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KONCEPCE PRAZSKE PRIMESTSKE DOPRAVY

Ing. Filip Drapal
ROPID, Praha

1. REGIONALNi PLAN PRAZSKE INTEGROVANE DOPRAVY:
ZELEZNICE JAKO PATER

Dopravni opatfeni v oblasti Zelezni¢ni dopravy pro obdobi jizdniho fadu na
léta 2013 az 2016 jsou navrzena v souladu se schvalenymi materialy, pfedevsim
Studii obsluhy hl. m. Prahy a jeho okoli hromadnou dopravou osob (Metroprojekt
2002) a v souladu s veobecné prezentovanymi zaméry piedstaviteld mésta i CD na
posileni role ZelezniCni dopravy v Praze. Vzhledem k nutnosti provazani regionalni
Zelezni¢ni dopravy na uzemi hl. m. Prahy s regionalni Zelezni¢ni dopravou na uzemi
sousedniho StfedoCeského kraje obsahuje tento navrh dopravnich opatfeni téz
nastin mozného feSeni na uzemi sousedniho kraje.

Zeleznice méa v ramci PID vysoky potencial rozvoje, jiz realizovana opatfeni
potvrzuji vysoky zajem cestujicich. Vlaky mohou nabidnout rychla a pohodina
spojeni pfedevSim z okrajovych Casti Prahy i z jejiho okoli, ale také kvalitni vnitro-
méstska spojeni pfes centrum Prahy. Mohou tak odlehdit linkam metra a tramvaji,
které se predevSim v centru mésta pohybuji na hranici kapacity ataké pfispét
k odleh&eni problém na pfijezdovych komunikacich do mésta.

Zeleznice v ramci PID by se méla rozvijet predevsim v téchto oblastech:
¢ prohloubeni integrace s ostatnimi druhy dopravy na uzemi Prahy i v jejim okoli
(navazné linky, moznosti pfestupu, nové zastavky atd.);

¢ uplatnéni pIné integrace z hlediska tarifu (uznavani nejen pfedplatnich jizdenek,
ale i jednotlivych jizdenek);

e rozSifeni integrace rychlikd;
e modernizace infrastruktury a vznik novych zastavek;

e zkraceni intervall predevS§im na Uzemi Prahy na hodnoty odpovidajici
méstskym pozadavkum a standardim;

e rozvoj prujezdného modelu Zelezni¢ni dopravy propojovanim, resp. prodluzo-
vanim vybranych linek za uc€elem vytvoreni pfimych spojeni protilehlych casti
Prahy i jejiho blizSiho okoli.

Navrzena dopravni opatreni:

e prodlouzeni dal$ich vybranych vlaki linky S7 ve sméru Cesky Brod a Nymburk;

e prodlouzeni vlakl linky S9 do Milovic v pracovni dny, v Useku Praha — Lysa nad
Labem dosaZeni souhrnného intervalu (spolu s linkou S2) 15 minut ve Spicce
pracovniho dne (v sou¢asnosti 30 minut);
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e vyhodnoceni provozu na lince S3, uprava provozniho konceptu;

e zkraceni intervalu na nejvice vyuzivanych linkach (pfedevSim useky Praha —
Ri¢any a Praha — Uvaly) na 10 minut v ranni Spi¢ce pracovniho dne;

e revitalizace provozu na trati 122 Praha - Hostivice — Rudna u Prahy
v souvislosti s vystavbou novych zelezniCnich zastavek v oblasti Rudna,
Hostivice, Chyné;

e posileni dopravy na trati 074, v useku Celakovice — Brandys nad Labem
dosazeni intervalu 30 minut ve SpiCce pracovniho dne pfi omezeni soubézné
autobusové dopravy;

e rozvoj sité spéSnych vlakl za ucelem rychlého spojeni hlavnich sidel
StifedoCeského kraje a Prahy (BeneSov, Beroun, Kolin, Nymburk, Podébrady,
Kralupy nad Vltavou, Kladno, Mélnik, Neratovice) — ¢aste¢né jiz realizovano
prostfednictvim vlakd dalkové dopravy, které je tfeba doplnit spéSnymi viaky;

¢ posileni dopravy na linkach S4 a S41 (celotydenni provoz v celé trase);

¢ realizace nového provozniho konceptu na trati 210 (,Posazavsky pacifik®)
zavedeni taktového jizdniho fadu;

e posileni role Zeleznice omezenim soubé&zné autobusové dopravy (napfiklad
v useku Benedov — Praha nebo Kolin — Praha), snizeni zatéZe autobusovych
terminall na uzemi Prahy (Roztyly, Cerny Most, Florenc).
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2. ANALYZA STAVU INFRASTRUKTURY V ZELEZNICNIiM
UZLU PRAHA

Posledni velkou investici v Zelezniénim uzlu Praha (ZUP) bylo Nové spojeni
zprovoznéné v r. 2008. Dalsi pfipravené a pfipravované stavby stagnuji. Oddalovani
modernizace zpUsobilo mnohde stav, kdy je jiZz téméf vyCerpana Zivotnost trati (Praha
— Beroun). Nejsou dokoncéeny koridorové stavby nebo jejich propojeni v uzlu
(I. koridor: nejvytizeng&jsi usek Uvaly — Praha-Bé&chovice, Usek Praha-HoleSovice —

viv s

v s

nejvytizenéjSi usek Praha-Hostivaf — Praha hl.n.). PalCiva je neexistence kvalitni
traté Kladno — Praha a Zelezni¢niho spojeni na letisté Ruzyné.

Obdobna situace je ohledné budovani novych zastavek, jichz je pfipraveno
a zafazeno do uzemniho planu hl. m. Prahy vice nez 20. Naposledy byla
zprovoznéna nova zastavka Praha-Komorfany vr. 1997, a to jako nahrada za
zastavovani v Zst. Praha-Modfany jako vyvolana investice hl. mésta v ramci silnicni
stavby KOMOKO (komunikace Modfany — Komofany). Primérna vzdalenost
Zelezniénich zastavek v celé siti SZDC je cca 3,8 km, ovdem v intravilanu hlavniho
mésta Prahy je tato hodnota dokonce 4,9 km.

Stav Zelezniéni infrastruktury neumoznuje pfesny interval pfiméstské dopravy
15 minut na tratich Praha — Cesky Brod (trat 011), Praha — Revnice (trat 171),
pravidelny interval v Usecich trati Praha - Strancice (trat 221), Lysa n. L. — Praha
(trat 231). Potfebné zhusténi intervalu je paralyzovano stavem infrastruktury i na
Usecich jednokolejnych trati Neratovice (resp. Cakovice) — Praha (trat 070), Kladno —
Praha (120), Nugice — Praha (173), Ceréany — Praha (210), v blizké budoucnosti
i Hostivice — Praha (122). Traté 231, 173 a 122 jsou zatim nezpusobilé pro vedeni
odklonové dopravy pfi modernizaCnich pracich na tratich 011, 171 a 120.
Nezpusobilost nakladnich spojek (zejména jednokolejny usek Praha-Liben — Praha-
MaleSice — Praha-Hostivar a neexistence mimouroviiového kiizeni v Praze-Libni)
brani rozSifeni méstské Zelezni¢ni dopravy (zatim mozno jen o vikendech).

Neexistence zastavek jako napf. Podbaba, KacCerov, Rajska Zahrada brani
vazbam na ostatni druhy dopravy, popf. vlaky mijeji rozsahla sidliste (Rajska
Zahrada — sidl. Cerny Most, Huté, cca 40 tis. obyvatel).

Shrnuto — z 10 trati zausténych do hl. mésta nevyhovuje plné potifebam
aglomerace prakticky zadna. Vyuzitelnost jiz realizovanych investic (Nové spojeni,
IV. koridor BeneSov — Praha-HostivaF) je podvazana nerealizovanymi modernizacemi
v uzlu. To se tyka i investic pravé uskuteCniovanych — napf. na lll. koridoru Plzen —
Beroun s planovanym dokon¢enim vr. 2015 nenavaze rychla trat z Berouna do
Prahy a na stavajici trati udolim Berounky dojde pfipravovanou rekonstrukci jen
k diléim zlepSenim. Jiz nyni je ziejmé, Ze nékteré stavby pfipravované SZDC (napf.
Praha — Beroun) v dasledku omezenych moznosti financovani a po zohlednéni
stanovisek dalSich uc€astniki Uzemniho Fizeni plné nevyhovi planovanému
provoznimu konceptu regionalni i dalkové dopravy.
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3. SEZNAM PRIORIT V ZELEZNICNIM UZLU PRAHA

Seznam vychazi z ,,Regionalniho planu Prazské integrované dopravy“ na
rok 2012 s vyhleden na obdobi 2013 — 2016 zpracovaného na zakladé povinnosti
objednatell verejné dopravy pofizovat dopravni plany dle zakona €. 194/2010 Sb.

a)

b)

d)

f)

g)

h)

i)

b 411

,Optimalizace trati Praha-HoleSovice — Praha-Bubenel” se zastavkou
Podbaba. Na stavbu je hotovy projekt, k budouci zastavce byla k 1.9.2011
prodlouzena tramvajova trat, stavbu je mozné zahajit v r. 2012 za predpokladu
jejiho zafazeni do indikativniho seznamu staveb OPD (t.€. je stavba pouze
jako zalozni v ,zasobniku staveb®);

Modernizace trati Praha-Smichov — Rudna u Prahy — Beroun (zabezpecovaci
zafizeni, nova vyhybna HluboCepy, zastavka Praha-HluboCepy stfed a dalSi
projednané a pfipravované zastavky ve StfedoCeském kraji) jako predpoklad
pouziti trati jako odklonové pro dalkové vlaky pfi rekonstrukci hlavni traté
Praha-Smichov — Beroun a pro vedeni pfiméstské dopravy v taktu 15 — 30
minut, potfeba realizace vr. 2012-2013, pfed zahajenim modernizace IlII.
koridoru Praha - Beroun;

Modernizace hlavni trati Praha-Smichov — Beroun - v nejbliz§im obdobi
rekonstrukce zab. zaf. a dalSich dozitych zafizeni tak, aby provoz nebyl trvale
naru$ovan zavadami, umoznéni taktu 15 minut do Revnic, 10 minut do
Cernosic-Mokropes, piesun zastavky Praha-Velka Chuchle bliZze k centru
meéstské Casti a vystavba zastavky Praha-Radotin sidliSté, potfeba realizace
do r. 2015;

Modernizace trati Praha-Smichov — Hostivice (obnoveni a zab. zaf. vyhyben
Zvahov, Jinonice, Stodulky) jako pfedpoklad pro vedeni odklonovych viakii
pfi modernizaci Praha — Kladno a pro vedeni pfiméstské dopravy v taktu 15 —
30 minut po aktivaci projednanych a pfipravovanych zastavek v oblasti
Hostivice — Chyné cca v r. 2012;

Modernizace trati Praha — Kladno s odbocCkou na letisté, potfeba zahajeni
nejpozdéji v ramci OPD 2 v r. 2014;

Peronizace zst. Praha-Hostivar jako soucast optimalizace Praha-Hostivar —
Praha hl.n. Zahajeni prvni €asti stavby (zZst. Praha-Hostivar) by bylo mozné
vr. 2013 za pfedpokladu zafazeni stavby do indikativhiho seznamu staveb
OPD;

Prestavba trati Praha-Liben - Praha-MaleSice - Praha-Hostivar,
mimourovnové kFizeni v Libni, zdvoukolejnéni a zastavka v MaleSicich (Depo
Hostivar metro) jako predpoklad zavedeni funkéni méstské Zelezniéni
dopravy;

Upravy na trati Praha — Vrané n. Vit. — Ceréany/Dobfi$ (zab. zat., zabezpeé&eni
prejezdu, odstranéni trvalych omezeni tratové rychlosti) pro taktovy provoz
v int. 30 — 60 minut v€etné vystavby zastavky Praha-Ka€erov (metro C);

Dostavba koleji na Masarykové nadrazi (na 9), propojeni ul. Na Florenci —
Opletalova s vychodnimi konci nastupist, propojeni Masarykova a Hlavniho
nadrazi;

Propojeni severniho podchodu Zst. Praha hl.n. na Zizkov.
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Poznamka: v seznamu aktualnich priorit neni uvedena “Optimalizace Lysa n.L. —
Praha-VysocCany, 1. stavba, ktera byla zahajena 1.9.2011 s pfedpokladem ukoncéeni
2012 a stavba “Modernizace Praha-Béchovice — Uvaly, kterd je podminéna
pfedchozi stavbou a po ziskani uzemniho rozhodnuti se prfedpoklada vr. 2013 —
2015 z prostfedkti OPD a SFDI. H.m. Praha predpoklada pri této stavbé realizaci
zastavky Praha-Béchovice stfed.

4. DALSi STAVBY S PRESAHEM ROKU 2016

— Optimalizace trati Lysa n.L. — Praha-Vysoc€any, 2. stavba v€etné vystavby
zastavky Praha-Rajska Zahrada;

— Optimalizace trati Praha-Hostivaf — Praha hl.n. se zastavkami Praha-
Zahradni mésto a Praha-Eden;

— Optimalizace trati Praha-Smichov — Praha hl.n. se zastavkou Praha-Vyton;

— Modernizace Praha-Smichov — Beroun, tunelova varianta, vyvedeni VRT
z Prahy;

— Vyvedeni VRT z ZUP smér vychod, sever;
— Pfiprava Nového spojeni ll;

— Uprava trati Praha — VSetaty pro taktovy provoz 30 minut (elektrizace +
CasteCné zdvoukolejnéni, zastavka Praha-Treboradice, popf. dalSi na uzemi
StfedoCeského kraje);

— Modernizace useku Praha-Bubny — odb. Stromovka v€. nahrady za zast.
Praha - HoleSovice zastavka;

— Dalsi stavby popf. zastavky podle rozvijejicich se potfeb prazské aglomerace
a zelezni¢ni dopravy (napf. elektrizace dalSich trati, modernizace uzlu
Balabenka, zast. Praha-Karlin, systémy TramTrain, ...).

LITERATURA:
ROPID: Regiondlni plan Prazské integrované dopravy 2012-2016
Lektorska poznamka:

Terminy staveb, uvadéné v pfispévku jsou predstavou objednatele osobni regionalni
dopravy v Praze, které ale vzdy neodpovidaji mozZnostem financovani podle
stfednédobého vyhledu SFDI a v fadé pfipadd ani realnému stavu pfipravy staveb.

Lektoroval: Ing. Miroslav Veli§, SZDC, Praha
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KONCEPCE ZVYSOVANI RYCHLOSTi NA STAVAJICICH TRATICH

; ; Ing. Radek Trejtnar,
SZDC, Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

1. UvoD

Tratova rychlost je jednim ze zakladnich uzitych parametri trati. ZvySeni
tratové rychlosti ma podstatny vliv na efektivitu a atraktivnost Zelezni¢ni dopravy.

Tratové rychlosti na vétsi Casti sité trati odpovidaji moZnostem a potfebam
doby, kdy tyto traté wvznikaly, tedy moznostem a potfebam druhé poloviny
devatenactého a zacatku dvacatého stoleti. V této dobé Zelezni¢ni doprava
znamenala revoluci v moznostech cestovani i prepravé zbozi. V pribéhu dvacatého
stoleti byla v byvalém Ceskoslovensku dominujici snaha zvysit dopravni kapacitu
trati a jejich pfechodnost pro tézké nakladni vlaky. Na konci dvacatého stoleti bylo
v Ceské republice rozhodnuto o rekonstrukci &tyF tranzitnich Zelezniénich koridor(,
ktera stale probiha. Krom nékolika pfipadu souvislych rekonstrukci trati, napf.
souvisejici s elektrizacemi trati, se na siti ostatnich celostatnich a regionalnich drah
tratova rychlost za posledni desetileti zasadné neméni. Tento pfispévek se vénuje
analyze moznosti zvySovani rychlosti na stavajicich tratich, tedy tam, kde
neprobéhla, ani se nepfipravuje rozsahla investicni vystavba, spojena s komplexni
rekonstrukci traté.

2. MOTIVACE PRO ZVYSOVANIi TRATOVYCH RYCHLOSTI

Zelezniéni doprava je charakteristickd pomérné vysokymi investiénimi
i provoznimi naklady. Aby byla ZelezniCni doprava efektivni, musi byt zatizena
dostatec¢né velkymi pfepravnimi vykony a ktomu musi byt konkurenceschopna
prislusné prepravy ziskat. V opacném pfipadé dojde dfive nebo pozdéji k omezovani
a zastaveni provozovani drazni dopravy s nasledujicim omezovanim a zastavenim

Zelezni¢ni dopravy je zvySovani tratovych rychlosti.

Zakladni technické divody pro zvySeni rychlosti jsou zkraceni jizdnich dob
a zvyseni stability jizdniho fadu. DalSimi pozitivnimi vlivy zvySeni tratovych rychlosti
je zvySeni ekonomické efektivity nasazovani vozidel a personalu na strané dopravce
a zvyseni propustnosti trati.

Zkraceni jizdnich dob se vzdy projevuje umérné procentu zvysSeni rychlosti,
tedy nejvySSich efektl pfi stejné velkém zvySeni rychlosti dosahneme v oblasti
na 60 km/h, dojde pfi jizdé ustalenou rychlosti na useku délky 10 km ke zkraceni
jizdnich dob o0 5 min (z 15 min na 10 min), tj. o tfetinu. Pokud uvazujeme zvyseni
rychlosti o 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 %.
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Jesté vysSi vyznam ma odstrafiovani propadd rychlosti. Délka faktického
zvyseni rychlosti je totiz vlivem realnych dynamickych vlastnosti viaku (omezené
moznosti jeho nahlého zrychleni a zpomaleni) vyznamné prodluzena, podle
konkrétni situace az nasobné vzhledem Kk fyzické délce omezeni rychlosti. Pfi
odstranéni propadu rychlosti dochazi nejen ke zkraceni jizdni doby, ale téz
k vyznamné uspofe energie. Z tohoto vyplyva, Zze maximalné efektivni je zvySovani

v v

_____________________________________________________

ek et ity Wl i i i WA S ———

Obr.1 Tachogram rychlosti V, V130 a Vk pro propad rychlosti v zst. Opatov ve
sméru Ceska Trebova - Svitavy

PFi snizovani jizdnich dob dochazi v zavislosti na mistnich podminkach a stylu
konstrukce jizdniho fadu k jeho stabilizaci, resp. v pfipadé taktovych jizdnich fadua je
Casto zvysSeni rychlosti podminkou jejich zavedeni. VySsi rychlosti umozniuji kraceni
jizdnich dob v pfipadé zpozdéni (ij. zachovani pfipoju v nacestnych stanicich), dale
pak umoznuji konat dopravni ukony ostatnich vlaku v pfedepsanych dobach (napf.
kfizovani vlakd na jednokolejnych tratich).

DalSimi navaznymi duvody ke zvySovani rychlosti jsou napf. optimalizace
prubéhu rychlosti vzhledem k dynamickym a energetickym vlastnostem vilaka.
Castym pfipadem muzZe byt odstrafiovani propadl (mistnich sniZeni) rychlosti, a tim
zvyseni energetické uspornosti. Cilem je vyhnout se zmafeni kinetické energie pfi
brzdéni a jejimu novému vytvareni pfi nasledném rozjezdu.

Dale pak zvySeni rychlosti pfinasi i usporu dopravcim ve smyslu zvySeni
efektivnosti nasazovani vozidel a obsluhy vlaku. Pfi stejné Cetnosti spojeni lze pfi
vySSi rychlosti obecné nasadit mensi poCet vlakovych souprav nebo jednotek, véetné
mensiho poctu personalu obsluhy vlaku. Jako pfiklad Ize uvést situaci pfepravniho
ramene Pardubice — Liberec. Sou€asna cestovni doba zde nasazovany motorovych
rychlik( fady 843 je 2 hodiny 53 minut. Nasledné souprava 2 hodiny ¢eka na jizdu
zpét. Tedy doba uplného obratu je cca 10 hodin, coz pfi dvouhodinovém intervalu
mezi vlaky znamena turnusovou potfebu 5 vlakovych nalezZitosti (vozidla plus
personal). Pokud by se podafilo zkratit cestovni ¢as na cca 2,5 hodiny, klesla by
doba obratu na 6 hodin (2,5 h jizdy, 0,5 h pobyt) a vystacilo by se se tfemi vilakovymi
nalezitostmi, tedy uspora 40 % vozidel i personalu. Cestovni rychlost by bylo tfeba
zvySit z 54 km/h na 64 km/h.

Jako negativum zvySeni rychlosti je ob€as vnimano mistnimi spravci dopravni
cesty riziko zvySeného opotfebeni trati, a to pfedevSim ve vztahu k jizdé vozidla
v oblouku s potencialnim vy§§im pfiénym pusobenim. Na zakladé analyzy vysledku
zkouSek vozidel za jizdy se prokazuje, Ze pfi nasazeni modernich vozidel s dobrymi
jizdnimi vlastnostmi, funkénim mazanim okolkli a dobrym udrZovacim stavem,
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nedochazi k zasadnimu narlstu opotfebeni ve vztahu k vy§§im hodnotam rychlosti
(. vy38im hodnotdm nedostatku prevy$eni). Ztohoto davodu pfijala SZDC
koncepCni zamér rozvijet prfednostné rychlost pro stanovena vozidla (pojmem
stanovena vozidla se rozumi vozidla, ktera spliuji pozadavky na prijezd oblouku
zvySenou rychlosti). Tato rychlost se oznaCuje Vi3 podle maximalni vyuzitelné
hodnoty nedostatku prevySeni /| = 130 mm, pfiemz vybér stanovenych vozidel je
zaloZzen na prukazu kvality jizdnich vlastnosti téchto vozidel pfi jizdé s vySSimi
hodnotami nedostatku prevyseni.

Chapani rychlosti urCené pro stanovena vozidla jako rychlosti zakladni je ve
shodé se souCasnym stavem technické urovné Zelezni¢niho systému (infrastruktura
a vozidla). Lze konstatovat, ze uroven vyuziti nedostatku prevySeni az do hodnot
I =130 mm (podle hornich rychlostnikt typu N) je povazovana za uroven standardni
(viz CSN EN 13803-1 a CSN EN 14363). Vtomto smyslu Ize chapat rychlost
odpovidajici vyuziti nedostatku prevySeni | = 100 mm (podle spodnich rychlostnik
typu N) za rychlost odpovidajici vozidlim nevyhovujicim sou€asnym evropskym
standardim. Proto ani nemGze byt zamé&rem SZDC, mimo oddvodnénych pfipadd,
tento typ rychlosti rozvijet.

Obecné lze Fici, ze pfi tratovych rychlostech do 120 km/h (maximalni rychlost
pro vS8echny mimokoridorové traté) a srostoucimi vykonnostnimi parametry
modernich nakladnich lokomotiv neni rozdil rychlosti nakladnich a osobnich vlaku
zasadni. Proto neni na misté se obavat poklesu propustnosti trati z davodu zvySeni
rychlosti (efekt nerovnobézného grafikonu)

VySe uvedené ozfejmuje, ze zvySovani rychlosti by mélo byt provadéno v uzké
spolupraci s dopravci, koordinatory integrovanych dopravnich systémui a objednateli
regionalni i dalkové osobni dopravy, ktefi dokazi dobfe definovat dopravni potieby
zvySeni rychlosti. Pro tyto subjekty je zvySeni tratovych rychlosti dulezitym prvkem
z hlediska uspokojovani potfeb cestujicich. V systému integrovaného taktového
jizdniho fadu s pfestupovymi vazbami totiz mize uUspora nékolika minut znamenat
stihnuti pfedchoziho pfipoje a tim i dosazeni cile cesty o hodinu dfive.

3. NASTROJE KE ZVYSOVANIi RYCHLOSTI

Existuje nékolik vhodnych nastroji pro zvySovani rychlosti na stavajicich
tratich. Mezi tyto zakladni nastroje patfi:

e vytvarfeni podminek k vyuzivani vySSich hodnot nedostatkl prevySeni (napf.
zfizovani bezstykova koleje);

e vyuzivani vys8Sich hodnot stavebniho pFevySeni (zejména na tratich, kde
prakticky nejezdi pomalé nakladni vlaky);

e pfiméfena mira udrzby trati jako nastroj k odstranéni pfechodnych i trvalych
omezeni rychlosti;

e zvySovani bezpecnosti na prejezdech, které tvofi ¢asté misto trvalého omezeni
rychlosti;

e zvySovani rychlosti v ramci zmény rozsahu rychlostnich pasem pro hodnoceni
GPK;
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e vyuzivani ustanoveni pro rozdilné rychlosti po a proti hrotu nezabezpecCenych
vyhybek.

Prvni z téchto moznosti je zvySeni dovolené hodnoty nedostatku pfevySeni,
¢imz se zvysi vyuZitelna rychlost v obloucich. Uvazovat s touto moznosti pro zvyseni
rychlosti je mozné pouze v pfipadé, Ze je pfedpoklad nasazeni modernich vozidel,
které jsou pro jizdu s vySSim nedostatkem pfevySeni schvalena — tzv. stanovena
vozidla (zakladni trend souladu vozidel a infrastruktury). Na obr. 2 je graficky uveden
prehled planovaného nasazeni modernich jednotek umoziujicich tuto vyssSi rychlost
vyuzit.

s
R
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\ ¢ Buddjovice § + -
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Obr.2 Mapa trati s planovanym nasazenim modernich jednotek s moznosti vyuziti
vyssich rychlosti na zakladé vyssich hodnot nedostatku prevyseni

Vyuziti vysSich hodnot nedostatku prevySeni na stavajici siti trati je podminéno
splnénim stanovenych technickych pozadavki na stav a konstrukci traté. Tyto
technické podminky jsou definovany bud pfimo v normach CSN a predpisech SZDC
nebo se stanovuji vynosem ,Podminky pro posouzeni moznosti zavedeni rychlosti
odpovidajici nedostatku prevySeni /> 100 mm na tratich, které neprosly celkovou
rekonstrukci®, ¢.j. S29206/11-OTH ze dne 16.6.2011. Jednim ze zakladnich
pozadavkl na konstrukci zelezni€niho svrSku je pozadavek na zfizeni bezstykové
koleje, dale pouziti upevnéni kolejnic s dobrou drzebnosti a jiné.

DalSim nastrojem pro mozné zvySeni rychlosti je vyuziti rozdilu v definici
rychlostnich pasem pro hodnoceni kvality GPK. Norma CSN 736360-2 platna do

roku 2007 stanovovala poZadavky na kvalitu GPK v rozsahu rychlostnich pasem RP2
60 km/h< V < 90 km/h a RP3 90 < V < 120 km/h, zatimco norma CSN 73 6360-2
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platna od roku 2007 (resp. 2009) stanovuje v souladu se zasadami CSN EN 13848-5
pozadavky na kvalitu GPK v rozsahu rychlostnich pasem RP2 60 km/h< V < 80 km/h
a RP3 80 < V = 120 km/h. Ztohoto faktu vyplyva, ze traté s tratovou rychlosti
90 km/h (pavodni mezni rychlost RP2) v souasné dobé musi plnit kvalitativni
pozadavky z hlediska GPK stejné jako traté s rychlosti 120 km/h. Z tohoto ddvodu
zde existuje potencialni rezerva v moznosti zvySeni tratové rychlosti az do 100 km/h
(obvykla mezni rychlost pro jednodussSi systémy zabezpelovaciho zafizeni,
respektive systémy nevybavené stacionarni ¢asti vlakového zabepecovace).

DalSi nastroj feSeni pfedevSim propadu rychlosti z divodu omezené tfidy
tratového zatizeni spoéiva v jejim predefinovani vsouladu s CSN EN 15528
,Zelezniéni aplikace — Tratové tfidy zatizeni pro uréeni vztahu mezi dovolenym
zatizenim infrastruktury a maximalnim zatizenim vozidly“ na meze dané maximalni
tratovou rychlosti/pfidruzenou tratovou tfidou zatizeni a maximalni tratovou tfidou
zatizeni/pfidruzenou rychlosti. Podle dfive platné metodiky byla uréena pro bézny
provoz pouze maximalni tratova tfida zatizeni a k ni pfidruzena rychlost. Jelikoz
vlaky osobni dopravy zpravidla nevykazuji vysoké hodnoty tfid zatizeni, Ize pro né
v pfipadé obecného omezeni uvazovat vySSi rychlost. Jako pfiklad Ize uvést jiz
zavedené rozliSeni maximalni tratové tfidy zatizeni a maximalni rychlosti pro usek z
Ceské Trebové do Brna D4/120 a C3/140, jejich zavedeni umoznilo zvy$eni rychlosti
ve vybranych usecich pro vlaky osobni dopravy na 140 km/h.

DalSi oblasti mozného zvySovani rychlosti je vyuzivani ustanoveni pfedpisu
T100 ,Provoz zabezpecovaciho zarfizeni“, kdy je stanovena maximalni rychlost pres
nezabezpecCené vyhybky odliSné ve sméru po a proti hrotu jazyku. Ve sméru proti
hrotu jazyku smi byt nezabezpecCena vyhybka pojizdéna maximaini rychlosti 40 km/h,
kdezto ve sméru po hrotu rychlosti 60 km/h. Sou€asna praxe je vSak takova, ze se
tohoto rozdilu nevyuziva, a tim je zpravidla stanovena jednotna rychlost v obou
smérech vrozsahu obvodl ZzelezniCnich stanic. Zména spocCiva v osazeni
rychlostnikl ,60 km/h* bezprostfedné za posledni vyhybku pojizdénou proti hrotu
(v pfimém sméru). Tyto upravy nalézaji uplatnéni predevSim ve stanicich, kde
alespon Cast vlaku projizdi bez zastaveni. Souhrnna délka mozného zvysSeni
rychlosti vzhledem k Cetnosti takto zabezpelenych vyhybek na ostatnich tratich
celostatni drahy a regionalnich drahach je vyznamna.

Obr. 3 Priklad zkraceni propadu rychlosti ve stanici s nezabezpec¢enymi vyhybkami
(navazujici rychlost mimo stanici 60 km/h)

24



Spréva zeleznicni dopravni cest Spréva zeleznicni dopravni cest

Pfaha 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2012”

4. PROCES ZVYSOVANIi RYCHLOSTI

Zamér na zvyseni rychlosti je v prvni fazi provéfen odbornymi Gtvary Reditelstvi
SZDC (vétsinou Odborem tratového hospodarstvi po technické strance a Odborem
provozovani drahy po strance vyuzitelnosti navrzeného zvySeni rychlosti z hlediska
dynamiky jizdy vlaku). Pokud ma byt dana tratova rychlost z hlediska dynamiky jizdy
vlaku vyuZzitelna, musi byt doba jejiho trvani umérna nasledné &i pfedchozi zméné
rychlosti. Na zakladé podkladd o tratovych rychlostech a o uvazovanych vozidlech je
zpracovan tachogram predpokladané viakové soupravy (charakterizované hmotnosti,
vykonem, jizdnim odporem a brzdovymi schopnostmi), tedy realné vyuziti rychlosti
v zavislosti na rozjezdech, brzdéni a ostatnich parametrech vlakové soupravy. To
umozni vypocitat a posoudit dosazeny Casovy a pfipadné i energeticky efekt. Dale
jsou posouzeny moznosti navésténi zmén rychlosti v zavislosti na zabrzdnych
vzdalenostech a vztaznych zasadach platnych pro fizeni dopravy. Nasledné jsou
osloveny mistné prislusné jednotky spravce drahy, které maji detailni informace o
stavu vSech zvySenim rychlosti dotCenych soucasti drahy.

Vybrané problematiky, které zpravidla zasadné ovliviiuji moznosti zvySeni
rychlosti jsou:

¢ stav zabezpeceni a rozhledové poméry na prejezdech (Casté problémy definice
rozhledovych pomérlu podle dfive platnych a stavajicich pravidel vedouci
k moznému snizeni rychlosti);

e zabrzdné vzdalenosti ve vztahu k umisténi prvkl zabezpecCovaciho zafizeni
a brzdovych schopnosti vozidel v€etné problematiky viditelnost navéstidel;

¢ typ zabezpecCovaciho zafizeni (napf. pro rychlost V > 100 km/h nutnost pfenosu
informace o poloze nasledujiciho navéstidla na stanovisté strojvedouciho);

e stav Zelezni¢niho svrsku a typ pouZzitych konstrukci;

¢ stav kvality GPK;

e prechodnost mostl a konstrukci mostiim podobnych;

¢ rychlosti uvedené v protokolech UTZ (trak¢ni vedeni, zabezpe€ovaci zafizeni);
e slozité konfigurace kolejiSt' v dopravnach;

e mozné zvyseni zatizeni hlukem. Zde je vSak velky potencial v pouziti kolejovych
vozidel s kotou€ovou brzdou, tedy s hladkymi koly. Tato vozidla maji ve
srovnani s vozidly se Spalikovou brzdou s litinovymi Spaliky zhruba o 9 dB nizsi
akusticky vykon. S ohledem na kubickou zavislost akustického vykonu valeni
(tedy narlist o 9 dB pfi zdvojnasobeni rychlosti) dokaze pfechod z litinovych
Spalikd na kotoucovou brzdu vykompenzovat narust rychlosti na dvojnasobek.

5. VYBRANE REALIZOVANE PRIPADY ZVYSOVANI
RYCHLOSTI

V poslednich letech dosSlo predevSim na |. tranzitnim ZelezniCnim koridoru
k nasazeni hnacich vozidel, ktera disponuji az dvojnasobné vétSim vykonem nez
vozidla zde v minulosti pouzivana. Ztohoto divodu bylo mozné pristoupit
k optimalizaci stavajicich rychlosti ve smyslu vyuzitelnosti vysSich rychlosti i
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v kratSich délkach. V prabéhu roku 2010 a 2011 byla ve vybranych usecich trati Brno
— Ceska Trebova zvysena maximalni rychlost klasickych souprav ze 120 km/h na
140 km/h a také byly zavedeny rychlosti V430 v Usecich, kde dfive uvazovany nebyly.
V souCasné dobé probiha konsolidace rychlosti V439 v celé délce |. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru z divodu chystaného zavedeni zabezpelovaciho zafizeni
ETCS. Nadto je v soucasné dobé v ramci pfipravy staveb ETCS — I. koridor useku
Kolin — Ceska Tiebova — BFeclav a Kolin — Praha — D&gin zavadén rychlostni profil
Viso (1j. rychlost s vyuZitelnym nedostatkem prevySeni az do 150 mm), ktery bude
vyuzivan predevSim pro vyrovnavani propadu rychlosti.

Ve vztahu k nasazovani modernich vozidel osobni dopravy dochazi podle
harmonogramu zavedeni téchto vozidel k provéfovani moznosti zavedeni vySSi
rychlosti V430 na ostatnich tratich celostatni drahy a regionalnich drahach. Rychlost
V30 jiz byla zavedena na drahach Liberec — Hradek nad Nisou a Liberec — Frydlant —
Cernousy. V nejbliz&i dobé& dojde k zavedeni rychlosti Vi3, na drahach Velky Osek —
Hradec Kralové — Chocen a Pardubice — Hradec Kralové — Stara Paka. Ukazuje se,
Z2e vzhledem k technickému stavu trati bude rozSifovani vyuziti této rychlosti na
tratich, kde neprobéhla celkova rekonstrukce, pozvolnym procesem v ramci
planovani souvislych opravnych praci.

Jako pfiklad zvySeni zakladni rychlosti Ize uvést pfipad zvySeni tratové rychlosti
ve vybranych uUsecich ostatnich trati, napf. na trati Luzna u Rakovnika — Rakovnik
ve 45% délky z 50 km/h na 60 km/h.

Podstatnou mérou dochazi v poslednich letech k odstrafovani trvalych
omezeni rychlosti v souvislosti se zvySovanim stupné zabezpeleni prejezdd,
respektive jejich nahradou mimouroviiovym kfizenim, Ci jejich uplnym zruSenim.

6. ZAVER

SZDC chape zvysovani tratovych rychlosti na stavajicich tratich jako uginny
nastroj zvySovani konkurenceschopnosti a efektivity zelezni¢ni dopravy. Z tohoto
ddvodu se v sou€asné dobé realizuji opatfeni, ktera uréi moznosti zvySeni tratové
rychlosti na stavajici infrastruktufe. Dale jsou vytvareny podminky, aby byly do
budoucnosti tratové rychlosti zvySovany systematicky v navaznosti na dopravni
potfeby objednatell dopravy.
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ZAVADENI SYSTEMU ETCS NA TRATICH V CR

3 3 Ing. Marcel KLEGA
SZDC, Reditelstvi, Odbor automatizace a elektrotechniky, Praha

1. OBECNE

Systém ETCS (European Train Control System — pfekladame jako evropsky
vlakovy zabezpecCovac) byl specifikovan ERA jako novy jednotny evropsky vlakovy
zabezpecfovaci systém, aby byla umoznéna rychla mezinarodni doprava bez nutnosti
vybaveni hnacich vozidel narodnimi vlakovymi zabezpecCovali jednotlivych statu.
V Evropé totiz historicky vzniklo 23 narodnich vlakovych zabezpecovacu.

Technicky neni mozné vybaveni vozidla vSemi systémy vlakovych zabezpeco-
vacl, zejména proto, Ze neni mozné na vozidlo umistit vSechny pfijimaci antény pro
pfijem informaci z tratové Casti.

Dal$im dlvodem pro vznik ETCS byla eliminace riznych navéstnich systémi
a ruznych projevu palubni ¢asti vlakového zabezpefovace vici strojvedoucimu.

2. O SYSTEMU ETCS

Systém ETCS je tvofen tratovou Casti umisténou na trati a palubni Casti
umisténou na draznim vozidle.

2.1 Urovné ETCS
Systém ETCS existuje v nékolika urovnich:

Uroveri 1 je zalozena na bodovém pfenosu informaci ztratové &asti
prostfednictvim eurobaliz (dale jen baliz). Balizy jsou zafizeni umisténa v kolejisti na
prazcich a prfenaseji na palubni ¢ast jak neproménné informace o tratové rychlosti,
stoupani a klesani traté, tak i proménné informace podle postavené viakové cesty
(dovolena rychlost a vzdalenost k dalSimu navéstidlu), a dalSi proménné a nepro-
ménné informace potfebné pro provoz systému ETCS (napf. nejvy$si dovolenou
rychlost pfi posunu). Jednotlivé balizy jsou pfipojeny pfimo k zabezpeCovacimu
zarizeni na trati.

Uroveri 2 je zalozena na radiovém prenosu informaci ztratové &asti
prostfednictvim datového radia GSM-R. V kolejisti jsou opét umistény balizy, které
slouzi k identifikaci polohy vozidla a pfenosu nékterych potfebnych, zpravidla jen
neproménnych informaci, a proto nejsou zpravidla pfipojeny k zabezpe€ovacimu
zarizeni. Tratovou ¢ast kromé baliz tvofi tzv. radioblokova centrala (dale jen RBC).
RBC zajistuje prenos informaci o tratové rychlosti, stoupani a klesani traté,
o omezeni rychlosti na zakladé postavené vlakové cesty, o mistu zastaveni pred
stanovenym mistem (hlavnim navéstidlem, resp. neproménnou tabuli na trati bez
proménnych navéstidel).
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Uroveri 3 je obdobna jako uroven 2, avdak vyzaduje, aby samy vlaky zjistovaly,
Ze jsou celé, tedy nedoslo k jejich roztrzeni nebo rozpojeni.

