafi i vzajemna koordinace €innosti. Vychazi se z ro¢niho planu tézby Lesu
CR a soudasné se prihlizi k potfebam SZDC a moznostem spravce les. SZDC
Lesim CR poskytuje vystupy zplanG vyluk scilem prace jesté vice provazat
a maximalné tak vyuzit vylukovych €asUl a kolejové mechanizace k odvozu dfeva.

V pfipadé lesnich pozemki ve spravé Lesd CR se v celé Zelezniéni siti jedna
o plochu ¢itajici az tisic hektaru, které by bylo vhodné vytézit, aby se predesio
moznému ohroZeni zelezniéniho provozu. Je vSak tfeba upozornit na to, Ze ve vétsi
mife lze provadét tézbu teprve v pfipadé lesniho porostu starSiho 80 let; v pfipadé
mladsSiho lesa |ze délat pouze jednotlivé probirky.

6.2 Jednani s dalSimi majoritnimi vlastniky lesnich pozemku

Specialni problematikou jsou pak rozsahla uzemi Narodniho parku a CHKO
Sumava. | zde se od roku 2013 dafi ve spolupraci se Spravou Narodniho parku
a CHKO Sumava koordinace t&Zby zejména z lesnich pozemkd v ochranném pasmu
drahy, s nimiz hospodafi obé& spravy v oblasti Sumavy.

Obdobna spoluprace byla nastartovana i s vedenim Vojenskych lestu a statkd,
nebot traté spravované SZDC prochazeji tfemi vojenskymi Ujezdy (Libava, Boletice
a Brdy); mimoto sousedi i s fadou statnich pozemku udrzovanych touto organizaci.

6.3 Informaéni kampan viucéi organim samospravy (obce, kraje)
a statni spravy (obecni, méstské a krajské urady)

Vyznamnymi vlastniky lesnich pozemku jsou jednotliva mésta a obce. SZDC se
proto snazi fesit tuto problematiku také s predstaviteli Svazu mést a obci CR
a Asociaci kraju CR. Ve druhém pfipadé proto, Ze kraje mohou vydat metodiku pro
obce a mésta, kde by upozornily na rizika spojena s moznym ohroZzenim zelezni¢niho
provozu a daly ktomu pfislusna doporuceni. Jedna se zejména o urychleni
spravnich fizeni a mozné omezeni pozadavku obci na nahradni vysadbu.

SZDC vroce 2013 oslovila vsechny feditele krajskych Ufadu s Zadosti
o spolupraci a umoznéni prezentace zaméru SZDC v téchto rovinach:

e obec jako vlastnik lesa (snaha o soucinnost);

e obecni ufad jako organ ochrany pfirody: povolovani kaceni; apel na
omezeni ukladani nahradnich vysadeb.

Jesté vroce 2013 probéhla prezentace ve vice nez poloviné kraju, a to na
rdznych odbornych férech pofadanych kraji (pro starosty obci, tajemniky méstskych
uradd nebo specialisty z oblasti zivotniho prostfedi), vesmés s pozitivnim ohlasem.
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6.4 Fenomén tzv. nizkého lesa

Jinou moznosti, jak uc€inné omezit konflikt pozadavku zakona o drahach
a zakona o lesich, je tzv. nizky les. V praxi se jedna o vytvoreni takového systému
lesniho hospodareni podél trati mimo _obvod drahy, které by zachovalo charakter
lesa jako ekosystému, dovolilo ur€itou produkci a pfitom by sniZilo riziko poSkozeni
trati a omezeni provozu padem stromd na minimum, zejména v porovnani se
soucasnymi podminkami.

Témto kritériim vyhovuje tvar lesa nizkého, kdy obnova lesa je feSena pruhem
listnatych dfevin podél trati, které se po zmyceni obnovuji z pafezl v relativné kratké
dobé. Tento tvar lesa byl historicky v nasi republice vyuzZivan, zejména v nizSich
polohach, nebot” vyhovoval tehdejSi vysoké poptavce po palivu a je péstebné
nenarocny. V soucasne dobé opét vzrasta poptavka po_palivovém dfivi. S nabidkou
feSeni této problematiky byla SZDC oslovena zastupci Ceské zemédélské univerzity
v Praze (CZU), Fakultou lesnickou a dfevafskou. SZDC toto Fe$eni nabidla vlastniku
lesa u Olomouce. Jedna se o situaci luzniho lesa v bezprostfedni blizkosti drahy, kde
vzrostlé stromy predstavuji potencialni ohrozeni drahy. Pravé zde by uplatnéni
nizkého lesa predstavovalo kompromisni feSeni vSech dotéenych zajml (bezpelnost
drahy, produkéni funkce lesa, ochrana pfirody).

7. DALSi PLANY CINNOSTI SZDC V TETO PROBLEMATICE
V NEJBLIZSiM OBDOBI

Pro dal$i obdobi ma SZDC v oblasti odstrafiovani stromd ohrozujicich
bezpecnost Zelezni¢ni dopravy tyto zaméry:

- neustala osvéta noveho pristupu k odstranovani nebezpecnych drevin v fadach
pracovnikl SZDC i v fadach pracovnikd organu statni spravy;

- vyzkouSeni ,nizkého lesa“ a, v pfipadé zajmu, jeho dalSi Sifeni;

- pokradovat ve spolupraci s CZU, Fakultou lesnickou a dievarskou; bude snaha
pfipominkovat lesni hospodarské plany (projednavaji se vzdy na dobu 10 let) tak,
abychom se vyvarovali nevhodnych dfevin situovanych do ochranného pasma
drahy;

- snaha o ziskani jasného nazoru, podle kterého zakona se v obvodu drahy pfi
likvidaci dfevin Fidit. V praxi se jedna o uplatnéni postupu dle ust. § 133 odst. 3
spravniho fadu, kde je upraveno tzv. dohodovaci fizeni, v némz Ustfedni spravni
urady projednavaji spory o pfislusnost mezi spravnimi organy (MZP a MD), které
nemaji spole¢ny nadfizeny spravni organ. Nedojde-li k dohodé mezi ustfednimi
spravnimi ufady do 15 dnl od zahajeni dohodovaciho Fizeni, vznika kompetencni
spor mezi ustfednimi spravnimi ufady. Ty jsou pak povinny bezodkladné podat
Zalobu k NejvysSSimu spravnimu soudu.