Uroveri STM je nastavena na palubni &asti tam, kde trat neni vybavena
tratovou Casti systému ETCS, ale je vybavena narodnim vlakovym
zabezpefovaem, pokud i palubni Cast je vybavena potfebnou pfijimaci anténou
a specifickym transmisnim modulem, ktery pIni funkci pfFisluSného narodniho
vlakového zabezpecCovace.

Uroveri 0 je nastavena na palubni &asti tam, kde trat neni vybavena tratovou
Casti systému ETCS a ani narodnim vlakovym zabezpeCovaCem, nebo sice trat’ je
vybavena tratovou casti narodniho vlakového zabezpelovacle, ale vozidlo neni
vybaveno pfislusnym specifickym transmisnim modulem.

Nevyhodou urovné 1 je moznost zmény pfenasené informace pouze nad
balizami — tedy o zméné navésti na povolujici nebo naopak na zakazujici se palubni
Cast dozvi az se dostane nad pfislusnou balizu, Cili vilastné palubni ¢ast stale pracuje
s informacemi, které jiz nemusi byt aktualni.

Naproti tomu v urovnich 2 a 3 RBC neprodlené po zméné o ni informuje palubni
Cast. DalSi pfednosti urovni 2 a 3 je moznost zadat v RBC povel pro nouzové
zastaveni jednoho nebo vSech viakl komunikujicich s RBC.

V urovnich 1, 2 a 3 lze zajistit i respektovani pomalych jizd. U drovné 1 to
vyzaduje montaz baliz a zadani udaji o hodnoté a délce rychlostniho omezeni.
U urovni 2 a 3 se potfebné informace zadaji do RBC a do palubni €asti pfenesou
radiovou cestou. Lze je tedy zadavat operativné, prakticky jesté rychleji nez osadit
navésti pro pomalou jizdu.

Urcitou komplikaci urovni 2 a 3 je komplikovanéjsi pfezkouSeni a vlastni
provedeni zmén (protoze je tfeba provést urcité prezkouseni i jinak zménou
nedotéenych oblasti RBC, tj. stanic a mezistani¢nich usek).

v v

vybudovanou sit GSM-R, RBC a jeho propojeni se zabezpelovacim zafizenim),
nevyhodou je nutnost pfipojeni baliz v kolejisti k zabezpeCovacimu zafizeni
(kabelizace, vystroj pro ovladani baliz a jeji napajeni) a vySe uvedené provozni
nevyhody.

Z vySe uvedenych duvodu bylo u nas doporu€eno pro hlavni traté budovat
uroven 2. Stejné postupuiji i Zeleznice, které jiz vybavily nékteré své traté urovni 1.

2.2 Médy ETCS

ETCS pfispiva k bezpec€nosti drazni dopravy tim, ze palubni ¢ast ETCS dohlizi
jizdu vlakd a do jisté miry i posunu na zakladé informaci od tratoveé ¢asti. Jizda vlaku
muze probihat v nasledujicich médech:

e Piny dohled (Full Supervision — FS);
e Podle rozhledu (On Sight — OS);
e Na zodpovédnost strojvedouciho (Staff Responsible — SR);

e Jzolace (Isolation — IS).
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Jizda posunu muZze probihat pouze v médu Posun (Shunting — SH).

Podminkou pro jizdu v médu Plny dohled je spinéni podminek pro jizdu vliaku
dohlizenych zabezpeCovacim zafizenim vCetné volnosti vlakové cesty/prostorového
oddilu. V médu PIny dohled se dohlizi rychlost vlaku tak, aby nebyla pfekroCena
tratova rychlost, pomala jizda a rychlost stanovena podle postavené viakové cesty.
Palubni ¢ast ukazuje, jaka je nejvyS$si dovolena rychlost vlaku v daném misté, jaké
a jak daleko je nejbliz§i dalsi omezeni rychlosti a zjednoduSenym zpusobem i dalSi
omezeni rychlosti vyskytuji se pfed vlakem.

Podminkou pro jizdu v médu Podle rozhledu je splnéni podminek pro jizdu
vlaku dohlizenych zabezpeCovacim zafizenim kromé volnosti viakové cesty/
prostorového oddilu. V modu Podle Rozhledu se dohliZi rychlost vlaku tak, aby
nebyla pfekroCena tratova rychlost, pomala jizda, rychlost stanovena podle
postavené cesty a nejvyssi rychlost stanovena provozovatelem drahy pro tento mod.
Palubni ¢ast na vyzadani strojvedouciho ukazuje, jaka je nejvyssi dovolena rychlost
vlaku v daném misté, jake a jak daleko je nejblizSi dalSi omezeni rychlosti

Mod Na zodpovédnost strojvedouciho je pouzit, pokud palubni ¢ast nema
informace pro vySe popsané moédy (napf. nema informaci o své poloze,
zabezpecfovaci zafizeni neumozniuje postavit vlakovou cestu, porucha RBC, atd.).
V médu Na zodpovédnost strojvedouciho se dohlizi rychlost vlaku tak, aby nebyla
prekro¢ena nejvysSi rychlost stanovena provozovatelem drahy pro tento méd.

Mod Izolace Ize zvolit pfi poruSe palubni ¢asti. V modu Izolace se nedohlizi
rychlost vlaku.

V mdédu Posun se dohlizi rychlost stanovena provozovatelem drahy pro tento
maod.

2.3 ETCS a odvétvi tratového hospodarstvi

ProtoZze v mddech Plny dohled a Podle Rozhledu generuje palubni ¢ast ETCS
tzv. brzdné kfivky a dohlizi podle nich okamzitou povolenou rychlost vlaku, a protoze
se palubni ¢ast v kolejisti orientuje podle baliz, musi mit tratova ¢ast pfesné udaje
o vzdalenostech mezi balizami a vzdalenosti mezi balizami a nékterymi misty na trati
(zejména navéstidly, izolovanymi styky, rychlostniky, hroty a namezniky vyhybek,
u nichz dochazi ke zméné rychlosti, atd.). Ktomu bude tfeba ziskat potfebné
podklady s pozadovanou pfesnosti.

Systém ETCS umoznuje poskytovat informace o tratové rychlosti prostred-
nictvim rychlostnich profild vazanych na maximalni hodnotu vyuZzitelného nedostatku
prevySeni 80 mm, 100 mm, 130 mm, 150 mm, 165 mm, 180 mm, 210 mm, 225 mm,
245 mm, 275 mm a 300 mm (nebot’ se tyto hodnoty se v dneSni dobé u Zeleznic
vyskytuji). U Spravy Zzelezniéni dopravni cesty, statni organizace, uvazujeme
vyuzivat rychlostni profily stanovené pro maximalni hodnoty vyuzitelného nedostatku
prevyseni:

v v

e 100 mm - udavany rychlostniky N (jako zakladni, tj. nejnizsi);

e 130 mm - udavany hornimi rychlostniky N;
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e 150 mm - bez fyzického navésténi rychlostniky v trati;
e 275 mm - udavany rychlostniky NS.
Do urcité miry Ize dovolenou rychlost vazat i na napravovy tlak.

V soucCasné dobé probiha optimalizace tratovych rychlosti na dale uvedenych
tratich, aby bezprostfedné po vybudovani ETCS nevznikly nové pozadavky na
zvySeni tratové rychlosti a nebylo tfeba ménit SW RBC.

Pfipadné omezeni tratové rychlosti z divodu stavebné technického stavu Ize
fesit v urovni 2 a v urovni 3 zadanim pomalych jizdy do RBC, tedy bez nutnosti
zmény SW RBC. Zadana pomala jizda je platna pro vSechny rychlostni profily.

ProtoZze ma RBC pfesné informace, ktera vlakova cesta ve stanici je postavena
a zda se v jizdni cesté nachazi pfejezd s prejezdovym zabezpeCovacim zafizenim,
umoznuje ETCS uplatnit omezeni rychlosti stanovené podle postavené viakové cesty
pouze na nezbytnou Cast vlakové cesty, nikoliv jiz od hlavniho navéstidla az za
posledni vyhybku v jizdni cesté. Toho se bude do jisté miry vyuzivat.

3. PILOTNi PROJEKT ETCS V CR

Pro ziskani zkusenosti se systémem ETCS byl zadan tzv. pilotni projekt ETCS.
Prace na realizaci pilotniho projektu ETCS byly zahajeny 1.7.2005. Pilotni projekt
obsahuje vybaveni useku Kolin — Pofi¢any tratovou ¢asti ETCS 2. urovné (konkrétné
pro jizdu v médu PIny dohled od poslednich oddilovych navéstidel automatického
bloku pfed stanici Velim (v opaéném sméru pred stanici PofiCany) az po prvni
oddilova navéstidla za stanici PofiCany (v opacném sméru za stanici Velim), tedy
v délce cca 20 km) a palubni ¢asti urovné 2 na lokomotivach 151.008, 362.166 a
elektrické jednotce 471.042/971.042.

Tézistém prace byla tzv. implementace ETCS do narodniho prostiedi, Cili
definovani funk&nich pozadavkl na tratovou ¢ast ETCS, tedy na RBC a definovani
informaci pfenasenych na palubni ¢ast balizami.

Dodavatel nejprve pfiSel se soupisem jednotlivych dil¢ich pozadavku, z néhoz
nebylo mozné pochopit predpokladané chovani celého systému v raznych
provoznich situacich. Na zakladé naSeho pozadavku byly proto dodavatelem
vytvofeny tzv. provozni scénare pro jednotlivé provozni situace, tyto byly diskutovany
a upravovany. Podle téchto provoznich scénaru dodavatel proved! laboratorni testy
a nasledné vytvoril SW pro RBC a naprogramoval data do baliz.

Ozivovani systému s jizdami vozidel vybavenych palubni &asti ETCS byly
provadény v letech 2008 az 2009. Nasledné probihaly tzv. validacni a verifikacni
testy vroce 2010. V unoru 2011 zacalo rozSifené testovani s cilem stabilizace
systému a zvySeni spolehlivosti systému ETCS, zejména palubni ¢asti. 26.10.2011
byl pilotni projekt ukonfen a v listopadu 2011 vydal Drazni ufad rozhodnuti
o zahajeni zkuSebniho provozu ETCS.

V ramci zkuSebniho provozu probihaji zkuSebni jizdy na béznych vlacich
osobni dopravy. Pfitom béhem zkuSebniho provozu je v sou€asné dobé bezpecnost
jizdy zajisténa soubé&znym provozem narodniho vlakového zabezpeCovace. Pilotni
projekt mimo jiné potvrdil, Ze brzdné kfivky generované palubni Casti jsou pomérné
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ploché a diky nékolika bezpecCnostnim pfirazkam vynucuji snizeni rychlosti, resp.
zastaveni pomérné daleko pfed koncem povoleni k jizdé (tedy dfive, nez jak dosud
jezdi strojvedouci).

Na pilotni projekt ziskala Ceska republika pfispévek Evropské unie ve vysi
75 % uznatelnych nakladd.

4. DALSi PROBIiIHAJICi PROJEKTY ETCS V CR

V soucasné dobé probiha vefejna soutéz na dodavku systému ETCS 2. urovné
pro usek Bfeclav — Kolin, ktery zahrnuje i Uuseky mezi stanici Bfeclav a statni hranici
s Rakouskem a statni hranici se Slovenskem. Na financovani ziskala Ceska
republika pfispévek od Evropské unie ve vysi 50 % uznatelnych nakladld. Vzhledem
k pravidlim pro Cerpani tohoto pfispévku musi byt projekt ukonen do konce roku
2014.

Pro tento projekt byly zpracovany technické pozadavky na zakladé zkuSenosti
s realizaci pilotniho projektu ETCS, provoznich scénarl pouzitych pro pilotni projekt
a dalSich informaci byly stanoveny technické a funk¢ni poZzadavky na systém ETCS.

V této dobé také probiha pfiprava dalSiho projektu (dalSi stavby) systému ETCS
v iseku Kolin — Praha — Dé&&in — statni hranice N&mecko, na ktery také Ceska
republika ziskala pfispévek Evropské unie ve stejné vySi s Cerpanim do konce roku
2015. Technické a funkéni poZadavky pro tento projet jsou doplhovany na zakladé
dotazll uchazecl ve verejné soutézi pro Usek Breclav — Kolin.

5. VYHLED ETCS V CR

Postup pfi budovani systému ETCS na tratich Ceské republiky stanovi tzv.
ERTMS narodni implementacni plan (Ize ho vyhledat na webovych strankach
Ministerstva dopravy), ktery byl cestou ERA zapracovan do Evropského planu
rozvoje ERTMS. (ERTMS je tvofen GSM-R a ETCS.)

ERTMS narodni implementacni plan obsahuje vybudovani ETCS na tratich:
e st. hr. s Rakouskem/st. hr. se Slovenskem — Breclav — Kolin;

e Kolin — Praha — Déc¢in — st. hr. s Némeckem;

e Bfeclav — Prerov — Petrovice u Karviné — st. hr. s Polskem;

o Ceska Trebova — PFerov;

e Praha — Plzeri — Cheb;

e Détmarovice — Mosty u Jablunkova — st. hr. se Slovenskem;

e Polanka nad Odrou — Cesky T&Sin;

e Praha — Ceské Budé&jovice — Horni Dvoristé — st. hr. s Rakouskem.

Budovani systemu ETCS na_dalSich tratich bude zaviset na pfistupu organu
Evropské unie, statnich organtd CR, dopravci a v neposledni fadé i samotnych
strojvedoucich.
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Pfedpoklada se, Ze vybaveni tratovou a palubni ¢asti ETCS bude podminkou
pro jizdy rychlosti vy$Si nez 160 km/h.

6. ZAVER

Systém ETCS je a bude v Ceské republice realitou. A to se vSemi svymi
vyhodami a nevyhodami. V kazdém pfipadé pfispéje ke zvySeni bezpecCnosti. Bude
vSak vyzadovat nemalé naklady a zodpovédnou praci nejen zabezpecovakil, ale
i strojvedoucich a tratovaka.

LITERATURA:

Rozhodnuti komise ze dne 28. bfezna 2006 o technické specifikaci pro interoperabilitu
subsystému pro fizeni a zabezpeceni transevropského konvencéniho zelezni¢niho systému
(2006/679/ES)

ERA: Assignment of values to ETCS variables, 17.11.2011
Ministerstvo dopravy: ERTMS Narodni implementaéni plan, Praha, zafi 2007
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Obr. 1. Eurobaliza v provedeni pouzitém na pilotnim projektu ETCS

Uroveri (zde 1) Cilova rychlost

Obr. 2. Princip zobrazeni okamzité, dovolené a budouci dovolené rychlosti na

zobrazovaci jednotce palubni ¢asti ETCS
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Skryt/ukazat
Zoom —» = planovaci oblast

Stupnice
vzdale-  —» 2000
nosti Zména rychlostniho

"o 1000 =S profilu (cilova
Tratove ¥ rychlost = 0 km/h)

dminky ——» =
E)Sobérpalrg)y 500 — 22 «————Rychlostni profil

Gradient — Zmeéna rychlostniho
(stoupani, —— ‘ profilu (snizeni)

klesani) o Misto zadatku

Trat.podm. o — © brzdné kfivky
(misto bez (Zluta barva)

zast.) )
0
- + <«—Pozice vlaku

Obr. 3. Princip zobrazeni v tzv. planovaci oblasti na zobrazovaci jednotce palubni
Casti
V planovaci oblasti se zjednoduSené zobrazuji budouci omezeni rychlosti,
misto, kde je tfeba nejpozdéji snizovat rychlost (zaCatek brzdné krivky), stoupani
a klesani traté a mohou se zobrazovat nékteré dalsi informace podstatné pro fizeni
vlaku (napf. mista, kde se nesmi zastavit; mista, kde je nutno stahnout sbérac, ...).

MRSP PASP

[} a0 120 180 240 320

Obr. 4 Princip zjednoduseného zobrazeni statického rychlostniho profilu v planovaci
oblasti
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DalSi jen znaCkou. Misto zvySeni rychlosti se ve sloupcovém grafu nezobrazuje,

zobrazuje se jen znackou.
Vybaveni trati systémem ETCS podle ERTMS narodniho implementaéniho planu
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SLEDOVANiIi A VYHODNOCOVANiI NAKLADU PO DOBU
ZIVOTNOSTI ZELEZNICNi DOPRAVNI CESTY (METODIKA LCC)

Wali Nawabi
DB, AG, Mnichov, SRN

Analyza nakladd po dobu zivotnosti (The life cycle cost (LCC)) je metoda pro
kalkulaci celkovych nakladu projektu nebo produktu po celou dobu jeho Zivotnosti.
Hlavni zaméfeni pfitom musi byt na proces systematického ocenéni a rozdéleni
finan€nich vlivd. Analyza nakladd po dobu Zivotnosti je primarni metodou v procesu
rozhodovani béhem ekonomického hodnoceni projektu, porovnani jednotlivych
alternativnich strategii a rdznych navrhd. Pfitom rozhodnuti v pocatecni fazi
Zivotnosti projektu je povazovano z hlediska finanénich uspor za zasadni. Pomérné
mala uspora nakladl v pocCatku realizace se muze projevit mnohonasobné
zvySenymi naklady béhem doby Zivotnosti a naopak. Pfi tomto hodnoceni je
bezpodmine&né nutné nalézt a uvédomit si vliv veSkerych jednotlivych nakladl po
dobu celé Zivotnosti projektu nebo produktu.

LCC (Life Cycle Costing) zahrnuje:
— sbér;
— systematické analyzovani;
— presné a cilené informace

u v8ech souvisejicich produktd nebo €innosti od prvniho okamziku navrhu az po
uplné odstranéni projektu nebo produktu.

Pro¢ LCC?
— nejlepsi finan¢ni pfinos;
— podplrna metoda pro profesionalni proces rozhodovani;

— moznost ucCinit rozhodnuti nyni o finanCnich efektech, které se projevi
v Zelezni¢nim sektoru v daleké budoucnosti;

— stanoveni a porovnani rdznych strategickych rozhodnuti a moznosti,
posouzeni kvality;

— identifikace kliCovych finan¢nich nakladi a zmén feSeni s jejich finanénim
vlivem;

— stanoveni ziskovosti;

— dlouhodobé planovani toku financi.

Zakladni LCC faze jsou (viz obr 1):

— koncept a definice;
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— navrh a vyvoj;

— vyroba (pfiprava vystavby);

— uvedeni do €innosti (vystavba);
— provoz a udrzba zafizeni;

— odstranéni produktu (stavby).

Standardy IEC 300-3-3, smérnice pro aplikaci spolehlivého managementu
rozhodovani, uvadéji v sekci 3, Ze analyza LCC je nedilnou soucasti hodnovérného
managementu, jestlize je cilem stanoveni optimalnich ¢asovych termind, produkto-
vych vlastnosti a ceny.

EN 60300-3-3 LCC Cost Matrix
Development \
Construction

Prototype
( ype) Procurement
(incl. Disposal)
(Test)

Production > ||~ LCC
Installation

; _(')_p;'a?io_n,_M;ithe;a;c;,_
Operation Non-availability

Decommissioning
see Procurement costs

Disposal )

Obr.1 Faze doby zivotnosti podle EN 60300-3-3

Financ¢ni skupiny pro LCC

Life cycle cost analyza (LCCA) je strukturovana metoda pro ohodnoceni vSech
nakladl danych systémem v prabéhu jeho technického zivota stanoveného pro tento
system. Zakladni faze Zivotniho cyklu projektu (produktu) musi byt zahrnuty v jeho
analyze (t.j. v rozhodnuti a zaméru, navrhu a pfipravé, vyrobé (stavbé), instalaci,
provozu a udrzbé a v jeho odstranéni). Jak lze vypozorovat zobrazku 2,
standardizované LCC modely pouzivané u DB se skladaji v 3 rozmérné matici, ktera
obsahuje:

e produkty vedouci ke sniZzeni smluvnich cen produktd (Product Break down
Structure PBS — struktura vlivu produktd);

e kategorizace nakladll podle zdroju jako prace, materialy, vybaveni atd. (Cost
Break down Structure — CBS — struktara vlivu cen);

e Casova osa nebo zivotni faze projektu (produktu), pficemz kazda prace nebo
aktivita je pfifazena kazdému cenovému elementu (viz obr. 2).
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Cost category:
—— material costs —
From EN 60300'3'_3 t.he Cost categories;_ — |
shown cost matrix is / T T 7
known. T
Basis: means of production.

Technical structure

-
gomponent: A

. . -
Thls. VTEEIEIES D — Life Cycle Phases — Life Cycle Phase: Operation
life cycle phases S
and the categories Cost element:
in two dimensions Material cost of component A in
the LCC phase operation

Obr.2 Tri-rozmérna matice LCC (elementarni navrh cen)

CBS je stromova struktura sluzeb a nakladl, které se vyskytnou béhem celé
doby zivotnosti projektu (produktu). PBS je hierarchicka stromova struktura soucasti,
které vytvaFi projekt (product) a které pomohou objasnit, co projekt (product) uzivateli
pfinasi a pomohou vytvofit strukturu vlivu prace work breakdown structure (WBS).

V ramci raznych projektd se zakladni EN 50126 zménila na cenovou matici
znazornénou na obrazku 3, ktera odpovida realizaci vSech zasadnich projektu
(produktd). Tato standardizovana matice pro LCC je vyuzivana jako zaklad pro
posouzeni a popisuje veSkeré naklady. Hlavni pozornost byla proto vénovana
sjednoceni pouzitych termind. Definice pojmU nasledné umoziuji porovnani kazdého
jednotlivého finanéniho bloku v rlznych kalkulacich nezavisle na analytikovi. DalSim
dilezitym bodem je standardizovana forma vhodného vysvétleni LCC zahrnujici
vstupni data a rizné nejistoty. Naklady po dobu Zzivotnosti jsou tedy stanoveny na
zakladé cenové matice s pfeddefinovanymi cenovymi polozkami.

Matice mize byt kdykoliv modifikovana z dlvodu rozdilnych definic projektd.
Prakticky to pfedstavuje pouze pfidat poloZzku, napf. ekonomické hodnoceni, nebo
polozku v matici pfesunout.

Do matice Ize pouZit:
e pouze pfimé naklady;

e nepifimé naklady by nemély byt soucasti LCCA (nepfimy naklad, napf. pokles
ceny).

38



Spréva zeleznicni dopravni cesty Spré

va zeleznicni dopravni cesty
Praha 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezni¢ni dopravni cesta 2012”
I. Procurement Il. Operation lll. Maintenance IV. Non Availability
1.1 Preparation 11.1 Service .1 Inspection and IV.1  Planned
one-time / generic/ product- 1.11.2  Energy service (track) IV.1.1 Malfunctions
specific (product family) IV.1.2 Delays
1.2 Maintenance IV.1.3 Less Serviceability
1.2 Preparation (track)
recurrent / project-specific IV.2 Unplanned
(single product) 1.4 Maintenance - corrective IV.2.1  Malfunctions
(track) IV.2.2  Delays
1.3 Investment IV.2.3 Less Serviceability
.7 Design and system
1.4 Imputed residual value support

1.5 Decommissioning /
retraction / sale /
removal (tasks)
1.6 Disposal / recycling (material)

1.10 Other costs 11.10 Other costs 11110 Other costs IV.10 Other costs

V. Social Economics

V.1 Energy consumption V.3 Delay

V.2 Environment V.10 Other costs

Obr.3 LCC cenova matice pro analyzu zeleznicni infrastruktury

Sleva cash flow nebo metoda aktualni hodnoty

Naklady a klicové naklady musi byt jednoznaéné urleny. Pravé cash flow je
jednim z dudlezitych bodu procesu planovani a nasledné kontroly dodrzeni limitu
rozpoCtu. Metoda cash flow je jednou z metod, které musime brat vzdy v uvahu,
nebot vzdy jsou moznosti, kde penize jinde vyuzit. Sleva na budouci cash flow musi
byt vztazena vzdy k zacatku projektu, aby narlst neovlivnil porovnani rdznych
alternativ.

Nasobeni téchto faktortd s roénimi naklady, pro kazdy rok, predstavuji zlevnéné
cash flow. Vysledkem akumulovanych nakladi je Net Present Value (NPV) pro
kazdou alternativu. V ramci LCC analyzy jsou vSechny platby a také budouci platby
vztazeny k referencnimu datu s vyuzitim diskontni sazby i. Exponent znamena
prislusny rok, ve kterém tyto naklady nastanou (obr. 4).

Jak lze nazorné vidét na obr. 4, hodnota diskontni sazby ma vyznamny vliv
v procesu rozhodovani o finanénich vyhodach nebo LCC jednotlivych variant.

1
C —
° (1P
Purchase
COSts -
Reference: Current costs from
1. year 2. year 3. year 4. year 5. year 6. year

Obr.4 Ro¢€ni naklady
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VypocCet roCniho potencialu znamena vypocCitat NPV pro vSechny varianty,
odecist standardni hodnotu alternativy a vypocitat anuitu. Jednim z benefitd LCC
jakozto nekompletniho finanéniho posouzeni maze byt: jestlize pro dvé varianty je
odkaz na ¢as a cenu rovnocenny, blok nakladd muze byt vynechan. Jestlize v§echny
ro¢ni naklady budou pouZity pro planovani rozpoctu, zjednoduseni neni povoleno.

V pfipadé porovnani dvou alternativ s velkym rozdilem v prvotni investici je
zvolena sleva vétSinou kliCova pro dalSi rozhodovani. Pouze v pfipadé vaznéjsich
redukci v nakladech na udrzbu v prvnich letech budou vySsi investice vyrovnany.

Diskontni sazba a ¢asovy horizont

V ramci LCC analyzy budou v8echny platby — také platby budouci — vztazeny
k referencnimu datu s vyuZzitim diskontni sazby. Vyhodnoceni musi probé&hnout za
predpokladu vyuziti bézné slevy a odsouhlasené studijni periody pro LCC kalkulaci.

Ekonomické okrajové podminky jsou kliCovymi faktory pro rozhodnuti na
zakladé LCCA. Na zakladé detailni analyzy vyhotovené smérem k definovani
unikatnich kritérii pro slevy a €asovy horizont vyuzivany pfi LDDA, byla pfijata
nasledujici rozhodnuti:

e diskontni sazba v rozmezi 3% az 6%:;

e Casovy horizont uzivani projektu (pfedmétu) v rozmezi mezi 30-60 lety, pficemz
60 let je doporucena doba pro velké investice na pevné jizdni draze.

V oblasti nastaveni spravné volby diskontni sazby a €asovych horizontl je
nevyhnutelna diskuse pro jednotlivé staty, pfipadné pro jednotlivé specifické
podminky. Pro pouziti vysoké diskontni sazby pfi vypoCtu LCC se budeme klonit k
nazoru pouzit ji v pfipadech s nizkymi pocateCnimi investicemi. Na druhou stranu
pouziti nizké diskontni sazby se nabizi pfi vysokych vstupnich nakladech, dlouhé
dobé Zivotnosti a nizkych zpétnych nakladech. Poplatno zjisténi, ze po zlepseni
pfedchoziho stavu nelze pocitat s nardstem vynosu, obecné nelze po zavedeni
inovaci pocitat s vysokou diskontni sazbou. Z uvedeného vyplyva, Zze rozhodujicim
faktorem je také spravna volba diskontni sazby .

V podobném duchu je potfeba pfistupovat k dobé navratnosti. Spravna volba
Casové periody vysoce ovlivni vysledky NPV kalkulace: v zavislosti na vyvoji
arozdéleni cash flow se projekt mize posunout z negativhiho hodnoceni NPV
k hodnoceni pozitivnimu. Pfi praci s délkou periody je tedy nutno mit na zfeteli, Ze
i drobna zména ¢asovych horizontd mize vyrazné ovlivnit celé hodnoceni projektu.
Z tohoto divodu mizeme i u velmi podobnych projektl nalézt pfi jejich hodnoceni
vyrazné rozdily.

Zakladni a zasadni kroky pro stanoveni LCC jsou pfi hodnoceni u DB popsany
v nasledujici posloupnosti (obr. 5):

o definice ukolU;
¢ vytvoreni zakladnich elementl LCC;
e zpracovani dat;

¢ vyhodnoceni vysledkd LCC;
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e formulace a doporuceni feSeni v odkazu na definici zadani;

e zajiSténi rozSifeni ziskanych znalosti z realizovaného ukolu.

Wissen-
kreislauf
sicher-
stellen

Aufgaben-
stellung
definieren

Entschei-
dung
treffen

Meilensteine
einer LCC-
Betrachtung

Empfehlung
formulieren

Daten
bearbeiten

LCC-Werte
bestimmen

Obr. 5 Zakladni pfistup hodnoceni LCC pouzivany u DB
Vazba mezi LCC a RAMS

Mg vrvos

pfipravy a vyvoje nového feSeni projektu (vyrobku). TechniCti pracovnici v ramci
zvyklosti Casto navrhuji feSeni zaloZzené na nizkych kratkodobych pocatecnich
nakladech. Pro proces rozhodovani je vSak potfeba vzit v ivahu kombinaci polozek
nakladd investi¢nich, nakladu udrzbovych praci, nakladd po dobu neprovozuschop-
nosti (z divodu poruch vychazejicich z technického feSeni), nakladd vychazejicich
z celkovych nakladi projektu (produktu). Nejsou to tedy jen technicka feSeni, ktera
maji zasadni vliv na tvorbu vysledné ceny, ale Casto pravé naklady spojené
S udrzbou systému.
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Define specifications of operation and maintenance quality

bescription of quality specifications through RAMS values (characteristicsi
® ® ® ®
Reliability Availability Maintainability Safety

Procurement Operation Maintenance Non-Availability

| | N\ | ]
LCC

Definition to specifications if total life cycle costs

)

Cost/ Benefit

Obr.6 Vazba mezi LCC a RAMS

Definice RAMS:

¢ Reliability - SPOLEHLIVOST: pravdépodobnost, Ze systém bude vykazovat
pozadovanou funk&nost za danych podminek po urCeny Casovy interval (t4, t2).
(IEC 60050(191)).

e Availability — DOSTUPNOST: schopnost produktu vykazovat predpokladané
funkce dle danych podminek v Case nebo v ¢&asovych intervalech za
predpokladu, Ze poZadované vnéjSi zdroje jsou v pofadku.

e Maintainability - UDRZOVATELNOST: pravdé&podobnost, ze dané kroky udrzby
jsou provadény v danych ¢asovych intervalech, za danych podminek, s vyuZitim
stanovenych procedur a zdroju. (IEC 60050(191)).

e Safety - BEZPECNOST: bez vlivu neo&ekavanych rizik nebo $kod.
Standardy jsou definovany:

CENELEC EN 50126, zati 1999: “Zelezniéni aplikace — specifikace a provadéni
Spolehlivosti, Dostupnosti, Udrzovatelnosti a BezpecCnosti (RAMS)”; CENELEC EN
50126 dated with September 1999: ,Railway applications - The specification and
demonstration of Reliability, Availability, Maintainability and Safety (RAMS)” -

RAMS technologie je pfijimanou metodou managementu a inzenyrskych skupin
pro ucCely pFedpovidani funkcionality systému (produktu) béhem jeho celkové
zivotnosti. Pfistup RAMS udrzuje naklady na provoz, udrzbu a naklady spojené
s odstranénim nefunkCnosti systému na pfeddefinované akceptovatelné urovni
vyvolavajici takové pfiméfené kroky a rozhodnuti vcetné jejich kontroly
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a implementace vychazejici z po€ateCnich rozhodnuti po dobu vSech fazi projektu.
Charakteristiky RAMS udavaji citlivé parametry systému, jako jsou schopnosti
a akceptovatelnost systému, naklady pro provoz a udrzbu, bezpecnost zdravotnich
rizik.

Sbér a analyza parametri RAMS jsou zavaznymi kliCovymi parametry, které
jsou zakladem pro technickou optimalizaci, nebot filtruji pfehnané nebo naopak

Mg viiv s

cenové parametry a nasledné mohou byt definovany potfebné zmény a zlepseni.
Navrzené optimalizované technické feSeni pak zpétné ovlivni LCC.

Lektoroval a prelozZil: Ing. Vaclav Michajluk, SZDC, Praha
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NOVE TRENDY V UPEVNENI KOLEJNIC

Nicole Wiethoff
Vossloh Fastening Systems GmbH, Werdohl, Némecko

1. UvoD

SoucCasné moderni Zelezni¢ni traté kladou vysoké pozadavky na systémy
upevnéni kolejnic. Mezi tyto pozadavky patfi zejména vysoka spolehlivost pfi nizkych
narocich na udrzbu, vysoka drzebnost a velky odpor kolejnice proti podélnému
posunuti a tim vysoky stupen bezpec&nosti, snizovani razu a vibraci a jednoducha
montaz systému upevnéni.

Tyto pozadavky splfiuje napfiklad upevnéni kolejnic pro pevnou jizdni drahu
Systém 300 v&etné odvozenych variant, které se pouziva po dobu vice nez 20 let
a v souCasné dobé lezi na vice nez 4.000 km koleji vysokorychlostnich trati,
méstskych drah a trati s vysokym provoznim zatiZzenim a samozfejmé standardni
upevnéni na betonovych prazcich v klasické koleji se Stérkovym kolejovym lozem
Systém W vcetné odvozenych variant, které je pouzivano po dobu vice nez 45 let
a lezi na vice nez 86.000 km koleji.

2. SOUCASNE TRENDY NA ZELEZNICNICH TRATICH

Provozovatelé kolejové dopravy vyzaduji od Zelezni¢nich trati ve stale vétsSi
mife predevSim vy8Si vyuzitelnost, niz§i naroky na udrzbu, moznost zvySovani
tratovych (a cestovnich) rychlosti, zvySovani jizdniho komfortu a v neposledni fadé
dalSi sniZzovani emisi hluku a Sifeni vibraci.

Konstrukce koleje v€etné systému upevnéni musi byt schopna na tyto
pozadavky reagovat. V konstrukci upevnéni kolejnic pro klasickou kolej ve Stérkovém
loZi se ukazuje jako efektivni cesta zvysSeni zpruznéni ulozeni kolejnice. Tim Ize
docilit lepSi ochrany soucasti Zelezniéniho svrSku a konstrukénich vrstev
Zelezni¢niho spodku pfed ucinky projizdéjicich vozidel a naopak snizeni negativnich
ucinkd na vozidla. Zpruznénim se docili snizeni negativnich U¢ink( razda a vibraci
a tim se sniZi sily ptsobici na uloznou plochu pro kolejnici. Nezanedbatelny pfiznivy
vliv. ma zvySeni pruznosti ulozeni kolejnic na rychlost vyvoje skluzovych vin na
spodnim kolejnicovém pase v kolejich s malymi poloméry oblouku — tato skute¢nost
je jiz vSeobecné akceptovana.

Dalsi trend je zvySovani ekonomické efektivnosti pouzitych systému
upevnéni kolejnic, napfiklad bezpodkladnicové upevnéni ve vyhybkach a modifiko-
vane systémy upevnéni kolejnic pro pevnou jizdni drahu.

Dulezitym trendem v systémech upevnéni kolejnic je skute¢nost, ze upevnéni
musi reagovat i na extrémni podminky a zajiStovat spravnou funkci koleje v téchto
nepriznivych podminkach. Jako pfiklad extrémnich podminek lze uvést napfiklad
koleje s vysokymi hmotnostmi na napravu, koleje s velmi nepfiznivymi smérovymi
poméry a koleje v extrémnim pfirodnim prostredi.
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3. REQENi ZVYQENi ) PRUZNOSTI UZLU BEZPODKLADNI-
COVEHO UPEVNENI NA BETONOVYCH PRAZCICH
V upevnéni kolejnic typu Systém W (W14, W21, W30 apod.) nelze zvysit
Problém zvySeni pruznosti ulozeni kolejnice je tfeba feSit komplexné volbou
vhodného materialu a vhodného konstrukéniho usporadani jednotlivych dild uzlu
upevneéni. Cilem je nejen zvySeni pruznosti uloZeni kolejnice, ale i omezeni nepfizni-
vého vyklapéni kolejnice a docileni pozadované Zivotnosti celého uzlu upevnéni.

Zakladnim problémem pfi vyvoji je volba vhodného materialu a tvaru pruzné
podlozky pod patu kolejnice. Vysledkem dlouhého vyvoje a mnoha zkousek je navrh
pruzné podlozky pod patu kolejnice s vyztuzenymi okraji vyrabéné z materialu na
bazi mikropérovitého EPDM.

Pruzné podlozky pod patu kolejnice z tohoto materialu maji nasledujici vyhody
— velmi maly pomér mezi dynamickou a statickou secnou tuhosti (,stiffering factor®),
vysoky stupen utlumu dynamického zatizeni, dlouhou ZzZivotnost, stalou tuhost ve
velkém teplotnim rozsahu a dobrou odolnost vuci ropnym latkam a vodeé.

Obr.1 Povrch pruzné podlozky pod patu kolejnice z mikropérovitého EPDM
(zvétSeno)

PFi zvySovani pruznosti ulozeni kolejnice v uzlu upevnéni je tfeba vzit v uvahu
i mozné negativni dusledky — predevSim vyklapéni kolejnice, vliv na ZzZivotnost
pruznych podloZzek pod patu kolejnice (pfedevSim opotifebeni v obloucich malych
poloméru a pfi Uzké paté kolejnice) a vliv na ohybova namahani kolejnice.

Pro zamezeni nadmérného vyklapéni kolejnice a pfilisného namahani pruzné
podlozky byly vyvinuty uhlové vodici vliozky s vodici listou na spodni ploSe zasahujici
v montazni poloze pod patu kolejnice (princip ,NT*, pouzivany napfiklad v upevnéni
W14 NT a W21 NT). Pfi nadmérném vyklopeni Ci poklesu kolejnice jeji pata dolehne
na uvedenou liStu a dale nadmérné nestlaCuje pruznou podloZzku (samoziejmé se
snizuje i opotfebeni vilastni uhlové vodici viozky otérem patou kolejnice).

ZvySené pruznosti podlozky pod patu kolejnice musi odpovidat i vysoky
unavovy limit pruzné svérky (schopnost pracovnich ramen svérky kmitat s velkou
amplitudou bez ohrozeni Zivotnosti svérky)
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Obr.2 Pruzna podlozka s vyztuzenymi okraji a uhlova vodici vilozka s upravou NT

Typ upevnéni | Typ Unavovy Podlozka pod patu Staticka secna

Systém W svérky | limit kolejnice tuhost

Systém W 3 Skl 1 1,4 mm EVA Tuha (>500 kN/mm)

Systém W 14 Skl 14 2.0 mm Pruzna (napt.WU 7) >50 kN/mm

Systém W 30 Skl 30 2,2 mm Pruzna >50 kN/mm

Systém W 21 Skl 21 2,5 mm Vysoce pruzna >30 kN/mm
(napt.Zw 1000 HS 35)

Tab.1 Vyvoj unavového limitu a statické sec¢né tuhosti podlozek pod patu kolejnice
u raznych typa upevnéni Systém W

4. RESENi ZVYSENi EKONOMICKE EFEKTIVNOSTI
UPEVNENI|

a) upevnéni kolejnic ve vyhybkach - obecny trend vfadé zemi sméfuje
k pouzivani systému upevnéni kolejnic ve vyhybkach zalozeném na stejném
principu, jako je upevnéni v navazujicich kolejich (samoziejmé s modifikaci v oblasti
vymeénové c¢asti vyhybky). Tento trend je zfejmy napfiklad v pfipadé, Ze je v bézné
koleji pouzivan systém bezpodkladnicového upevnéni na betonovych prazcich typu
W (W14, W21, W30 atd.), zejména na standardnich tratich v Evropé&, ale prosazuje
se dokonce i na tratich s vysokou hmotnosti na napravu v zamofi. Pfikladem muize
byt upevnéni kolejnic Systém W21T. Vzhledem ke tvaru vyhybkovych betonovych
prazcl je zakladnim problémem zajisténi pfenosu pficnych sil do prazci pomoci
upraveného tvaru uhlové vodici vliozky (SirSi uhlova vodici vloZka, opirajici se
o Zlabek ve vyhybkovém prazci).