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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AKTUALIZACE CSN 73 6380
ZELEZNICNi PREJEZDY A PRECHODY

Ing. Jan Jezek
ACRI Asociace podnikli ¢eského zelezniéniho prumyslu, Praha

1. UVODEM

Pracovnici SZDC odpovédni za spravu Zelezniénich prejezdd se pfi kontrolni
¢innosti organu vykonavajicich statni dozor na prejezdech stale Castéji setkavaiji
s nejrzné&j$imi odchylnymi aplikacemi ustanoveni CSN 73 6380 pro posuzovani
rozhledovych pomérd na pfejezdech a vytvareni podminek pro zajisténi bezpeéného
provozu. Drazni inspekce provadi v ramci své Cinnosti vykon statniho dozoru ve véci
rozhledovych poméru na prejezdech a ve vydavanych vyzvach k odstranéni zavad,
které v této souvislosti adresuje SZDC, stale &ast&ji konstatuje, Ze rozhledové
poméry na daném prejezdu neodpovidaji normé& CSN 73 6380 Zelezni¢ni prejezdy

a pfechody, na kterou se odkazuje vyhlaska ¢. 177/1995 Sb., kterou se vydava
stavebni a technicky fad drah.

Pfitom nékdy je a jindy zase neni pfihlédnuto k datu konani posledniho
spravniho fizeni na pfejezdu, pfestoze v § 88 Stavebniho a technického fadu drah je
uvedeno, ze:

e (1) Tato vyhlaSka neplati pro stavby drahy, pro které byla ovéfena
projektova dokumentace ve stavebnim fizeni pfed udcinnosti vyhlasky
(tj. pfed 1.12.1995);

e (2) Stavby drah a stavby na draze, které byly pofizeny a dany do uzivani
podle dosavadnich pFedpist, je mozno provozovat do doby nejblizsi
rekonstrukce nebo modernizace.

Soubézné s technickymi normami pro projektovani a prestavbu Zelezni¢nich
pfejezdl platil vzdy i pfedpis pro vykon spravy a udrzovani prejezdd. V souCasném
stavu se jedna o predpis SZDC (CSD) S 4/3 ,Predpis pro spravu a udrzovani
Zelezni¢nich prejezdd a prechodu” s U€innosti od 1.9.1987. V ¢lanku 8 predpisu se
stanovi, ze pfedpis plati pro udrzbu rozhledovych pomérl na prejezdech, na nichz se
posledni spravni fizeni (mySleno je spravni fizeni zakon¢ené vydanim pfislusného
rozhodnuti draznim spravnim organem, coz vyplyva z druhého odstavce ¢l. 8)
uskuteCnilo pfed 1.1.1970. Tento pFedpis je tedy mozZné povazovat za onen
,dosavadni pfedpis®, podle kterého byly pofizeny a dany do uzivani prejezdy (jako
stavby drahy). Proto iprfes nékolik pokusl, nedoslo kjeho aktualizaci zejména
z obavy, aby predpis této funkce nepozbyl.

Pfipominam, Ze predpis SZDC (CSD) S 4/3 ,Predpis pro spravu a udrzovani
Zelezniénich prejezdli a pfechodd” nahradil piedpis CSD S 10 ,Smérnice o prejez-
dech a o jejich zabezpecCeni“ z 1.1.1957 a odtud pfevzal beze zmény i kritéria pro
hodnoceni rozhledovych poméra. V dobé svého vydani platil soubézné s technickou
normou pro projektovani a prestavbu Zelezni¢nich prejezdd ON 73 6380 ,Prejezdy

a pfechody na celostatnich drahach a vleCkach®.
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Z daného predpisového stavu vyplyva, Ze v siti SZDC je pFipustné provozovat
prejezdy s parametry odpovidajicimi svym stavebnim uspofadanim pfedpisim
platnym v dobé jejich vzniku.

Je zfejmé, Ze velmi pravdépodobné tento stav neodpovida stupni motorizace,
ani technickym parametriim sougasnych vozidel. Rozvoj stupné automobilizace v CR
od vydani predpisu SZDC (CSD) S 4/3 stoupl ze 13,8 obyvatel na jeden automobil na
2,5 obyvatele na jeden automobil v sou€asnosti, coz predstavuje 550% narlst poctu
automobilu.

Uzivateli (fidi¢i silnicniho vozidla) na Zelezni¢nim pfejezdu je zcela lhostejné,
v jaké historické dobé byl pfejezd pofizen a zda jeho parametry odpovidaji
dokumentaci platné v dobé vzniku prejezdu. Nastésti je vysSSi intenzita provozu na
pozemnich komunikacich kompenzovana vyrazné lepSimi technickymi vlastnostmi
vozidel a zfejmé ztohoto duvodu se disproporce mezi zastaralym pFedpisovym
stavem a pozadavky souc€asného silni€niho provozu neprojevuje strmym narlstem
dopravnich nehod (stfetnuti) na pfejezdech.