Obr.3 Bezpodkladnicové upevnéni na vyhybkovém prazci
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b) upevnéni kolejnic pro pevnou jizdni drahu — standardni typ upevnéni pro
pevnou jizdni drahu se zabetonovanymi prazci €i prefabrikovanymi deskami Systém
300 se pouziva v fadé zemi Evropy, Cing, Jizni Koreji, Taiwanu a dal$ich zemich. Na
zakladé pozadavkul investortd byly vyvinuty ekonomicky efektivni varianty napfiklad
Systém 304 pro ,light rails®.

5. RESENi SYSTEMU UPEVNENiIi KOLEJNIC URCENYCH DO
EXTREMNICH PODMINEK

a) Koleje s vysokymi hmotnostmi na napravu - jedna se o koleje
s hmotnosti na napravu vyssi nez 35 tun. Tyto koleje se vyskytuji na tratich ve
standardni Zelezni¢ni siti (napfiklad v USA, Australii), ale téz na specialnich dulnich
tratich na celém svété (hmotnost na napravu napfiklad az 42 tun).

Pro navrh a zkou$eni systému upevnéni pro tyto extrémné vysoké hmotnosti na
napravu neexistuji vSeobecné platné normy. Podle platnych norem (EN, AREMA
a australskych norem) je mozné zkouSet systémy upevnéni do hmotnosti na napravu
30t(351).

Systémy upevnéni kolejnic pro tyto podminky museji byt navrzeny tak, aby
zajisStovaly vysokou svérnou silu pruznych svérek (masivni pruzné svérky se
specifickym tvarovanim pruznych ramen vyrabéné z vychoziho materialu vétSiho
primér, napfiklad Skl 30). Pouzité materidly a souc¢asti musi chranit tloznou plochu
betonovych prazct pfed otérem (napfiklad antiabrazivni podlozky AP), zajiStovat
optimalni roznos pusobicich sil a zajiStovat celkové snizeni opotfebeni soucasti.

Obr.4 Upevnéni kolejnic W30 HH/W30 HH AP (USA)

b) Koleje s nepfiznivymi smérovymi poméry — jedna se o koleje s malymi
poloméry (napfiklad méné nez 200 m) v kombinaci s vysokym provoznim zatizenim,
pripadné vysokymi hmotnostmi na napravu. Extrémnim pfipadem mohou byt nékteré
traté v USA, kde kuvedenym podminkam jesté pfistupuji nepfiznivé sklonové
poméry, které vedou k nutnosti intenzivniho pouZzivani pisku pro zajisténi funk&nosti
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brzd u velmi dlouhych a téZkych nakladnich vlakd. Na uzel upevnéni jsou kladeny
vysoké naroky z hlediska velkych pfiénych a svislych pohyb( kolejnice kombinova-
nych s nepfiznivym plsobenim pisku — vysledkem je velké opotiebeni soucasti
upevneéni.

Pro tyto extrémni podminky byl vyvinut systém upevnéni se svérkou s vysokym
unavovym limitem (Unavovy limit ve svislém sméru >2,8 mm, v pfiéném smeéru
+1,0mm) a vysokou svérnou silou az do 14 kN coz ve vysledku znamena vysokou
odolnost celého uzlu upevnéni vuci svislym a pficnym pohybdm kolejnice. Diky
pouziti antiabrazivni podlozky a Siroké uhlové vodici vlozce je vyrazné omezeno
opotfebeni soucasti upevnéni a betonovych prazcl v kolejich s oblouky o malém
poloméru. Tomu napomaha i uprava uhlové vodici vlozky a podlozky pod patu
kolejnice zabranujici nadmérnému vyklapéni kolejnice vlivem velkych pfi¢nych sil.

Obr.5 Systém upevnéni s masivni pruznou svérkou, specialni rozsifenou uhlovou
vodici vlozkou a antiabrazivni podlozkou na prazci

c) Koleje v extrémnim prostredi — jedna se o koleje na tratich v mimofadné
nepfiznivych prirodnich podminkach. Pfikladem mohou byt traté v poustnich
oblastech, kde navic ke standardnimu zatiZzeni koleje projiZzdéjicimi vozidly pfistupuje
nepfiznivé plsobeni jemného pisku. Témto podminkam je tfeba pfizpusobit
jednotlivé soucasti uzlu upevnéni a pro zkouseni uzll upevnéni zpracovat metodiku
a vyvinout zkusebni zafizeni.

Napfiklad zkouSku opakovanym zatéZzovanim podle EN 13481-2 je tfeba
modifikovat tak, Ze uzel upevnéni podrobovany dynamické zkousSce je pfi zkouSce
pokryt piskem a zaroven zahfivan na teplotu +50°C. Soucasti fady zkousSek jsou
i zkousky montaze soucasti znecisténych piskem (napfiklad zkouSka zataceni vrtuli
do hmozdinek apod.) v€etné zkousky montaze ve vétrném tunelu.

Pdvodni obavy o mozZnosti pouziti systému upevnéni se systémem
vrtule/hmozdinka v téchto extrémnich podminkach (napfiklad v Saudské Arabii) se
podafilo témito zkouskami zcela vyvratit.
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Obr. 6 Zkouska montaze uzlu upevnéni znecisténého piskem

Lektoroval: Ing. Jan Cihak, SZDC, Praha

LITERATURA:

[1] Firemni materialy Vossloh Fastening Systems GmbH
[2] Zpravy z laboratornich zkousek VFS, TU Mnichov
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HISTORIE OUTSOURCINGU UDRZBY ZELEZNICNICH TRATI
V HOLANDSKU

Jan Swier
ProRail Asset Management, Holansko,

} 3 Ing. Radek Trejtnar
SZDC, Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

Tento Clanek pojednava o zavadéni outsourcingu udrzby ZelezniCnich drah
v Holandsku. Holandsky spravce Zelezni¢ni infrastruktury zaved| outsourcing veskeré
udrzby trati v roce 1998. | z pfikladu zavadéni outsourcingu ve Velké Britanii vyplyva,
Ze se jedna o do jisté miry rizikovy proces, nicméné s riznymi formami outsourcingu
napfiklad obnov zZelezni€nich trati se Ize bézné setkat i u jinych zelezni¢nich sprav.

Clanek se vénuje chronologii zavadéni outsourcingu, zmé&nam v organizaci
holandského manazera infrastruktury, vyvoji nastroju fizeni a pojmenovani slabych
a silnych stranek jednotlivych fazi vyvoje.

Jiz ke konci 80 let minulého stoleti zaCalo byt v Holandsku zfejmé, Ze narodni
unitarni Zeleznice NS (Nederlandse Spoorwegen) pod vlivy liberalizace evropského
zelezniéniho trhu a potifeby zvySeni vykonnosti a efektivity systému holandskych
zeleznic dospéla do stadia nutné restrukturalizace. K zasadnimu rozdéleni NS na
dopravce a spravce infrastruktury doslo v roce 1996. Prvni roky existence byly pro
samostatného spravce infrastruktury dosti problematické vlivem ne zcela optimalni
finan€ni nezavislosti. Ktomu bylo rozhodnuto, Zze pocinaje rokem 1998 dojde
k zadani veskeré udrzby ZelezniCnich trati zhotovitelim mimo vlastniho spravce
infrastruktury. Tito zhotovitelé byli zpo€atku formovani pfesunem 2800 zaméstnancu
NS, proto se vtéto dobé nejednalo o ziskani zakazky na udrzbu trati klasickym
otevienym vybérovym fizenim.

VSechny zucastnéné spoleCnosti, jak zadavatel, tak zhotovitelé, evidentné
nebyly na svoji ulohu pfipraveny. Zcela se zménily pozadavky na znalosti a schop-
nosti zaméstnancu. Doslo k velké zméné orientace ¢asti zaméstnancu z technického
zameéfeni na zaméreni obchodni. Na zaCatku procesu nebyly vyvinuty nebo nebyly
funkCni nastroje fizeni ani kontrolni mechanismy. Nebyly feSeny nebo byly feSeny
nedostateéné problematiky cyklu Zivotnosti, fizeni udrzby trati, v poCatku chybél
i zakladni kontrakt na udrzbu trati. V zasadé diky osobnimu nasazeni zaméstnancu
zhotovitell a zadavatele a diky jejich neformalnim kontaktlim se systém udrzby
nezhroutil tak, jak se to stalo ve Velké Britanii. Chybou puvodniho konceptu
outsourcingu udrzby byla jeho nepfipravenost a naivita v podobé davéry v prostou
silu trhu. NedostateCna pozornost byla vénovana vytvoreni silné pozice zadavatele,
vytvoreni kontrolnich mechanismu a nastroja fizeni udrzby.

Je ziejmé, ze zelezniCni systém je pod tlakem vytvoreni efektivniho systému
udrzby, pfi€emz jsou na néj kladeny vysoké pozZadavky z hlediska zachovani
bezpecnosti a spolehlivosti systému, podobné jako v pfipadé leteckého pramysilu,
obrany a ropného pramyslu.
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Zeleznice je obecné vysoce konzervativni prostfedi zaloZzené a funguijici po 150
let na stejnych principech a poZadavcich na technicky zdatné zaméstnance zaijistujici
chod ZzZelezni¢niho systému v témér vojenském standardu. Technicky standard
kombinace systému udrzby Zelezni¢nich trati véetné systémi zabezpelovaciho
zafizeni a trakCniho vedeni klade vysoké naroky na kvalifikaci zhotovitele, proto
komplexni outsourcing udrzby trati nebyva obvykly a je vysoce rizikovy. Komplikuji-
cim faktorem je rovnéz obtizna méfitelnost vystupl na strané zhotovitele udrzby,
které jsou definovany v podobé RAMSHE (reliability, availibility, maintainability,
safety, health and enviroment). DalSim komplikujicim faktorem je, Ze pramérny
zivotni cyklus soucasti trati je vice nez 50 let, kdezto kontrakty na udrzbu jsou
zadavany na 5 let. Je téZké definovat vztah nedostate¢né udrzby vaci zkracovani
zivotniho cyklu soucasti zZelezni¢nich trati. Nad to Fizeni udrzby na urovni
spravcovstvi jednotlivych Usekl je cinnost, ktera je velmi zavisla na lidském
potencialu a dobrém usudku.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze jak zadavatel, tak zhotovitel musi byt v pozici, kdy je
schopen:

— specifikovat, méfit a vyhodnocovat vykonnost;

— analyzovat a fidit rizika v procesu udrzby;

— identifikovat odchylnosti od zasad udrzby a prevadét je do co nejvice
efektivnich a uc€innych €innosti;

— vykonavat udrzbu ve vhodném Case;

— zajistit dobfe vySkolené, zkuSené a dobfe uvazujici zaméstnance;

— mit povédomi o dlouhodobych vlivech udrzby na Zivotnost jednotlivych
soucasti a na pomér naklady/vykonnost systému.

Obvykle zadavatelské a zhotovitelské organizace automaticky témito kompeten-
cemi nedisponuiji.

Stejné tak v roce 1998 nebyly v Holandsku vytvofeny podminky pro zadavani
udrzby trati a spravce infrastruktury (NS Railinfrabeheer) a tfi vytvofené zhotovitelské
organizace nebyly Zzadnym zpUsobem pfipraveny pro outsourcing.

Prvnim kontraktem zadani udrzby trati v Holandsku byl tzv. OPC (1998).
Charakteristikami tohoto zadani bylo rozdéleni na 39 geograficky rozdélenych
kontraktl, pétilety hlavni kontrakt s roénimi dohodami o zménach, Uplny rozsah pro
drobnou udrzbu koleji, inzenyrskych objektu, sdélovaciho zafizeni, zabezpefovaciho
zarizeni, trakéniho vedeni a prejezdu, pozadavky na vystupy formou RAMSHE,
specifikace provadénych Cinnosti, bezpecnostni analyza a pfedepsané kontroly.

V roce 2001 byl vyhodnocen prvni OPC. Ackoliv bylo zadani udrzby celkové
uspokojujici, byly definovany hlavni nedostatky:

— systém vlivu trznich sil (coz byla hlavni €ast kontraktu) nebyl vycislen;
— nejasny vztah mezi naklady a RAMS vykonnosti;
— nedostatecné specifikace €innosti a nastroju pro fizeni pomoci vystupu;

— necentralizované a nekonzistentni hodnoceni jednotlivych kontraktu;

51



5/5C

Spréva zeleznicni

S/0c

avni cesty Spr

jopr avni cesty

Prahaﬁ 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezniéni dopravni éesta 2012”

— nevhodny obchodni vztah zhotovitele a zadavatele, kdy se zhotovitel pfilis
soustredil na vlastni zisk, zatimco IM Railinfrabeheer produkoval neadekvat-
né mnoho specifikaci vystupu.

V navazujicim obdobi od roku 2002 byl zaveden dalSi kontrakt na udrzbu trati
OPC+. Tento kontrakt mél byt oproti svému pfedchozimu vice zaméfen na vyjasnéni
a zlepSeni vztahu mezi zadavatelem a zhotoviteli a dale méla byt hloubégji feSena
problematika vztahu nakladd na udrzbu a vyslednou vykonnosti Zelezni¢niho
systému (tj. pomér cena/vykon).

PfestoZe by se zdalo, Ze obecné proces outsourcingu nenapomaha rozvoji
vztahl mezi zadavatelem a zhotoviteli, ukazuje se, Ze jejich prohlubovani je pro
vhodnou miru udrzby klicové. Komunikace a predavani vystup( udrzby napomaha
v rozhodovani zadavatele a dale to zadavateli umoznuje tvorbu koncepce udrzby tak,
aby byla na zakladé analyzy rizik zajisténa maximalni prevence selhani. Sdileni
zkuSenosti, znalosti a informaci vytvari klima stalého zlepSovani.

Na zakladé vyse uvedeného byly do OPC+ implementovany nové prvky jako
dohoda o vzajemné spolupraci, analyza rizik a navazna koncepce udrzby, plan
udrzby odvozeny z koncepce udrzby se standardizovanymi jednotkovymi cenami
praci, zlepSeni Fizeni pomoci pravidelnych hlaseni (dennich, tydennich a mésicnich).

Ukazalo se, Ze vySe uvedené prvky dokazaly zajistit vy$Si vykonnost systému
udrzby, hlubSi porozuméni vztahu mezi planem udrzby a odhadem skuteCnych
nakladud na udrzbu a v neposledni fadé lepSi nahled na vznik moznych rizik selhani
systému. Bohuzel se zde vyskytly i ur€ité nedostatky formou zvySeni nakladd na
udrzbu (Castec¢né z divodu outsourcingu), vysoké administrativni zatéze, ktera se
soustfedila vice na zadavaci podminky neZ na skuteCné provedeni udrzby,
rozptylenosti konceptu udrzby v ramci Etyf regionti a 11 dodavatell a také nizSi vliv
zadavatele v otazkach drobné udrzby.

Tedy ackoliv vykonnost udrzby byla lepSi nez v obdobi pfed outsourcingem,
vyrazné vzrostly naklady. V roce 2005 zacCalo byt zfejmé, Ze je tfeba se vice
soustfedit na dosazeni nizSich nakladl na udrzbu, nez pouze na vylepSeni modelu
udrzby nebo lepSich vztahl mezi zadavatelem a zhotovitelem. Manazefi pro udrzbu
trati byly tedy postaveni pfed ukol kontroly skuteéného provedeni udrzby se
zaméfenim se na zlepSujici se pomér cenal/vykon. Jednou z navrzenych cest
k dosazeni téchto cilt bylo skutecné soutézeni udrzby Zelezni¢nich trati, na rozdil od
predchoziho obdobi, kdy byla zadana udrzba tfem organizacim, kam byli pfevedeni
puvodni zaméstnanci NS. Zdalo se, Zze po osmi letech vyvoje vztahl mezi
zadavatelem a zhotovitelem je na toto verejné soutézeni trh s udrzbou Zeleznicnich
trati v Holandsku pfipraven.

Systém fizeni udrzby trati zadavatelem pomoci hodnoceni vstupu a vystupu

Pro zadavatele udrzby jsou kliCové nastroje pro fizeni této udrzby v prubéhu
realizovanych kontraktl. Rizeni pouze pomoci vstupl (tj. pfimé Fizeni &innosti
zhotovitele) by prevedlo pozici zadavatele do pozice personalni agentury a puj¢ovny
stroji. Rizeni pouze pomoci vystupll (fi. podle vysledk( &innosti a vykonnosti
systému) by znamenalo, Ze zadavatel pouze posuzuje vyslednou kvalitu sluzeb
a vykonnost systému bez vazby na hodnoceni skuteénych nakladu udrzby nebo vlivu
udrzby na zivotni cyklus soucasti ZelezniCnich trati. Jako nejefektivnéjSi se ukazalo
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fizeni procesu udrzby kombinaci fizeni pomoci vstupl a vystupu. Pro zvladnuti
tohoto zpusob fizeni byly vytvofeny detailni modely aplikace do celého fetézce
zadavani, provadéni a kontroly udrzby. Hierarchicky nejvySe bylo postaveno fizeni

v v

postaveno fizeni vstupu, tedy Cinnosti zhotovitele.

Pro vysvétleni systému aplikace pozadavkd na vystupy v rliznych urovnich
kontroly je uveden nasledujici pfiklad. Jednou z €asti nejvysSi urovné vystupu je
specifikace bezpecCnosti provozu (S — safety - z RAMSHE), které je spojeno
s hodnocenim mnozstvi vzniklych mimofadnych udalosti. Cinnost systému by vdak
méla byt takova, aby se toto mnoZstvi mimoradnych udalosti bliZilo nule. Proto se
zavadi systém kontrol zajiStujicich splnéni poZadavkd na bezpecnost provozu na
nizS§ich drovnich, napf. stanoveni minimalnich pozadavkd na udrzbu jednotlivych
prvku (kvalita GPK, vady soucasti Zelezni¢niho svrsku atd.).

V kontraktu udrzby zadaném vefejnym soutézenim v roce 2007 se dale velmi
dbalo na systematizaci dokladovani vystupl systému udrzby. Z davodu aplikace
systému Fizeni udrzby na vSech manazerskych urovnich bylo nutné zavést centralni
evidencni databazovy systém. Zaznamenavani vysledku &innosti, kontrol a doklado-
vani kvality formou papirovych dokladl nebylo nadale pfijatelné. Tento systém
evidence stavu sité trati dale také umozfiuje zadavateli hodnoceni vlivl udrzby na
délku zivotniho cyklu jednotlivych soucasti Zelezni¢nich trati. Jelikoz kontrakty na
udrzbu zelezniCnich trati trvaji vyrazné kratSi dobu (cca 5 let) nez je Zivotnost
soucasti zelezni€nich trati (cca 50 let), je tato oblast fizeni udrzby pro zadavatele
klicova.

Pokud bychom chtéli celkové zhodnotit soucasnou situaci, tak je zfejmé, ze
odvétvi udrzby ZelezniCnich trati v Holandsku proslo zcela zasadni zménou.
Historicky dana rovnovaha mezi unitarni Zeleznici a ostatnimi subjekty stavebniho
trhu se zcela zménila. Na kazdé urovni se zcela zménily podminky pro praci
jednotlivych zaméstnanci (systtm FTRA functions, tasks, responsibilities,
authorities). Lze fici, ze pfed rokem 1996, za dob unitarni Zeleznice, bylo fizeni
spravy a udrzby Zelezni¢nich trati Cisté pole technikl. Nyni vSak na zakladé nutnosti
nastaveni obchodnich vztahu nejen mezi manazerem infrastruktury a dopravci, ale
také mezi manazerem infrastruktury a obchodnimi subjekty zapojenymi do
outsourcingu udrzby, je nutna dobra spoluprace technikil a ekonomu. Zakladem této
dobré spoluprace je vhodné nastaveni specifikaci na jednotlivé systémy na vSech
urovnich fizeni a také nastaveni systému shromazdovani, pfedavani a vyhod
nocovani informaci. Vlivem dlouhodobého vyvoje oblasti zadavani 100% udrzby
ZelezniCnich trati v Holandsku, osobniho nasazeni a zodpovédnosti lidského
potencialu spole€nosti se situace stabilizovala. Nyni se vlivem vefejného soutézeni
udrzby zacina projevovat dulezity pozitivni efekt, a to zlepSovani poméru nakladl na
udrzbu a celkové vykonnosti systému. Souasné dochazi k posilovani zpasobu Fizeni
udrzby na zakladé hodnoceni deélky Zivotniho cyklu jednotlivych soucasti
Zelezni¢nich trati.
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THE HISTORY OF OUTSOURCING RAIL INFRASTRUCTURE
MAINTENANCE IN THE NETHERLANDS

Jan Swier
ProRail InfraManagement

The Dutch rail infrastructure provider has outsourced all minor maintenance on
the national network since 1998. Not only is this an unusual situation in the world of
rail, it is also risky, as British experience with maintenance outsourcing has
demonstrated. However, spinning off parts of a provider's operations, leaving the
remaining units to concentrate on core activities, appears to be becoming more
common. This trend is highlighting the management-intensive nature of maintenance,
and the directness of its influence on operational performance. Maintenance
outsourcing is therefore attracting considerable attention.

This article gives a chronological account of the history of maintenance
outsourcing. The subjects discussed include the contract, the contracting process
and the style of management. The article concludes with an assessment of the
current situation. The objective is to establish and transfer knowledge and
experience, not only to other organizations about to embark on outsourcing, but also
to rail sector managers and staff who are interested in strengthening the control and
management of maintenance.

This article gives as complete a picture as possible of what has happened, why,
and how. Besides describing the development process, this article also discusses
details of the contract structure, the specification tree, cost and performance trends
and the demand specification created for the first performance contract to be put out
to tender. This is a considerable amount of information, of a very diverse nature. It is
a goldmine for interested parties.

The beginning of the beginning

It became clear in the late 1980s that the Dutch national rail operator, NV
Nederlandse Spoorwegen, or NS, was ripe for restructuring. There were three
reasons for doing so: (1) the growth in traffic and the resulting expansion of the rail
network, (2) the liberalization of the European rail transport market, and (3) a need to
increase efficiency and effectiveness.

The first step, in 1990, was to spin off the engineering consultancy activities and
to merge all upkeep activities into a separate infrastructure organization. Four years
later, the internal engineering consultancy NS Ingenieursbureau marked its new
independence by changing its name to Holland Railconsult BV (now Movares). Some
experts from the old organization transferred to the company Articon BV, which is
now part of Arcadis BV. Also in 1994, the upkeep organization was divided up into
a management organization, NS Railinfrabeheer, with 700 staff, and an operational
unit, NS Infra Services, with 2800 staff. As if that wasn't enough, 1994 also saw the
launch of the “Tracks to ‘96” operation. This culminated in 1996 in the administrative
separation of the transport and rail infrastructure activities. The final financial and
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organizational separation of the two organizations had to await a new Railways Act in
2003.

Between 1996 and 2003, the infrastructure organization was actually left in
a state of limbo. It was still part of NS, but it knew for certain that independence was
coming. The timing was hardly opportune, but the far-reaching decision to outsource
all maintenance was taken in this period. NS Infra Services and three existing rail
contractors merged and regrouped. Towards the end of 1997, some 2800 NS
employees were distributed between three newly formed and equivalent rail
maintenance companies. All three were capable of undertaking the complete
package of maintenance and upgrade work. Strukton's market share was 50%, that
of Volker Stevin 30%, and of NBM Rail 20%. From 1998 on, all rail infrastructure
upgrade and major maintenance projects and all process-oriented minor
maintenance activities in the Netherlands have been outsourced. The consequences
for the organizations involved and their employees have been enormous.

Major consequences

Maintenance outsourcing changed everyone's position and job description.
Possibly the greatest change was for Railinfrabeheer staff, who slowly but surely saw
all operational activities transferred, first to the NS Ingenieursbureau, and later to NS
Infra Services. The remaining management task had never been explicitly identified
and organized, which manifested itself mainly in the changing requirements set on
the knowledge, skill and orientation of a great many staff. The task orientation shifted
from almost completely technical to commercial with support from technical
specialists. The figure below illustrates how jobs in the organization have changed
“colour” in an eight-year period, from “blue” (technical) to more “yellow” (process-
oriented).

Up to 1990 1990-1994 1995-1998 1999-Today

Head Managing Managing
Directorm Directors @

Regional Region J Region Regional
Manager (4)

Manager (3 Manager (4)
District head
| )
Realization (4

|
ection head 'Section head Region head
echniques ‘echniques Techniques Contract
[ ‘ (80) ‘ managers‘ 0
Technical Technical Technical Technical
Speciali peciali specialists specialists

Region
Figure 1 Shift from a technical to a more commercial orientation
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Staff
Heads of (10 =
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= P
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manager (7,

Not surprisingly, the people doing the jobs did not change “colour” so fast. The
management and client task had to be built from scratch. Although NS
Railinfrabeheer was the client for maintenance and upgrade work, the necessary
core skills, instruments and information were few and far between. An entirely new
identity and culture had to be created, new tasks and processes defined, and missing
control instruments and procedures developed. An impression of Railinfrabeheer's
status in early 1998 can be gleaned from the following list of missing items: no
explicit upkeep policy, no production plan, no planning organization, no experienced
maintenance contract managers, no one had heard of life cycle management and
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maintenance engineering, and, despite all maintenance being outsourced, there was
no maintenance contract. Furthermore, the new maintenance companies had hardly
had time to adopt a more commercial management style.

It looks with hindsight as if the government and NS had left rail infrastructure
management and maintenance more or less to fend for themselves. They did not use
their influence and power to establish effective rail infrastructure management. NS
Railinfrabeheer and the maintenance contractors alike were thrown in at the deep
end, with no opportunity to prepare.

In all probability, it is thanks to the many (ex) NS staff with their informal
contacts and legendary dedication that a complete loss of control (as happened in
Great Britain) was avoided. They filled the gap created when informal contacts made
way for formal contracts, but before management had the instruments to control
them.

Maintenance outsourcing was therefore certainly not a prime example of a well
thought out and properly prepared tendering policy. With hindsight, there is evidence
of a degree of naivety and innocence. There are several possible reasons for this
state of affairs. The first is that outsourcing was fashionable in the 1990s. Then, all
NS management attention was occupied with the separation of transport and
infrastructure. And there was widespread confidence in the power of the “market”, if
only Railinfrabeheer would start managing “remotely” and “by output”. Perhaps the
aspect that best illustrates the attitude at the time is the wish to start to manage
remotely and by output. No one was able to say how that was supposed to happen,
and insufficient attention was given to creating a strong starting position for the client.
There appeared to be little awareness of the burden on both the client and the
contractors in controlling processes and deploying advanced management
instruments to make maintenance outsourcing work.

Maintenance outsourcing is unusual and tricky

It was not so very long ago that maintenance was a craft, and hardly
a management-intensive occupation. That view has changed drastically in the past
twenty-five years. A sign of the difference is that maintenance is now taught as a
main subject at the Delft and Eindhoven technical universities. The demand for these
courses comes mainly from the aircraft, defence and oil industries, in response to the
extreme requirements on the availability, reliability and safety of their means of
production. These industries are encountering considerable pressure to render the
impact of maintenance predictable, more efficient and more effective. It quickly came
to be recognized that good maintenance has a significant impact on operating results
(costs and performance) and that it can be managed if the right techniques are used.

Railways have been around for more than one hundred and fifty years, and so
are comparatively traditional in nature. However, similarly high demands on quality
and safety apply to railways too, and they are satisfied by robust technology, failsafe
interlocks, technically strong and well trained staff, and a maintenance organization
with a discipline almost up to military standards. Nearly all railway companies in the
world still do their own maintenance. One good reason is that the combination of
unique superstructure and interlock techniques, civil engineering, power engineering
and electronics keeps the admission threshold for market parties challengingly high.
To be in a position to outsource, therefore, a railway company is itself obliged to give
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market parties a leg up, and the high admission threshold could contribute to the
creation of a niche market.

Something else that makes maintenance outsourcing tricky is that the result to
be achieved is difficult to specify and measure. The output is not a tangible product,
such as a new set of points or a nicely painted bridge, but a performance in terms
reliability, availability, maintainability, safety, health and the environment (or
RAMSHE). The output is not something you can hold in your hand, but something
you perceive. A complicating factor is that the average lifetime of rail infrastructure
objects is more than fifty years, while a maintenance contract runs for a mere five.
Too little or poorly executed maintenance is difficult to detect, and usually manifests
itself later in the form of a shorter lifetime or higher maintenance or overhaul costs.
Another factor is that 60%-70% of maintenance costs are personnel costs. It
therefore really is a people business. The craftsmanship, experience and dedication
of employees are crucial determinants of the short and long term impact of
maintenance. The work they do is neither spectacular nor glamorous, but the impact
is considerable: “If you think maintenance is expensive, try an accident”.

To be in a position to outsource maintenance in a controlled, efficient and
effective way, alongside an experienced and competitive market there also has to be
sufficient knowledge and experience. The client and contractor must also be in a
position to:

e specify, measure and assess performance;
¢ analyse and manage risks in maintenance activities;

e identify deviations from specifications and translate them into the most efficient
and effective maintenance actions;

e perform maintenance in good time;
¢ arrange for well trained, experienced and dedicated personnel to be available;

e be aware of the long term impacts of maintenance on operating life, costs and
performance.

A management and maintenance organization does not automatically possess
these competencies.

There was no maintenance market in the Netherlands or elsewhere in Europe in
1998. NS Railinfrabeheer and the three process contractors were by no means ready
for outsourcing at that time, and even less ready for the public tendering of a
performance contract. However, from 1998 on, both parties have grown into their
new roles and have worked energetically on developing missing management skills
and instruments, and on setting up and managing predominantly new processes.
This development is outlined in this article with reference to the evolution of the minor
maintenance contract, more commonly known as the output process contract, or
OPC.

The first maintenance contract: OPC (1998)

The first OPC was drawn up in 1998 and introduced in stages. The starting
point for the contract was a specified process consisting of eight steps:
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data gathering for tendering;

risk assessments;
risk balancing;
quality planning;

selection and contract award;

drawing up and accepting various plans;

reporting;

handling nonconformities.

| Voorwaarden I—| Omschriiving_l—l Specificaties I

The actual contract has three components: the conditions, the terms of
reference and the specifications.

* Algemene voorwaarden * Meerjarencontract « Integrale specificaties
« Aanvullingen op AVPI - Grenzen + kwantiteiten « IH- specificaties
- Performance + kwaliteit * Voorschriften (incl.status)
- Bonus/malus * Objectenboom
- Storingsprioriteit » TESI-lijst activiteiten
- Lijst met P1-projecten * Regeling onregelmatigheden
- Risico inventarisatie * Kwaliteitsmetingen
- Standaard TVP * Paragraaf spoorweg-
- Rapportages veiligheid ontwerpfase
« Jaarcontract *Toegestane mutanten
- Mutanten op meerjaren-
contract
Generiek: Specifiek: Generiek:

Generieke omschrijving eisen
waar het werk aan moet voldoen.

Generieke informatie die voor alle
contracten van toepassing is.

Specifieke (aanvullende) informatie
over het werk in één contract.

Figure 2 OPC structure (1998)

The criteria established for the OPC were consistency, lack of ambiguity, a well

thought-out contracting process and professional instruments. The salient features

are:

thirty-nine geographically distributed contracts;
a five-year master contract with annual agreements on variations;
a separate approval scheme for maintenance, including breakdown recovery;

a comprehensive contract for minor maintenance to the track, engineering
structures, telecommunication facilities, interlocks, energy supply and crossings;

consistency in the contracts; the OPC model is the standard;
contracting guidelines, which expand upon the eight process steps;
a generic risk analysis as a basis for distributing specific risks;

an open budget to justify the proposal, in accordance with standard estimating
model M31;

specifications on four interrelated levels: RAMSHE, composite quality
indicators, upkeep specifications, and activity specifications (activity
specifications are used in cases where upkeep specifications are impractical);
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o safety risk surveys; S&H plan, including rail safety;
e prescribed inspections, linked to the upkeep specifications;

o After the contract was fully developed in 1998, all staff involved at the three
process contractors and Railinfrabeheer were given extensive training on the
structure and working method. A Railinfrabeheer multidisciplinary project team
then introduced the thirty-nine OPC contracts in batches over a five-year period.

An OPC evaluation in 2001 concluded that, although satisfactory, the contract had
several shortcomings, which may be summarized as follows:

e the operation of market forces, which was a mainstay of the contract, had not
materialized;

e there was no clear understanding of the relationship between money and RAMS
performance;

e there were insufficient operational specifications and instruments for
management by output;

e the contracts for each track section manager were interpreted and structured
inconsistently through a lack of central coordination;

e there was insufficient partnership in the chain, with process contractors too
focused on their own profits, while Railinfrabeheer produced inadequate output
specifications.

e The evaluation concluded specifically that the contract was a sound basis, but
that partnership needed to improve, and a clear understanding was needed of
the costs, the performance, and how they interrelate. This was the background
to the OPC+ project, which was an extension of OPC 1998. The objective of the
OPC+ project was to start to manage more intelligently and effectively, and to
clarify the relationship between costs and quality through collaboration on
proper performance throughout the infrastructure chain.

Improved maintenance contract: OPC+ (2002)

Partnership and insight into implementation would appear to be in conflict with
outsourcing and a businesslike relationship. The solution that was identified
borrowed from professional management and maintenance techniques in the
aviation, oil and gas industries, which also form the basis for the European quality
standard EN 50126. The process embodied in the standard opens the path towards
cohesive RAMS management for railway authorities and suppliers throughout the
European Union. Processes for specifying and measuring the RAMS requirements
are the cornerstone of this standard, alongside the associated upkeep management
techniques. The process of preventing breakdowns starts with a systematic risk
analysis to identify potential breakdowns, the associated cause, and the impact on
performance and costs. If the analysis reveals that the risks of a breakdown are too
high, this would prompt an examination of possible ways to prevent it. This might
involve more intense or a different kind of inspection, accelerated component
replacement, more frequent lubrication, complete overhaul, and so on. The output is
recorded in the upkeep concept, which therefore specifies why and how
maintenance, overhaul and inspections are used in controlling risks. Ultimately, three
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birds are killed with one stone: (1) a clear picture of the relationship between
performance risks and maintenance activities; (2) a proper understanding of the
costs involved; and (3) structured records, allowing various parties to communicate
their experience. The sharing of experience, knowledge and information creates
a climate of continuous improvement.

The sector process model was developed to help achieve a clear division of
tasks and roles (an important aspect of OPC+). The course of the proceedings is
then visible, from the conclusion of contracts with central government and transport
operators, through the process contract with the process contractor, to the work
carried out by the maintenance engineer.

Rijksoverheid
Veryoeders

LCM & IH-

~ "
B[ [

Figure 3 The sector process model

ProRail and the process contractors were supposed to start to work together as
if a single process was involved. Risk management was therefore added alongside
the contract management process; better known as the upkeep management /
maintenance management process. The OPC contract remained intact, but six new
elements were added:

1. a partnership agreement;

2. risk analyses and upkeep concepts as information and as instruments for
the upkeep management / maintenance management process;

3. a maintenance plan derived from the upkeep concept, with a standardized
estimate (i.e. M31), based on standardized units with unit prices;

4. a new management principle: management by performance and settlement
based on units;

5. an improved management process based on RAMS QPIs and standard
daily, weekly and monthly reports;

6. an upkeep management process for continuous improvement upkeep
management / maintenance management process).

The OPC+ project organization was disbanded in 2005 and the results weighed
up. The benefits were a substantially improved performance, a far deeper
understanding of the maintenance plan and the estimated and actual maintenance
costs, insight into the relationship between risks and controls, and better
management reports. Unfortunately, there were also some drawbacks: rising
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maintenance costs (partly because of outsourcing, see Appendix), a heavy
administrative burden requiring much attention to be given to input settlement, no
insight into actual maintenance costs, a mixture of input and output specifications,
a diffuse management focus with a strong process bias, and fragmented contract
management across four regions and eleven contract managers. Furthermore, the
transfer of tasks and employees from ProRail to the process contractors was
controversial, and many questioned its merit and necessity.

Widely differing views existed on the results achieved by OPC+. Relations
between ProRail and the process contractors improved, as did the insights into the
maintenance plan, but insufficient attention was paid to improving the price-
performance ratio and the actual implementation. Although performance was better
than before maintenance was outsourced, costs had also risen substantially. The
Appendix addresses the price and performance trends, and their influence on
outsourcing.

It became clear in 2005 that achieving lower maintenance costs called for more
than merely tweaking the contract model or better partnership. Contract management
would also have to be strengthened, and a clearer insight was needed into the
implementation, with a focus on improving the price-performance ratio. A way had to
be found to meet the target for the first public maintenance contract tenders in 2006.
The plan was to fully utilize the potential of public tendering and a performance
contract. A necessary initial step was to strengthen the ProRail organization. To
clarify this aspect, there follows an explanation of the organization's development and
of the future form of the performance contract.

Development of the organization

The actual inception of ProRail InfraManagement coincided with the transfer of
2800 NS employees to the maintenance contractors at the end of 1997. From then
on, all maintenance activities and related RAMSHE performance and costs would
have to be driven by contracts supervised by contract managers. This was a unique
situation with an enormous risk of failure'. It can be seen with hindsight that the
chosen organization structure was inadequate for the enormous organizational and
cultural changes about to confront the former Railinfrabeheer. The structure opted for
in the 1996-1997 period was a staff-line organization with four autonomous regions.
Control was asserted through the line, with staff support for line management. The
director of Railinfrabeheer managed four regional directors with responsibilities for
management and upkeep in their respective regions. To support them they had
alegal affairs manager, a techno-economic manager for planning, and
a maintenance and upgrade manager for contract management. The maintenance
and renewal manager supervised the project leaders for major maintenance and
upgrade projects, and the track section managers for minor maintenance contracts.

In the first year after 1998 the training and development of the track section
managers was still supported by a central project team. This arrangement came to
an end in 1999, after which the eleven track section managers were on their own.
Although the AKI Department?* nominally had a contract model manager, he was
located in a central staff department and had no responsibility whatsoever for the

' The demise of Railtrack in Great Britain is a prime example of what can happen.
2 Which was responsible for tendering, cost management and purchasing.
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results or the working methods of the track section managers. The consequence was
a gradual but sustained fragmentation of the control of minor maintenance costs and
performance. A complicating factor was that the policy and specifications produced
by product management were a less than perfect match for the contract model and
the contract strategy. They were certainly prolific, but little that emerged was in a
form that a track section manager would find useful in his OPC contract. What made
matters worse was that what emerged never anticipated events.

Yet another project leader was appointed in 2001 when the OPC+ project was
set up to tighten control of minor maintenance. The project leader made various
drastic changes, but even he was not responsible for the operational results. The
project leader therefore focused on the change process and paid scant attention to
the technical content and results. After all, that was what the “line” was for. In view of
the complexity and impact of the changes, the project could have paid more attention
to their substantial price and performance consequences. OPC+ therefore had
several drawbacks, as mentioned above in this article.