2. ZMENA z2 €SN 73 6380

Aby bylo mozné vySe popsany stav odstranit, byla v pribéhu roku 2012
vypracovana aktualizace CSN 73 6380, ktera byla vydana jako Z2 s G&innosti od
Unora 2013. Tato aktualizace CSN 73 6380 odrazela aktualni stav zmén zakond,
vyhlasek, souvisicich technickych norem a predpist, a to zejména:

e Stavebniho zakona €. 183/2006 Sb.;

e Vyhlasky €. 341/2002 Sb., o schvalovani technické zpUsobilosti a o technic-
kych podminkach provozu na pozemnich komunikacich;

v

e \VyhlaSky ¢&. 398/2009 Sb., o obecnych technickych pozadavcich
zabezpecujicich bezbariéroveé uzivani staveb;

e 19 novych Cceskych technickych norem, které nahradily 13 norem
zruSenych;

e Technickych podminek MD zahrnutych do Systému jakosti v oboru
pozemnich komunikaci (ktery obsahuje v sou€asné dobé 190 platnych TP -
jen za rok 2013 jich bylo 13 zruSeno a 24 novych schvaleno a zavedeno).

Zcela zasadni zménou bylo rozsiFeni platnosti normy CSN 73 6380 i na udrzbu,
a to vneposledni fadé i ztoho ddvodu, ze SZDC jiz neni jedinym spravcem
Zelezniénich pfejezdd v CR. Pro rozsah udrzby bylo nezbytné stanovit parametry
(v€etné podminek rozhledu) s pfihlédnutim k dopravnimu vyznamu pozemnich
komunikaci a k technickym parametrim vozidel pfipusténych k provozu na
komunikacich kfizicich drahu v urovni koleji. Vydanim Z2 byl vytvofen predpoklad
pro mozné zrueni predpisu SZDC (CSD) S 4/3. Stavebnétechnické uspofadani
v8ech prejezdli by bylo jednotn& podfizeno norm& CSN 73 6380 a tim by byly
zajistény srovnatelné podminky bezpecnosti provozu na pfejezdech bez ohledu na
dobu jejich potizeni a bez nutnosti provadét spravni fizeni DU pro rekonstrukci nebo
modernizaci prejezdu.

Ve znéni CSN 73 6380 Z1 z kvétna 2008 je vyslovné v predmluvé uvedeno, Ze:
,stanoveni podminek rozhledu pro fidi€e motorovych vozidel na Zelezni¢nich
prejezdech bylo pfizplsobeno pozadavkim norem platnych pro projektovani
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pozemnich komunikaci,” av8ak skuteCnost tomuto tvrzeni jiz zdaleka neodpovidala.
Protoze jedinymi uzivateli zelezni€nich pfejezdu jsou uzivatelé pozemnich komuni-
kaci, byla do Z2 pfenesena i ta ustanoveni norem platnych pro projektovani a spravu
pozemnich komunikaci, ktera zajistuji uzivatelim pozemnich komunikaci shodné
parametry rozhledu po celé délce trasy komunikace, tj. i v misté Zelezni¢nich
prejezdu.

Podstatnou zménu do posuzovani rozhledovych pomérd na kfizovatkach
pozemnich komunikacich pfinesla CSN 73 6102 ,Projektovani kfizovatek na
pozemnich komunikacich® z listopadu 2007 a jeji zména Z1 ze srpna 2011. Tato
norma pfi vypoCtu rozhledovych délek na kfizovatkach uvazuje s akceleraci vozidel,
které davaji prfednost v jizdé pred jejich zafazenim na komunikaci s pfednosti.
Akcelerace se predpoklada pohybem rovnomérné zrychlenym, jak vyplyva
z ustanoveni kap. 5.2.9 ,Rozhled na urovnoveé kfizovatce® a stejnojmenné Prilohy E.

Z rozboru CSN 73 6102 byl odvozen a nové pojat zpisob chovani fidit vozidel
na zelezniCnim pfejezdu s tim, ze fidi¢, v okamziku kdy mine nebezpetné pasmo
pfejezdu na jeho odlehlé strané, zacne akcelerovat. Tento predpoklad vystihuje
skuteCnost mnohem pravdivéji, nez v sou€asné platném znéni normy predpokladané
pokradovani v dalsi jizdé setrvalou rychlosti 5 km/h. Definice 3.4 v CSN 73 6380
nejpomalejSiho vozidla byla zménéna na: ,silni¢ni vozidlo jedouci v useku od urovné
kolmo vzdalené 4 m od osy krajni koleje k hranici nebezpetného pasma na opacné
strané prejezdu rychlosti 5 km/h a dale pohybem rovhomérné zrychlenym®. Ostatné
pozadavek na v€asné vyklizeni pfejezdu je v souladu i s ustanovenim zakona
€. 361/2000 Sb., § 28 (3): ,Pfi prejizdéni zelezniCniho pfejezdu nesmi fidi€ zbyteCné
prodluzovat dobu jeho pfejizdéni®.

. PFrevzetim souvisejicich ustanoveni normy CSN 73 6102 kap. 5.2.9 do
CSN 73 6380 byl zasadné aktualizovan zpusob vypoctu rozhledové délky pro
nejpomalejsi vozidlo L.

PFi prejimani a zapracovavani zmén norem CSN 73 6101, CSN 73 6102,
CSN 736109 a CSN 73 6110 do Z2 bylo nahlizeno na piejezdy jako na zvlast
nebezpecna mista. Navrhované upravy nebyly pfevzaty bezhlavé, byly projednavany
na pracovnich poradach a byly vzdy dolozeny konkrétnimi vypocty. Tam, kde to bylo
ucelné, byly v CSN 73 6380 ponechany ,bezpeé&nostni rezervy,” napfiklad:

e délky rozhledu pro zastaveni Dz jsou zaokrouhlovany na celych 5m
nahoru, i kdyz vCSN736109 (pro v8echny navrhové rychlosti)
av CSN 73 6110 (pro rychlost 20 km/h) je tato délka zaokrouhlovana pouze
na celé metry;

e rozhledové poméry na ZelezniCnich prejezdech zabezpelenych pouze
dopravni znaCkou A32 a,b (Vystrazny kfiz pro Zelezniéni prejezd
jednokolejny a vicekolejny) se zajistuji zaroven a souCasné v rozhledovém
poli pro Fidiée silniéniho vozidla (podle 7.4.2 CSN 73 6380) a v rozhledovém
poli pro fidiCe nejpomalejSiho silnicniho vozidla (podle 7.4.3). Pro vypocet
obou rozhledovych délek jsou stanoveny fyziologické doby postfehu
a reakce, které jsou oznacCeny jako t1 a jejich hodnota se pfifazuje podle
tabulky A1. Doporuc¢ena hodnota t1 je pro vSechny druhy komunikaci
3,5sa je platna pro projektovani staveb a rekonstrukce prejezdu. To
pFevysuje vyznamné pozadavek CSN 73 6102 a v ni uvedenou hodnotu 1 s.
Soué&asné zné&ni CSN 73 6380:2004 v ptiloze C fyziologickou dobu postiehu
a reakce - dobu t1 ve vypoctu vibec neobsahuije;
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e doba t1 se uplatriuje i ve vypoctu rozhledovych délek pro vozidlo, které pred
pfejezdem zastavi na dopravni znace P6 (Stlj, dej pfednost v jizdé)
i pfesto, Ze nepohybujici se vozidlo pfed prejezdem nemuze byt zdrojem
ohrozeni, at zde bude stat jakkoliv dlouho.

| kdyz byla zména Z2 projednana standardnim zplsobem a navazné vydana
tiskem v Unoru 2013, obratila se Drazni inspekce na UNMZ se zadosti o zrueni
zmény Z2 v celém rozsahu s tim, Ze byla v pfipominkovém fizeni, do kterého se
nepfihlasila, opomenuta. UNMZ této zadosti vyhovél a vydanim zmény Z3 v srpnu
2013, ktera zrusSila zménu Z2, navratil platny stav znéni normy do stavu pfed jeji
aktualizaci.

3. ZMENA Z4 CSN 73 6380

Navazné na zruSeni Z2 byly zahajeny prace na feSeni ukolu Cislo 73/0092/13
Zelezniéni ptejezdy a prechody jako revize CSN 73 6380:2004. Tato zména pievzala
ze Z2 vSechny ,nekonfliktni aktualizace. V 1. navrhu znéni Z4 byl pfipominkujicim
predlozen navrh na zvyS$eni rychlosti nejpomalejsSiho vozidla ze sou€asnych 5 km/h
na 10 km/h. Z historického pohledu byla zfejmé rychlost nejpomalejSiho vozidla
5 km/h stanovena z rychlosti korfiského povozu a poté, postupnym opisovanim ze
starSich pfedpisu, se jeji hodnota dostala az do predpist sou€asnych.

Zvyseni rychlosti nejpomalejsiho vozidla vychazi z poznani, Ze rychlost 5 km/h
je zavedena pouze u nas a na Slovensku. Némecky predpis Ril 815.0031 ,Provedeni
prejezdl bez technického zabezpeceni (ij. pfejezdl zabezpecenych jen vystraznym
kifizem) pozaduje definovat minimalni vyklizovaci rychlosti pro kazdy jednotlivy
prejezd na zakladé mistnich podminek pozemni komunikace, pfedevsim v zavislosti
na vlastnostech povrchu, podélném sklonu a z toho vyplyvajicich moznych jizdnich
rychlosti (napf. pro traktory a nakladni automobily). V uvedenych postupech vypoctu
je jako minimalni zavadéna hodnota této rychlosti 10 km/h. V Rakousku je tato
rychlost stanovovana v rozpéti 7 az 15 km/h podle druhu komunikace.

Po projednani 1. navrhu Z4 CSN 73 6380 je ziejmé, Ze navrh na pausalni
zvyseni rychlosti nejpomalejsSiho vozidla z 5 na 10 km/h jiz u &asti pfipominkujicich
narazil na odpor.

ReSenim by mohlo byt zachovani stavajici rychlosti nejpomalejsiho vozidla
5 km/h a stanoveni podminek, pfi jejichz splnéni by bylo mozno uvazovat rychlost
vy$si, nejvyse vSak 10 km/h. Témi podminkami by mohly byt nap¥. parametry:

e zpevnény povrch komunikace poskytujici dobrou adhezi;

¢ minimalni podélny sklon pozemni komunikace (max. + 3 %);

e kvalitni stav pfejezdové vozovky bez poruch;

e neexistence lomu nivelety komunikace na pfejezdu atp.

Ugastnici pfipominkového jednani doporudili, aby prostfednictvim zadavatele
normalizaéniho ukolu UNMZ, byl pozadan pfisludny Ustfedni spravni ufad, kterym je
Ministerstvo dopravy CR, o vyhlaseni Ukolu vyzkumu a vyvoje (VaV), ve kterém by
problematika Zelezni¢nich pFejezdl byla feSena komplexné po strance technickeé,
legislativni (dopad do zakona o drahach, zakona o pozemnich komunikacich a jejich
provadécich vyhlasek, problematika upravy pozemku pro zajisténi rozhledovych
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pomeérl na prejezdech a ekonomické efektivnosti, véetné porovnani s feSenim této
problematiky v sousednich statech).
Vystupem navrhovaného ukolu by pak mélo byt:

e sjednoceni kritérii pro posuzovani rozhledovych pomért na vSech prejez-
dech a zajisténi standardnich podminek bezpecnosti jejich uzivatelim bez
ohledu na polohu prejezdu v siti Zelezni¢nich drah a datum jeho pofizeni;

e stanoveni podminek pro zajisStovani rozhledovych podminek na prejezdech
a vytvoreni predpokladu pro jejich Fadnou udrzbu, v€etné navrhl vyskového
a smeéroveho feSeni silnicni komunikace, navazujici na tyto poméry na
Zelezni¢nim prejezdu;

e navrh na upravu dotCenych technickych norem odvétvi silni¢nich staveb
a politiku jakosti v oboru pozemnich komunikaci;

e navrh ekonomicky efektivniho zabezpedeni prejezdu zabezpefenych dnes

pouze vystraznymi kFizi.