From the disappointment with OPC+ came an awareness that the ProRail
organization needed more clout in minor maintenance contract management. The
pieces of the jigsaw fell into place in 2005 with the formation and development of the
new business units within the new ProRail structure. InfraManagement (IM) produced
an outlook document outlining the ambitions for and approach to the changes. It led,
among other things, to the Structure, Formation and Development plan. The change
to the IM organization was defined in terms of eight clusters comprising interrelated
activities and processes. Operational Management (i.e. minor maintenance contract
management) was one of the four core processes. The other three were Product
Management, Planning, and Information Management. A manager was appointed for
each of the core processes. The result was a matrix organization in which the
process managers and the regional managers worked on achieving the IM business
plan. The figure below shows the matrix organization structure.

Anthonie Bauer
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Director Muridical Experts| | Procurement
InfraManagement
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ji L H R
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Figure 4 InfraManagement matrix organization since 2006
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A matrix organization involves dual leadership. This means that the product is
managed from two directions, in which local knowledge and authority combine with
national optimization and coordination. The Regional Director is responsible for the
day-to-day minor maintenance output, and the Maintenance Manager reports to him
in the hierarchy. The Infrastructure Operations Manager is concerned more with how
the minor maintenance output is achieved, so the Maintenance Manager reports to
him for functional purposes.

This organizational change means that the Maintenance Manager now has two
managers, which might create confusion, although so far that has not happened. On
the contrary, the presence of the Infrastructure Operations Manager has enhanced
the focus, resolve and result orientation. More attention is now given to the
substance of the maintenance process, suggesting that a proper balance is being
struck between hierarchical and functional control. The arrival of the Operations
Manager is likewise expected to improve the position and control of the track section
managers. This is vital, because as a group they have been in a fairly isolated
position since 1998, also with little contact with each other, even though they are the
actual operational (contract) managers who deliver the RAMS product on ProRail's
behalf. It is they who make what other people agree and plan.

The purpose of changing the organization was to make it work as a single
process, or a single chain. The incorporation of the strategic principles has facilitated
and created a framework for Infrastructure Planning, the information systems and
Infrastructure Operations. The process involved is sequential, with feedback on
imperfections followed by any necessary amendments to policy, plans and execution.
Everything has to be oriented to achieving the objectives and plans through contracts
and contract managers. It is not a question of every man for himself, but everyone
contributes to someone else in the chain.

The changes in the minor maintenance process were substantial in terms of
both quantity and complexity, but also enjoy widespread support in the IM
organization. It was a logical step that was appropriate to the position of and
challenges facing ProRail. The timing of the organizational change was therefore just
right for minor maintenance contract management, which was facing the challenge of
the first public minor maintenance contract tender. Control will therefore shift from
activities (input) to performance (output). This is possibly a unique development in
global rail circles. A challenge indeed. Thanks to eight years of minor maintenance
outsourcing experience, ProRail and the market would now seem to be ripe for each
other. The question is whether they really are.

Managing by input or output

There was talk as early as 1998 of Railinfrabeheer needing to manage by
output and remotely. Now, eight years on, we can conclude that neither the client nor
the contractor were then ready for this step: there was no contract, the process
contractors still had no work order system, the maintenance plans that existed were
rudimentary at best, and there was hardly any understanding of the relationship
between performance, costs and minor maintenance activities.

Managing by input (i.e. on effort or activity) makes the contractor something of
a temporary employment agency for people and a hire company for machines.
Managing by output (i.e. on performance or result) means that the client stipulates
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the quality requirements for the product or service. The contractor then has to
possess the knowledge and experience to select and apply the most effective and
efficient working method. This may sound simple and attractive, but it works only if
the client and contractor have mastered management by input and output. They both
have to understand the relationship between activities and performance and how to
control them. The choice of style of management is therefore determined by the level
of development of the entire sector. The summary below outlines the contractual
relationship appropriate to the two styles of management.

[ INPUT CONTRACT OUTPUT CONTRACT |
i Te realiseren werkzaamheden in Te realiseren resultaten binnen
Gericht op detail beschrijven. randvoorwaarden beknopt beschrijven.
Relatie Vanuit tegenstelling contractueel Vanuit een gezamenlijk streven naar
details vastleggen. De aannemer verbetering beschreven. Uitgangspunt
“levert handjes”. is de deskundigheid van de aannemer.
Karakter Win/Loose. Vanuit een belangen- Win/Win. Samen streven naar
tegenstelling. Opdrachtgever streeft | verbetering waarbij opdrachtgever en
naar lage prijs, aannemer een hoge aannemer “winst moeten maken”
Benadering Besloten Open
Geest Interne controle Wederzijdse uitdaging
Aandachtsvelden| - Meer-/minderwerk - Vaststelen resultaten
- Afname-protocol - Verbeteringsmogelijkheden
i Opdrachtgever beschikt over Opdrachtgever heeft globale kennis
ExPertlse detailkennis van de uitvoering over de uitvoering maar veel over
specificeren, meten en managen.
Innovatief Nauwelijks Uitdrukkelijk
Keuze aannemer | Nadruk op prijs en levertijd Nadruk op prijs-prestatie en meerwaarde
Belang aannemer| Profilering als uitvoerder Profilering als comaker met toegevoegde

waarde en continuiteit werkpakket
Volgens: “Uitbesteden van onderhoud”, SUTO, Herman van den Hoogen en Simon Sjamaar

Figure 5 A closer look at input and output contracts

The multidimensional management playing field created in management by
performance generally gives more freedom to the client and contractor. Stalemate is
therefore less likely, because one party's problem can usually be made to match the
other party's solution.

It is not true that one chosen style of management necessarily excludes others.
The various styles of management are not absolute concepts, but are defined relative
to each other®, see Figure 6.f management by output is opted for, then management
by input might be a peripheral position temporarily, but it can always be brought back
nearer to the centre. Management by output, or by performance, may be beneficial,
but it must always be used in combination with other systems of forming an opinion.
Hans de Bruijn holds that a client that relies completely on performance
measurement risks attracting only its perverse, or negative, effects. On the other
hand, a client whose response is to rely completely on management by input will be
evoking new and different perverse effects.

Inputsturing
T° Input Proces Prestatie
T1 Input | Proces Prestatie
Outputsturing

Figure 6 The relative meaning of the style of management

8 According to Hans de Bruijn: “Prestatiemeting in de publieke sector (Performance measurement in the public sector)”.
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Misconceptions surrounding management by output are able to abound
because people often overlook that this management style can happily coexist with
management by input. Some of these misconceptions are rectified below.

e Management by output (or management by performance) is too often viewed
incorrectly as an end in its own right, rather than as a means of improving
results. It makes considerable demands on process control and requires
specific instruments.

¢ In many people's minds, management by output involves far less knowledge,
paper and information, although the opposite is true. Far more of these items
are needed because of the requirement for explicit and demonstrable control of
the relationship between costs and performance.

e Management by output is often incorrectly taken to imply that details of what
happens in maintenance (i.e. the input) are no longer the legitimate concern of
the client. This is nonsense. Managing and knowing what happens are two
different things. They can coexist quite happily.

If a client does not know how to assert control on the output, he would be well
advised not to start. Decision-makers often fail to appreciate this point. A sector has
to be ripe for management by output. Only a professional asset manager is qualified,
and there has to be a growth path leading up to that point.

Specification triangle

Fortunately, ProRail in 1998 did not opt for management by output in the same
way as their counterparts in Great Britain at the time. One of the causes of Railtrack's
demise was that specification and control were based almost exclusively on RAMS
from the outset. The approach taken in the Netherlands was different. The choices
and development process of how to specify and manage in the Netherlands can best
be illustrated by the specification triangle below (Figure 7). It was devised in 1998

and is still proving its value.
| Functioneren met een zekere
RAMSHE kwaliteit
s Eﬁ A R e oren (SKI)
Instandhouding-
/ \’p \speclflcatle (IHS)

% \ctiviteiten

1AM/ P-rooster en i Proces-
I " NVwW Wetgeving
Rlslcomngt./%?:;zagds-en \ eisen

Output

Input

Figure 7 The specification triangle

The highest level of control is the performance of the rail infrastructure at
a given RAMSHE quality*. The lowest level of control is on activities. Process
requirements can be considered the foundation on which control is built. The highest
level is referred to as output and the lowest as input. We should bear in mind that
input and output are different sides of the same management coin. We should also

* RAMSHE stands for reliability, availability, maintainability, safety, health and the environment.
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bear in mind that output can be specified, and therefore controlled, on a variety of
levels. An example follows. The highest level specifications for rail safety (the S in
RAMSHE) are concerned with the number of train derailments or collisions. This is
a high and abstract level, and everyone wishes and hopes that both the specification
and the implementation never differ from zero. What you actually want is to control
rail safety on the demonstrable prevention of the risk. One way would be to control
on an underlying level, for example the minimum technical upkeep specifications. An
example is the minimum technical standards for the number of loose fastenings, the
track gauge and the running surface profile of the track construction. As long as you
keep above this minimum standard, you know that the probability of derailment is
zero.

It often appears possible in practice to apply an algorithm to combine multiple
upkeep specifications into a single new specification. ProRail refers to specifications
of this kind as composite quality indicators. An example is the k value for track
geometry, which is a single number representing multiple upkeep specifications.
A composite quality indicator is considered to be a separate specification level for
control purposes.

The three output specification levels — RAMS, composite quality indicator, and
upkeep specification — and the input requirements in terms of activities and process
requirements, constitute the specification triangle. The triangle actually expresses the
relationship between the RAMSHE quality of the infrastructure and the activities that
maintenance workers have to perform to achieve it. The intermediate output
specifications (composite quality indicator and upkeep specification) facilitate
proactive control by maintenance workers, who respond when a measurement tends
towards a technical lower limit.

Development history of the style of management

ProRail started in 1998 on management by work plan and upkeep
specifications. Four years later, about 2002, a clause was added to the OPC to
facilitate and encourage partnership between the client and the contractor. There
was an accompanying shift in control, based on the principle of “managing by quality
and settlement of completed units”; a sort of management by input and output mix.
The complexity of this management mix started to become clear in 2005 or 2006.
There was seen to be too sharp a focus on settlement and the administrative
process. It was duly decided to base the first contract to be put out to public tender in
2006-2007 on a performance contract. Figure 8 below summarizes the history of
style of management applied to the minor maintenance contract (OPC).

The decision to draw up a performance contract was taken in 2005. The
contract was based on a market analysis and a detailed model of how to structure
and define management by performance. Both analyses pointed to the feasibility of
management by performance as a solution to the problems with the management
mix. However, it was also clear that some necessary management instruments were
missing. The section below describes the performance contract management model
and identifies the management instruments still to be developed.
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Figure 8 Development process of minor maintenance (OPC)

Maintenance put out to tender in 2007

In 2007, in accordance with agreements with the government and the
Netherlands Competition Authority, ProRail was obliged to embark on putting minor
maintenance out to tender. The practice of distributing and extending the thirty-nine
maintenance contracts in one-to-one negotiations with the three maintenance
contractors had to be phased out. The practice had been accepted for eight years to
give the new rail infrastructure maintenance market time to develop. The time had
now arrived to let the market do its work: to improve the price-performance ratio
through competition.

However, competition arises only if there is sufficient supply, there are enough
expert contractors, and contractors can be distinguished from each other; there must
be something to improve and therefore earn. Unfortunately, a European maintenance
market has yet to develop. The Netherlands is the only country in Europe that
outsources 100% of maintenance. Great Britain once did, but reversed the decision
in 2005 in response to dramatically poor results. For the time being, therefore,
ProRail will have to assume that competition will emerge within its own country.
A fourth maintenance contractor has now come forward, but the certification process
is demonstrating how high the threshold — i.e. ProRail's requirements on expertise —
is for a new party.

To make the conditions for competition between the three incumbent process
contract contractors as conducive as possible, ProRail decided to reduce the number
of maintenance contracts from thirty-nine to approximately nineteen, or about a half.
Combining two “old” process contracts into a single new contract means that at least
one process contractor always loses a contract and at least two stand to gain one.
Other advantages of combining the contracts are an expected fall in overheads, less
frequent tendering and a doubling of contract volume from approximately 30 mio
(5yr*6mio) to approximately 60 mio, which will clearly help to attract (new) market
parties.

The style of management must also change in order to give market parties the
freedom to improve the price-performance ratio, as a way of distinguishing
themselves from the competition. The change is from managing by achieving the
work plan (i.e. input) to managing by achieving a desired performance (i.e. output).
Only then is there any incentive and opportunity for the contractors to distinguish
themselves. A precondition is accurate specification by ProRail of the desired
performance, which must also be measurable and controllable.
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Performance specifications in the maintenance contract

The crucial question in the development of the performance contract in 2005-
2006 was which elements of performance to manage by: functionality & RAMSHE
quality, composite quality indicators, or on the basis of upkeep specifications.
Experience gained in the 1998-2005 period also suggested that there should be a
high-level specification for the contractor's contribution to achieving the lowest life
cycle expenses, or the longest possible operational life. The high-level requirement is
relevant because of the difference between the five-year contract term and the fifty-
three year rail infrastructure average lifetime. The contractor must not be allowed to
neglect the infrastructure at the cost of a shorter lifetime or higher life cycle
expenses. The performance specification developed has the following general form:

e it is based on the specification triangle;

e “sustainability” was added to the high level RAMSHE requirements so as to
manage explicitly by contribution to the life cycle;

e the high-level availability and reliability requirement (the RA in RAMSHE) is
conveniently specifiable and controllable at the highest level through the
number, duration and seriousness of train service disrupting disturbances;

e the high-level maintainability requirement (the M in RAMSHE) is also
controllable at the highest level through requirements on the number and
duration of train free periods, possibly in a maintenance schedule;

e it was unacceptable to manage rail safety (the S in RAMSHE) on the highest
level through the number of collisions and derailments. Management of this
aspect needs to be on a level at which it is possible to demonstrate that rail
safety risk is under control. A methodology was developed to determine the
appropriate level, as explained in a subsequent section;

e health and the environment (the HE in RAMSHE) high-level requirements,
which are specified through process requirements arising from legislation and
set down in associated regulations. Examples are the new framework for safe
working (NVW), the safety management system (VMS), working conditions
legislation, and environmental legislation;

e what remains is the new high-level requirement, sustainability. No one knew
exactly what form this would take, but the same methodology was used as for
the development of the specification for rail safety.

The division into specification levels is shown diagrammatically below.
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34 D) RAMSHE kwaliteit
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3 \ \Q’é specificatie  (IHS)

Activiteiten

JInput . Output
hi
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Figure 9 The various specification levels in the performance contract
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The yellow figure separates the lowest specification and control level of each
high-level requirement by which ProRail intends to manage. It is clear that
management is not by activities (input) and that rail safety and sustainability are
specified on a far lower level. A methodology was devised for determining this level
selectively and consciously, on the basis of risk management instruments previously
developed by ProRail for upkeep management.

Risk management and the performance specifications for safety and
sustainability

The result of a performance contract is not a tangible product, but a service;
arranging for satisfactory performance at a given RAMSHE quality. Risk
management is a technology that facilitates the explicit management of a service.
The underlying instrument is the risk analysis and upkeep concept. This is
a systematic and structured record of all risks that might threaten the RAMSHE
quality. In practice this comprises the entire spectrum of possible disruptions.
A control strategy is then determined for each risk: state-dependent, use-dependent
or breakdown-dependent maintenance. Controls are then chosen on the basis of the
selected strategy. The controls take the form of inspections, maintenance measures
and minimum acceptable upkeep specifications.

ProRail performed risk analyses and drew up upkeep concepts for all systems
in the 2004-2005 period. These were used as a way of categorizing the controls and
specifications in terms of safety and sustainability risks. Figure 13 below illustrates
this by means of process steps 1 to 4.
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Figure 10 Development methodology for the demand specification

These controls and upkeep specifications were then grouped into separate
subspecifications based on a system engineering technique; specification trees were
constructed for rail safety and sustainability, see process steps 5 and 6 in the above
Figure 10. The generic requirements tree for sustainability is shown as an example in
Figure 11 below. Unfortunately, the chosen layout is not easy to read, but it
nonetheless gives an impression of a tree of this kind.

69



5/5C

Spréva zeleznicni

S/0c

avni cesty

jopravni cesty Spr

Prahaﬁ 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezniéni dopravni éesta 2012”

Eisenboom duurzaamheid, generiek

Q ‘\ 1| Waarborgen duurzaamheid:

0\\ ‘Q6 economisch optimaal vertragen van de
o v\ degeneratie waardoor het interval voor
\ 06 meer ingrijpende IH-activiteiten wordt
P vergroot.

Duurzaam functioneren
q (<) economisch optimaal vertragen
slitage veroorzaakt door gebruik

121 122
Beheersen Voorkomen
conditie domino effecten
vermindering door conditie
door externe vermindering

111‘
D

domino
effecten door slijtage
tgv treinen

Di slijten
door bedienen
installatie

slijten door
gebruik treinen

..-...T..-...-ur.uuuuruu

A
. 1211 1242 1213
“ Vermiﬂ'dbare Vermiljdbar In goede staa
il invioed ouden:
schoon,

weer vandalisme|

.
*

.

)
eneriek
¢tEEEEEEEEEEEEEEEEENN

Figure 11 Generic requirements tree for sustainability

Specifications and inspections were organized by subsystem, greatly clarifying
the view both overall and in depth. It was then a fairly simple matter to group related
specifications together. An essential point was insight into how the specifications
could be measured. After all “Only if you can specify and measure something can
you manage it". The measurement method is the key to managing. Distilling a large
quantity of measurement data into key performance indicators (KPIs) - see steps 7 -
10 in Figure 10 - enables a manager to maintain an overall view and focus on what is
happening.

Specialists, such as inspectors and ProRail technical specialists, can always
refer to the underlying inspection reports and measurements to find out what is
actually happening when a KPI status jumps to orange or red. It is therefore essential
for all inspections and quality measurements to be available in digital form in
a database; see step 9 in Figure 13. Only then is it possible to distil KPIs from the
large quantity of data.

The performance database is necessary not only for the control and
management of the performance contract, but also for the evaluation and updating of
the risk analyses and upkeep concepts, see step 11 in Figure 10. This maintenance
history is required in addition to the performance history. Both databases are
indispensable for a professional asset manager, as are their translation into risk-
analyses and upkeep concepts. This information is necessary not only to be able to
establish the relationship between performance risks (quality) and controls (costs)
but also to be able to convey the historical knowledge and experience to engineering
consultancies, consultants and other maintenance contractors. This practical
knowledge will enable them to contribute sooner and more effectively to the
continuous improvement process. This is particularly relevant when a maintenance
contract transfers from one contractor to another. The new contractor should not
have to start from zero, but should be able to build upon knowledge and experience
from the past. This will guarantee the continuity that is essential for both the client
and the contractors.

Until recently there was insufficient insight and awareness of this kind.
Maintenance contractors therefore still record a vast number of inspections on paper
and provide no details of actual maintenance history. Indeed, ProRail never explicitly
asked them to do so. It is to be hoped that this situation is set to change. The change
is being driven by four motives: guaranteeing continuity in tendering (1), controlling
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and managing a performance contract (2), the requirements on a professional asset
manager (3) and the national government's explicit demands on ProRail® for
transparency in managing the relationship between costs, performance and
objectives (4).

The above shows that the ProRail of today is in a position to draw up a well
founded performance specification for a performance contract. However, various
instruments and conditions needed to then actually manage a performance contract
successfully are missing. Everything looks fine on paper, but there are signs that the
sector is not ready. This has mainly to do with a poor match between instruments
and processes, and the performance of people. This is not actually surprising
considering that the FTRAs® of everyone in maintenance have changed
fundamentally. This change has disturbed a historical balance, and a new equilibrium
has yet to be established. In conclusion, there follows an assessment of the current
situation (2006-2007) with an analysis of the weaknesses in the management of
maintenance and the underlying causes.

Assessment of the current situation

The management and maintenance of rail infrastructure was the domain of
technical people until 1996. The division of NS into a transport and an infrastructure
organization meant that economists and business administration experts became
involved. The outsourcing of maintenance then added contract managers. Technical
knowledge was thus relegated to the background. However, this knowledge was the
glue that held the old maintenance organization together, and from which it derived
its strength. It has not been replaced by an alternative binding value. The
consequence has been fragmentation and suboptimization. Economists, technicians
and contract managers may either meddle with or ignore each other's fields, without
sufficient understanding of the consequences. This is a potentially dangerous
phenomenon, but one which is not unique to the rail infrastructure sector (see
Appendix 2). To recap: the management is no longer a good match for maintenance
practice because of insufficient knowledge.

Several organizational changes were made in ProRail IM in 2005 with a view to
improving the focus of management on execution: the appointment of an
Infrastructure Operations Manager, the creation of the Central Contracting
Management Team and the introduction of system managers in product
management. The much sharper operational and technical focus achieved by these
organizational changes has enabled management to be matched to execution and
for a bridge to be forged between technicians, contract managers and economists.
The changes are also vital, because only with them will it be possible to tackle
several demonstrable weaknesses in the current management. The most important
weaknesses and the underlying causes are as follows.

1. The contract (read track section) manager operates in isolation, and has
insufficient support;

2. The technical regulations are incompatible with the requirements set by
a contract manager;

® See the four conditions set by the national government on ProRail with respect to management by output (Article 20 in the
management concession).
® FTRA = Functions, Tasks, Responsibilities, Authorities.
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3. ProRail has no satisfactory or complete view of the maintenance activities
performed, the performance inspections and object information;

4. Quality assurance (“the supervision”) is insufficiently documented;
5. Insufficient safeguards of stewardship (i.e. diligence);

6. There is no doubt that the people in the operation, whether in ProRail or the
process contractors, have a sense of responsibility for the everyday safe
condition and reliability of the rail infrastructure. However, outsourcing has
introduced the risk that the duty of care will fall between two stools, through
powerlessness rather than unwillingness. This situation can occur because
of ProRail's lack of a clear overall view of quality and maintenance history,
and contractors' natural tendency to control maintenance as a project, thus
overlooking how strongly the result depends on the initiative, qualities and
commitment of their individual workers. Unless a process contractor's
stewardship attitude is strong enough, management by performance will be
doomed to failure;

7. Making a new binding value an integral part of the sector;
8. Insufficient documentation and transfer of know-how.

The demerger of NS and the outsourcing of all operational activities has caused
many drastic changes in a short time. The outsourcing of small-scale maintenance
was the most drastic change as far as infrastructure management was concerned,
because of the requirement to manage explicitly by output and performance, the
shortage of appropriate management experience and the need to find a new identity,
with a new binding value. All these aspects were largely overlooked at the time. As
a consequence, eight years on, the management of minor maintenance is
inadequately embedded with appropriate instruments in the process chain from
ProRail management to process contractor's worker.

The rail infrastructure sector in the Netherlands would appear to be at
a watershed. What will happen next depends on whether a new binding value is
defined, allowing a spectrum of new fields to complement and strengthen each other.
Many of the current weaknesses in control can be traced back to this shortcoming. It
will have to be eliminated if there is to be any question of “the successful outsourcing
of maintenance” and if we are to have any rightful claim to the title “best infrastructure
manager in Europe”.

Utrecht,
December 2006
Jan Swier, strategic consultant, ProRail IM.

Actualisation (Januari 2009)

With the introduction of the matrix organization and the appointment of
a manager Operations the situation has improved significantly. Initiative, control and
self consciousness are back at ProRail Operations. ProRail Infra Management acts
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more and more as one integrated process and the quality of the information(systems)
is improving every vyear. The first maintenance performance contracts are
successfully tendered. New contractors enter the maintenance market. Risk- & Life
cycle management techniques are active used instruments more end more
integrated in the whole rail sector. Performance is growing and maintenance costs
are going down after many years.
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PROJEKTY PRO IV. KORIDOR

Ing. MiloS Krame$
SUDOP PRAHA as.

1. UvoD

Tento pfispévek se soustfedi na charakteristiku sou€asného stavu pfipravy
staveb IV. Zeleznicniho koridoru v jeho jizni vétvi, ktera neni v soub&hu s koridorem
Cislo I. Dliraz je kladen na technicky zajimavé stavby, na jejichz projektové pripravé
se autor podilel.

Kratké pfipomenuti. Trasa IV. Zelezni¢niho koridoru je soucasti transevropské
magistraly E55 — ze Skandinavie pfes D&&in, Prahu, Ceské Budgjovice a Horni
Dvofisté smérem na Rakousko, respektive severni Italii a E551 z Prahy pfes Ceské
Budéjovice, Horni Dvoristé na Rakousko. Koridor je soucasti projektd Evropské unie
TER a TINA. Cast trasy v Useku od statni hranice se SRN pfes D&g&in do Prahy,
spole€na s |. ZelezniCnim koridorem, je jiz modernizovana - v€etné prljezdu
Zelezniéni stanici D&&in a Zelezniénim uzlem Usti nad Labem. Uzel Praha se nyni
feSi samostatné.

Trasa IV. Zelezniéniho koridoru mezi zst. Praha Hostivai a Ceské Budé&jovice
ma délku 159 km. Ve stavajicim stavu je trat z vétSi ¢asti jednokolejna. Dvojkolejné
useky jsou pouze Praha Hostivaf — BeneSov u Prahy (42 km), Dynin — Sevétin (7 km)
a ChotyCany — Dobfejovice (3 km). Jedna se tedy o 107 km jednokolejnych a 52 km
dvojkolejnych.

Cely usek IV. Zelezni¢niho koridoru je roz€lenén do deseti samostatnych
staveb, které se v nékterych pfipadech déli, i délily na dil€i ¢asti. Stavby prochazeji
uzemim JihoCeského, StfedoCeského kraje a Prahy. Soulad navrhovanych staveb
s uzemné planovaci dokumentaci, spolu se zajisténim financniho kryti, je jednou
z klicovych podminek pro uspésSnou pripravu a naslednou realizaci téchto
vyznamnych dopravnich staveb.

. Investorem vsech staveb je Sprava ZelezniCni dopravni cesty, statni organizace
(SZDC).
Souhrnné jsou jednotlivé stavby zastfeSeny Studii proveditelnosti IV. tranzitniho
Zelezni¢niho koridoru, kde je v soucasnosti zpracovana Aktualizace €. 2.

Stavby jsou dale popsany ve sméru stani¢eni od statnich hranic ku Praze.

2. AKTUALNIi STAV PRIPRAVY JEDNOTLIVYCH STAVEB

Termin dokon&eni modernizace V. tranzitniho Zelezniéniho koridoru (TZK) byl
ur€en usnesenim vlady UV €. 885/2005 ze dne 13. Cervence 2005. Podle UV by
modernizace méla byt dokonCena do roku 2016. Toto usneseni je zruSeno novym
usnesenim vlady CR &. 570 z 20. &ervence 2011, kde byl pfijat Gasovy a finanéni
harmonogram vystavby Ill. a IV TZK, kde se posouva dokon&eni nejméné do roku
2018.
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Stavba 4201 - Optimalizace trati Horni Dvoristé — Ceské Budéjovice

Jedna se o 59 km dlouhy jednokolejny tratovy usek Horni Dvofisté statni
hranice — Ceské Budé&jovice. Rekonstrukce trati probihaly jiz od roku 1996. Vlastni
Upravy se tykaji Useku Omlenice — Ceské Budgjovice v délce 25,3 km a byly
ukonc€eny v Cervnu 2009.

Projektovou pfipravu zajistila firma METROPROJEKT Praha a.s. Stavebni
povoleni bylo vydano v fijnu 2006. Vlastni realizace probéhla v letech 2007 az 2009.

Stavba byla spolufinancovana z fondu EU.
Stavba 4202 - Modernizace trati Ceské Budéjovice — Nemanice |

Stavba v délce cca 3 km zahrnuje feSeni osobniho nadrazi ZST Ceské
Budéjovice a tratového useku Ceské Budéjovice — Nemanice | vCetné rekonstrukce
zastavky Ceské Budéjovice severni zastavka.

Projekt stavby byl vypracovan firmou IKP Consulting Engineers, s.r.o.
V soucasnosti jiz probiha vlastni realizace, ktera by méla byt ukon€ena do bfezna
2014.

Stavba by méla byt spolufinancovana z fondu EU.
Stavba 4203 - Modernizace trati Nemanice | — Sevétin

Stavba o délce 17,8 km propojuje Zelezniéni uzel Ceské Budgjovice, respektive
Nemanice se stanici Sevétin. Vzhledem k velkému mnozZstvi variant vedeni trasy od
Nemanic po Sevétin s cilem prekonat znaény vyskovy rozdil na uvedeném Useku
trati s vyuzZitim mnoha inZenyrskych objektd byla zahajena projektova pfiprava
dokumentace k uzemnimu fizeni se znaénym Casovym zpozdénim. Pfiprava stavby
byla dlouho poznamenana absenci souladu uzemniho planu, respektive pozadavky
dotéenych obci, ob&anskych sdruzeni a majiteld nemovitosti.

V roce 2011 probéhla procedura hodnoceni vlivu stavby na Zivotni prostredi
(EIA), ktera byla ukonCena vydanim stanoviska Ministerstva zivotniho prostredi
(MZP CR). Sledované feseni bylo timto stanoviskem pfipusténo, byt za doplfiujicich
podminek.

Zpracovatelem pfipravné dokumentace bylo v obdobi let 2009 — 2011 sdruzeni
firem SUDOP PRAHA a.s. a IKP CE s.r.o. Na zpracovani dokumentace se finan¢né
podilely fondy EU. V zavéru roku 2011 byla podana zadost o vedeni uzemniho
fizeni.

Vlastni stavba reprezentuje prakticky novostavbu dvojkolejné trati, na které jsou
dva vyznamné objekty. Jedna se o zelezni¢ni dvojkolejné tunely — Hosinsky
(dl. 3120 m) a Choty€ansky (dl. 4810 m). Choty€ansky tunel kFizi budouci dalnici D3,
resp. soucasnou silnici 1/3. Mimo téchto objektu je stavba naro¢na velkym objemem
zemnich praci a pfesunt vykopovych hmot, které naleznou Caste¢né uplatnéni
v naspovych télesech. Vyrazny pfebytek hmot je po realizaci stavby navrzen
k trvalému ulozeni, respektive rekultivaci zafezovych usekl opousténé stavajici trati
v Useku Hluboka n/V Zamosti — Sevétin.

Uzemni fizeni nebylo dosud uzavfeno sohledem na nutnost doplnéni
dokladové &asti, respektive nalezeni kompromisu v kritickych mistech stavby.

75



570

Spréva zeleznicni dopravni cest

Praha 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezniéni dopravni éesta 2012”

Sprava zeleznicni dopravni cesly

Dle harmonogramu z dokumentace se ocCekava realizace stavby nejdfive
v horizontu let 2014 az 2018.

Stavba 4204 - Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici. Stavba
zahrnuje usek trati celkové délky 13,7 km. Stavba je jiz delSi dobu projekéné
pripravovana ve dvou Castech:

4204/l Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 1.¢ast, Sevétin —
Horusice je zpracovan ve stupni pfipravné dokumentace. Jedna se o ¢ast délky cca
4,4 km, o zbylych 4,3 km ma byt rozSifena pfedchozi stavba. Vlastni aktualizaci
dokumentace provedla firma IKP Consulting Engineers, s.r.o. V roce 2012 by mél byt
zpracovan projekt stavby.

Stavba by méla byt spolufinancovana z fondu EU pfi realizaci v letech 2013 —
2015.

4204/1l Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 2.¢ast, Horusice —
Veseli. Na této Casti stavby délky cca 5,0 km je jiz zpracovan projekt stavby, ktery
zajistila firma SUDOP PRAHA a.s. v roce 2009. Jedna se o pfestavbu stanice Veseli
n/L a zdvojkolejnéni useku Horusice (mimo) — Veseli na prelozce trati. Soucasti
stavby jsou i pfelozky kfizujicich, ¢i kolidujicich komunikaci.

Je vydano stavebni povoleni na polovinu stavby, druha polovina dosud neni
povolena s ohledem na probihajici vyvlastiiovaci fizeni. V uplynulém Case probéhla
soutéz na zhotovitele stavby, ale nebylo dosud rozhodnuto o vybéru zhotovitele.
Vlastni realizace, ktera se prfedpokladala v obdobi 2011-2013, nebyla dosud
zahajena.

Stavba by méla byt spolufinancovana z fondu EU.
Stavba 4205 - Modernizace trati Veseli nad Luznici — Tabor.
Tato stavba je opét rozdélena na dilCi Casti:

Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor, Il. ¢ast, usek Veseli n. L. — Doubi
u Tabora, 1. etapa Veseli n. L. - Sobéslav

V souCasnosti se zpracovava projekt stavby, ktery zajiStuje firma
METROPROJEKT Praha a.s. V tomto useku Veseli n/L (mimo) — Sobéslav (v€etné)
se jedna o klasickou stavbu modernizace, kde dochazi ke zdvojkolejnéni trati se
zvysenim rychlosti na 160km/hod. Pocatek stavby je situovan do km 56,005.

Projekt by mél byt dokonfen vroce 2012. Nasledovat bude soutéz na
zhotovitele a vletech 2013 - 2015 vlastni realizace. Stavba by méla byt
spolufinancovana z fondd EU.

Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor, Il. ¢ast, iusek Veseli n. L. — Doubi
u Tabora, 2. etapa Sobéslav - Doubi

V souCasnosti se zpracovava projekt stavby, ktery zajistuje firma
METROPROJEKT Praha a.s. Usek Sobéslav (prazské zhlavi) — Doubi (v&etné&) je
veden prevazné na preloZzce. Nachazi se zde novy Zvéroticky Zelezni¢ni tunel, dva
velké mosty (napf. estakada pies udoli Cernovického potoka) a doplfujici dal$i nové
inZenyrské objekty. Diky prelozce dojde k vyraznému zkraceni trati o cca 765 m.
Konec stavby je situovan do km 71,880.

76



Spréva zeleznicni dopravni cest Spréva zeleznicni dopravni cest

Pfaha 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2012”

Projekt by mél byt dokonCen vroce 2012. Nasledovat by méla soutéz na
zhotovitele a v letech 2014 — 2016 vlastni realizace.

Modernizace trati Veseli n.L. — Tabor, Il. ¢ast, Usek Doubi u Tabora — Tabor
Stavba je jiz od roku 2009 dokoncéena a byla spolufinancovana z fondd EU.

Zahrnovala Zelezni¢ni stanice Plana nad Luznici a Tabor, dale zastavku
Sezimovo Usti. Na trati nebyly Zadné prelozky. Hlavnim rysem stavby bylo
zdvojkolejnéni celého useku délky cca 11,8 km. Projekt stavby zpracovala firma
SUDOP PRAHA as.

Stavba 4206 - Modernizace trati Tabor — Sudomérice u Tabora

V roce 2011 byl dokoncen projekt stavby, ktery feSila firma SUDOP PRAHA a.s.
Jedna se o usek délky cca 11,4 km, ktery reprezentuje zdvojkolejnéni trati
s vyraznym rozsahem pfeloZzek. Diky pfeloZzkam dojde k navySeni rychlosti jizdy az
na 160 km/hod. Ve stavbé se prestavuje stanice Chotoviny a ruSi dopravna
Cekanice. Stanice Sudoméfice se prestavuje na doasnou vyhybnu. Sougasti stavby
je novy dvojkolejny tunel délky 430 m. Mezi vyznamné objekty dale patfi napf.
mimourovhoveé kfizeni dalnice D3 u Rzavé spolu s navazujici mostni estakadou
délky 450 m. Uvedené soumosti spolu s délkou rozpéti mostu pres dalnici (100,52 m)
je technicky ojedinélé.

Na zakladé zpracovaného projektu se pfipravuje podani zZadosti o stavebni
fizeni. Dle projektu by méla realizace probéhnout v obdobi let 2012-2015. Dosud
vSak nebyla zahajena.

Stavba by méla byt spolufinancovana z fondu EU.
Stavba 4207 - Modernizace trati Sudomeérice u Tabora - Votice

Zpracovana je pfipravna dokumentace stavby, kterou zajiStovala firma SUDOP
PRAHA a.s. Po mnoha letech hledani technického feSeni ve vztahu k investi¢nim
nakladim byla dokonena dokumentace a v zavéru roku 2011 doSlo k vydani
uzemniho rozhodnuti. Od roku 2012 se oCekava zpracovani projektu stavby.

Stavba zacind v km 94,900 za dnesSni stanici Sudoméfice u Tabora a konci
vkm 111,910 pred stanici Votice. Prochazi velmi terénné Clenitym uzemim a jeji
celkova délka je cca 17 km. Reprezentuje vybudovani dvojkolejné trati v nové stopé
na rychlost 160 km/hod. spolu s mnozstvim inzenyrskych objektl. Mezi nejvyznam-
né&jSi patfi nové tunely Mezno (délky 840m) a Debore€ (délky 660 m).

Diky rozsahu prelozek dojde ke zrusSeni stavajici stanice Strezimif, JeSetice
a Hefmanicky spolu se zastavkami Mezno a Cerveny Ujezd. Na nove trase bude
zfizena stanice Cerveny Ujezd a dale nové zastavky Mezno, Strezimif, JeSetice
a Hefmanicky.

Realizace stavby se dle dokumentace oCekava v horizontu let 2014 az 2016.

Stavba 4208 - Modernizace trati Votice — Benesov u Prahy

Projekt stavby zpracovala v roce 2009 firma SUDOP PRAHA a.s. V obdobi
2009 — 2013 probiha realizace stavby. Stavba je spolufinancovana z fond EU.

S ohledem na komplikace v projednani pozemku doS$lo k rozdéleni stavby pro
ucely stavebniho fizeni na celkem tfi ¢asti. V prlibéhu realizace navic doSlo jesté
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k dilim projektovym upravam, které se tykaly feSeni nastupist stanice Olbramovice,
¢i snahy o redukci rozsahu a tim i nakladl. VSechny tyto Upravy prosly zménou
stavby pfed dokoncenim.

Vlastni stavba délky cca 18,4 km reprezentuje zdvojkolejnéni trati s dosazenim
rychlosti jizdy 160 km/hod. na prelozkach, které jsou jeji vyznamnou ¢€asti. Koncepce
feSeni dopravy predpoklada zruseni vyhybny Tomice a stanice Bystfice u BeneSova.
Nahradou budou zfizeny nové zastavky Tomice a Bystfice u BeneSova.
Rekonstruovana je stanice Olbramovice a nové, jako jeji obvod, i Votice.

Na pfelozkach trati je realizovano celkem 5 novych Zelezni¢nich tuneld. Jedna
se o Voticky (dl. 590 m), Olbramovicky (dl. 480 m), Zahradnicky (dl. 1044 m),
Tomicky (dl. 324m) a Tomicky Il (dl. 252m). Ztohoto pohledu se jedna opét
o ojedinélou drazni stavbu. V souCasnosti je jiz vétSi Cast stavby dohotovena
a rozhodujici stavebni prace probéhnou do konce roku 2012.

Stavba 4209 - Optimalizace trati BenesSov u Prahy - Stran€ice
Stavba je jiz od roku 2010 dokon€ena a byla spolufinancovana z fondu EU.

Projekt stavby zpracovala firma SUDOP PRAHA a.s. Celkova délka je cca
24 km. Jedna se o optimalizaci stavajiciho dvojkolejného useku trati v rozsahu
BeneSov u Prahy (v€etné) — StranCice (mimo) s lokalnimi smérovymi Upravami.
Res$eni se mimo uvedenych stanic dotklo i stanic Ceréany, Senohraby a zastavek
Mrag, Pysely, Ctyfkoly, MiroSovice a Mnichovice.