Pozadovana zadost byla vypracovana feSitelem normalizacniho ukolu, kterym
je ACRI - Asociace podniki Ceského zeleznicniho prumyslu a odeslana koncem
listopadu roku 2013. UNMZ vypracoval zadost o vyhlaseni Ukolu VaV v prosinci
a odeslal ji k rukam feditele Odboru strategie MD CR.

LITERATURA:
MD CSR, CSD S10 Smérnice o pfejezdech a o jejich zabezpedeni, Praha, 1957

FMD CSSR, CSD S 4/3 Predpis pro spravu a udrzovani zelezniénich prejezdd
a prfechodu, Praha, 1987

DB Netz AG, Ril 815.0031 Bahnlibergangsaanlagen planen und instant halten; nicht
technisch gesicherte Bahnubergange gestalten, Frankfurt am Main, 2008

Ceské technické normy v aktualnim znéni:

CSN 736101 Projektovani silnic a dalnic

CSN 736102 Projektovani kiizovatek na pozemnich komunikacich
CSN 736108 Lesni dopravni sit

CSN 736109 Projektovani polnich cest

CSN 736110 Projektovani mistnich komunikaci

CSN 73 6380 Zelezni¢ni prejezdy a pfechody

Lektoroval: Ing. Hana Bouberlova, SZDC, Praha
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APLIKACE NiZKYCH PROTIHLUKOVYCH STEN U SZDC

3 Ing. arch. Pavel Andrst
SZDC, Generalni reditelstvi, Odbor pripravy staveb, Praha

1. UvoD

Provozovatel drahy, kterym je od roku 2008 Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty,
statni organizace, ma za povinnost na zakladé platné legislativy, zejména zakona
€. 258/2000 Sb., o ochrané vefejného zdravi a jeho provadécich predpist, zamezit
ucinkim nadmérného hluku na chranéné plochy a prostory. Provadéci predpisy
k zdkonu o ochrané vefejného zdravi jsou neustale novelizovany, v souasné dobé
je platné nafizeni vlady €. 272/2011 Sb., o ochrané pfed nepfiznivymi ucinky hluku
a vibraci.

Tato legislativa stanovuje, jakym maximalnim hlukovym expozicim mohou byt
chranéné prostory a plochy vystaveny. Limity hlukové zatéze jsou pomérné striktné
vymahany organy ochrany vefejného zdravi a je na provozovateli drahy, jakym
zpusobem je splni. Pfitom je vazan pozadavky drazni legislativy (zakonem
€. 266/1994 Sb., o drahach, v platném znéni a jeho provadécimi predpisy, zejména
vyhlaskou €. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah.

2. OPATRENiIi PRO SNIiZENi HLUKU ZE ZELEZNICNI
DOPRAVY

Pro snizeni emisi hluku na zZeleznici je k dispozici pomérné Siroka Skala feSeni,
kterych je mozno vyuzit. Jde o souhrn opatfeni provoznich a technickych.

Provozni opatfeni jsou zaloZzena na upravach zpUsobu organizace drazni
dopravy a jejich pouZiti je v podminkach Ceské Zeleznice velmi limitované. Typickou
moznosti je napfiklad omezeni pohybu vlaku nakladni dopravy v nocni dobé, kdy se
uplatiuje pfisnéjSi limit na hlukové imise. Nicméné, tato opatfeni maji velmi
limitovanou ucinnost a ve vétsiné pfipadud je nutno doplnit je technickymi opatfenimi.

Technicka opatfeni jsou nejuc€inngjsi ta, ktera zabranuji vzniku hlukovych emisi
na styku kolo-kolejnice. Lze je rozdélit podle toho, jsou-li uplatnéna na vozidlech
nebo na infrastrukture.

Za nejucinnéjSi technické opatfeni na infrastruktufe s pozitivnim vlivem na
sniZeni hlukovych emisi je nutno v prvni fadé povazovat celkovou rekonstrukci trati
se zfizenim bezstykové koleje a s naslednou fadnou udrzbou vcetné udrzovani
vyhovujici kvality povrchu hlavy kolejnic (jejich drsnosti).

Ve vétsiné pfipadl je nutno celkovou rekonstrukci traté doplnit jesté dalSim
feSenim. Podle podminek pak pfichazeji v uvahu opatfeni na zelezni€nim svrsku —
kolejové nebo kolejnicové absorbéry — nebo stavby Zelezni¢niho spodku - rizné typy
protihlukovych clon.