Stavba 4210 - Optimalizace trati Strancice — Praha Hostivar
Stavba je jiz od roku 2008 dokoncena.

Zahrnovala Zst. Strangice, Ri¢any u Prahy a Praha Uhfinéves, dale zastavky
Svétice, Praha Kolovraty a Praha Horni Mécholupy. Celkova délka useku byla cca
18,2 km. Jednalo se opét o optimalizaci stavajici dvojkolejné trati pouze s lokalnimi
smeérovymi Upravami trasy. V pribéhu vystavby doSlo k rozSifeni rozsahu nového
podchodu v Ri¢anech.

LITERATURA:
SUDOP PRAHA a.s.: Modernizace trati Nemanice | - Sevétin, PD, 2011

SUDOP PRAHA a.s.: Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 2.8ast, Horusice -
Veseli, P, 2009

SUDOP PRAHA a.s.: Modernizace trati Tabor — Sudomérice u Tabora, P, 2011
SUDOP PRAHA a.s.: Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy, P, 2009
www.4-koridor.cz

Lektoroval: Ing. Miroslav Veli§, SZDC, Praha
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REALIZACE ZELEZNICNiIHO SPODKU A PROTIHLUKOVYCH STEN
NA IV. KORIDORU

Radomir Bartak
EUROVIA CS, a.s., Praha

1. UvoD

K 1. 5. 2004 se Ceska republika stala élenem Evropské unie, jejiz Evropsky
parlament a Rada v zajmu zlepSeni vzajemného propojeni narodnich zelezni¢nich
siti pfijaly smérnice o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho a konven-
&niho Zelezniéniho systému. Vybrana Zelezni¢ni sit Ceské republiky tvofici soudast
evropského Zelezni¢niho systému musi spliovat pozadavky na interoperabilitu podle
Vyhlasky €. 352/2004 Sb. o provozni a technické propojenosti evropského Zelez-
nicniho systému, Nafrizeni vlady o technickych pozadavcich na provozni technickou
propojenost evropského Zzelezniéniho systému €. 133/2005 Sb. a pfislusnych
technickych specifikaci interoperability.

Pro stanoveni jednotné koncepce a technického feSeni zeleznicni infrastruktury
byly zpracovany “Zasady modernizace a optimalizace vybrané Zelezniéni sité Ceské
republiky” nasledné& novelizované Smérnici generalniho feditele SZDC &. 16/2005, ve
které jsou zohlednény legislativni zmény platné ke dni ucinnosti této smérnice majici
vliv na koncepci technického feSeni zeleznicni infrastruktury.

2. HLAVNi ZASADY MODERNIZACE A OPTIMALIZACE

e Zavedeni vySSi tratové rychlost na dostate¢né dlouhych usecich, tak aby bylo
mozno zvySenou rychlost efektivné vyuzit.

e Dosazeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro Uroveri tratové rychlosti 120kmh™
(tj. 22,5 t/napravu a 8 t/bézny metr délky vozidla).

e Zavedeni prostorove pruchodnosti pro loznou miru UIC GC a SirSi vozidla dle
CSN 73 6320, tj. zakladni prafez Z-GC s vlivem SirSich vozidel.

e ZajiSténi  pozadované kapacity drahy pfi souCasném  stanoveni
optimalizovaného rozsahu zelezni¢ni infrastruktury.

Vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které zajiStuje plnou
bezpecCnost provozu pfi tratové rychlosti do 160 kmhod.:

e VVybaveni zelezni¢nich stanic nastupisti v souladu s vyhlaskami ¢. 177/1995 Sb.
a €. 369/2001 Sb. v plathém znéni.

e Dosazeni dostate¢né uzitné délky dopravnich koleji v Zelezni¢nich stanicich.

e ZlepSeni stavu uroviovych kfizeni trati s pozemnimi komunikacemi.
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3. REALIZACE ZASAD NA KORIDOROVYCH STAVBACH

Vy$e uvedené zasady jsou zapracovany do jednotlivych piedpisti SZDC, TNZ,
TKP a fady smérnic a nafizeni, ktera jsou zavazna pro projektanty i zhotovitele.

ZkuSenosti nasi spoleCnosti na koridorovych stavbach nam umoznily nabizet
erudovana technicka feSeni vSech vzniklych situaci. | kdyz se zabyvame celou
Skalou dopravniho stavebnictvi, zminim se o provadéni objektlu zelezniéniho spodku
a vystavbé protihlukovych stén, jejichz kvalitni provedeni naplhuje zasady
modernizace — spodek u zatiZitelnosti trati a protihlukové stény u ochrany zdravi
pfed nepfiznivymi uCinky hluku a vibraci podle zakona €. 258/2000 Sb.“O ochrané
vefejného zdravi“ v plathém znéni.

4. ZELEZNICNi SPODEK NA IV. KORIDORU

Nase spoleCnost realizovala a realizuje na IV. koridoru od roku 2005 stavby
ramene Praha — Ceské Budéjovice:

o optimalizace trati StranCice — Praha Hostivar-ukonceno;

e optimalizace trati BeneSov u Prahy- Strandice- ukon&eno;

e modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy-v realizaci;

e modernizace trati Ceské Bud&jovice — Nemanice | — v realizaci.

Na vSech téchto stavbach uzivame pfi provadéni objektd zelezniéniho spodku
odzkou$ené a jiz zavedené moderni technologické postupy, na jejichz vyvoji nebo
i renesanci (CaO, ,kSandovka“) jsme se podileli.

4.1 Zemni prace:

Pfi upravach nehomogenniho, nestabilniho a i neunosného télesa zelezni¢niho
spodku se nam osvédcilo zlepSovani zemin v souladu s pfedpisem S4, pfil. 13, kdy
pouzivame pojiva dle druhu zemin CaO-pii pfekroCené vihkosti, smésné pojivo
Dorosol (cement + CaO) — mozno pouzit i pfi vyskytu chemicky pfiznivych Skvar,
arovnéz, zejmeéna v intravilanu obci a mést a ve vyjmenovanych chranénych
oblastech a biotopech pouzivame Proviacal (bezprasné vapno). K zapracovani pojiv
pouzivame zemnich fréz Wirtgen 2500 s vlastnim pohonem a v poslednich
cca 3 letech se nam osvédcCilo i pro nepfistupné useky vyuzit frézu Wirtgen 2500
zavéSenou za traktorem. U tohoto zplsobu je tfeba vice se soustfedit na promiseni
pojiva se zeminou — vétsSi vyskyt hrudkovitosti, nutnost vice pojezdl — kontrolami
spolehlivé prokazana hloubka ucinnosti do 50 cm. Po promiseni na vyrovnani plané
s uspéchem pouzivame grejdr vedeny GPS NEW Holland F 156-S. Pro zdarné
hutnéni i vrstev s max. mocnosti 0,5 m se nam osvédcilo pouziti valci VV 1500
vybavenych kompaktometrem a v zastavéném uzemi valce Hamm 3414 s oscilaci,
ktera minimalizuje Skodlivy vliv vibraci z hutnéni na okoli stavby (praskliny na
budovach).
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Obr.1 ZvySovani unosnosti plané télesa zelezniéniho spodku

Vzhledem k nasemu strojovému vybaveni, zkuSenostem ziskanym na korido-
rovych stavbach a v neposledni fadé i ekonomické vyhodnosti, se snazime
technologii zlepSovani, popf. stabilizace (v podstaté rozdil pouze ve zkuSebnictvi a
technologickych prodlevach, zpusobu pouziti, vysledné uUnosnosti, posuzovani
mrazuvzdornosti a dovoleného promrzani apod.) s uspéchem pouzivat i v oblasti
zvysSovani unosnosti télesa zZelezni¢niho spodku.

Pro tyto Cinnosti mame ve spolecnosti zpracovana technologicka pravidla Tpr — €.
120 — Zemni prace, Tpr — €. 134 — Zelezni¢ni spodek

4.2 Zdi

Dalsi z €innosti na Zeleznicnim spodku, kterou naSe spoleCnost realizuje, je
vystavba zdi. V ramci IV. koridoru zminim opérnou zed z armovanych zemin-systém
Armovia podél 103. koleje v Zst. Praha Uhfinéves, kterou jsme realizovali spole¢né
s nasi vyvojovou skupinou v letech 2005 -2006 na stavbé optimalizace trati Strancice
— Praha Hostivar.
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Obr. 2 Stavba protihlukové stény

Postavili jsme velké mnozstvi protihlukovych stén (dale jen PHS), u nichZ stoji
za zminku vyvoj v jejich zakladani. VSechny firmy zabyvajici se touto Cinnosti se
vyvinuly prefabrikovany systém od patek pfes sloupky az po soklové a vlastni
sténoveé panely odrazivé, jedno i oboustranné pohltivé. Se zvySujici se vySkou PHS
bylo nutno vyvinout roz8ifenou patku, ktera bez problému zajisStuje stabilitu stény i
6 m vysoké. V souCasné dobé jsou témér vyluéné realizovany vrtané zaklady.
Prvotné jsme pouzivali specielni vrtné stroje, které se nam nyni s uspéchem podafilo
nahradit nastavcem na bagr, ktery ma podstatné mensi problémy s najezdem do
mista prace a da se pouzit i pro nasledujici €innosti — stavéni sloupkl i zasouvani
panell pfi nizSich stavebnich vyskach.

Jako posledni zminim gabiony, a to ve dvou konstrukcich. Prvni je gabion jako
konstrukce pro rozSifeni koruny naspu — zajiSténi volného schidného prostoru
(stezky). Druhou jsou gabionové stény zarubni i opérné. Po poc¢atecnich problémech
s izolovanymi poli a oddélenim potencialt v prostoru podpér trakéniho vedeni jsou
v posledni dobé feSeny pomérné elegantné monolitickymi kamennymi zidkami.
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Pro tyto Cinnosti mame ve spoleCnosti zpracovana technologicka pravidla Tpr — €.
145 — Opérna zed z armovanych zemin, systém ARMOVIA, Tpr — €. 162 — Gabiony,
Tpr - €. 110 — Montaz protihlukovych stén

4.3 ZkusSebnictvi

VSechna normativni i pfedpisova ustanoveni urCuji a stanovuji rizny rozsah
provadéni zkousSek a méfeni. NasSe spoleCnost ma v ramci jednotlivych oblasti
akreditovana laboratorni pracovisté piné zastiténa Centralni laboratofi.

VéFfim, Ze naSe zkuSenosti a mechanizaCni prostfedky budeme i nadale
vyuzivat na nové oteviranych koridorovych stavbach.

LITERATURA:

Oficielni webové stranky SZDC

Predpis SZDC S4

Tpr120,145,162,110,134 Eurovia CS,a.s.
Foto: Ing. Dobos, Ing. Pustéjovsky, Ing. Filip

Lektoroval: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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MODERNIZACE TRATI VOTICE-BENESOV U PRAHY

Ing. Michal Zak
GJW spol. s.r.o.

Modernizace stavby Votice-BeneSov u Prahy feSi zdvoukolejnéni trati a jeji
celkova délka je 18,472 km. Na zacatku useku je zdvoukolejnéni provedeno
vlozenim Stihlé vyhybky J60 1:18,5 ktera bude ponechana do realizace navazujici
stavby Sudoméfice-Votice. Na konci useku je stavba zapojena do jiz optimalizované
zst. BeneSov.

Od zacatku useku pred stavajici zst. Bystfice u BeneSova je s vyjimkou stanic
Votice, Olbramovice a Tomice vedena v nové trase, kde s ohledem na terén je
zbudovano celkem 5 tuneld, Ctyfi razené a jeden hloubeny v celkové délce 2,69 km
(Voticky 590 m, Olbramovicky 480 m, Zahradnicky 1044 m, Tomicky 324 m
a Tomicky 1l 252 m). Vtomto uUseku se rychlost zvySuje na V=150 km/hod.
(Vk=160 km/hod.). Usek Bystfice — BeneSov ma charakter optimalizace a je navrzen
na rychlost V=100 km/hod.

Znaéna je i kubatura zemnich praci, ktera dosahuje cca 1,725 mil m®. Celkové
je na stavbé prebytek zemin, a proto je upfednosthovano zfizovani konstrukci
z vyztuzenych zemin, prebyteCny vhodny zemni material je také prfesunut na tzv.
deponii Hefmanicky, kde pro navaznou stavbu s nedostatkem zemin je zfizovan na
vyjezdu z Hefmaniek smér Votice nasep budouci trati s kubaturou cca 250 tis. m?,
méné vhodné zeminy jsou pouzity na rekultivace opousténého télesa drahy.

Pfi realizaci stavby bylo tfeba se vyporadat s pfisnymi podminkami statni
ochrany pfirody a také s vyrazné nedostateCnou dopravni infrastrukturou v okoli
stavenisté. Pro dopravu materialu do HefmaniCek bylo napfiklad nutno zfidit mostni
provizorium o rozpéti 44 m pres stavajici trat.
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Obr.1 Mostni provizorium u Strelitova
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| kdyZ se stavba nachazi z geologického hlediska ve stfedoCeské Zulovém
plutonu a skalni podlozi tvofi vesmeés granodiority, v fadé pfipadu bylo, podle
zastizené skute€nosti s ohledem na stuperi zvétrani hornin a systémy puklin skalniho
masivu, tfeba FeSit problematiku zalozeni zemnich konstrukci a umélych staveb, ale
také stabilitu svahu zafezu a stavebnich jam, zejména stavebni jamy hloubeného
Votického tunelu. Na jinych mistech vSak bylo naopak tfeba tézit horniny tf. 5-7
a bylo nutno provadét trhaci prace velkého rozsahu.

Stavba byla zahajena v lété 2009 a skonci v kvétnu 2013. Celkovy objem
stavebnich praci zhotovitele je 5,7 miliardy K&, prostavéno je cca 4,15 miliardy
k 31.12.2011. Hotové jsou vSechny tunely a dokonceny jsou Votice, usek Bystfice-
BenesSov, v provozu je i licha skupina zst. Olbramovice v€etné RZZ a spojovaci kolej
€. 91 mezi Voticemi a Olbramovicemi, vedena skrz Voticky a Olbramovicky tunel.

Nyni k nékterym zajimavym a neobvyklym konstrukcim Zelezni¢niho spodku
a umelych staveb, realizovanych Sdruzenim VoBen (Eurovia CS a.s., Subterra a.s. a
Viamont DSP a.s.)

Tézka sanace svahu Strelitovského zarezu na zacatku Useku

Hloubka zarezu Cini az 20 m. Terén nad zarezem se svazuje k trati, hranu
zarezu lemuje mistni komunikace, po které je tfeba predpokladat i tézky provoz
zemédélské techniky, do svahu bylo historicky vyusténo odvodnéni poli nad trati
(drenaze-kamenna zZebra), pfitok vody do zafezu byl vzhledem k rozsahu znacny,
svah narusSila i bujna naletova vegetace. Zarez bylo nutno rozsifit pro druhou kole;j.

Po odstranéni vegetace a oc€isténi svahu bylo zjisténo silné zvétrani, dochazelo
k vyjizd&ni materialu svahu v rozsahu né&kolika m°, at jiz kament podél puklin nebo
materialu v mistech znacného zvétrani po podlozi. Proto byla shledana nedostate¢na
projektem navrZzena sanace za pouziti kotev, zasitovani a svahovek. Bylo tfeba
pfistoupit k t€Zké sanaci, kdy byla €ast svahu zpevnéna prikotvenymi zadrznymi
panely a zelezobetonovymi monolitickymi prahy rovnéz pfikotvenymi ke svahu.
Pouze v horni €asti bylo pouzito puavodné navrzenych svahovek. Délka sanace je cca
150 m. Dokonc¢ena byla v kvétnu 2011. Stav na zacatku realizace a finalni podoba
jsou ziejmé z pfiloZzenych fotografii.
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Obr.2 Vychozi stav pred sanaci Strelitovského zarezu, na snimku jsou ziejmé
sesuvy svaht a znacny pritok vody i v suchém obdobi

Obr. 3 Finalni podoba sanace
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Opérna zed z vyztuzenych zemin v km 115,027 — 115,327 na prelozce trati
u Strelitova

V porovnani je tato konstrukce levnéjsi, nez klasicka gravitacni zed. Rovnéz jeji
vyraznou vyhodou byla i rychlejSi realizace, nebot na pocCatku stavby pro potize
s vykupy pozemkul doSlo ke zpozdéni 3,5 mésice.

Zed je vysoka az 9,9 m, ma navic i nadnasep, na jehoz hrané je umisténa
protihlukova sténa, rychlost je 150 km/hod. Zed se nachazi rovnéz v bezprostiedni
blizkosti soubézného Srbického potoka, jehoz koryto bylo regulovano.

Jako material byl pouZzit pfedrceny kamen, ziskany pfi skalnich pracich ve
Voticich v aredlu lomu ZAPA a ze Zahradnického tunelu. Pro zaloZeni byla pouzita
frakce 0/256, s ohledem na blizkost potoka byla zaloZeni vénovana mimofadna
pozornost. Vlastni zed je konstrukce z obalovanych zemin frakce 0/125 s obkladem
lice z betonovych tvarovek pfikotvenych geomfiZzemi. Pfi pfipravé a realizaci stavby
byla vénovana mimofradna pozornost vybéru vyztuznych materiald a dale kvalité
zemniho materialu a pfesnému dodrzeni stanoveného postupu stavby (po vrstvach
0,4 m) a monitoringu dodrzeni vSech stanovenych parametri. Puvodni doba
vystavby byla zkracena z 10 na 6,5 mésicl, a tak bylo vyrovnano zpozdéni na
zacatku realizace.

Podobnym zplsobem jsou na stavbé zrealizovana kfidla mosta, napf. pfemosténi
silnice 1/18 v Olbramovicich.

Obr.4 Pohled na dokonéenou zed =z ptaéi perspektivy, v pozadi lom ZAPA ve
Voticich, ktery musel ¢asteéné ustoupit prelozce trati
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Obr.5 Pohled na dokonéenou zed, v popredi je i klenuty most, ktery prodlouzil
stavajici kamenny

Zemni prace na zelezniénim spodku

Vzhledem ke znacné proménlivé kvalité hornin bylo pfi zemnich pracich nutno
pouzit i trhacich praci velkého rozsahu a skalni frézu. PouZziti skalni frézy bylo v8ak
vzhledem ke znacéné tvrdosti hornin malo efektivni. Byly proto pouZzity trhaci prace
a masivni nasazeni bouracich kladiv. Markantni to bylo zejména pfi realizaci
Zelezni¢niho spodku v Olbramovicich, kde trhaci prace nebyly mozné.
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Obr. 7 Vyjezdovy portal tunelu Tomicky Il a navazujici zel. spodek
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IV. KORIDOR PO PRVNiIM POLOCASU

Ing. Jifi Vejnar, Ing. Karel Fridrich
SZDC, Stavebni sprava zapad, Praha

1. PRED VYKOPEM

Jiz v &ervnu 1993 schvalil zmocnénec viddy CR zamér rekonstrukce &ty
tranzitnich Zelezniénich koridord (TZK). Pfednost dostaly zatizengjsi I. a Il. TZK, pro
IV. TZK byly uzemné technické studie spolu se studii proveditelnosti zpracovany az
vroce 2000 aprogram rekonstrukce IV. TZK v useku Horni Dvoristé — Ceské
Budgjovice — Praha Hostivaf schvalila vldda CR svym usnesenim &. 1317
2 10.12. 2001, posléze postupné nahrazenym dvéma dalSimi usnesenimi ¢. 885
z13. 7. 2005 a &. 570 z20. 7. 2011. Podle posledniho z nich by mé&l IV. TZK byt
dokonCen nejdfive za sedm let vroce 2018. Protoze realizace prvni stavby
Optimalizace trati StranCice — Praha Hostivar zacala rovnéz pfed sedmi lety v roce
2005, jsme nyni pravé uprostfed predpokladané doby realizace, coz je vhodny
okamzik k ohlédnuti se za dosavadnim vyvojem, ale i k pokusu o nahlédnuti do
budoucna.

2. PRVNi POLOCAS (2005 - 2012)

Byl-li I. TZK pojat v roce 1993 jako urychlena rekonstrukce trati na stavajicich
draznich pozemcich, umoznilo to sice pomérné kratkou dobu pfipravy jednotlivych
staveb, ale vysledkem je zakonzervovani tratovych rychlosti kolem 100 km/h
v rozsahlych ¢astech trati, jak to odpovida polomérim obloukl zvolenych staviteli ve
Ctyficatych letech 19. stoleti. Tyto rychlosti jsou hluboko pod standardy bézné uplat-
novanymi na zapad od naSich hranic a naposled ukotvenymi v Technickych specifi-
kacich pro interoperabilitu subsystému infrastruktura konvencéniho Zelezni¢niho
systému z roku 2011 (2011/275/EU).

Koncepce IV. TZK byla v roce 2000 zvolena jina, odli$na pro ti jeho provozné
se liSici useky:

— Usek Horni Dvoristé — Ceské Budgjovice prochazel vté dobé elektrizaci,
v nékterych usecich doplnénou o pfedelektrizacni upravy. Protoze v useku je
velmi slaba osobni doprava s mizivym potencialem ristu a dominantni je zde
nakladni tranzitni doprava do pramyslové oblasti Hornich Rakous (Linz,
Wels), naplni praci v ramci programu rekonstrukce koridoru bylo dokonceni
rekonstrukce zelezni¢niho svrsku, Zelezni¢niho spodku a vybranych mostnich
objektu v usecich, na néz v predelektrizacnich upravach nedoSlo. Trat tedy
zUstava jednokolejna, rychlost se v nékterych usecich mirné zvysila ze 70 na
80 — 95 km/h;

— usek Ceské Budsjovice — BeneSov u Prahy byl téméF cely jednokolejny
a zejména severné od Tabora ve velmi zanedbaném stavu. Pfevaznym
vyuzitim trati je vedle tranzitni nakladni dopravy pfedevSim osobni doprava
meziregionalni a dalkova (mezi Prahou a mésty JihoCeského kraje), slaba
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regionalni osobni doprava dale klesa. Aby Zeleznice nejen udrzela, ale i po
vystavbé dalnice D3 pokud mozno i posilila svou ulohu, je zde navrzeno
zasadni zkraceni jizdnich dob pfestavbou trati na rychlost pfevazné 160 km/h
a pro zvySeni spolehlivosti dopravy a kapacity trati téZ plné zdvoukolejnéni.
Zvolena rychlost 160 km/h vyhovuje TSI INF CR pro Comprehensive
Network, do niz by podle navrhu revize sité TEN-T z podzimu 2011 mél byt
IV. TZK zafazen;

— usek BeneSov u Prahy — Praha je dvoukolejny od zacCatku 20. stoleti.
Prochazi pfevazné urbanizovanou Kkrajinou, s obtiznou moznosti stavby
prelozek trati. Nad tranzitni dopravou nakladni a dalkovou dopravou osobni
zde pfevazuje silna regionalni osobni doprava sméfujici do Prahy. Proto zde
byla zvolena cesta rychlé rekonstrukce trati ve stavajici stopé&, s rychlostmi
vrozmezi 70 — 140 km/h a se zvySenim kapacity pomoci peronizaci stanic
a vybaveni trati autoblokem. Budouci potfebné posileni kapacity drahy
a zvySeni rychlosti vtomto useku by pak méla vyhledové zajistit soubézna
vysokorychlostni trat Praha — Brno, jiz by dalkové osobni viaky IV. TZK mohly
spoluuzivat.

Zejména v Useku Ceské Budé&jovice — Benesov u Prahy dochazi tedy u dil&ich
staveb V. koridoru diky vyraznéjSim prelozkdm Zzelezni¢ni trati a zdvoukolejnéni
nékterych puvodné jednokolejnych useku k zasadni zméné obvodu drahy a zaborim
mimodraznich pozemku. Vzhledem k témto skute¢nostem je jednim z predpokladd
uspésné pripravy stavby soulad s pfisluSnou uUzemné planovaci dokumentaci.
Zakladnim nastrojem Uzemné planovaci c&innosti kraji jsou zasady uzemniho
rozvoje, kterym pred jejich platnosti pfedchazely uzemni plany velkych uzemnich
celk(. Niz§im stupném jsou pak uUzemni plany mést a obci. Stabilizace trasy
Zeleznice v uzemné planovaci dokumentaci je mnohdy nékolikalety proces, pfi
kterém se naradzi na protichidné zaméry statu (Ministerstva dopravy CR, SZDC),
kraji, mistnich samosprav, obcanskych sdruzeni i jednotlivych obcanu.
V nejkrajnéjSich pfipadech pak dochazi k posuzovani celé fady variant a hledani
kompromisniho fedeni. IV. TZK
tim byl postizen na vice mistech
(usek Sobéslav — Doubi, kde se
stfetly zajmy mésta Sobéslav,
obce Zvérotice, SZDC a RSD:;
usek Chotoviny — Sudoméfice;
usek Horusice — Veseli n. L.).
Nejdéle ale trvalo nalezeni
uzemné prlchodné varianty
trasy v useku mezi Nemanicemi
a Sevétinem, kdy potizeni
zmény uzemniho planu
pfislusného velkého uzemniho
celku bylo zadano na pocatku
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pficemz vysledna varianta ,C2"
Obr. 1: Nékteré z posuzovanych variant useku znamena prodlouzeni  délky
Nemanice | — Sevétin
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tunell o cca 4,5 km. To jen ilustruje skute€nost, jak mize byt prodluzovana samotna
doba pripravy stavby a ve vysledku rovnéz navySovany naklady na realizaci.
Ke konci roku 2011 jsou nicméné vSechny dosud nerealizované stavby uvedeny
v platnych krajskych uzemné planovacich dokumentacich ve stopach shodnych
s pfipravnymi dokumentacemi, resp. s projekty, a to jako stavby vefejné prospésneé.

DalSim faktorem, ktery prodluzuje c&as pfipravy, je nutnost uspésSného
dokonCeni majetkopravniho vyporadani dotenych pozemkl a pfip. jinych nemo-
vitosti jiz v dobé vydani stavebniho povoleni. Jak jiz bylo uvedeno vySe, oproti stavbé
I. koridoru jsou zde navrhovana feSeni vedouci k fadé smérovych prelozek, ktera
znamenaji vyrazné zasahy do velkého po&tu mimodraznich pozemkd. U SZDC je
zavedena praxe, ze geometrické oddélovaci plany jsou zpracovavany jako soucast
projektu stavby po potvrzeni nebo upfesnéni obvodu drahy z pfipravné dokumen-
tace, majetkopravni vyporadani (vykupy, vyvlastnéni, zfizovani vécnych biemen,
projednani docCasnych zabor() tedy zacina pfi ukonCovani zpracovani projektu
stavby. Mira souhlasu vlastnikl se zabory pro stavbu neni vysoka, ¢emuz
nenapomaha napf. ani dodnes neprovedené nebo nedokonéené vyporadani zaboru
predchozich investiénich akci (prelozka Ceské Bud&jovice — Nemanice — Hluboka
nad Vitavou z50. a 60. let, ,temelinské“ posilovani kapacity v useku odb.
Dobrejovice — Veseli n. L. z80. a 90. let). Vfadé pfipadl je tak nutno vyuZivat
ustanoveni zakona €. 184/2006 Sb. o odnéti nebo omezeni vlastnického prava
k pozemku nebo ke stavbé (zakon o vyvlastnéni) a zakona ¢&. 416/2009 Sb.
o urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury. | pfes tato opatfeni
prodluzuje proces vyvlastnéni majetkopravni vyporadani stavby nejméné o dalSich
6 mésicu.

Usek Charakter rekonstrukce Stav pripravy/realizace
Horni Dvofisté — Ceské rekonstrukce vybranych useku zrealizovano

@udéjovice jednokolejné trati

Ceské Budéjovice — rekonstrukce dvoukolejné trati vC. probiha realizace
Nemanice | Casti uzlu C. Budéjovice

Nemanice | - Sevétin

zdvoukolejnéni pfevazné v nové
stopé trati

zpracovana pfipravna
dokumentace

Sevétin - Horusice

zdvoukolejnéni ve stavajici stopé trati

probiha soutéz na projekt

Horusice — Veseli n. L.

zdvoukolejnéni ¢aste€né v nové
stopé trati, v€. stanice Veselin. L.

probiha soutéz na realizaci

Veseli n. L. - Sobéslav

zdvoukolejnéni ve stavajici stopé trati

zpracovan projekt stavby

Sobéslav — Doubi u Tabora

zdvoukolejnéni v nové stopé trati

zpracovan projekt stavby

Doubi u Tabora - Tabor

zdvoukolejnéni ve stavajici stopé
trati, v¢. stanice Tabor

zrealizovano

Tabor — Sudoméfice u T.

zdvoukolejnéni ¢astecné v nové
stopé trati

pfipravuje se soutéz na
realizaci

Sudoméfice u T. - Votice

zdvoukolejnéni v nové stopé trati

probiha soutéz na projekt

Votice — BeneSov u Prahy

zdvoukolejnéni ¢aste¢né v nové
stopé trati

probiha realizace

Benesov u Prahy — Strancice

rekonstrukce dvoukolejné trati

zrealizovano

Strancgice — Praha Hostivar

rekonstrukce dvoukolejné trati

zrealizovano

Tab. ¢. 1: Prehled useku IV
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3. DRUHY POLOCAS (2012 - 2018)

Jak je vidét z tabulky 1, po sedmi letech realizace IV. TZK jsou dokon&ené &tyfi
stavby a dalSi dvé jsou v realizaci. | tento dilCi stav jiZ pomohl provozu na trati, nebot’
umoznil zdvojnasobeni pocétu osobnich vliaku v Useku Stran€ice — Praha na &tyfi pary
ve Spickové hodiné a byl mozny také narlst poctu vlaki kontejnerové dopravy do
terminalu Metrans v Praze Uhfinévsi proti roku 2001 na dvojnasobek. Presto je
zjevne, ze vétSina praci zbyva na nasledujici 1éta. Po nastésti pominuvsi iniciativé
MD CR z léta a podzimu 2010, smétujici k odloZeni realizace useku Nemanice | —
Doubi u Tabora za rok 2015, by v sou€asné dobé mélo byt devét staveb realizovano
se spolufinancovanim z Operacniho programu doprava, coz znamena zahajeni do
konce roku 2013 a ukonceni do konce roku 2015 jesté pro tyto stavby:

— Modernizace trati Sevétin — Veseli nad LuZnici, 1. 8ast, Sevétin — Horusice;
— Modernizace trati Sevétin — Veseli nad Luznici, 2. ¢ast, Horusice — Veseli:

— Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor — Il. ¢ast usek Veseli n. L. — Doubi
u Tabora, 1. etapa Veseli — Sobéslav;

— Modernizace trati Tabor — Sudomérice.
Na novou evropskou sedmiletku (2014 — 2020) a v ni uvazované fondy tak zbyvaiji:
— Modernizace trati Nemanice | — Sevétin;

— Modernizace trati Veseli n. L. — Tabor — Il. ¢ast usek Veseli n. L. — Doubi
u Tabora, 2. etapa Sobéslav — Doubi u T.;

— Modernizace trati Sudoméfice — Votice.

Cilovy  Stav Celkové investicni na-
stav 2012 klady V. TZK maji podle
H. Doriste H. Dvorists zpracované studie proveditel-
Ceské Budgjovice I Ceské Budsjovice nosti dosahovat 41,925 mid.

Nemanice |

Sevétin
Dynin
Veseli nad Luznici

Sobéslav
Doubiu T.

Tabor

Benesov u Prahy

Nemanice |
odb. Dobrejovice
Chotycany

Sevstin
Dynin
Veseli nad Luznici

Sobéslav
Doubiu T.

Tabor

Votice
Bene3ov u Prahy

KC pro roky vystavby 2005 —
2016 (bez zapocteni
ERTMS). Vlivem akceptovani
podob prelozek zapracova-
nych do Zasad uzemniho
rozvoje JihoCeského kraje ze
strany resortu dopravy
vzrostly ale naklady jednotli-
vych staveb. | po usporach v
jednotlivych  stavbach  &ini
v souCasneé dobé predpokla-
dané naklady vSech staveb

Praha-Hostivaf E Praha-Hostivaf , . -
necelych 46 mld. K¢, rovnéz

se posunul termin dokonceni
Usek po modernizace/opimatizaci -~ O roku 2018. | tato vySe na-
3 kladd pravdépodobné zaru-
Obr. €. 2: Schéma IV. TZK Suje jest& vyhovujici ekono-
mické hodnoceni celého zaméru a v sou¢asné dobé je provéfovana pomoci CBA na

Cilovy stav (modernizace, optimalizace) =~ wmmmunn Probihajici realizace

Stavajici stav pfed tpravami
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nové terminy a vysSi nakladl. Dokonceni celého koridoru je nicméné podminéno
akceptovanim navySenych nakladd na cely koridor viadou CR.

4. POSTREHY ZE SATNY

Jakkoliv je ekonomickym smyslem IV. TZK vytvofeni dopravni cesty atraktivni
pro uzivatele a tim pak i pfinasejici uzitek pro SZDC z poplatki za pouzivani
dopravni cesty, ale i nepfimo zrlstu prestize Zzelezniéni dopravy, lze se na
koridorové stavby divat ijinak: jako na prilezitost pro inovativni technicka feSeni
zelezni¢niho svrSsku nebo spodku a jako na ddvod pro jejich hledani. Inovativni
feSeni totiz nemaji byt uCelem sama o sobé (tfeba abychom si ukazali, co vSechno
umime od zahraniénich kolegl okopirovat), ale maji zvySit uzitek naSich staveb
(napfiklad pfiblizit zastavky k obcim) nebo snizit jinak nutné provozni naklady
(kupfikladu vylou€enim jinak nezbytnych dilataCnich zafizeni). Za inovativni feSeni
lze chapat irozSifené hodnoty navrhovych parametrli, ale pfedevSim jsou jimi
konstrukce v CR dosud nepouzité. PFiblizme si nékolik pfikladd, uplatnénych na
koridoru.

Pohyblivé hroty srdcovek jednoduchych vyhybek

Pohyblivy hrot srdcovky umozfuje podle CSN 73 6360-1 vyuziti vys§ich hodnot
nedostatku prevysSeni pro klasické soupravy i pro vozidla s naklapéci skfini. V Zst.
Cer&any jsou obloukové vyhybky 1:14-760-PHS umist&ny na senohrabském zhlavi
(vyh. €. 17 a 18) pro zmirnéni propadu tratové rychlosti.

Ridici tyée Meyer — Wunstorf

PFemosténi trati nad dalnici D3 u Chotovin je v disledku projednani vlivu stavby
na krajinny raz navrzeno velmi $ikmé, navic RSD poZadovalo nejen neumistovat do
déliciho pasu dalnice podpéru, ale navic umoznit budouci rozSifeni dalnice na
6 pruhl. Rozpéti premostujiciho pole mostu je tedy 99 m, coz by neumoznilo podle
pFedpisu SZDC S3 Zelezniéni svriek pFevedeni bezstykové koleje. Aby nebylo nutné
vkladat do koleje (ve smérovém oblouku s pfevy$enim) dilatani zafizeni, je most
navrzen s fidicimi tyéemi Meyer — Wunstorf. Tyto ty€e kinematickym mechanismem
zajistuji, ze pfi dilatacich konstrukce od teploty se konstrukce chova tak, jako by
méla pevné loZisko ve stfedu rozpéti. Dilataéni délka nosné konstrukce se zkrati na
polovinu a nepfesahne tak dilatacni délku prfipustnou pro prfevedeni bezstykové
koleje podle pfedpisu SZDC S3.
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Obr.¢.3 Pfem’osténi dalnice D3 u Chotovin (SUDOP PRAHA a. s.)

Obr. ¢. 4 Mechanismus fidicich ty¢i Meyer — Wunstorf (Meyer, Schubart)

PROTISKLUZOVY DEZEN

ZKOSENA HRANA 10/10 mm RECKLI 2/119 PKES ZKOSENA HRANA 10/10mm
(=]
« -

—X
8 o
o OCELOVE ZAVITOVE -
< POUZDRO M16
—N

#

270

A

Obr.¢. 5 Detaily hlavy nastupistniho Bloku H 130 (ZPSV a. s.)

PfevySeni v misté nastupisté

Novelizaci CSN 73 4959 byla zvySena hodnota projektovaného prevyseni
u novych nastupist ze 60 mm na 110 mm. To umozhuje vloZit nastupisté i do oblouku
mensiho poloméru nez dfive a tim jej podle moznosti pfiblizit osidleni. Aby ale
nezasahoval naklonény prljezdny priifez do konstrukce nastupisté, vyvolala SZDC
Upravu nastupistniho prefabrikatu s licni sténou zasunutou pod horni nastupni hranu.
Prefabrikat ZPSV a. s. oznageny H130 byl v roce 2011 v ramci ové&fovaciho provozu
vlozen do Zst. Olbramovice.
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Nastupisté s pevnou nastupni hranou na zastavkach

V Zelezni€nich stanicich se nyni upfednostriuji nastupisté s pevnou hranou bez
konzolovych desek, zejména s ohledem na opakujici se stiznosti cestujicich na
namrzani konzolovych desek. Kromé& omezeni pro strojni Cisténi kolejového loze
podél nastupisté vyvolava takova konstrukce potfebu ulozit trativod na druhé strané
koleje u nastupisté. Na dvoukolejnych tratich se standardni osovou vzdalenosti 4 m
ale toto umisténi trativodu neni realné a navrhuji se proto i nadale konstrukce
nastupist s konzolovymi deskami. Pro nastupisté zastavky ve Veseli n. L. je
zkuSebné vyprojektovana skladba nastupistni hrany, v niz pod nastupistnimi bloky
jsou uloZeny betonové stavenistni prefabrikaty s otvory, umoZznujicimi odtok vody
z kolejového loze do trativodu leziciho pod nastupistém. Pfipadné SirSi pouziti této
konstrukce bude zaviset na uspésnosti realizace této konstrukce.

Kolejova kfizovatka K60 1:11

Zapojeni IV. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha neni sou&asti investiéniho
programu koridoru a feSi jej samostatna stavba ,Optimalizace tratového useku Praha
Hostivaf — Praha hl.n.“ Protoze je tfeba zohlednit vzajemnou €asovou kolizi tras
osobnich vlakl a expresu, je navrzen usek Praha Zahradni Mésto — Praha hl.n. jako
soubéh dvou dvoukolejnych trati. Zhlavi zst. Praha Zahradni Mésto musi umoznovat
soucCasné jizdni cesty vlaki opaCnych smérl na obé& dvoukolejné traté, cehoz je
dosazeno dvojici paralelnich spojek s vyuzitim kolejové kfizovatky K60 1:11
s pohyblivymi hroty srdcovek dosud u SZDC nepouzité.