Kolejové nebo kolejnicové absorbéry dosahuji povétSinou spiSe nizsich
parametrd z hlediska utlumeni hlukovych emisi a pFedstavuji pomérné znacné

komplikace pro kontrolu a udrzbu trati, pfesto v nékterych pfipadech maji i tato
opatfeni své opodstatnéni.
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Jednim z typu protihlukovych clon jsou i tzv. klasické protihlukové stény. Do
souCasné doby byly tyto konstrukce pouzivany jako nejméné konfliktni a co do
spolehlivosti dosazeni pozadovaného snizeni hlukovych imisi v okoli trati pfi srovnani
projektovych predpokladi a méfeni skuteCného stavu po realizaci také jako
nejfunkénéjsi FeSeni. Samoziejmé za predpokladu dodrzeni v8ech pravidel pfi navrhu
a vystavbé. Nicméné, jejich pomérné jednoduchy navrh a modelovani budouciho
pusobeni ve vypoctovych programech akustikl vedly, podle nékterych nazoru,
k opusténi provéfovani jinych cest ochrany pfed hlukem. Dokonce je mozno
konstatovat, Ze vystavba protihlukovych stén byva povazovana jako jedina
pouzivana moznost snizeni hlukovych emisi a Casto se objevuje podezieni z jejich
naduzivani.

Pravdou sice je, ze projekéni tymy maji v mnoha pfipadech z pochopitelnych
ddvodu tendenci k navrhim na horni hranici bezpecnosti a nehodlaji riskovat
pfipadné nedostate¢né dimenzovani vysky nebo rozsahu protihlukovych stén.
Jakékoliv nedostatky v tomto pfipadé se ukazou zpravidla az v ramci zkuSebniho
provozu, a to uz je na odstranéni nedostatkl, tedy pfipadné zvySeni protihlukovych
stén, z technického hlediska pozdé. Zaroven je nutno vzit v uvahu, Ze v naSem staté
neprobéhl, na rozdil od vétSiny uzemi na zapad od naSich hranic, proces
koncentrace osidleni. Neni pfedmétem tohoto pojednani, je-li to vyhoda nebo
nedostatek, skuteCnosti ale je, ze hustota sidel u nas je velmi vysoka — podle
nékterych udaju je primérna vzdalenost hranic zastavénych oblasti sidel pod 700
metr(. V nékterych pfipadech si dokonce obec nebo organy ochrany verejného
zdravi jako podminku pro vydani uUzemniho rozhodnuti vynuti vybudovani
protihlukové ochrany uUzemi, kde je pouze v uzemnim planu zakreslena navrhova
plocha pro budouci zastavbu, aniz by bylo vydano jediné spravni rozhodnuti fakticky
tuto vystavbu umoznujici. Existuji i extrémni pfipady, kdy organy ochrany pfirody
striktné stanovily pozadavek na ochranu pfirodnich ploch s odivodnénim, Ze zde
hnizdici ptaci nesmi byt ruseni (napfiklad pfi elektrizaci traté Studénka — MoSnov).
Kolonii hnizdicich ptaku je mozno si snadno pfedstavit, srovnani jejich akustického
vykonu s moderni elektrickou jednotkou projizdéjici v pllhodinovém taktu v jejich
blizkosti take.

VSechny tyto vlivy maji za nasledek, ze rozsah protihlukovych stén se muze
zdat béznému Clovéku naddimenzovany a nepochopitelny. Cesta vlakem ukrytych
mezi protihlukové stény také neni nijak inspirativni, nicméné to je asi jediné objektivni
hodnoceni, kterym Ize tuto situaci popsat. Pokud jsou uvadény argumenty, ze hluk
odrazeny protihlukovymi sténami pronika dovnitf vozidel, je to pravda pouze
v pfipadé, zZe jsou pouzivana technicky a moralné zastarala vozidla.

| pfes skuteCnost, Ze nékteré argumenty proti protihlukovym sténam Ize
odmitnout jako neobjektivni, je pravdou, Zze maji vliv na krajinny raz. V nékterych
pfipadech je nepochybné tento vliv mozno hodnotit jako velmi negativni, a to i pfes
veskeré snahy protihlukoveé stény barevné pojednat, ozelenit, doplnit transparentnimi
prvky.

Z tohoto duvodu provozovatel drahy neustéle hleda jiné, vhodnéjsi feSeni.
Jednim z téchto feSeni se mohou byt takzvané nizké protihlukové clony.
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3. TECHNICKA SPECIFIKA NiZKYCH PROTIHLUKOVYCH
STEN

Nizké protihlukové clony jsou stavbami ZelezniCniho spodku, které maiji
v maximalni mife omezit Sifeni hluku vzniklého na styku kolo-kolejnice do okoli
drahy. Proto jsou umistény v maximalni mozné blizkosti k mistu vzniku hluku, tedy co
nejblize prujezdného profilu. VySka konstrukce nizké protihlukové clony je zavisla na
jejim situovani. Pokud je umisténa ve vzdalenosti 1730 mm od osy koleje (s drobnou
rezervou Kk prujezdnému prafezu), mize jeji vySka dosahnout maximalné 730 mm
nad temenem kolejnice. | pfi vétSi vzdalenosti od osy koleje béZzné nedosahuje ani
jednoho metru nad temenem koIejnice D|'ky m’zké vyéce je jejich inv na krajinny raz

Vv s

vliv samotné zeleznlcnl traté na krajinny raz.

Konstrukénich systému téchto clon existuje v zemich EU nékolik. Betonové
nizké protihlukové clony jsou zkouSeny napfiklad ve varianté svislé sténové
konstrukce opatfené pryzovou pohltivou vrstvou na strané pfilehlé ke koleji (napf.
sytém Zbloc). Betonovy prefabrikat je opatfen na spodni strané vodorovnou ¢asti,
kterou je ulozen na podklad a stabilizuje clonu ve svislém sméru. Jinou variantou je
sténa z hlinikovych prvk(, ktera je kotvena do podlozi pomoci zemnich vrutd.
Akusticky pohltivou vrstvu tvofi mineralni rohoz, takZze je cela konstrukce pomérné
lehka. To umoznilo vybavit tuto clonu funkci sklopeni pfi potfebé udrzby trati nebo
prepravé nakladu s pfekroCenou loznou mirou (systém Soundim).