LITERATURA:

Meyer, Hartmut a Schubart, Ralf: Das Steuerstabsystem Meyer/Wunstorf — Wirkungsweise
und Erfahrungen, Stahlbau 67 (1998)

SUDOP PRAHA a. s.: Modernizace trati Votice — BeneSov u Prahy, projekt stavby, 09/2007

SUDOP PRAHA a. s.: Modernizace trati Tabor — Sudoméfice u Tabora, projekt stavby,
06/2011

ZPSV a.s. Nastupistni blok H 130, 2011

Lektoroval: Ing. Miroslav Veli§, SZDC, Praha
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BEZSTYKOVA KOLEJ NA MOSTECH

Doc. Ing. Otto Plasek, Ph.D
Vysoké uceni technické v Brné, Fakulta stavebni

1. UvoD

V soucasné dobé probiha rozsahla odborna diskuze ke spoluplsobeni mostni
konstrukce a bezstykové koleje. Bezstykova kolej je méné naro¢na na udrzbu,
vyzaduje méné financnich prostfedkl, stim souvisi i pozadavek na méné vyluk
a v neposledni fadé ma delSi zZivotnost nez kolej stykovana. Podle platnych pfredpist
u SZDC ji Ize v souasné dobé& ziizovat v koleji s otevienym kolejovym loZzem az
do smérového poloméru R = 200 m. Podle pfipravované novelizace predpisu SZDC
S3/2 ,Bezstykova kolej bude mozné bezstykovou kolej za urcitych podminek
zfizovat ve smérovych obloucich R = 150 m. S rozSifenim moznosti zfizovani
bezstykové koleje vyvstava potfeba posouzeni mnoha pfipadu zfizeni prabézné
bezstykové koleje na mostnich konstrukcich v usecich trati, kde dfive zfizovat
bezstykovou kolej nebylo mozné.

Aby mohli konstruktéfi, projektanti a spravci infrastruktury posoudit interakci,
tedy vzajemné plsobeni mezi mostni konstrukci a koleji, potfebuji jasnou
a jednoznacnou metodiku. Ukazuje se, Zze v nékterych pfipadech nejsou ustanoveni
predpisu SZDC S3 ,Zelezniéni svrdek®, dil XIl ,Zelezniéni svréek na mostnich
objektech* v souladu s vysledky vypoét podle CSN EN 1991-2: Eurokéd 1: ,Zatizeni
konstrukci — Cast 2: Zatizeni mostt dopravou®. Je v8ak tfeba podotknout, Ze zasady
pouziti bezstykové koleje na mostech podle pfedpisu SZDC S3 jsou provéfeny
mnohaletymi zkuSenostmi, coZ je mozné pfi posouzeni podle zminéné evropské
normy zohlednit.

Tento &lanek je zaméfen na vysvétleni rozdili mezi pfedpisem SZDC S3 a CSN
EN 1991-2. Na nezbytné urovni bude vysvétlen teoreticky zaklad interakce koleje
a mostni konstrukce a také bude vysvétleno, jakym zplsobem byl tento teoreticky
zaklad aplikovan pfi vypoctu pfFipustnych dilatacnich délek mostl z hlediska posunuti
a silovych (a napétovych) ucinkl vznikajicich v koleji. Uveden je pfiklad vypoctu
mostu s netypickym usporfadanim dilatacnich délek a lozisek. Dale budou uvedeny
odlisnosti posouzeni pouziti bezstykové koleje na most& podle CSN EN 1991-2
a prakticka doporuceni pro postup posouzeni bezstykové koleje na mosté.

2. TEORETICKY POPIS INTERAKCE SYSTEMU BEZSTYKOVA
KOLEJ - MOSTNi KONSTRUKCE

Pouziti bezstykoveé koleje je zaloZzeno na skuteCnosti, Ze v Casti bezstykové
koleje, kde nedochazi k posuniim kolejnic nebo celého rostu (du/dx = 0), jsou osové
sily v koleji umérné teplotnimu zatiZzeni a nezavisi na délce koleje, coz Ize vyjadfit,
viz napf. [1]:
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Nx=EA-(@—05-AT),[kN] (1)
dx

kde: E je modul proznosti kolejnicoveé oceli [MPa],
N, je osova sila v bezstykové koleji [kN],
A je prafezova plocha dvou kolejnic [m?],
u je podélny posun koleje (kolejového rostu nebo kolejnic) [m],
o je soudinitel teplotni roztaznosti kolejnic [K™],
AT je teplotni rozdil mezi aktualni a upinaci (neutraini) teplotou kolejnic [K].

Dalsi sily, které plasobi v podélném smeéru na kolej, jsou rozjezdové a brzdné
sily od kolejovych vozidel. VypocCty, méfenimi i praktickymi zkuSenostmi bylo
potvrzeno, Ze bezstykova kolej je schopna vSechny tyto sily pfenaset a odolavat jim,
je stabilni a bezpecna.

Na mostni konstrukci se kvySe uvedenym podélnym silam pfidava jesté
pusobeni mostni konstrukce v dusledku jeji teplotni dilatace. Otazka tedy zni, jak
velké smi byt dilatacni délky mostu, aby byla kolej i nadale schopna vzdorovat
podelnym silam. P¥i teoretickém popisu musime na rozdil od bezstykové koleje na
télese zelezni¢niho spodku predpokladat posun koleje v dusledku teplotni dilatace
mostni konstrukce. Analogickou situaci na télese Zelezni¢niho spodku je dychajici
konec bezstykové koleje (du/dx # 0), kde se v8ak po délce smérem ke konci
bezstykové koleje sily snizuji. Podstatou tohoto jevu je, ze zména osové sily v koleji,
uvazovana po jeji délce, je umérna aktivovanému podélnému odporu koleje proti
posunuti a spojittmu podélnému zatizeni brzdnymi nebo rozjezdovymi silami.
Matematicky je to vyjadieno rovnici:

dN .

— == g, KN/ (2)

kde:
Ix je podélny odpor proti posunuti [KN/m],
gx je spojité zatiZzeni brzdnymi nebo rozjezdovymi silami [KN/m].

Pro popis chovani bezstykové koleje je kliCovym parametrem podélny odpor
koleje proti posunuti (kolejnice v upevhiovacim uzlu a kolejového rostu v kolejovém
lozi), at' uz vici podlozi nebo mostni konstrukci. Podélny odpor je nelinearné zavisly
na podélném posunuti koleje u, viz obrazek 1. Vypocet prabéhu posunuti u
bezstykové koleje na télese zelezniCniho spodku pfed a za mostem a na mosté
sameém je klicem ke stanoveni osovych sil Nx v bezstykové koleji.

Pro bezstykovou kolej na télese zeleznicniho spodku v nejjednodussich
analyzach se zpravidla pouziva model, kdy se uvazuje plasticky podélny odpor
hodnotou ry nezavisle na velikosti posunuti koleje u. Tento pfistup pro bezstykovou
kolej na mosté nelze pouZzit, protoZze by pfi vypoltu sila od mostu pfenasena
do koleje nebyla zavisla na velikosti teplotni dilatace mostu v daném fezu. Proto
se zpravidla voli konzervativni pfistup (ij. na stranu bezpeénou) a uvazuje se linearni
zavislost podélného odporu na posunuti koleje, u koleje na mosté na vzajemném
posunuti koleje vici mostni konstrukci:
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IS

a) na télese zel. spodku: 7, =k -u; b) na mosté: r. =k, (u —um) (3)

kde

k je konstanta vyjadfujici linearni zavislost mezi posunutim koleje a podélnym
odporem na zemnim télese [kN/m?],

kn je konstanta vyjadfujici linearni zavislost mezi posunutim koleje a podélnym
odporem na mosté& [kN/m?],

u je podélné posunuti koleje [m],
Um je posunuti mostu vlivem zmény teploty [m],

pfitom pfi zanedbani vlivu koleje na mostni konstrukci vzhledem k neporovnatelné
mensi prufezové plose kolejnic se bézné uvazuje:

u, =1 -a, -AT, , [m] 4)
kde I je dilatacni délka mostu [m],

Um je posunuti mostu vlivem zmény teploty [m],

O je soucinitel teplotni roztaZznosti pro mostni konstrukci

AT, je teplotni rozdil mezi aktualni teplotou mostu a teplotou mostu, pfi niz byla
zfizena bezstykova kolej na mosté [K].

Uceleny systém feSeni zpracoval a publikoval prof. Fryba v [1] v kapitole 14 —
Termické spoluplsobeni bezstykové koleje a mostu. Z rovnic (1) az (3) Ize pro kazdy
usek po délce koleje napsat zakladni diferencialni rovnice, jejichz feSeni popisuje
posunuti bezstykové koleje po délce a odpovidajici prabéh osovych sil:

2
a) na télese zel. spodku: - EA d ? +k-u=gq, (5)
x
. d’u B
b) na mosté: —EA~—+k-(u-u,)=q, (6)

dx

3. STANOVENIi PRIPUSTNYCH DILATACNIiCH DELEK
MOSTNICH KONSTRUKCI

Teoreticky uvod v minulé kapitole nam objasnil, které veli€iny ovliviuji sily
a prubéh posunuti v bezstykové koleji na mosté. Pro vypoCet a posouzeni
bezstykové koleje na mosté je tfeba znat zejména:

— podélny odpor koleje rx na zemnim télese a na mosté, vyjadieny parametry
k a km, v provozem nezatizeném stavu i zatizeném stavu v pripadé vypoctu
s brzdnymi a rozjezdovymi silami; hodnoty podélného odporu v béznych,
ale i extrémnich klimatickych podminkach v zimnim obdobi, kdy muze dojit
k lomu kolejnic; podélny odpor na mosté bude dale zaviset na typu mostovky
— most s pribéznym kolejovym lozem, prvkova oteviena mostovka
s mostnicemi, pfimo pojizdéna mostovka;
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— soucCinitele teplotni roztaznosti koleje « a mostu om. Ackoliv jsou hodnoty
teplotnich souciniteld pro kolejnice a konstrukéni materialy mostli bézné
k dispozici, je tfeba si uvédomit, ze mostni konstrukce obvykle nedosahuji
teoreticky vypoctenych hodnot podélné teplotni dilatace v disledku zpravidla
nerovhomeérného prohfivani konstrukce, coz souvisi s tvarem a typem mostni
konstrukce — ocelova, betonova, spfazena ocelobetonova konstrukce. Tento
jev muze dale pfipadné souviset s odpory branicimi volné dilataci mostu, a to
spiSe u mostl kratSich dilatacnich délek;

— extrémni teplotni zmény pro kolej i mostni konstrukci.

Na popisu termického spoluptsobeni bezstykové koleje a mostu, uvedeném
v [2], je dulezité, Ze poskytuje uceleny systém vstupnich parametrid pro vypocet
uvedeny v pfedchozim odstavci. Jako pfiklad vstupnich parametrt vypoctu podle této
literatury je mozné uvést soucCinitel teplotni roztaznosti pro mostni konstrukce om.
Z tabulky 1 je zfejmé, Ze pro most se uvazuji vyrazné nizZSi soucinitele teplotni
roztaznosti, dokonce méné nez polovi¢ni nez udavané pro konstrukéni material, coz
vyznamné ovliviuje vysledky vypoctu.

Most Om [10° K]
Pribézné Ocelovy 6
kolejové loze Ocelobetonf)vy 5
Betonovy 5
Prvkova oteviena mostovka 9
Kolejnice 12

Tab.1 Soucinitelé teplotni roztaznosti o, mostni konstrukce podle typu
a kolejnice o

Vypoc&tem stanovené prubeéhy sil, napéti a posunl v bezstykové koleji na télese
Zeleznicniho spodku i na mosté se podle [2] posoudi, zda:

— sila v koleji pfi maximalnim otepleni mostu i kolejnic je mensSi nez polovina
kritické sily pro vyboceni;

— napéti v kolejnici vyhovi z hlediska unosnosti kolejnic pro maximalni otepleni
a ochlazeni mostu i kolejnic, s ojetim kolejnic se napéti zvySuje;

— spara vznikla po lomu kolejnice v zimnim obdobi je mensi nez 50 mm;

— sila pusobici na upevnéni kolejnic u mostl bez kolejového loZze neprekroCi
pfipustnou mez; zpravidla se posoudi prostfednictvim hodnoty vzajemného
posunuti koleje vici mostu.

Na zakladé tohoto posouzeni byly stanoveny maximalni pfipustné dilatacni
délky mostnich konstrukci tak, jak jsou uvedeny vtabulce 1 dilu XllI pFedpisu
SZDC S3. Je v8ak nutno podotknout, Ze dFive uskuteénéné vypodty nejsou v souladu
s CSN EN 1991-2. K posouzeni dle [2] je mozné mit tyto vyhrady:

— vstupni parametry neodpovidaji CSN EN 1991-2, coZz se tyka sougdinitele
teplotni roztaznosti mostu o a hodnot podélného odporu ry;

— posouzeni napeti v kolejnicich neodpovida platné metodice, uvedené
v predpisu SZDC S3, dilu IV, kapitole IV Posuzovani unosnosti kolejnic
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a jazykt neodpovida ani metodice uvedené CSN EN 1991-2; metody vypoétu
i uvazované hodnoty jsou jiné, pfi vypocetnim ovéreni je kvlli kompatibilité
nutné pouzit tuto jiz neplatnou metodiku; sporné je to zejména pro kolejnice
60 E1 a60E 2 (pfip. UIC 60), pro néz nejsou uvedeny v8echny parametry
pro vypocet;

— neni jednoznacné stanoven postup vypoctu kritické sily pro vybocCeni
bezstykové koleje, zejména s ohledem na kolej ve smérovém oblouku
a moznou pocatecni deformaci geometrickych parametri koleje, pouzit je
mozné napf. vztah:

2
16EI_ -r,
N, = SEL +\/(8E12J e N ()

R-v, R-v, v,

kde
R je polomér smérového oblouku [m],
ry je priény odpor proti posunuti koleje, dle pfedpisu S 3/2 ve vySi nejméné 7 kN/m,
I, je moment setrvacnosti koleje [m"‘],

Vo je amplituda poéateéni deformace polohy (napf. podle CSN 73 6360-2 na mezi
bezodkladného zasahu IAL) [m].

Hodnoty teplotniho soucinitele pro most, uvedené v tabulce 1 jen pfiblizné
popisuji skute¢né chovani konstrukci. V ramci nedavno ukoneného kontinualniho
monitoringu Znojemského viaduktu (na kterém ale neni bezstykova kolej) byl
vyhodnocen teplotni soucinitel om pomoci regresni analyzy pro hodnoty podélné
dilatace mostu a teploty mostni konstrukce, nasnimané v prabéhu dvou let v intervalu
kazdé sekundy. Prehled vysledkl regresni analyzy je v tabulce 2, odkud je zfejmé,
Ze hodnota tohoto soucCinitele se vyrazné odliSuje od uvazovaného v systému
posouzeni dle [2]. Regresni analyza pro mésic duben roku 2011 je znazornéna
graficky na obrazku 2 a patrné takeé je, Ze hodnota vypocteného soucinitele om mirné
v jednotlivych mésicich kolisala.

Dilata¢ni délka | Soudinitel ¢4, | Rozpéti Vypocteny Zjistény rozsah
konstrukce teplot rozsah dilatace dilatace
[m] [10°.K"] [K] [mm] [mm]
220,97 9,7 51,4 110 111

Tab. 2 Regresni analyza dilatace Znojemského viaduktu vlivem teplotnich zmén

5. PRIKLAD POSOUZENi KONSTRUKCE

Prikladem posouzeni interakce most — kolej je posouzeni bezstykove koleje na
nové navrzené Zelezniéni estakadé v km 255,740 az 256,116 trati Ceska Tiebova —
Praha (zst. Usti nad Orlici). Navrzena Zelezniéni estakada prevadi dvoukolejnou trat
v smérovém oblouku o poloméru koleji 752,00 m a 756,75 m. Kolejové loZze na
Zelezni¢ni estakadé je prubézné. Estakada je slozena celkem ze tfi oboustranné
dilatujicich mostnich konstrukci rdznych délek (viz obrazek 3). Hlavnim ddvodem
pro individualni posouzeni konstrukce bylo netypické umistnéni pohyblivych lozisek
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dvou dilatacnich deélek proti sobé na jednom pilifi a prekroCené pripustne dilatacni
délky podle tabulky 1 dilu XIl pfedpisu SZDC S3.

Analytické metody feSeni termického spolupusobeni mostni konstrukce
a bezstykové koleje neumozniuji jednoduchym zplisobem zohlednit umisténi mostu
ve smérovém oblouku. Z tohoto divodu bylo provedeno paralelni feSeni analytickou
metodou a metodou kone€nych prvkl, ktera ve vypoctu zohlednuje tuto geometrii
konstrukce (viz [3]).

Vstupni parametry a podminky pro posouzeni byly pfevzaty z [2]. Analyticky
pFistup ulohu zjednoduSuje na soustavu spoluplsobicich nosnikid umisténych
v pfimé a nahrazujicich vztah mezi koleji a mostni konstrukci soustavou linearnich
pruzin. Pfistupem v modelu kone€nych prvkl byla zohlednéna obloukova geometrie
konstrukce, bylo uvazovano nelinearni kontaktni spojeni stérkového loze a ocelové
konstrukce mostu a do vypocltu byla zavedena vlastni tiha konstrukce. Na druhé
strané v modelu metodou kone&nych prvkl jsou na okraji modelu a nad pevnymi
loZisky zaneseny nerealistické okrajové podminky zjednoduSenim modelovani
spodni stavby mostu jako absolutné tuhé. Celkové je mozné konstatovat, ze vysledky
se dobfe shoduji (viz obrazky 5 a 6) a vlivy smérového oblouku na most s ohledem
na charakteristiky mostu v pficném sméru je mozné pfi vypoCtu zanedbat. Vliv
sméroveho oblouku a deformace prostorové polohy je v kazdém pfipadé nutné vzit
v potaz pfi stanoveni kritické osové sily pfi vyboCeni bezstykové koleje, viz vztah (7).

6. ZAVER

V soucCasné dobé by kazda mostni konstrukce, na které je pouZzita bezstykova
kolej, méla byt posouzena podle CSN EN 1991-2: Eurokdd 1: ,Zatizeni konstrukci —
Cast 2: Zatizeni mostd dopravou“. Tento standard poskytuje také zakladni hodnoty
vstupnich parametrli, pro vypoCet a posouzeni interakce most - kolej. PFi jejich
pouziti na mostni konstrukce, jejichz dilatacni délky jsou podle tabulky 1 dilu XIi
predpisu SZDC S3 prfipustné, nemusi byt posouzeni bezstykové koleje v souladu
s timto standardem.

Reseni této situace je mozné za predpokladu, Ze budou pro vypodet dle EN
pouzity vstupni parametry provéfené letitou zkuSenosti z provozovani, potvrzené
monitoringem mostd a koleje. Tabulku pfipustnych dilataCnich délek mostl
pro pouziti bezstykové koleje v pfedpisu SZDC S3 pak bude moZné nové prehodnotit
podle metodiky vypoctu uvedené EN.
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Obr. 2 Zavislost dilatace mostni konstrukce na teploté v IV.2011

(Pozn.: Regrese je sestavena pro prevracenou veli¢inu, odpovida a, = 9,8 10° K7)
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Lektoroval: Ing. Petr Szab6, SZDC Praha
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NOVY PREDPIS O PEVNE JiZDNi DRAZE

; ; Ing. Radek Bernatik
SZDC, Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

1. UVOD
Klasicka konstrukce Zelezni¢niho svrsku (kolej s kolejovym lozem) se vyznacuje

spocivajici pfedevsim ve smérové a vysSkové upraveé koleje a Cisténi kolejového loze,
hubeni plevele apod. Pouzitim pevné jizdni drahy (dale jen ,PJD“) mizeme naklady
na udrzbu koleje vyrazné snizit. Ve zjednodu$ené formé se PJD oznacluje
konstrukce, kde je kolejové loze nahrazeno betonovou nebo asfaltobetonovou
deskou. Na trhu se vyskytuje nékolik patentovanych systémi PJD, napfiklad systém
s kontinualné a na misté zfizovanou Zelezobetonovou deskou se zabetonovanymi
podporami nebo s pouzitim prefabrikovanych zelezobetonovych desek lezicich na
roznaseci vrstvée.

Investi¢ni naklady na vystavbu pevné jizdni drahy mohou byt, dle jejiho typu
a podminek pouziti, zhruba 1,5-krat az 2,5-krat vySsi oproti nakladim na vystavbu
klasické konstrukce Zelezni¢niho svr§ku. Porovname-li vSak celkové naklady, véetné
udrzby a oprav, za celou dobu Zivotnosti konstrukce, pak muize vyjit pfiznivéji zfidit
PJD, a to diky znanému snizeni narokll na udrzbu. PJD se obvykle navrhuje na
novych vysokorychlostnich tratich vzhledem k potfebé trvalého a bezpecného
zajisténi pfesné geometrie koleje a v neposledni fadé se také navrhuje v tunelech,
kde je mozno diky konstrukci nosné desky PJD snizit tunelovy vyrub.

Podminky a pozadavky na pfipravu stavby PJD, na realizaci jeji stavby, na
provadéni jeji udrzby a kontroly stanovuje novy predpis SZDC S9 Pevna jizdni
draha, ktery vydava Odbor tratového hospodarstvi.

2. NAzvosLOVi

Pevna jizdni draha je tvofena konstrukci Zelezniéniho svrdku (dale jen ,ZSv*)
bez kolejového loZe a konstrukci Zelezniéniho spodku (dale jen ,ZSp“) v souvislé
délce zpravidla vétsi nez 150 m, u které nosnou konstrukci tvofi a pfenos sil ze
zatizeni provozem do podlozi zajistuje nosna deska PJD. Pojem pevna jizdni draha
se nevztahuje na konstrukce na mostech s pfimo pojizdénou mostovkou
a s mostnicemi.

Konstrukce pevné jizdni draze podobna muize byt konstrukéné shodna
s PJD, ale je zfizena v koleji na useku zpravidla kratSim nez 150 m (napf. ulozeni
konstrukce ZSv na stropni desce podchodu, spravkové koleje, technologické
kolejisté, prohlizeci jamy).

Typ konstrukce PJD je garantem navrZzené a dodavané konkrétni konstrukéni
usporadani ZSv PJD, prechodovych oblasti a pripadné& i specifické usporadani
konstrukce ZSp PJD.
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Garant typu konstrukce PJD je subjekt (obvykle firma), ktery je plvodcem
(autorem) konkrétniho typu konstrukce PJD a zpravidla vlastni k tomuto typu
ochranna prava. Garant typu konstrukce PJD nese odpovédnost za technické
a technologické feSeni konkrétniho typu konstrukce PJD a ruci za navrhové
parametry konstrukce.

Konstrukce zelezniéniho svrsku PJD je usporadani zelezni¢niho svrsku skladajici
se z:

— kolejnic, upevhovadel a drobného kolejiva, pfipadné prazcu;
— nosné desky PJD;
— roznaseci vrstvy.

Typ konstrukce ZSv PJD je pfesné definované a dimenzované konstrukéni
usporadani; zpravidla nese své jedine€né oznaceni navrzené garantem daného typu
konstrukce a zpravidla je i patentové chranéno.

Konstrukce zelezniéniho spodku PJD je uspofadani télesa Zelezni¢niho
spodku skladajici se z:

— konstrukénich vrstev télesa ZSp;
— zemniho télesa;
— odvodnéni.

Typ konstrukce ZSp PJD je pfesné definované a dimenzované konstrukeni
usporadani, pokud jej nebo jeho &ast garant navrzeného typu konstrukce ZSv PJD
pozaduje.

Nosna deska PJD je ta ¢ast konstrukce zelezni¢niho svrsku PJD, ktera vznikne
zmonolitnénim jednotlivych nosnych komponentd k tomu uréenych (napf. prazcd,
bloku, vyztuze, prefabrikované desky, desky betonované/asfaltované na misté).

Roznaseci vrstva je vrstva v konstrukci zelezni¢niho svrsku PJD vybudovana
pod nosnou deskou PJD a zpravidla zhotovena ze smési stmelené hydraulickym
pojivem (HGT).

Prechodova oblast je oblast, ktera vytvafi pozvolny pfechod mezi
konstrukcemi rozdilné tuhosti.

Pfechodova oblast Zelezni¢niho svrsku je oblast, ktera umoznuje pozvolny
prechod tuhosti v konstrukci ZSv PJD.

Pfechodova oblast Zelezni¢niho spodku je oblast, ktera umoznuje pozvolny
pfechod tuhosti v konstrukci ZSp PJD.

Prechodova oblast mostu je specialni typ pfechodové oblasti Zelezni¢niho
spodku. Jedna se o pfechod zemniho télesa na mostni objekt a opacné, popfipade
i Upravy v konstrukci ZSv.

Prechodova oblast tunelu je specialni typ pfechodové oblasti Zelezni¢niho
spodku. Jedna se o pfechod zemniho télesa do tunelu a opacné.

Soucast zelezni€éniho svrsku PJD je komponent Zelezniéniho svrsku PJD,
jehoz shodu v ur€enych technickych a zakonnych naleZitostech je tfeba pro uUcely
posouzeni SZDC dokladovat samostatné.
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3. POUZITIi PJD

Pevna jizdni draha se vyznaCuje vysokou tuhosti, stabilitou a trvanlivosti.
Pfesto se jeji pouziti v nékterych uzemich nedoporucuje, protoze v téchto uzemich je
zapotfebi vynalozit vysoké naklady pro vybudovani vhodného opatreni k zabranéni
deformaci nebo poruch PJD. Nasledna oprava poruch PJD zplsobenych
nepfiznivymi vlivy byva vysoce neekonomicka, zpravidla je nevyhnutelna komplexni
rekonstrukce pfislusného useku.

Pouziti PJD je vylouceno:

— na mostech, kde nelze PJD technicky zfidit (napf. oteviena prvkova
mostovka);

— v poddolovaném uzemi;
— v uzemi s dlouhodobymi pohyby podlozi (nestabilni podloZzi);
Pouziti PJD muze byt omezeno:

— v uzemi s vysokou hladinou podzemni vody, tj. je-li trvale vySe nez 1,5 m pod
temenem kolejnice;

— v sesuvném uzemi;

— Vv Uzemi tvofeném mocnymi organickymi vrstvami (napf. raselina, bahnité
naplavy);

— Vv uzemi tvofeném prosedavymi zeminami;
— v uzemi s vyskytujicimi se tektonickymi poruchami;

— v inundacnim uzemi (pfi povodni nebo zaplavé nesmi dojit k ohrozeni stability
svahu, podemleti zemniho télesa atd.);

— vysledkem posouzeni nakladd na zfizeni a udrzbu PJD po celou dobu
Zivotnosti;

— tim, Ze nelze realizovat opatfeni pro dodrZzeni limitnich hodnot zatéze
Zivotniho prostfedi nebo tato opatfeni vyvolaji enormni naklady.
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4. SCHVALENI PJD

Navrhovani PJD do sité Zelezniéni drah CR v dusledku vysokych investiénich
nakladl, narokld na kvalitu zhotoveni podléha specialnimu procesu schvaleni, ktery
spociva v nutnosti dolozeni pozadovanych dokladid dodavatelem daného typu
konstrukce PJD za uCelem detailniho posouzeni uzivatelem. Podnét pro navrh ke
zfizeni PJD muzZe byt podan jak ze strany SZDC, tak ze strany projektanta &i
zhotovitele. Pfi navrhu PJD v kterémkoliv stupni projektové dokumentace musi byt
SZDC OTH odsouhlaseno jak samotné pouziti PJD, tak konkrétni typ konstrukce
PJD, ktera ma byt pouZzita, a jeji samostatné soucasti.

Prvni pouziti konkrétniho typu konstrukce PJD se zpravidla realizuje v rezimu
provozniho ovéfovani po urc€itou dobu, kdy se sleduji, méfi a vyhodnocuji vybrané
parametry konstrukce, coz vyzaduje dolozeni pfislusnych podkladd. Témito podklady
jsou:

— kompletni typova vykresova dokumentace PJD a jejich jednotlivych soucasti;

— staticky vypo&et nosnych prvkd konstrukce ZSv PJD (nosné desky, prazcu
apod.) se stanovenim limitni velikosti a rovnhomérnosti (napf. rozdil deformaci
na dané vzdalenosti) deformace zemni plané po délce koleje, jejiz prekroceni
by mohlo vést k poruSeni nebo nadmérné deformaci nosné desky PJD;

— zpravy o provedenych zkousSkach — pocatecni zkousky typu jednotlivych
samostatné dodavanych prefabrikovanych dilcd a soucasti, resp. systému
upevneéni;

— typova vykresova dokumentace a popis feSeni pfechodovych oblasti na styku
s klasickou konstrukci zelezni¢niho svrSku nebo jinou konstrukci Zelezni€niho
svrsku PJD, pfechodd PJD mezi mostnimi nosnymi konstrukcemi a prechod
zmostl a tunell na zemni téleso, umisténi soucdasti zabezpecovaciho
zarizeni, zafizeni diagnostiky zavad jedoucich vozidel a dalSich zafizeni
dopravni cesty;

— certifikaty a prohlaseni dokladajici shodu pouzitych vyrobkl( v souladu se
zakonem ¢&. 22/1997 Sb. v platném znéni a nafizenimi vlady €. 190/2002 Sb.,
respektive €. 163/2002 Sb. a €. 133/2005 Sb. v platném znéni;

— certifikaty a prohlaseni dokladajici systém Fizeni vyroby a kvality subjektd,
které vyrabéji nebo dodavaji jednotlivé soucasti konstrukce ZSv PJD (dle
norem ISO fady 9000 nebo jinych obdobnych mezinarodnich standardu);

— informace o typovych emisich hluku a vibraci vyzafovanych konstrukci PJD,
ve vazbé na limity stanovené pravnim fadem CR;

— prohlaseni uchaze€e o vefejnou zakazku/zhotovitele stavby, ze navrhovana
konstrukce neni zatizena pravy tfetich osob véetné prav prumyslovych a ani
mu nejsou znamy zadné skutecnosti, které by mohly vylou€it nebo omezit jeji
uziti v Zelezniénich drahach CR a Ze je opravnén tuto konstrukci nabizet
a zfizovat;

— pravoplatné doklady o dodrzeni pfipadnych dalSich pozadavkd, které jsou na
navrhovany typ konstrukce PJD stanoveny ¢eskym pravnim fadem;
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— navrh technickych podminek dodacich (dale jen ,TPD®) garantujicich
technické a kvalitativni parametry jednotlivych samostatné dodavanych
soucasti typu konstrukce PJD a zaru€ni podminky;

— zasady technologie vystavby s uvedenim zejména potfebnych
technologickych €ast na jednotlivé stavebni procesy, naroku na stavebni
mechanizaci a dopravu;

— navod pro udrzbu a opravy v€etné moznosti feSeni poskozeni mimofradnou
udalosti. V navodu musi byt zejména uvedeny konkrétni limitni hodnoty pro
pfipadny vyskyt trhlin a pfedepsané maximalni odchylky, které je nutno
dodrzet pfi stavbé a provozovani PJD;

— typovy propocet s uvedenim nakladl na vystavbu a ekonomickou rozvahu
predpokladanych nakladd na udrzbu a opravy po dobu Zivotnosti konstrukce;

Po dokonceni procesu schvaleni daného typu konstrukce PJD je mozno tentyz
typ konstrukce PJD navrhovat bez dalSiho dokladani a ovéfovani.

5. VYBRANE TECHNICKE POZADAVKY

Pokud garant typu konstrukce PJD pozaduje zfidit souasné s konstrukci ZSv
PJD i konstrukci ZSp PJD, pfechodové oblasti nebo jina specificka konstrukéni
uspofadani dle vlastné stanovenych technickych parametri a technologickych
postupl, mohou se tyto parametry a postupy prevzit od garanta po odsouhlaseni
SZDC OTH, pfiéemz garant za tyto konstrukce nese zodpovédnost.

5.1 Pozadavky na geotechnicky priuzkum

Geotechnicky prizkum je zakladem pro spravné navrzeni jakékoliv konstrukce
dopravni stavby. To plati hlavné u liniovych staveb, kde se s rostouci délkou
konstrukce méni litologické vrstvy podlozi, které pod zatizenim dopravou ovlivhuji
znacnou mérou sedani. Geotechnicky prlizkum proto musi poskytnout
inZenyrskogeologické, hydrogeologické a geotechnické podklady pro potreby
projektovani a realizaci stavby PJD, kde vysledky a zavéry z tohoto prizkumu jsou
podkladem pro hospodarny a bezpecCny navrh télesa Zelezni¢niho spodku vcetné
zalozeni stavby.

Geotechnicky pruzkum pro PJD vyuzivda metod nedestruktivnich (napf.
georadar) a na zakladé vysledk( nedestruktivnich metod a vedeni trasy se provedou
destruktivni metody (napf. vrty, kopané sondy).

Vzhledem k vysokym narok(im na stabilitu konstrukce ZSp PJD musi byt pro
ucely navrhu PJD proveden podrobnégjsi geotechnicky prizkum, nez ktery se
pozaduje u klasické konstrukce s kolejovym lozem. Vysledné pozZadované
geotechnické parametry musi byt urCeny z laboratornich a terénnich zkousek
metodikou poZadovanou pro 3. geotechnickou kategorii.

Vrty se umistuji v ose koleje ve vzdalenosti max. 50 m, v usecich s geologicky
stejnymi poméry maze byt tato vzdalenost zvétSena az na 100 m. Vrty se provadeéji
min. do hloubky 6 m pod urovenn terénu nebo pod budouci niveletu Kkoleje.
Geologické poméry musi byt ovéfeny do vzdalenosti 100 m od osy koleje, minimalné
v8ak do vzdalenosti 60 m od vnéjSi hrany budouciho zemniho télesa.
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5.2 Geodetické pozadavky

Pro geodetické Cinnosti a podminky pro jejich vykonavani plati pro projektovou
dokumentaci PJD i pro stavbu PJD stejné zasady jako u klasické konstrukce
s kolejovym lozem s dopInénim, které stanovuje spravce prostorové polohy koleje
(dale jen ,SPPK®). Nad bézny ramec tak jsou stanoveny cCinnosti, které zajisti
pozadovanou kvalitu navrhu, zfizeni a spravu zelezni¢niho bodového pole a rovnéz
nezbytné podrobné sledovani prostorové polohy koleje a konstrukce ZSv PJD a to
jak pfi pfipravé projektové dokumentace ve vSech stupnich, tak pfi stavbé i v provozu
po celou jeji zivotnost. Plna soucinnost s SPPK je jiz od pocatku navrhu stavby PJD,
vzhledem ke specifi€nosti této konstrukce, velmi Zadouci a nezbytna.

5.3 Pozadavky na téleso zelezniéniho spodku

Pro téleso Zelezni¢niho spodku pfi zfizovani PJD se zvySuji naroky na jeho
unosnost a stabilitu oproti zfizovani klasické konstrukce s kolejovym lozem, protoze
selhani pravé v oblasti Zeleznicniho spodku se vyrazné projevi iv konstrukci
Zelezni¢niho svrsku PJD (na prostorové poloze koleje). Naprava zavady v konstrukci
Zelezni¢niho spodku s sebou nese vysoké naklady spocivajici v rekonstrukci tohoto
useku. Proto konstrukce télesa Zeleznicniho spodku PJD musi zajistit:

— minimalni a rovhomérné deformace konstrukénich vrstev a zemniho télesa
(pFip. i podlozi) béhem zivotnosti stavby;

— dostateCnou a rovnomérnou unosnost plané télesa Zelezniéniho spodku,
zemni plané a zemniho télesa;

— dlouhodobé dostatecné a funkéni odvodnéni.

Sedani télesa Zelezni¢niho spodku vlivem zatizeni vlastni tihou a zelezni€nim
provozem musi byt omezeno na takovou uroven, ktera umozni toto sedani vyrovnat
v konstrukci ZSv PJD. Proto je také jednou z podminek dostateéna unosnost
a stabilita zemniho télesa (naspu) v€etné jeho podlozi (zakladové spary), jez musi
byt homogenizovany do hloubky 2,0 m pod zemni plan.

Téleso Zelezni¢niho spodku pro PJD je dale tvofeno konstruk&nimi vrstvami
slouzicimi jako ochrana proti nepfiznivym u€inkim vody a mrazu. Jako ochrana
zemni plané proti vodé (destové, vzlinajici aj.) slouzi konstruk&ni vrstva z materialu
s propustnosti k = 10° m-s™, ktera se provadi v tloustce min. 0,40 m a jeji horni
plocha je v pficném sklonu min. 5 %. Nad ni se zfizuje konstrukéni vrstva (jako
ochrana proti mrazu) tvofena nestmelenym nenamrzavym materialem s propustnosti
k>10" m's™”, ktera se provadi v tloustce min. 0,30 m a horni plochu ma vodorovnou.

5.4 Pozadavky na konstrukci ZSv PJD

Konstrukci ZSv PJD Ize popsat jako nejnamahangjsi élanek celé PJD. Ta se
vyznacuje vysokou spojitou svislou tuhosti. Aby byla zajiSténa pozadovana pruznost
jizdni drahy, je nutno konstrukci ZSv PJD doplnit zpruzfiujicimi elementy zmirfujici
pfenos dynamickych Gginkd od Zelezniéniho provozu. U konstrukce ZSv PJD se musi
docilit pfiblizné stejné spojité svislé tuhosti a pruznosti jako u klasické konstrukce
Zelezniéniho svrdku. Unosnost konstrukce ZSv PJD stanovuje garant typu
konstrukce, pfiéemz konstrukce ZSv PJD musi vyhovét pozadované tfidé zatizeni
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a pridruzené rychlosti v daném tratovém useku. Pruznost konstrukce ZSv PJD Ize
zajistit na vice urovnich, a to:

— v uzlu upevnéni pfip. v systému ulozeni kolejnice;

— pruznym uloZenim podpor zabudovanych v nosné desce PJD;
— pruznym ulozenim nosné desky PJD;

— kombinaci vySe uvedenych.

Nominalni rozchod koleje a dal$i udaje o geometrickych parametrech koleje
jako prevyseni, nedostatek prevySeni aj. stanovuje CSN 73 6360-1. Kolejnice se
bézné pouziva tvaru 60 E2, ulozena v uklonu 1:40. Pokud je kolejnice podepfena
bodové, tak se jednotlivé uzly upevnéni standardné& navrhuji s osovou vzdalenosti
650 mm a pouzije se systém upevnéni s vysoce pruznym elementem v soustavé
podloZzek pod patou kolejnice. Systém upevnéni musi také umoznit dostateCnou
regulaci smérové i vySkové polohy koleje pro ucely vyrovnani lokalnich provoznich
odchylek.

Podle konkrétniho typu konstrukce ZSv PJD rozeznavame r(izné konstrukéni
principy nosnych desek, a to z hlediska konstruk&nich material(, technologie
provadéni a principu uloZeni kolejnic. Obecné rozeznavame nasleduijici:

e betonova nosna deska zfizovana:

— kontinualni betonazi na misté se zabudovanymi prefabrikovanymi kolejovymi
podporami;

— kontinualni betonazi na misté bez kolejovych podpor (systémy s vestavénou
Ci kontinualné nebo bodové uloZenou kolejnici);

— z prefabrikovanych desek;
¢ asfaltova nosna deska s prefabrikovanymi kolejovymi podporami.

Pod nosnou deskou PJD se zpravidla zfizuje roznaSeci vrstva z hydraulicky
stmeleného materialu, a to jen pfi navrhu PJD budované na zemnim télese. Zfizeni
roznaseci vrstvy neni podminkou u vSech typl konstrukce ZSv PJD.

5.5 PJD na mostech a v tunelech

PFi pouziti PJD na mostech vznikaji specifické problémy oproti jejimu pouziti na
zemnim télese. Bezstykovou kolej je mozné v podélném sméru povazovat za
nepohyblivou, zatimco nosna konstrukce mostu vykazuje v dasledku provozniho
zatiZeni, pfipadné teplotnich zmén, pohyby v podélném sméru.

Na mostech o jednom poli do dilatujici délky 25 m muze byt nosna deska PJD
navrzena po celé délce beze spar. V podélném sméru musi byt ulozena kluzné
a v priéném sméru neposuvneé.

Na mostech o dvou a vice polich nebo o jednom poli s dilatujici délkou vétsi
nez 25m jsou nosné desky pevné spojeny s nosnou konstrukci, napf.
prostfednictvim pfi¢né tvarované desky vybetonované na nosné konstrukci. Nosnou
desku PJD je tfeba ze statickych a konstrukénich davodud rozdélit na jednotlivé kratké
segmenty.
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V pfipadé, Zze se do koleje umistuje dilataéni zafizeni, navrhuje se podle
stejnych kritérii jako pro kolej s kolejovym lozem.

Vyuziti PJD v tunelech mize byt podminéno ekonomickymi vlivy, kdy nosna
deska PJD muze tvofit v pfiznivé geologii zarovern dno tunelu, pfi¢emz roznaseci
vrstva se vynecha nebo se jeji tloustka zredukuje.

5.6 Prechodové oblasti
Prechodové oblasti u PJD se dle umisténi v Zelezniénim télese déli na:

— prechodové oblasti zelezni€niho svrsku (pfechod PJD na kolej s kolejovym
lozem, pfechod mezi rliznymi typy konstrukce PJD);

— prechodové oblasti Zelezniéniho spodku (pfechodova oblast mostu,
prechodova oblast tunelu, pfechod PJD na kolej s kolejovym lozem).

Pro pfechodovou oblast Zelezni¢niho svrSku plati, ze ji nesmime zfidit
v pfechodové oblasti mostu nebo tunelu, v pfechodnici i vzestupnici a Ze v ni nesmi
dojit k nasledujicim konstrukénim feSenim:

umisténi dilatacniho zafizeni;

— umisténi lepeného izolovaného styku Ci svaru provadéného na misté;
— kombinaci vice zpruznujicich elementt v jednom pfi¢ném profilu;
— vlozeni vyhybky Ci vyhybkoveé konstrukce;

— montazi takového zafizeni, jehoz funkce by byla negativné ovliviiovana
provoznimi ucinky vyvolanymi zménou tuhosti jizdni drahy;

— zfizeni pfiéného pfechodu (pfekopu nebo protlaku) inZenyrskych a datovych
siti nebo prvku zajidtujici obsluhu drazniho zafizeni (kabelové trasy, ap.).

Pfechodové oblasti Zeleznicniho spodku tvofi zpravidla pfechodovy klin
a zesilena konstrukce prazcového podlozi (dale jen ,ZKPP®), pfipadné pouze ZKPP.
Pfechodové oblasti ZSp se navrhuji minimalng na délku Useku odpovidajiciho
sekundé jizdy vlaku nejvy8Si tratovou rychlosti. Tloustka ZKPP musi byt
pfinejmensim stejna jako tloustka vSech pfilehlych konstrukénich vrstev (tedy min.
0,7 m). Pfechodova oblast ZSp se zfizuje z takovych materialt, které zajisti
pozadovanou unosnost a miru zhutnéni.

Na pfechodu z opér mostu na zemni téleso je tfeba realizovat zvlastni opatfeni
pro bezpecné ulozeni PJD, aby se vyloucilo pFetizeni nosnych prvka PJD vcetné
kolejnic a upevihovadel z divodu nerovnomérného sedani opér a zemniho télesa. Na
prechodu z opér mostu na zemni téleso se posuzuje:

— napéti v kolejnici;
— maximalni vzdalenost uzlt upevnéni kolejnice;
— sila v upevnéni kolejnice.

Pokud napéti v kolejnici prekroCi dovolené napéti, je nutno navrhnout
odpovidajici upravu v upevnéni kolejnic nebo dilatacni zafizeni v koleji a pokud dojde
k rozevieni spary mostu u pohyblivého loziska, které zplUsobi, ze osova vzdalenost
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sousednich uzld upevnéni kolejnic prekro¢i 650 mm, je nutno navrhnout
prechodovou konstrukci (tj. dilatani zafizeni mostu) s dilataénim zafizenim v koleji.

Pfechodova oblast Zeleznicniho svrSku v pfechodu PJD na kolej s kolejovym
loZem musi zajistit pozvolny pfechod svislé tuhosti kolejové jizdni drahy v oblasti, kde
PJD nebo konstrukce pevné jizdni draze podobna prechazi v kolej s kolejovym
lozem. V pfechodové oblasti Zelezni¢niho svrSku nesmi dojit v jednom fezu
k ukonCeni celé skladby Zelezni¢niho svrsku PJD a jejimu pfimému napojeni na
kolejové loze. Konstrukéni feSeni prechodu PJD na kolej s kolejovym lozem by mélo
zohlednovat:

— zakotveni koncové oblasti nosné desky PJD do spodnich vrstev pro eliminaci
pfipadné podélné dilatace/pohybu konce PJD (napf. zfizeni zavérné zidky,
specialni kotevni systémy apod.) a zamezit tak fedéni kolejového loze v misté
jeho navazani na konstrukci ZSv PJD (a pfip. rozpadu GPK);

— zachyceni vysSich dynamickych razua, které by mohly vznikat v pfechodové
oblasti svrsku vlivem zmén svislé tuhosti jizdni drahy;

— Upravy zajistujici pozvolnou zménu principu rozdéleni svislé tuhosti jizdni
drahy, kdy v konstrukci ZSv PJD pruznost zaji$tuje zpravidla systém uzlu
upevnéni (tj. vysoce pruzny element v soustavé podlozek pod patou
kolejnice) nebo pruzné ulozeni kolejovych podpor i nosné desky, oproti
klasické konstrukci, kde je pozadovana pruznost jizdni drahy dosazZena
kombinaci uzlu upevnéni (s podlozkou pod patou kolejnice o vyrazné nizsi
pruznosti) a prazcem uloZzenym v relativné pruzném kolejovém loZi;

— eliminaci nezadoucich U¢inkd na podkladni vrstvy a vhodnymi konstrukénimi
Upravami zajistit poZzadovanou unosnost a stabilitu budované prechodové
oblasti Zelezni¢niho spodku.

Pfechodova oblast Zelezni¢niho svrsku se navrhuje na délku minimalné
odpovidajici useku jizdy vlaku maximalni navrhovou rychlosti po dobu 0,5 s. Pokud
se pfechod PJD na kolej s kolejovym loZzem zfizuje v tunelu, musi mezi portalem
tunelu a zaCatkem prechodové oblasti zUstat zachovan usek koleje s kolejovym
lozem tak dlouhy, aby byla zachovana moznost dokonalé strojni smérové a vyskoveé
upravy koleje v pfechodové oblasti tunelu.

Pfechod mezi jednotlivymi typy konstrukci PJD musi byt zfizen tak, aby
nedochazelo k vzajemnému negativnimu ovliviiovani obou konstrukci mezi sebou,
ani bezstykové koleje. Pokud sousedici konstrukce PJD vykazuji rGznou svislou
tuhost jizdni drahy, musi byt navrzena takova opatfeni, ktera mezi nimi zajisti
pozvolny pfechod. Pokud je uspofadani sousedicich konstrukci PJD odliSné (rizné
mocnosti nosné desky, roznaseci vrstvy, konstrukénich vrstev ZSp apod.), musi byt
zfizen pozvolny nabéh tloustky dané Casti konstrukce PJD z vy$Si tuhosti (min. na
vzdalenost 10 m) do oblasti konstrukce PJD s tuhosti niZsi.

5.7 PJD a pevna elektricka zarizeni trati

PJD musi byt stejné jako klasicka konstrukce chranéna pfed korozi bludnymi
proudy ze stejnosmérnych proudovych soustav. Elektrické trakCni vedeni se navrhuje
obdobné jako u klasické konstrukce. PJD musi dale umoznit:
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zfizovani izolovanych stykd;

— prlchod a upevnéni pfivodnich pfipojovacich lan kolejovych obvodu, vodic
pro ukolejnéni atp. pod patou kolejnice;

— montaz snimacich cidel pocitacl naprav (volny prostor pod patou kolejnice
mezi sousednimi uzly upevnéni a vySce minimalné 100 mm v mistech
uréenych projektovou dokumentaci);

— umisténi vyménovych zamku (a to i u vyhybek opatfenych prestavniky pro
pfipady nahradniho zabezpeceni);

— umisténi pfenosnych vyménovych zamku a pfenosnych odtlaCnych zamki
(u v8ech vyhybek pro pfipad zajisténi v koncové poloze pfi poruse zavéru
nebo zabezpecfovaciho zafizeni);

— umisténi eurobaliz (a to i kdyz systém ETCS neni budovan soucasné s PJD);

— umisténi dalSich zabezpeCovacich zafizeni a ostatnich zafizeni dopravni
cesty podle projektové dokumentace.

6. STAVBA, PREJIMKA A PROVOZ

6.1 Stavba télesa zelezni¢éniho spodku

Prokazovani kvality télesa Zelezni¢niho spodku PJD na unosnost se provadi
statickou zatézovaci zkousSkou (dale jen ,SZZ") a zkouSkou lehkou dynamickou
deskou (dale jen ,LDD), pfiemz zkouSka LDD je pouze doplfiujici. Méfeni SZZ se
provadi ve tfech bodech v kazdém z pfi¢nych profild vzdalenych od sebe max.
200 m, kde se souCasné prokaze kvalita i zkouSskami LDD. Mezi jednotlivymi profily
se prokazuje kvalita pouze zkouskou LDD, a kdyz jeji hodnota klesne o vice jak 10 %
oproti hodnoté z LDD v pfilehlém profilu, provede se v tomto bodé SZZ. V pfipadé,
Ze modul pretvarnosti zjistény ze SZZ nevyhovi, objednatel rozhodne o dalSi upravé
mérené vrstvy.

6.2 Pfejimka a zaruky

Zvlastni pozornost pfi piejimce konstrukce ZSv PJD je nutno vénovat vyskytu
trhlin. Jejich dovoleny vyskyt a velikost pfi prejimce stanovi garant typu konstrukce
PJD a v ramci souhlasu potvrdi SZDC OTH.

Vzhledem k charakteru konstrukce a pozadavkl na ni ze strany uZzivatele
rozdilné od ustanoveni TKP ¢l. 1.8.3 a 8.6.6 plati v usecich s PJD a pfechodovych
oblastech nasledujici minimalni zarucni doby:

— pro zelezni¢ni spodek 10 let;
— pro ZelezniCni svrdek 10 let;
— pro upravu GPK na PJD vcetné prfechodovych oblasti 10 let.

Pokud je u jednotlivych materiall Zelezni¢niho svrSku nebo Zzeleznicniho
spodku stanovena v TPD schvalenych SZDC jina zaru¢ni doba, plati udaj stanoveny
v pfislusnych TPD. Pfesny rozsah zaruky musi stanovit smlouva.
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6.3 Provoz a udrzba

PFi pravidelnych prohlidkach useku s PJD se spravce — mistné pfislusna SDC
musi nad ramec rozsahu platného pro koleje s kolejovym lozem zaméfit na vizualni
kontrolu vzniku trhlin, jejich Sifeni a na jejich velikost a na pfechodové oblasti.
Dovolenou velikost trhlin za provozu, tzv. pfipustné vady pro konkrétni typ
konstrukce PJD stanovi garant PJD a odsouhlasi SZDC OTH. Pro kontrolu stability
musi Spravce prostorové polohy koleje (SPPK) — mistné pfislusna SZG uskuteénit
kontrolni méfeni prostorové polohy koleje jeden rok po uvedeni useku s PJD do
zkuSebniho provozu. DalSi kontrolni méfeni vykona SPPK pfed ukoncCenim zarucni
doby.

Zasady pro udrzbu a opravy daného typu konstrukce PJD stanovi jeho garant a
tyto zasady se vydanim souhlasu véetné jejich pfipadného doplnéni SZDC OTH
stavaji pro konkrétni usek PJD pro spravce useku — pfislusnou SDC zavaznymi.
Regulaci vyskové a smérové polohy je nutno provadét v souladu s technologii
stanovenou garantem konkrétniho typu konstrukce PJD a odsouhlasenou SZDC
OTH. O provedeni kazdé regulace smérové a vySkové polohy koleje musi byt vedeny
zaznamy pro pozdéjsi vyuziti. Oprava ftrhlin vétSich nez pfipustné musi byt
provedena v souladu s technologii stanovenou garantem konkrétniho typu
konstrukce PJD a odsouhlasenou SZDC OTH.

6.4 Akustické vlastnosti PJD

V porovnani s konstrukci ZelezniCniho svrSku s kolejovym lozem emituje
konstrukce ZSv PJD vy$si hladinu hluku $ificiho se vzduchem, pokud se nepfistoupi
k doplfiujicim konstrukEnim opatfenim zajiStujicim tlumeni hluku. Emise hluku
(a vibraci) jsou hlavnimi nepfiznivymi dopady provozované PJD do Zivotniho
prostredi; v pfipadé uzemi, kde jsou stanoveny hygienické limity hluku (vibraci) — tzv.
chranéné prostory definované pfislusSnym pravnim predpisem — je tfeba ve vazbé na
hygienické limity hluku PJD doplnit o prvky tlumici hluk (vibrace). PJD doplnéna
o prvky tlumici hluk &i vibrace ma byt zfizovana jen v konkrétnich nutnych pfipadech.

LITERATURA:
Reditelstvi SZDC, Odbor tratového hospodarstvi: SZDC S3 — Zelezniéni svréek, Praha, 2008

Reditelstvi SZDC, Odbor tratového hospodaistvi: SZDC S4 — Zelezniéni spodek, Praha,
2008

Reditelstvi SZDC, Odbor tratového hospodaistvi: SZDC S9 — Pevna jizdni draha, Praha,
2012

LEKTOROVAL: Ing. Jifi Sidlo, SZDC, Praha
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NOVELIZACE PREDPISU SZDC S3/2 BEZSTYKOVA KOLEJ

} ; Ing. Petr Szabé,
SZDC, s.o., Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

1. UvoD

Bezstykova kolej je moderni souc¢ast konstrukce Zelezni¢niho svr§ku umoziujici
bezpe€nou, rychlou a komfortni jizdu. Mimo jiz vyjmenovanych pfednosti ma fadu
dalSich kladl, ke kterym byva pfihlédnuto pfi rozhodovani, zda bezstykovou kolej
zfidit. Jde o podstatné snizeni objemu prostfedku vynakladanych na udrzbu a delSi
Zivotnost materialu Zelezni¢niho svrsku. K podobé bezstykové koleje tak, jak ji
zname dnes, byla dlouha cesta.

2. HISTORIE

Na pocCatku pouzivani Sirokopatnich kolejnic byla
zfizovana pouze stykovana kolej — u nas z kolejnic
| délky 6,638 m, pozdéji 7 m, 9 m, 12 az 15 ma v
soucasnosti z kolejnic dlouhych 25m a delSich.
Z davodl naro¢né udrzby kolejnicovych styk( zacala
ve svété vznikat kolej s kolejnicovymi pasy az 70 m
dlouhymi a nasledné i delSimi (dvacata léta).

V SRN byly v roce 1935 svareny kolejnicové pasy “

o délce 1000 m. Teoretické podklady pro bezstykovou &
kolej (dale také BK) vznikly ve 30. letech 20. stoleti.
Masivni zfizovani BK v CSR nastalo od 50. let. U CSD
byl prvni usek zfizen v roce 1954. Podpora byla ve
vyrobé delSich kolejnic, zvétseném prifezu kolejnic a
novych technologiich svafovani kolejnic. Problémem
byly izolované styky a vyhybky. BK se zfizovala v bézné :
délce do 800 m. Na koncich byla vyrovnavaci pole nebo kolejnlcova dllatacnl
zafizeni. Vyraznou zménu v délce zfizovani bezstykové koleje pfinesly lepené
izolované styky a moznost svafeni vyhybek. Tyto konstrukce jsou nedilnou soucasti
BK. Zfizovani nekone&nych kolejnicovych pasu v souCasné dobé brani extrémné
malé smérové polomery a mostni konstrukce, jejichz dilataéni délka neumoziuje
& ~ zfizeni  pribézné BK. Srozvojem zfizovani
bezstykove koleje a stale pfibyvajicimi poznatky
ojejim chovani vznikaly postupné jednotlivé
dokumenty, které definovaly zakladni pravidla
pro bezstykovou kolej. Postupné doSlo k sumarizaci

] t&chto pravidel, &imz vznikla v ptedpise CSD S3
== "Zelezni¢ni svrdek" pfiloha 30 "PODMINKY PRO
‘ ZRIZOVANI A UDRZOVANI BEZSTYKOVE
KOLEJE", kterd& méla cca 30stran a byla
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aktualizovana v roce 1996 zménou €. 5, ktera méla cca 50 stran a nazev
"BEZSTYKOVA KOLEJ". S nartistem dalSich poznatk(i vznikla potfeba rozsiteni
a upfesnéni pravidel. Nasledné& byl vydan samostatny predpis CD S3/2 Bezstykova
kolej platny od 1.1.2003. S novymi poznatky a konstrukénimi prvky Zelezni¢niho
svrSku opét predpis zastaral a vyvstala potfeba jeho aktualizace.

NOVELIZACE S3/2

3. ZAKLADNi NAZVY A POJMY
VétSina pojmuU se nemeéni, doSlo pouze k doplnéni nebo upfesnéni.

Bezstykova kolej je kolej s kolejnicovymi pasy (bez kolejnicovych styku)
o délce 150 m a vétsi, upnutymi v kolejich i vyhybkach pfi dovolené upinaci teploté.
Kolej s kratSimi kolejnicovymi pasy se za bezstykovou kolej nepovazuje.

Bezstykova kolej ma dva dychajici konce a stfedni ¢ast nebo jen dva dychajici
konce.

Dychajici konec je c¢ast na zacCatku a konci
bezstykové koleje. V dychajicim konci dochazi v disledku
teplotnich zmén Kk dilatanimu pohybu kolejnic, ktery se
projevi zmeénou velikosti koncové dilatacni spary. Délka
dychajiciho konce zavisi na velikosti podélného odporu
koleje. Dychajici konec se pro uCely predpisu uvazuje
v délce 75 m.

Stredni ¢ast je Cast bezstykové koleje mezi
dychajicimi konci, v niz kolejnice pfi dostateCné velikosti
podélného odporu koleje nevykazuji zadny pohyb.

Oblouky o malém poloméru jsou pro ucely tohoto
predpisu smeérové oblouky o poloméru R <500 m vcetné
Casti pfechodnic az do mista s kfivosti odpovidajici
poloméru R = 500 m.

Bezstykova kolej v rozpracovaném stavu je kolej s kolejnicovymi pasy
o délce 150 m a veétsi upnutymi v kolejich i vyhybkach pfi jiné nez dovolené upinaci
teploté.

4. ZELEZNICNi SVRSEK

Kolejnice

a) Bezstykova kolej se smi zfizovat z novych, regenerovanych i uzitych kolejnic
tvaru S 49, T, UIC 60 a R 65 (oznaceni tvaru S 49 se vztahuje i na kolejnice
49 E 1, oznaceni tvaru UIC 60 se vztahuje i na kolejnice 60 E 1, resp. 60 E 2).
Uzité kolejnice musi byt defektoskopicky prohlédnuty. Nepfipustné vady,
nevyhovujici svary a deformované konce kolejnic se musi odstranit (viz
predpisy SZDC (CD) S3/4 "Nedestruktivni zkouseni kolejnic" a SZDC S3 dil
XV "Vyziskany material zelezni¢niho svrsku"). V kolejich 5. a 6. fadu Ize na
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zakladé rozhodnuti vedouciho spravce trati bezstykovou kolej zfidit i z uzitych
kolejnic jinych tvara.

b) Bezstykova kolej se zpravidla zfizuje z kolejnic stejného tvaru. Pfechod
zjednoho tvaru kolejnic najiny tvar je fe$en piedpisem SZDC S3 dil IV
"Kolejnice". Pro pouziti pfechodu tvart kolejnic v bezstykové koleji plati dalSi
nize uvedena omezeni:

e Pfechod tvaru kolejnic UIC 60/S 49, R 65/S 49 (a podobnych tvarl) neni
dovolen v obloucich o poloméru.500 m a mensim.

¢ V kolejich s otevienym kolejovym loZzem v pfimé a obloucich o poloméru vétSim
nez 500 m a v kolejich s uzavienym kolejovym loZzem s koleji v pfevySeni se
povoluje pouzit pfechod kolejnic tvaru UIC60/S49 (T), R65/S49 (T) pfipadné
pfechod kolejnic uvedenych tvar( na tvar A za téchto podminek:

— do vzdalenosti nejméné 50 m od mista zmény tvaru kolejnic budou pouzity
pruzné svérky v koleji s kolejnicemi o vétsi hmotnosti;

— do vzdalenosti 50 m od mista zmény tvaru kolejnic budou osazeny prazcové
kotvy v koleji s kolejnicemi menSi hmotnosti, a to na kazdém 2. prazci
u dfevénych a na kazdém 3. prazci u betonovych prazcl (v pfimé vystfidané
s ohledem na funkéni plochy kotev; v oblouku podle clanku 80). Ve
vyhybkach se v tomto pfipadé osazuji kotvy jen ve vymeénové Casti.

Upevnovadla:
Zebrové a rozponové podkladnice s omezenim:

— kolejnice tvaru R 65 nesméji byt upevnény na rozponovych podkladnicich
s vyjimkou ostatnich stani¢nich koleji. Toto ustanoveni se netyka vymény
kolejnic v usecich s BK zfizenou podle dfive platnych pfedpisu;

— nesmi byt pouZito svérek ZS 3;

— od konce koleje s ocelovymi prazci Y musi byt v pfilehlé koleji s pfi¢nymi
prazci do vzdalenosti nejméné 25 m pouzity pruzné sveérky.

Délky kolejnicovych pasu:

Bezstykova kolej se zfizuje pfi dovolené upinaci teploté vyhradné z dlouhych
kolejnicovych pasul o délce nejvice 450 m pfi bezpodkladnicovém upevnéni kolejnic a
300 m pfi upevnéni kolejnic na podkladnicich. V obloucich o poloméru r <400 m
nesmi délka pasl pfesahovat 250 m.

Prazce a jejich rozdéleni:

Novelizace nedéli koleje na hlavni a ostatni, jak tomu dosud bylo. Z pohledu
zfizovani bezstykové koleje neni podstatné, jak je kolej zarfazena. Rozdéleni je
definovano pro koleje 1. az 5. fadu a pro kolej 6. fadu. Nové dopinény jsou ocelové
prazce Y a pouzitelnost podle fadl koleji vzhledem ke vzdalenosti os mist podepfeni
kolejnic.
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Kolejové loze:

a) zakladni profil podle pfedpisu
SZDC S3 dil X "Kolejové loze"
a jeho uspofadani pro polo-
méry oblouku ve sloupci 3 a
vetsi,

b) profil s rozSifenim pro polomé-
ry oblouku ve sloupci 4, :

c¢) profil s roz8ifenim a nadvySe- yd 3000 3000 + a N
nim pro poloméry oblouku ve ' '
sloupci 5 az 8,

Je tvar povrchu po nasypani kameniva,

a Je rozSifeni plané télesa Zelezni¢niho spodku,
D je pfevySeni koleje.
Obr.1 Rozméry otevieného kolejového loze v usecich s bezstykovou koleji podle

tabulky 1

Pfi pouziti ocelovych prazct Y:

— Kkolejové loze musi byt pfed zfizenim zavérnych
svarl konsolidovano dynamickym stabilizatorem
s fizenym poklesem;

— puUvodni Sitku koruny kolejového loze 2 600 mm
je mozno ponechat pouze v pfipadé oprav
a udrzby regionalnich drah s kolejemi 6. Fadu
(viz pFedpis SZDC S3 dil X);

— nadvySeni a rozSifeni kolejového loze se
neprovadi;

— maximalni pfevyseni koleje je 100 mm.

5. SMEROVE A SKLONOVE POMERY

Pro zfizeni bezstykové koleje musi byt zajiSténa prostorova poloha koleje
v souladu s prfedpisem SZDC S3, dil Ill projektem v soufadnicich nebo zajisStovacimi
znackami.

ZacCatek a konec bezstykové koleje nesmi byt situovan ve smérovém oblouku o
malém poloméru véetné prfechodnic.

Bezstykova kolej se smi zfizovat v kolejich:

a) s pfiénymi prazci:

1) s otevienym kolejovym loZzem bez omezeni v pfimé a v obloucich az do
poloméru uvedeného ve sloupci 3 tabulky 1. V kolejich o menSim poloméru museji
byt dodrzeny podminky podle tabulky 1.

2) se zapu$ténym kolejovym lozem:

— bez pfevySeni koleje v pfimé a v obloucich az do poloméru R > 170 m;
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— s prevySenim koleje se smi bezstykova kolej zfizovat bez omezeni
v obloucich az do poloméru uvedeného ve sloupci 5 tabulky 1. V obloucich
0 mensim poloméru museji byt osazeny prazcové kotvy podle tabulky 1;

b) s ocelovymi prazci Y:
— v pfimé a v obloucich az do poloméru uvedeného ve sloupci 3 tabulky 1;

— ve vrcholovéem zakruzovacim oblouku lomu sklonu nivelety o poloméru
3500 m a vétsim.

Tab.1 Smérové poméry pro ziizovani bezstykové koleje
Nejmensi dovoleny polomér oblouku R [m] pro kolej :

s profilem kol.loZze podle obr.1c

Kolej- S S
nice profilem | profilem| bez s prazcovymi kotvami

kol.loZze | kol.loze | prazc. na kazdém

Prazce

podie podie | kotev 3.prazci | 2.prazci prazci
obr.1a | obr.1b
1 2 3 4 5 6 7 8
S49, T| 600 500 400 330 290 230
Drev.
eV | uiceo. 550 | 500 | 400 | 360 | 280
Beton. 420* | 280* | 230* | 210*? 170*
S49, T 500
450** | 320** | 260** |240**?| 190**
uIC60 550* 480* | 320* | 260* | 240* 200*
R65
600** 520** | 360** | 300** | 270** 230**

prazcové kotvy se nepouzivaji,
rozSifeni a nadvyseni kol.loZze se neprovadi

Ocel. | s49 | 170"

*  pfirozdéleni praZzci ,d“ a hustsim
** pfi rozdéleni prazcu ,c*”
polomér 150 m < R < 170 m pouze se souhlasem OTH
v men$im poloméru smérového oblouku musi mit vrcholové zakruZovaci oblouky lomu sklonu

Pozn. :

polomér nejméné 3000 m

Prazcové kotvy
Prazcové kotvy se pouzivaji v kolejich s pfiénymi praZci:
— s otevienym kolejovym loZem podle tabulky 1;
— se zapu$ténym kolejovym loZzem s prevySenim koleje
podle sloupcl 6 az 8 tabulky 1.

V pfechodnicich se prazcové kotvy montuji az do mista,
které odpovida pfislusnému poloméru ve sloupci 5 tabulky 1.

Montaz a udrzba prazcovych kotev se provadi podle
navodu vyrobce a Technickych podminek dodacich. Prazcové
kotvy se montuji do stfedni &asti prazcu, excentricky smérem
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K vnitfnimu kolejnicovému pasu, vzdy mimo pracovni prostor péchd automatické
strojni podbijecky.

U ocelovych prazcu Y se praZzcové kotvy nepouzivaji.

Izolované styky kolejnic

Zfizuji-li se pfi opravé LIS a A-LIS v BK izolované styky kolejnic s plastovymi
spojkami, musi byt nakazdé strané od izolovaného styku zfizen kolejnicovy
(ochranny) styk s koncovou dilatacni sparou. Délka takto vzniklych ochrannych
kolejovych poli musi byt nejméné 15 m pfi rychlosti 120 km.h™ a niz&i a nejméné
25 m pfi rychlosti vy$&i nez 120 km.h™,

Ochranné styky se nemusi zfizovat za podminky, Zze do vzdalenosti 30 m
na kazdou stranu od izolovaného styku budou pouzity pruzné svérky a dale za
podminky, ze izolovany styk bude nejdéle do 5 mésict nahrazen vevafenym LIS.
Budou-li izolované styky v provozované koleji ponechany delSi dobu nez 5 mésicu,
musi byt i druhy kolejnicovy pas vstficné preruSen stejnym poctem stykua.

6. Svarfovani kolejnic

Predpis podava zakladni informace o techno-
logiich svafovani kolejnic. Jsou zde uvedeny u nas
pouzivaneé:

— standardni technologie, tedy odtavovaci
stykové svarovani (stabilni nebo mobilni
svareCkou), aluminotermické svarovani;

— nestandardni technologie, tedy svafovani
elektrickym obloukem, které je urCeno pro uzité
kolejnice v kolejich 5.a6.fadu s rychlosti
mensi nez 80 km.h™. Nové kolejnice sméji byt
svarovany (bez omezeni fadu koleje) jen - :
v obtizné pfistupnych mistech kde nelze pou2|t standardni technologu
svafovani. Podminky pro pouZziti technologie vymezuje dokument SZDC -
Pokyn generalniho Feditele &. 6/2006 a vynos CD &.j. 403/2007-013 ze dne
26.1.2007.

Geometrie svaru

Mé&fi se na délce 1000 mm, svar je uprostfed méfené délky. Méfeni geometrie
vS§ech svaru musi byt doloZeno (grafickym zaznamem nebo v zapisu o méfeni).

V TKP Kapitola 8 budou zmény toleranci pro geometrii svarl. Snazime se
omezit dotvarovani provozovanych svard tim, Ze u svarl novych kolejnic a kolejnic
ze stabilnich svafoven nebudou pfipustné tolerance do minusovych hodnot. Nové
stanovené tolerance ve svislém sméru jsou 0 az +0,5 mm, bocni tolerance jsou
diferencovany podle velikosti poloméru smérového oblouku koleje.
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; Vroce 2011 byly provedeny kontroly vzepéti
~ ! vobloucich se smérovymi poloméry mensSimi nez
= 200 m. Napfiklad v obloucich o smérovém poloméru
170 m byly zjistény boc¢nich vzepéti dosahujici hodnot

témér 2 mm misto pozadovanych 0,74 mm.

. U materidalu zanovniho a uzitého vySe
-ﬁ uvedené hodnoty nebudou v mnoha pfipadech
= dosazitelné, proto musi byt tolerance prokaza-
«% telné dohodnuty pfi projednani navrhu Schématu
zfizovani BK. Stanovovat se budou s pfihlé-
dnutim na stav svafovaného materialu.

Tzv. rohaté svary mohou pusobit lokalni
narUst radialnich sil a zhorSovat dynamiku jizdy
kolejovych vozidel.

Boéni geometrie svarl ve smérovych
obloucich 0 malém poloméru budou i nadale
sledovany a hodnoceny.
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Bude zjistovano, zda za provozu nedochazi k dodateCnému svislému
a bo¢nimu dotvarovani svara.

7. ZRIZOVANi BEZSTYKOVE KOLEJE A SVAROVANI
VYHYBEK

Svarovani montaznich svara v koleji a vyhybkach smi byt zahajeno za
podminky, Zze smérova a vyskova poloha koleje umozniuje zhotovit svar stanovené
geometrie.

Svarovani zavérnych svara pfi zfizovani bezstykové koleje a svarovani
vyhybek smi byt zahajeno az po ovéreni prostorové polohy koleje:

— spravcem prostorové polohy koleje na tratich s projektem v soufadnicich;

— méfenim polohy koleje od pevnych (zajiStovacich) znaCek na tratich bez
projektu v soufadnicich

a po pisemném potvrzeni vyhovujiciho stavu svrSsku zhotovitelem stavby
Zelezni¢niho svrSku do stavebniho deniku. Jedna se zejména o potvrzeni
skute&nosti, Ze koleje a vyhybky jsou v projektované poloze podle CSN 73 6360-2,
Ze kolejové loze je doplnéno do predepsaného profilu a Ze vyhybky jsou smontovany
podle TPD. Pfi pfejimce musi zhotovitel bezstykové koleje prokazat zachovani
smeérové polohy koleje pfed svafovanim zavérnych svar( a pfed predanim
bezstykoveé koleje.

Po zhotoveni zavérnych svarll je zména prostorové polohy koleje zcela
nepripustna.

Postupy praci musi byt pfi zfizovani bezstykové koleje (vCetné vyhybek)
chronologicky dokumentovany.

Zrizovani bezstykové koleje

Bezstykova kolej se zfizuje pfi dovolené upinaci teploté vyhradné z dlouhych
kolejnicovych pasu o délce nejvice 450 m pfi bezpodkladnicovém upevnéni kolejnic
a 300 m pfi upevnéni kolejnic na podkladnicich. V obloucich o poloméru r <400 m
nesmi délka pasl presahovat 250 m.

Teplota kolejnic v klimatickych podminkdch CR dosahuje obvykle hodnot
od -30°C do +60°C.

Z téchto duvodl byla stanovena dovolena upinaci teplota je od +17° C do
+23° C, ktera je mirné zvySena proti aritmetickému stfedu uvedenych hodnot. Je to
z duvodu bezpecnosti, protoze lom kolejnic byva v pfipadé kolejovych obvodu
signalizovan zabezpecovacim zafizenim a miva za nasledek mensi materialni Skody
nez vyboceni koleje. Levy ipravy kolejnicovy pas se upina pfistejné teploté.
Pfipousti se rozdil upinaci teploty pravého a levého kolejnicového pasu 3°C.

V novelizaci pfedpisu je zapracovan pozadavek prednostniho svarovani
kolejnic do pasu odtavovacim stykovym svafovanim pro koleje ve smérovych
obloucich o poloméru R <400 m, kromé pfipadu, kdyje ekonomicky vyhodnégjsi
pouzit jinou standardni technologii svarovani kolejnic, a pro kolejnice z oceli
R350HT.
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Dlouhé kolejnicové pasy se v koleji mohou na pfechodnou dobu upnout pfi
teplotach kolejnic od -3°C do +40°C.

V kolejich s tratovou rychlosti V> 120 km.h™" musi byt zfizena bezstykova kolej
pfed zahajenim provozu, nebo se snizi rychlost.

V kolejich s tratovou rychlosti V < 120 km.h™" musi byt zfizena bezstykova kolej
nejpozdéji do tfi mésicl od zahajeni provozu.

Zavérné svary se svaruji pfi dovolené upinaci teploté. Pokud je teplota kolejnic
vyS$Si, nez je dovolena upinaci teplota, je nutno zhotoveni zavérnych svarl posunout

v v

do doby nizSich dennich teplot (ranni nebo no¢ni hodiny).

Pfi nizSich teplotach kolejnic, nez je dovolena upinaci teplota, se dosahne
dovolené upinaci teploty napinanim nebo ohfevem kolejnic.

V obloucich o poloméru R <400 m je z dlvodu snizeni radialnich sil plsobicich
dovnitf oblouku povoleno svarovat zavérné svary pfi pouZiti napinaciho zafizeni az
pfi teplotach kolejnic +10°C a vy$sSich. Budou-li teploty kolejnic dlouhodobé nizsi nez
+10°C, musi si zhotovitel BK vyzadat rozhodnuti vedouciho Spravce trati o nékterém
z nasledujicich opatfeni:

— kolejnicové pasy se prObézné svafi bez pouziti napinaciho zafizeni
a bez uvolnéni v celé délce pfi nizS§i nez dovolené upinaci teploté.
Bezstykova kolej se dodate¢né zfidi pfi dovolené upinaci teploté podle
postupu projednaného s urenym zaméstnancem Spravce trati (roziezy
kolejnic, uvolnéni napéti, umoznéni volné dilatace a svareni zavérnych svar(
pfi dovolené upinaci teploté) nejpozdéji do konce kvétna,

— Kkolejnicové pasy budou sespojkovany a bezstykova kolej bude zfizena
pfi dovolené upinaci teploté nejpozdéji do konce kvétna.

Kolejnicové pasy svarené v koleji nebo vlozené do koleje se musi pfi svafovani
zavérnymi svary vzdy uvolnit v celé délce bez ohledu na to, pfijaké teploté byly
svafovany nebo vlozeny. Sou€asné musi byt umoznéna volna dilatace a rovhomérné
prodlouzeni nebo zkraceni pasu jejich ulozenim na kluzné podlozky (valecky, kulicky
apod.) tak, aby se kolejnice nedotykaly kolejnicovych podpor. Konec kolejnicového
pasu musi byt pfi svafovani zavérného svaru v délce do 20 m ulozen na uloznych
plochach kolejnicovych podpor. Po dosazeni délky kolejnicového pasu odpovidajici
pozadované upinaci teploté mohou byt kluzné podlozky postupné odstranovany.

Pro uréeni potfebného prodlouzeni pfi napinani kolejnicovych pasu Ize vyuzit
pfilohu 4 pFedpisu.

Délka wrolnéné kolgjnice (L v m
Allan]25| 40 | 50 | 80 | 75 | 80 |100]150| 200 | 250|300 350 | 400 | 4s0
ProdlouZeni (aL) v mm
1 [02(03/05 |06 |07 |08 (08 |12|17[23]29[35] 40 46 5.1
2 loslogloa 121417 (1812335 46|57 6] 8o | a2 | 103
3 lozrlogl14 |17 21|26 |28 35|52 69|86 |104] 120 | 135 | 155
4 logl12l18 |23 28|34 |37 |48 |63 |92 |1ns|138] 181 | 184 | 207
s 21423293543 36|58 |86 115|144173] 200 | 230 | 253
6 hah7l 283541152 55169 1104l138]172|207] 242 | 275 | 30
7T hEl2ol32|40 |48 |60 |64 |81 121181 |201|242]| 282 | 322 | 382
8 NA23]37 |46 |S55|69 |74 |92 136164 |230|276] 322 | 368 | 41 4
9 21|28l 41 |52 62|75 |83 |10al153|207|259|314] 363 | 14 | 465
10|23|29| 45 |58 |69 |86 |92 |115]173|230|®m7|345| 902 | 460 | 517
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Pro spravnou upinaci teplotu musime kromé
prodlouzeni kolejnicového pasu zohlednit Sifku
svafovaci spary, prokluz na zacatku napinaného
kolejnicového pasu a pfitazeni kotevniho useku.
Pokud svafujeme ve smérovém oblouku, musi byt
zabranéno bocnimu posunuti kolejnice z uloznych
ploch kolejnicovych podpor a preklopeni kolejnice
pusobenim radialni sily od napinani. Za tim
uCelem se pouzivaji boéni valeCkové opéry
v dostate€ném poctu. PFi posunuti kolejnicového
pasu mimo ulozné plochy nelze pasy upnout, po
samotném upnuti vznika neznama upinaci teplota.

Svarovani vyhybek

Svafuji se jednotlivé vyhybky. Tyto se nasledné svaruji do skupin nebo
se vevaruji do bezstykové koleje. Svafovat se mohou vyhybky soustavy T, S 49,
R 65 a UIC 60 na dfevénych a betonovych prazcich. O svafeni uzitych vyhybek,
pripadné vyhybek jinych soustav zelezni€¢niho svrsku, rozhodne vedouci spravce trati
na zakladé posouzeni jejich stavu, provozniho zatiZzeni a predpokladané Zivotnosti.
Vyhybky museji byt pfed svafenim fadné smérové a vysSkové upraveny, svafovani
starSich vyhybek musi pfedchazet rovnéz vyména vSech vadnych soucasti. Vyhybky
nesmeéji byt vevareny v dychajicim konci bezstykové koleje. To znamena, Ze
k zaCatku nebo konci krajni vyhybky v bezstykové koleji nebo ve skupiné svarenych
vyhybek museji byt v hlavnim sméru pfivafeny kolejnice o délce nejméné 75 m; ke
konci vyhybky ve vedlejSim sméru museji byt pfivareny kolejnice o délce nejméné
25 m u vyhybek s Celistovymi zavéry a nejméné 50 m u vyhybek s hakovymi zaveéry.