U nas je aktualné testovana konstrukce systému BRENS BARRIER. Jedna se
o tvarovanou konstrukci z betonu s pohltivou vrstvou na obloukovité tvarované plose
smérem ke koleji. Tvarovani konstrukce eliminuje odrazy hluku mimo prostor trati,
zejména lze predpokladat, Ze je oproti jinym systémum omezen unik hluku smérem
vzharu.

Vzhledem Kk situovani v tésné blizkosti prdjezdného prafezu tvofi nizka
protihlukova clona prekazku ve volném schidném a manipulaénim prostoru (VSMP),
vtom smyslu, jak je definovan legislativou a technickymi normami. Nicméné, po
posledni zméné vyhlasky €. 177/1995 Sb., ma provozovatel drahy moznost definovat
ve svych technickych dokumentech tzv. ostatni zafizeni, které mohou zasahovat do
VSMP (viz CSN 73 6320, na kterou se vyhlaska &. 177/1995 Sb. v tomto odkazuje).

4. AKUSTICKE PRINOSY TESTOVANE KONSTRUKCE NizZKE
PROTIHLUKOVE CLONY SYSTEMU BRENS BARRIER

Testovani nizké protihlukové clony systému BRENS BARRIER probiha na dvou
mistech — na okraji Prahy a v TetcCicich v blizkosti Brna. Obé lokality se mirné odliSuji
jak situovanim trati vzhledem k zastavbé, tak i umisténim nizké protihlukové clony.
V Praze je trat situovana na cca 6 metru vysokém naspu a clona je v tésné blizkosti
prijezdného prifezu. V Tetcicich je trat’ pfiblizné v Urovni zastavby, ale clona zde
musela umoznit pfepravu nakladl s prekro€enou loznou mirou. Byla tedy umisténa
az ve vzdalenosti 2000 mm od osy koleje.

Na okraji Prahy bylo pfi testovani dosazeno akustického utlumu konstrukce
nizké protihlukové clony pres 8 dB ve vySce 1,2 metru nad temenem kolejnice a ve
vzdalenosti 7,5 metru od osy koleje. Clona byla umisténa po jedné strané trati, na
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opacné strané bylo naméfeno zvySeni hlukové zatéze nepatrné pres pll decibelu.
Namérené hodnoty byly pfepoc&teny pro jednotnou rychlost 60 km/hod.

V Tet€icich bylo pro osobni vlaky a rychliky vybavené kotouCovou i Spalikovou
brzdou dosazeno utlumu 6,23 az 6,91 dB ve vysce 1,2 metru nad temenem kolejnice
ve vzdalenosti 7,5 metru od osy koleje (pfi rychlosti 80 km/hod). Pro motorové
jednotky bylo dosazeno utlumu az 11,5 dB pfi rychlosti 60 km/hod.

Mé&feni na obou lokalitach byly provadény Vyzkumnym ustavem Zelezni¢nim
pod vedenim Ing. Jan Hlavacka. Podobné vysledky byly dosazeny i modelovymi
vypocty provadénymi v ramci studie zpracované firmou SUDOP PRAHA a.s.

Je tedy mozno shrnout, Ze pokud jde o akustické vlastnosti, ukazuji pfedbézné
vysledky, Ze utlum nizké protihlukové clony systému BRENS BARRIER je pIné
srovnatelny s klasickymi protihlukovymi clonami nizSich kategorii. Z tohoto hlediska
jde o pIné funk¢ni a pouzitelné zafizeni.

Jedinym omezenim v této oblasti je pfipadna instalace u dvoukolejnych
(a vicekolejnych) trati. Podle modelovych vypoctl nizka protihlukova clona podstatné
méné zachycuje hluk ze vzdalenéjsi koleje. V tomto pfipadé je pravdépodobné rozdil
mezi jeji uc€innosti a ucinnosti klasické protihlukové clony podstatné vétsi. Je ale
nutno konstatovat, Ze experimentalné tato situace je$té u nas ovéfovana nebyla.

5. PROBLEMATIKA TECHNICKEHO RESENi NiZKE PROTI-
HLUKOVE CLONY VZHLEDEM K BEZPECNOSTI A UDRZBE
TRATI

Zfizeni zkuSebnich Usekl nizké protihlukové clony ma provéfit i jeji ostatni
vlastnosti vzhledem k bezpec€nosti, udrzbé a fungovani pfi riznych klimatickych
podminkach.

LetoSni zima neumoznila ovéfeni chovani konstrukce pfi snéhové pokryvce.
Otazkou tedy zUstava, nebude-li clona fungovat jako zasnézka a nebude-li se za ni
tvofit pfi nékterych klimatickych podminkach zavéj snéhu. Rovnéz je nutno ovérit,
nebude-li dochazet k péchovani snéhu projizdéjicimi vozidly v prostoru clony. Je
nutno konstatovat, ze tvar clony je sice akusticky velmi vyhodny, ale jeho chovani pfi
snézeni je prozatim neznamé. Tyto vlastnosti si vyzadaiji jesté dalsi testovani.

Rovnéz bude vyhodnoceno, jakym zpusobem existence nizké protihlukové
clony finan¢né ovliviiuje nékteré ukony pfi udrzbé trati — napfiklad ojedinélou vyménu
prazce. Jde zejména o pfipady, kdy by bylo nutno clonu rozebirat, tedy pokud neni
mozno vysunout prazec na stranu bez instalované clony. Obecné Ize ale konstatovat,

rv  waiwvs

clony, nejde o technicky nefesitelny problém.

Nejvétsi problémy se prozatim ukazuji z hlediska zajisténi bezpe¢ného pohybu
draznich zaméstnancu pfi kontrolnich ¢innostech a prohlidkach trati.

Z provozniho ovéfovani vyplynula jiz jedna neprekroCitelna podminka -
konstrukce nizké protihlukové clony nemlze nahrazovat drazni stezku, ta musi byt

zfizena za clonou. To muze znamenat v nékterych pfipadech nutnost rozSifeni naspu
a tedy zvySeni nakladu.
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Podstatnou zaleZitosti, kterou je nutno dofesit, je ale potfeba pohybu pracovni-
ki provozovatele drahy v prostoru koleje u nizké protihlukové clony. V testovacim
useku v Praze-HluboCepech bylo pokusem ovéfeno, Ze motorovou jednotku typu
Regionova (fada 814/914) pfi rychlosti 50 km/hod zaregistruje pracovnik tak, Zze ma
pouze 7 sekund na opusténi nebezpeéného prostoru. Ackoliv clona zasahuje do
vySky pouhych 730 mm nad temeno kolejnice, fakticky ma vysku kolem 1,10 m nad
urovni kolejového loze, coz je obtizné prekonatelné. Je tedy nutno uvazZovat
s unikem na volnou stranu trati, nebo vytvofit systém unikovych vychodu i za cenu
snizeni ucinnosti protihlukové clony. Samozfejmé za pFedpokladu, Ze nebudeme
uvazovat se stfezenim (to zvySuje naroky na pocet pracovnikil a mohlo by znamenat
podstatné zvySeni nakladl provozovatele drahy), nebo s vylukami (systémové
zavedeni vyluk trati pro potfeby kontroly jejich stavu je nerealné).

Naopak jednoduchou zalezZitosti bude nepochybné pfipadna evakuace
cestujicich z vlaku v pfipadé mimoradnych udalosti — horni plocha konstrukce clony
muze fungovat jako nouzové pochozi. DofeSit bude ale nutno pfipadny zasah pro
haseni pozaru vzniklého v prostoru brzd vozidla.

Predpokladame, Ze z tohoto hlediska bude vyhledové provérena i sklopna clona
systému Soundim. V jejim pfipadé je, ze zfejmych duvodd, velkym nedostatkem
material tvorici jeji konstrukci, coz je hlinik.

6. ZAVER

Nalezeni zpUsobu feSeni téchto problému s bezpelnosti a vytvofeni potfebnych
pfedpisti provozovatele drahy umoznujicich jejich odstranéni (nebo modifikace
stavajicich) bude velice obtiznym ukolem i za pfedpokladu pIné soucinnosti vSech
dotéenych organl a slozek provozovatele drahy. S vysokou pravdépodobnosti to
bude znamenat omezeni pro pouziti nizkych protihlukovych clon.

Predbézné predpokladame, Zze u jednokolejné trati bude umoznéno instalovat
clonu ve volném schiddném a manipulaénim prostoru pouze po jedné strané trati
s omezenimi jeji nepferusené délky a dalSimi podminkami. U dvou a vicekolejnych
trati zatim nemame predstavu, za jakych podminek by bylo mozZno nizkou
protinlukovou clonu instalovat a je otazkou, bude-li mozno tyto podminky vuibec
nékdy definovat.

Omezeni pro instalaci nizkych protihlukovych clon jsou dany i nutnosti
zachovani moznosti dopravy zasilek s pfekro€enou loznou mirou na nékterych
tratich. Jak se ale ukazalo na vysledcich ze zkuSebniho useku z Tet€ic, i v nékterych
téchto pfipadech mize vykazovat nizka protihlukova clona dostate¢nou ucinnost.

Ostatni otazky typu bezpecnostniho znaceni, pfipadného zavedeni do tabulek
tratovych poméru, pfipadné vliv na jiné konstrukce a zafizeni je mozno povazovat za
technicky feSitelné a pujde pouze o nalezeni jednotného stanoviska.

LITERATURA:

J. Hlavagek, VUZ, a.s.: Efektivita nizké protihlukové BRENS BARRIER na trati Brno
—Jihlava v km 6,075-6,391, Technicka zprava, Praha, 2013

103



18. KONFERENCE (=¥
GESKE BUDEJOVICE ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTA /1§ ZDC
8.-10. dubna 2014 2014

Spréva Zelezni¢ni dopravni cesty

J. Hlavagek, VUZ, a.s.: Efektivita nizké protihlukové BRENS BARRIER na trati Praha
— Rudna v km 3,524-3,738, Technicka zprava, Praha, 2013

FrantiSek Kohlicek a kol., SUDOP PRAHA a.s.: Vyhodnoceni ucinnosti betonové
nizké protihlukové clony, studie, Praha, 2013

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha

104



18. KONFERENCE
) KZD ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTA
2014

Sprava Zeleznicni dooravni cestv

CESKE BUDEJOVICE
8.-10. dubna 2014

SEZNAM REKLAM

ARCADIS CZ a.s.

CZ LOKO, a.s.

Duchcovska svarovna, a.s.

EDIKT a.s.

EUROVIA CS, a.s.

FIRESTA-Fiser, rekonstrukce, stavby a.s.
Hrosi stavby Morava a.s.

Chladek & Tintéra, a.s.

Komeréni zelezni¢ni vyzkum, spol.s r.o.
KPM CONSULT, a.s.

LUBRICANT s.r.o.

NOR a.s.

PRODEX spol. s r.o., organizaéni slozka
Railtech Slavjana s.r.o.

SaZ s.r.o.

SEZEV-REKO, a. s.

SGJW Hradec Kralové spol. s r.o.
SIGNALBAU a.s.

Studio D — akustika s.r.o.

Subterra a.s.

TOMI-REMONT a.s.

TRAIL Servis a.s.

Vyzkumny Ustav Zelezniéni, a.s.
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