Jednotlivé svafené vyhybky mohou byt upnuty:

— od -3°C do +40°C - vyhybky s uhlem odboc€eni 1:11 a vétS§im, (napf. 1:9,
1:7,5);

— od +10°C do +28°C - vyhybky s uhlem odboceni 1:12 az 1:18,5;
— od +15°C do +25°C - vyhybky s menSim uhlem odboceni (napf. 1:26,5).
Cela jednotlivé svaifena vyhybka musi byt upnuta v rozmezi teplot kolejnic 6°C.

Vyhybky vevarené do bezstykové koleje a vyhybky svarené do skupin
mohou byt upnuty od +15°C do +25°C. Rozdil upinaci teploty jednotlivych vyhybek
svafenych do jedné skupiny nesmi prekrocCit 6°C. Stejné podminky plati pro kolejové
spojky.

Privafovani jazyku

Jazyk vyhybky se pfivafuje vzdy v poloze pfilehlé k opornici. Pfed a po pfivareni
jazyka je nutno prezkousSet funkci vyménového zavéru a doléhani jazyka na jazykové
opérky. Po pfivafeni jazyka a vychladnuti vSech svari musi byt hrot jazyka proti
montazni znacce na opornici s toleranci 0 az +5 mm smérem k vyménovému styku.
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Poloha hrotu jazyka se nastavuje proti montazni znacce na opornici dvéma
zpusoby:

— u jednotlivé svafenych vyhybek se jazyky pfivafuji jako posledni svary ve
vyhybce. U vyhybek druhé generace se hrot jazyka nastavi ke znacCce
na opornici (na osu otvoru) jen v zavislosti na velikosti smrsténi svaru.
U vyhybek prvni generace se jazyk nastavi v zavislosti na teploté kolejnic
a velikosti smrsténi svaru podle pfilohy 5;

— U vyhybek svafenych do skupiny nebo vevarenych do bezstykové koleje se
jazyky pfivafuji az po svareni zavérnych svara (po zfizeni BK). Hrot jazyka se
nastavi proti montazni zna€ce na opornici v zavislosti na teploté kolejnic a
velikosti smrsténi svaru podle pfilohy 5. Stejnym zplsobem se postupuje pfi
vyméné jazyka s opornici i pfi vyméné samostatného jazyka.

Pokud je pfed zaCatkem vyhybky oblouk s kotvami, ktery pokracuje do vyhybky,
osadi se tyto kotvy obdobné i ve vyménové cCasti vyhybky, a to ve stfedni Casti
prazce.

8. BEZSTYKOVA KOLEJ V TUNELU

Pfi délce tunelu vétsi nez 300 m (mezi

B portaly) mohou byt kolejnice upnuty pfi

| upinaci teploté od +5°C azdo +23°C za
téchto podminek:

— vkoleji do 75 m od portalu dovnitf
tunelu museji byt kolejnice upnuty
pfi dovolené upinaci teploté +17°C
az +23°C jako v bézné koleji

— uvnitf tunelu dal nez 75 m od
portalu se smi wupinaci teplota
postupné snizovat az na +5°C,
ne v8ak o vice nez o0 6°C na délce
alespon 150 m.

Zasahuje-li do tunelu oblouk o poloméru uvedeném v tabulce 1, s povinnosti
osazeni kotev, osazuji se prazcové kotvy uvnitf tunelu pouze do 25 m od portalu.
Pfechod mezi tvary kolejnic zfizen ve vzdalenosti mensi nez 50 m vné od portalu
tunelu a 25 m uvnitf od portalu tunelu (mensi tvar uvnitf tunelu).

Udrzovaci prace, pripustné teploty
Prace snizujici stabilitu koleje:
— Cisténi kolejového loze;
— smérova a vySkova uprava koleje a vyhybek;
— vyména prazcu.
Pripustné teploty kolejnic pro prace snizujici stabilitu koleje jsou:

— max. o 10°C nad upinaci teplotu, nejvySe vSak +33°C;
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— v obloucich o malém poloméru max. o 10°C pod upinaci teplotu a o 5°C nad
upinaci teplotu.

V dychajicich koncich bezstykové koleje mohou byt prace snizujici stabilitu
koleje provadény jen pfi dovolené upinaci teploté. Nebude-li tato podminka

v v

vhodné teploté kolejnic.

V obdobi vysokych letnich teplot je dovoleno vykonavat opravné a udrZovaci
prace snizujici stabilitu koleje jen pro zajisténi bezpecCnosti drazni dopravy.

DAISi INFORMACE K BEZSTYKOVE KOLEJI

Stfedni ¢ast nema moznost svoji délku ménit, coz se projevi pfi zméné teploty
kolejnice o kazdy 1°C zménou:

— podélného napéti pfiblizné o hodnotu 2,5 MPa;
— podélné osové sily pfiblizné o hodnotu:

- 15 kN u kolejnice tvaru S 49;

- 19 kN u kolejnice tvaru UIC 60;

- 20 kN u kolejnice tvaru R 65.

Pfi smérovém posunu koleje v obloucich dochazi ke zménam upinaci teploty,
toto je zahrnuto v pfiloze 2 pfedpisu, tabulka je dopinéna o polomér 170 m.
V pfedpise jsou tyto nové pfilohy:
Pfiloha 10 - Zapis o prejimce BK
Priloha 11 - Pfiklady méfeni prokluzu

9. ZAVER
Navrhovana novelizace predpisu SZDC S3/2 "Bezstykova kolej":
— TFeSi nedostatky stavajiciho znéni;
— zahrnuje poznatky, které se nahromadily od roku 2003, kdy byl vydan
stavajici pfedpis;
— rozsifuje moznosti zfizovani bezstykové koleje na dalsSi useky trati, které ma
ve spravé SZDC.

Podle stavajicich pravidel nebylo mozno svafit cca 233 km hlavnich koleji. Pfi
moznosti svafit smérové oblouky o poloméru 170 m zustava nesvafitelnych necelych
30 km, coz je z vySe uvedeneého 12,8 % délky a pfi poloméru 150 m necelych 3,3 km
hlavnich koleji, tedy necelych 1,5 % z uvedenych 233 km.

Pfi dodrzovani pfedpisovych ustanoveni je bezstykova kolej bezpecna
a spolehliva. Vyzaduje poctivy pfistup kazdého, kdo je zu€astnén na jejim zfizovani
a udrzbé.
_ Deékuiji véem, ktefi jakymkoliv zplisobem pfispéli ke vzniku novelizace predpisu
SZDC S3/2.
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ravn cesly Sprava zel ravn cesly

Lektoroval: Ing. Pavel Sprdlik, SZDC SDC jizni Morava
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ZAJISTENiIi POZADAVKU ZIVOTNIHO PROSTREDI Z HLEDISKA
PROVOZUSCHOPNOSTI DRAHY

; } Ing. Rudolf Zelinka,
SZDC, s.o., Reditelstvi, Odbor provozuschopnosti, Praha

1. UVOD - OBECNE PREDPOKLADY

Zivotni prostfedi Ize definovat mnoha zplisoby, napf. jako soubor vsech
vnéjSich podminek, biotickych i abiotickych, které obklopuiji jedince, populace nebo
jiné zivé systémy vysSSiho fadu, poskytuji jim v8echny faktory nezbytné pro
pfirozenou existenci a vytvareji komplexni integrovany a dynamicky obousmérny
systém, ktery je predpokladem dal$iho vyvoje vSech organismu. Clovék je soudasti
pFirozenych i kulturnich (umeélych) ekosystém( a nemulze bez nich existovat.

Znecistovani Zivotniho prostfedi je dusledkem cilevédomé nebo neuvazené
civilizani cCinnosti Clovéka. Jedna se o kazdé vnaseni cizorodych fyzikalnich,
chemickych nebo biologickych latek a Cciniteld, naruSovani pfirozenych biotopl
a snizovani biodiverzity, které vedou k destabilizaci ekosystému. Mezi c&innosti
ohrozujici Zivotni prostfedi bohuzel patfi i doprava, z nichZz Zeleznice je pravem
povazovana za prostfedek trvale udrzitelné mobility. | zde vSak zlstava fada
environmentalnich problému.

Ochrana Zivotniho prostiedi (dale OZP) je jednou ze zakladnich podminek
existence lidské spoleCnosti; je to cileveédoma cinnost, regulovana mezinarodnimi
umluvami, dvou a vicestrannymi mezistatnimi dohodami a pravnimi upravami jedno-
tlivych statd. Evropské spoleCenstvi této problematice pfisuzuje prvofady vyznam
a usmérnuje ochranu zivotniho prostfedi rozsahlym systémem pravnich predpisu.

llustraéni foto*
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V pfipadé posuzovani dané problematiky ve vztahu k zelezni¢ni dopravni cesté
(dale ZDC) musi pokragovat trend omezovani negativnich vlivi z provozu na Zivotni
prostfedi, tj. snizovani produkovaného znecisténi, vytipovani a potlacovani
ekologickych rizik, odstranovani zdroji zneciStovani a sanace starych i nové
vzniklych ekologickych zatézi.

K tomu ucelu je tfeba se drZet nastavené koncepce, ktera je vedena zejména
v navaznosti na pozadavky legislativy v jednotlivych oblastech OZP v CR; sougasné
by se mélo reflektovat nové uspofadani v zZelezni¢nim sektoru, pfipadné pruzné
reagovat na jeho postupny vyvoj.

Diisledkem podcenéni problematiky OZP mohou byt zvy$ené poplatky a sankce
ze strany organu statni spravy a nasledné i pokles urcité prestize Zelezni¢ni dopravy,
jez je povazovana v soucCasnosti za jednu z nejSetrnéjSich k zivotnimu prostredi.

2. OCHRANA ZIVOTNIHO PROSTREDIi V PODMINKACH SZDC

Ochrana zivotniho prostiedi v podminkach Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty,
statni organizace (dale SZDC) je zabezpe&ena na dvou Urovnich, a to ekology na
Odboru provozuschopnosti — oddéleni Zivotniho prostfedi, ktefi maji mj. na starosti
metodické vedeni ekologd na jednotlivych organizaénich jednotkach SZDC (dale OJ
SZDC), a to zejména ekologtl sprav dopravni cesty (dale SDC), stavebnich sprav
a dalSich OJ SZDC, ktefi pak maji na starosti praktické vedeni agendy OZP.

3. ZAKLADNi OBLASTI TYKAJiCi SE PROBLEMATIKY OZP
V PODMINKACH SZDC

Problematiku OZP je tfeba chapat jako specializovanou a prifezovou; souvisi
s komplexni ginnosti SZDC, kdy SZDC musi zabezpeéit v ramci OZP nékolik, dalo by
se fici zakladnich, oblasti OZP, jeZ souviseji s provozem a provozuschopnosti ZDC.
Naplfi jednotlivych ,zakladnich* oblasti OZP, na které je nutno cilené zaméfit
v podminkach SZDC pozornost, jsou zejména:

¢ Oblast vodniho hospodafrstvi - zasobovani vodou a odvadéni odpadnich vod,
zpracovani a aktualizace havarijnich planu, zpracovani provoznich a manipu-
lacnich fadd a spoluprace pfi tvorbé povodniovych plana; FeSeni havarii
a havarijnich unikl, zajisténi spravného nakladani se zavadnymi latkami a dalSi
povinnosti vychazejici ze zakona €. 254/2001 Sb., o vodach, v plathém znéni;

e Oblast ochrany ovzdusi (kotelny a technologie) - evidence v SW EisProW,
plnéni pravidelné oznamovaci a ohlaSovaci povinnosti vUiéi statni spravé,
autorizované meéfeni stacionarnich zdrojli zneciStovani ovzdusi i dalSich
povinnosti dle zakona €. 86/2002 Sb., o ochrané ovzdusi, v plathném znéni;

e Oblast odpadového hospodarstvi - sledovani produkce a zajistovani predani
vyprodukovanych nebezpecnych a ostatnich odpadu, plnéni pravidelné ozna-
movaci a ohlasovaci povinnosti vi¢i statni spravé, aktualizovani Planu
odpadového hospodafstvi SZDC v ramci jednotlivych kraju, FeSeni problematiky
dfevénych Zelezni¢nich prazcu, evidence polychlorovanych bifenyld (PCB),
odstranovani Cernych skladek a dalSi pozadavky zakona ¢. 185/2001 Sb.,
o odpadech, v platném znéni;
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e Oblast ochrany pfirody a krajiny - udrzba doprovodné zelené a hubeni
nezadouci vegetace (ofez a kaceni stromU a kefu v obdobi vegetacniho klidu
a chemické, popf. mechanické hubeni plevell ve vegetatnim obdobi),
zajiStovani podkladi a komunikace se statni spravou, a plnéni dalSich
povinnosti vyplyvajicich ze zakona €. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny,
v plathném znéni;

e Oblast ochrany verejného zdravi (hluk a vibrace) — jednani s organy ochrany
vefejného zdravi, feSeni stiznosti obyvatel na hluk a vibrace, zajiStovani
optimalizace a efektivniho uzivani stavebnich Uprav na ZDC pfi ochrané
obyvatelstva pfed hlukem (protihlukové stény a pod.) v ramci rekonstrukce trati
a dalSi ¢innosti souvisejici se zakonem €. 258/2000 Sb., o ochrané vefejného
zdravi, v platném znéni a nafizeni vlady €. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pred
nepfiznivymi u€inky hluku a vibraci.

Dale je prufezove feSeno:

— pripominkovani dokumentaci staveb a technologii a spoluprace pfi realizaci
investic s dopadem do zivotniho prostredi;

— sledovani a kontrola projektu staveb na ZDC vramci investiéni &innosti
z hlediska OZP;

— udrzba a rozvijeni systému environmentalniho managementu jakosti (ISO
14000 — vybrana pracovisté SDC severovychodni Cechy — Liberec a stavebni
spravy), sledovani a aktivni ugast na feeni problematiky OZP v narodni
(Ministerstvo Zivotniho prostfedi, Ministerstvo zemédélstvi, feditelstvi Ceské
inspekce zivotniho prostfedi atp.) a nadnarodni urovni (UIC, CER aj.);

— &koleni zaméstnanct OJ SZDC v jednotlivych oblastech ochrany Zivotniho
prostredi;

— efektivni vyuzivani softwarové podpory a systému vnitfni legislativy;

— ddraz na vnitfni systém environmentalniho ucetnictvi (vykazovani nakladu
souvisejicich s problematikou ZP) a reportingu;

— zpétna vazba, Cili kontrolni ¢innost a navrhovani opatfeni ke zlepseni stavu.

Pfi bliz§im pohledu na jednotlivé vySe uvedené oblasti Zivotniho prostredi Ize
konstatovat, Ze v praxi se jedna napfiklad u budov o feSeni vodohospodarské
problematiky (pitna voda - studny, odpadni voda - stav kanalizaci, COV apod.).
V neposledni fadé je soucasti vodohospodarské problematiky i feSeni havarii,
havarijnich unikl a naslednych sanaci pozemku, které Odpor provozuschopnosti -
oddéleni Zivotniho prostfedi, FeSi ve spolupraci s mistné pfisluSnymi jednotkami
pozarni ochrany HasiCské zachranné sluzby Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace (JPO HZS SZDC).

Dale zalezitosti kolem dodavek tepla se projevujici v ochrané ovzdusi tj. stav
kotelen v€etné druhd paliv, optimalizace spotfeby atd. Postup pfi odstrafovani
technickych a technologickych zavad i pfi realizaci dalSich opatfeni, vcetné
potfebnych investic, je v této oblasti sledovan prostfednictvim autorizovaného méreni
emisnich limitQ, které vyplyva z pfislusné pravni Upravy.
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Pfirozené je tfeba feSit i otazky odpadového hospodarstvi s dirazem na
tfidéni odpadud, vcéetné sledovani obsahu PCB ve stykovych transformatorech,
tlumivkach, dale pak stale aktualni problematika starych dfevénych ZzelezniCnich
prazcd. SZDC byla v roce 2010 pokutovana Ceskou inspekci Zivotniho prostiedi za
prodej pouzitych dfevénych ZelezniCnich prazci tfem pravnickym osobam a po
podaném odvolani uloZzenou sankci potvrdilo i Ministerstvo Zivotniho prostfedi (dale
MZP), jako odvolaci organ. Rozhodnuti vSak byla vydana bez jakéhokoli odborného
posudku, kterym by svuj pfFistup organy ochrany zivotniho prostfedi podeprely. Az
nasledné& — poté, co SZDC podala spravni zalobu proti rozhodnuti MZP v Ginoru 2011
— zadalo MZP zpracovani odborné studie na dané téma, kterd byla postoupena
SZDC v lednu 2012. N&které zavéry této studie jsou vdak pro SZDC nepfijatelné
a budou uvedeny v oponentni zpravé. Nasledné spole¢né jednani na MZP za Géasti
i zastupcl z Ministerstva dopravy a Ministerstva primyslu a obchodu (problematika
prazcud jako ,vyrobkd“) a SZDC by mélo pfinést jasny zavér a navrh dalsiho postupu,
na kterém bude panovat shoda napfi¢ resorty. Cilem SZDC vzdy bylo pfedevsim
predchazet vzniku odpadu, s ¢imz souviselo i opétovné, resp. opakované uvadéni
dfevénych prazcl na trh, a to i k jinému neZ puvodnimu u€elu vyuZziti, vzdy vSak
v souladu s evropskym nafizenim o chemickych latkach (tzv. REACH), které takovy
postup umoznuje, coz ve svém vyjadieni potvrdila i Evropska komise (spoleCné
vyjadieni DG Environment a DG Enterprise a Industry zledna 2011). Do doby
vyfeSeni problematiky dalSiho nakladani s dfevénymi prazci vSak nadale plati zakaz
prodeje prazcu, pokud nejsou pouzity k pivodnimu ucelu.

Produkce odpadii SZDC v letech 2008 az 2010
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Provoz na ZzZelezniCnich tratich pak pfinasi problematiku tykajici se oblasti
ochrany verejného zdravi (akustika: snizovani hluku a vibraci). V roce 2001 do$lo
k zasadni zméné pravniho pfistupu k hlukové problematice v zivotnim prostfedi; tehdy
vstoupil v platnost zakon €. 258/2000 Sb. o ochrané vefejného zdravi a navazné
narizeni vlady ¢. 502/2000 Sb. o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi Uc€inky hluku
a vibraci, které bylo opakované novelizovano. Zakladni hygienické limity hluku (dale
HLH) v komunalnim prostfedi byly v uplynulém desetileti zpfisfiovany; zejména
v pfipadé dopravniho hluku vzniklého v minulosti je obtiZzné realizovat poZadovana
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opatfeni, a to mnohdy i po zohlednéni tzv. korekce na starou hlukovou zatéz ze
Zelezni¢ni dopravy (dale SHZ) ve vysi +10 dB.

v

Zakon ¢&. 258/2000 Sb. vSak pro takové situace zavadi institut Casové
omezenych povoleni provozovani zdroje hluku, kdy provozovatel takového zdroje
nema v daném okamziku moznost snizit hladinu hluku pod uroven HLH: jedna se
v8ak o pomérné zdlouhavy proces spravniho fizeni. Nedilnou soucasti zakona je
i 8ast upravujici sankce. SZDC ma vydano nékolik takovych povoleni. V praxi se Ize
Casto setkat i se situacemi, kdy neni technicky mozné dodrzet HLH pro chranény
venkovni prostor staveb (objekty u pfejezdl apod.). V ramci pfipravy dopravnich
staveb museji tak byt (ve vazbé na znéni nafizeni viady platné od ¢ervna 2006)
prakticky vzdy navrZena a nasledné realizovana opatfeni vedouci k dodrzeni HLH
v chranéném venkovnim prostoru staveb. Tento stav si vyzadal pochopitelny narlst
nakladl na protihlukova opatfeni predevsSim ve formé protihlukovych stén (PHS),
nebot efektivni moznosti protihlukové ochrany — vedouci ke snizeni hluku ve
venkovnim prostoru — jsou limitovany (mnohdy venkovni prostor fady obytnych
objektt efektivné ochranit ani nelze: napf. obytné stavby u prejezdl; obdobné,
v pfipadé jednotlivé nesouvisle rozmisténych domu je jejich ochrana ve formé PHS
Casto neefektivni: vysoké naklady a jejich dopad ve formé sniZeni hlukové zatéze se
promitne pouze u nékolika malo objektl). Rozsah budovanych PHS tak v poslednich
cca 6 letech vyrazné narostl, kdyz bylo k poCatku roku 2011 evidovano na tratich
SZDC jiz vice nez 180 km PHS v fadové mnoha stovkach Usekd (pfitom na poéatku
minulého desetileti nebylo tohle Cislo ani tfetinové). Pro srovnani v Evropé bylo
do roku 2007 vybudovano celkem cca 1 000 km protihlukovych stén (mimo CR pak
zejména v Némecku, Rakousku, Svycarsku, Nizozemi nebo Italii).

Zkusebni vyuziti Harvestoru a plosinového vozu pf#i kaceni*
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Udrzba trati je spojena s tématy ochrany pfirody a krajiny, tj. problematika
hubeni nezadouci vegetace - plevell anebo kaceni a ofez nezadoucich dfevin
(stromd a kef() a souvisejicich &innosti. Postupy SZDC pfi kaceni dfevin, které jsou
Castym zdrojem ohroZzenim drahy (zvlasté pfi nepfiznivych povétrnostnich
podminkach ve spojeni s vétrem, snéhem nebo namrazou) se zkomplikovaly po
novele zakona o ochrané prirody a krajiny platné od prosince 2009, kdy v pfipadé
kaceni (v€etné kaceni z provoznich dudvodu) ,u Zelezniénich drah® jiZ neni mozné
kaceni pouze predem ,0znamit® organu ochrany pfirody (a vyCkat, zda bude Cdi
nebude na oznameni reagovat). V pfipadé pozZzadavku na kaceni dfevin s obvodem
kmene nad 80 cm ve vysce 130 cm nad zemi a kef(l s plochou nad 40 m? je vzdy
treba podat Zadost o jeho povoleni. Vlastni povoleni muze organ ochrany pfirody
vydat az po dohodé s draznim spravnim ufadem (takze v dusledku tato zména
podstatné rozsifila spravni agendu DU); jedna se tedy o klasické spravni fizeni
o zadosti SZDC.

Mnozstvi chemicky osSetrenych koleji proti nezadouci zeleni v letech 2005 - 2010
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Graf mnozstvi chemicky osetienych koleji*

Organy ochrany pfirody (obce a mésta), vzhledem k aktualni pravni uprave,
vydavana povoleni ke kaceni Casto spojuji s nafizovanim nahradni vysadby, coz
znamena dal$i nardst nakladid SZDC. Zde je jedinym opravnym prostfedkem
odvolani SZDC k mistné piislusnému krajskému Ufadu, coz vSak celou zaleZitost
prodluzuje: napf. Jihomoravsky kraj pfistupuje pfi odvolani k problematice rozumné,
kdy rozhodnuti obci o nahradni vysadbé za dfeviny skacené z provoznich ddvodu
rusi. Snad jedinym pozitivem této novely je spojeni povinnosti pravnickych
a fyzickych osob, coZz znamena, Ze kaceni stromd do stanoveného obvodu
a stanovené plochy kefového porostu jiz nemusi SZDC pfi zajistovani provozu-
schopnosti drahy ohlaSovat ani zadat o jejich pokaceni, jako tomu bylo dfive (vzdy
nutnost alespori ohlasSeni) a mize kacet okamzité, tedy nejlépe v dobé vegetaéniho
klidu.

Nadale rovnéz plati ustanoveni, ze ,povoleni neni tfeba ke kaceni dfevin, je-li
jejich stavem zfejmé& a bezprostfedné ohrozen Zivot €i zdravi nebo hrozi-li Skoda
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znacného rozsahu“ — v takovém pfipadé postaCi oznamit tuto skuteCnost organu
ochrany pfirody do 15 dnl od provedeni kaceni.

SZDC se vuplynulém roce pokusila o ziskani prostiedki z Operaéniho
programu zivotni prostfedi (dale OPZP) — Prioritni osy 6 ZlepSovani stavu pfirody
a krajiny, kdy v ramci XXVII. vyzvy k podavani zadosti o poskytnuti podpory z OPZP
s cilem vyuzit az 90% spolufinancovani z OPZP bylo pfipraveno nékolik projektd
SZDC pro podoblasti podpory 6.6 Prevence sesuv(i a skalnich ficeni (nejvétsi
rozsah), 6.3 Obnova krajinnych struktur a 6.5 Podpora regenerace urbanizované
krajiny. Projektové zadosti byly na podzim 2011 Statnim fondem zivotniho prostredi
po formalni strance schvaleny a vysledna Uspé&snost zadosti SZDC bude zndma na
konci bfezna 2012.

Jen velmi nesnadno Ize striking oddé&lit problematiku OZP od jednotlivych
ginnosti SZDC, jejichz prostfednictvim je zajistovana provozuschopnost ZDC, kdy
kazdodenni provoz na Zeleznici ve vétsi ¢i mensi mife pfinasi negativni dopady na
Zivotni prostfedi, a to zejména ve svém bezprostfednim okoli. Proto je tfeba vénovat
OZP patfiénou pozornost.

4. SLOVO ZAVEREM

Stav zZivotniho prostfedi a s nim souvisejici ochrana zivotniho prostfedi ma
podstatny vliv na kvalitu lidského Zivota, kdy — at chceme nebo nechceme — okolni
prostfedi na nas pusobilo, plsobi a pusobit bude. Je jen na nas, zda to budou vlivy
negativni a nebo pozitivni a sami muzeme ovlivnit to, jaké Zivotni podminky si kolem
sebe vytvofime.

Proto je tfeba nadale vykonavat vSechny naSe Cinnosti nejen strance souladu
s technickymi, popf. technologickymi pozZadavky, ale i se zfetelem na ochranu
zivotniho prostiedi, a to tfeba i efektivnim vyuzivanim evropskych finanénich nastroju
pro oblast Zivotniho prostiedi. Proto i sama SZDC se snazi minimalizovat, pfipadné
predchazet veSkerym negativnim dopadim na své okoli a zivotni prostfedi.
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MECHANIZACE PRO UDRZBU TRATI

] 3 Ing. Miroslav Hollan,
SZDC, s.o., Reditelstvi, Odbor provozuschopnosti, Praha

uvobD

Zakladnim predpokladem pro spolehlivé a bezpecné provozovani zelezni¢ni
dopravy je kvalita zelezniCni dopravni cesty. Pro jeji zhotoveni a udrzbu ma
nezastupitelnou ulohu kvalitni mechanizace. Tak jak stoupaji parametry Zelezni¢ni
dopravni cesty, tak se musi zdokonalovat i mechanizacni prostfedky na jeji udrzbu
ato nejen po strance vykonu a kvality prace, ale musi splfiovat i stale pfisngjsi
pozadavky Ceské a evropskeé legislativy. Kvalitni udrzba nezavisi vSak jen na kvalité
mechanizace, ale i na odborné urovni pracovniki, ktefi ji pouzivaji. SZDC, ktera
provozuje drahu a zaroven plni povinnosti vlastnika drahy, musi zajistit udrzbu
a opravy drahy v nezbytném rozsahu pro udrzeni jeji provozuschopnosti.

V souéasné dobé jiz SZDC neprovozuje lokomotivy a tézké tratové stroje jako
jsou automatické strojni podbijeCky, Cisticky Stérku, kolejové jefaby, pojizdné
svarovny atd. Vykony téchto stroji jsou zajiStovany dodavatelsky. Strojni kapacity
SZDC jsou zaméfeny na Udrzbové a opravné prace.

A. Specialni vozidla pouzivana v souc¢asnosti

Mechanizaci pouzivanou na udrzbu Zelezniéni dopravni cesty mizeme rozdélit
na dvé skupiny:

e specialni vozidla
o hnaci
o tazena

e drobna mechanizace

Protoze se jedna o Sirokou problematiku, zaméfim se v pfispévku na vybrana
specialni vozidla pouzivana u SZDC.

Specialni vozidlo je drazni vozidlo konstruované pro udrzbu, opravy a rekon-
strukce drahy nebo pro kontrolu stavu drahy, odstrafiovani nasledkd nehod
a mimoradnych udalosti; je-li specialni vozidlo s vlastnim pohonem o jmenovité
hmotnosti vySSi nez 20 t nebo s vlastnim pohonem, umoznujicim vozidlu rychlost
vy8Si nez 10 km/h bez ohledu na hmotnost vozidla, jedna se o specialni hnaci
vozidlo.
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Typy a pocty vybranych specialnich vozidel u SDC k 31.12.2011

typ pocet rok vyroby

MUV 69 341 1970 - 1991

MUV 71, 71.1 8 2004 - 2010
MV 79 8 1983 - 1990
MV 80 5 1989 - 1992
MPV 22 8 2002 - 2010
SVP 60.1, 74 46 1979 - 1992
KSF 70, 70.1, 70.2 49 1970 - 1991

KSP 14 1975 - 1988
MVTV 2 75 1983 a 1992
MVTV 3 12 1972

1) Stroje pro prepravu materialu a osob

a)

Motorovy univerzalni vozik typu MUV 69, MUV 71, 71.1

Jedna se o nejpocetnéjsi skupinu specialnich hnacich vozidel. PFi udrzbé trati

se bez téchto vozidel neobejdeme. Zatim za né neexistuje rovnocenna nahrada,
proto je musime udrZovat v provozuschopném stavu. Posledni novy MUV 69 byl
nakoupen v roce 1991 a nejstarSi provozovany MUV 69 byl vyroben v roce 1970.
Béhem jejich provozu byla provedena fada modernizaci, vétSinou se jednalo pouze
o nahradu hnaciho agregatu (motor, pfevodovka) a novou vysSi kabinu. V roce 2004
a 2005 byla provedena modernizace 2 ks MUV 69 na MUV 71 a v roce 2009 a 2010
nasledovalo jesté 6 ks MUV 71.1. Nejednalo se vSak o zasadni modernizaci.

b)

Motorovy vz MV 79

Vozidlo s hydromechanickym pfenosem vykonu je vybaveno hydraulickou
rukou, sklopnou korbou a narazecim a spfahlovym ustrojim. V kabiné lze
prepravovat az 6 osob. U SDC provozuieme 8 ks vozidel a s jejich
modernizaci neuvazujeme.

Motorovy viz MV 80

Vozidlo s dieselelektrickym pfenosem vykonu s trakénimi motory na obou
napravach. Vozidlo pouzivame k pfepravé materialu, osob, specialnich
tazenych vozidel a dale jej Ize vyuzit jako zdroj elektrické energie. Vozidlo je
zdarilé konstrukce a bylo by vhodné pro modernizaci.

Motorovy pracovni viz MPV 22

Toto vozidlo vzniklo modernizaci vozidla DGKu-5 vyrobeného v byvalém
SSSR. Do dneSniho dne bylo modernizovano 8 ks vozidel. V ramci
modernizace byl zménén prenos vykonu na dieselelektricky, byla vyrobena
nova prostorna kabina a byl osazen novy nakladaci jefab s moznosti zavéseni
pfidavnych zafizeni. Dale bylo vozidlo vybaveno radiostanici VS 67 pro
komunikaci v TRS i GSM-R. Z divodu rozsifeni vyuziti vozidla bylo doplnéno
0 nasleduijici zafizeni:

— sekacka porosty;

— zametadlo nastupist od snéhu;

— snéhovy pluh.
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DGKu-5 MPV 22 s pluhem

MPV 22 se zametadlem MPV 22 se sekackou

2) Stroje na vyménu prazcu (SVP 60.1, 74)

Dalsi skupinou stroji jsou stroje na vymeénu prazcd SVP 60.1 nebo novéjsi
SVP 74. Posledni 3 stroje byly dodany v roce 1992. Stroje byly plvodné& urCeny
predevs§im k vymeéné prazcu, postupné se zacCaly vyuzivat k seeni porostd a dnes
tato &innost zcela prevlada. Pokud nadale bude SZDC zajistovat sekani porostl
vlastnimi prostfedky, bude tfeba uvazovat s jejich modernizaci. (problémy s netés-
nosti hydraulického systému, nizka pfepravni rychlost)
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3) Stroje pro odstrafovani snéhu
Tuto skupinu tvori kolejové snéhové frézy a kolejové snéhové pluhy.
a) Kolejova snéhova fréza (KSF 70, 70.1, 70.2)

Stroje vznikly jako nastavba na MUV 69 (fréza vpfedu, pluh vzadu). V sou€asné
dobé provozujeme 49 ks KSF vyrobenych od roku 1970 do roku 1991, kdy jsme
nakoupili posledni kus. U stroji se projevuje Unava materidlu a z toho plynouci
poruchy pfi nasazeni. Na strojich byly provadény modernizace, které spocivaly
v nadhradé puavodnich hnacich motoru Tatra za motory Zetor, u tfi kusu byly pouZzity
motory Zetor i k pohonu nastavby — snéhové frézy. Dale byly dosazovany nové vysSi
kabiny s podchodnou vyskou 2 m. K zasadnim zménam nedoslo, byla zachovana
pavodni koncepce vozidla. ProtoZe tato vozidla vlastni v CR pouze SZDC a neméame
za né nahradu, bude nutné se zabyvat jejich obnovou a to formou modernizace nebo
nakupem novych vozidel.

KSF 70.2

b) Kolejovy snéhovy pluh KSP

V soucasné dobé provozujeme pluhy polské vyroby typu LPO 411 S v poctu 14
kusi dodané v letech 1975 — 1988. Jedna se o specialni vozidlo bez vlastniho
pohonu, pfi praci je tlaceno hnacim vozidlem. Maximalni vySka odklizené vrstvy
snéhu je 1500 mm a Sifka pfi pouziti postrannich radlic az 6160 mm. Pro pIné vyuZiti
pluhu je tfeba hnaci vozidlo o vykonu 1250 kW. Zatim se s modernizaci téchto
vozidel neuvaZuije.

Snéhovy pluh LPO 411 S
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4) Montazni vozy pro kontrolu a udrzbu trakéniho vedeni
V této oblasti udrzby pouzivame dva typy specialnich vozidel, MVTV-2 a MVTV-3.
a) MVTV-2

Tato vozidla pfi svém vzniku byla oznaCena jako M153 a jsou odvozena
z motorového osobniho vozu fady M 152. Pozdéji pfi zafazeni do vozidlového parku
SZDC byla pteznadena na MVTV-2. V provozu mame 75 ks té&chto vozidel a prova-
dime jimi pfevaznou Cast udrzby trakéniho vedeni. Vozidlo je vybaveno dilnou se
skladem na material, kontrolnim sbéraCem a montazni odizolovanou ploSinou
s moznosti prace na troleji pod stejnosmérnym napétim 3000 V. Prace na troleji se
stfidavym napétim 25 kV je mozna pouze za napétové vyluky. Nevyhodou vozidla je
jen jedna hnaci naprava, coz se projevuje nedostatkem trakeni sily pfi tazeni zatéze
(ploSinovy vuUz s jefabem nebo ploSinou, rozvinovani vlz, ...) za zhorSenych
klimatickych podminek — mokré nebo namrzlé kolejnice, ale i spadané listi. Vozidla
zatim udrzujeme v provozu opravami mensiho nebo vétSiho rozsahu bez zasadnich
zmén. ProtoZe tato vozidla jsou nutna k zajisténi provozuschopnosti Zeleznicni
dopravni cesty a v potfebném poétu je vlastni pouze SZDC, bylo pfikroéeno v zavéru
roku 2011 k jejich modernizaci.

b) MVTV-3

Vozidla byla zakoupena v roce 1972 pod oznacenim M 250, jejich konstrukce
vychazela z motorovych vozl fady M 240. Z 12 vozidel provozujeme pouze 5, ostatni
jsou odstavena. S modernizaci neuvazujeme, vozidla budou postupné vyfazena.

B. Modernizace specialnich vozidel

Prvni modernizace vétSiho rozsahu, které znamenaly zménu typu drazniho
vozidla, byly zapocaty v roce 2002 na vozidlech DGKu-5, ktera byla vyfazovana
z provozu pro nedostatek nahradnich dild. Po modernizaci vozidlo dostalo oznadeni
MPV-22. Rozsah modernizace jiz byl popsan vySe. Stale jesté evidujeme 5 ks
vozidel DGKu-5, ktera by byla k modernizaci vhodna.

Potfeba zasadni modernizace se projevila i u dalSich typu specialnich vozidel.
Posledni nova specialni vozidla byla nakoupena pfed 20 lety v roce 1992. Po celou
dobu provozu jsme udrzovali vozidla v provozu pouze nejnutnéjSimi opravami tak,
aby vyhovovala pozadavkum vyhlasky 173/1995Sb. a uspéla pfi technické kontrole.
Nékdy byly provedeny modernizace, které spocivaly v nahradé zastaralych a jiz
nevyrabéjicich se komponent za nové. Stale vSak vozidla zustavala puvodni
koncepce z let jejich vyroby.

Proto bylo v roce 2011 rozhodnuto zaCit s modernizaci vybranych typu specialnich
vozidel.

Pro modernizaci byly jako prvni vybrany typy vozidel, které jsou pro udrZeni
provozuschopnosti drahy nezbytné:

e motorové univerzalni voziky typu MUV 69;

e montazni vozy pro kontrolu a udrzbu trakéniho vedeni typu MVTV 2.
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1) Motorové univerzalni voziky typu MUV 69

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, zadala v otevieném fizeni
dle § 27 zakona €.137/2006 Sb., o vefejnych zakazkach, v plathém znéni (dale jen
zakon), vefejnou zakazku s nazvem ,Odkup, zpétny finanéni pronajem
a modernizace 10 ks specialnich vozidel typu MUV 69“. Nabidka uchazece
(spolecna nabidka ING Lease (C.R.) a CZ LOKO) nebyla v souladu se zadavacimi
podminkami zadavatele a proto rozhodl zadavatel o vylouCeni uchazeCe ze
zadavaciho fizeni a zadavaci fizeni zruSil. Nasledné vyzval zadavatel stejného
uchazeCe v souladu s ustanovenim §22 zakona kjednani v jednacim fizeni
s uverejnénim na vySe uvedenou vefejnou zakazku. Po ukonCeni jednaciho fizeni
byla s uchaze€em uzaviena smlouva na vySe uvedenou verejnou zakazku.

¢ hydrostaticky pohon pojezdu;
e provozni rychlost vpfed i vzad min. 75 km/h, trvala pliziva rychlost 3 — 9 km/h;
s rovna podlaha v kabiné bez vy¢€nivajiciho krytu motoru;

¢ klimatizace kabiny;

e ochranné prvky zamezujici poSkozeni vozidla pfi najeti do drazniho vozidla
normaini stavby rychlosti do 5 km/h;

e nakladaci jefab 7 tm s dalkovym ovladanim;

e zvySeni komfortu pro osadku (hluk, vibrace, klima), sniZzeni spotfeby PHM,
zvySeni spolehlivosti.

PFfi modernizaci budou zachovany vSechny vyhody stavajiciho vozidla - nizka
nakladni ploSina, pfeprava 6+1 lidi v kabing, snadné nastupovani a vystupovani
z kabiny (nizko polozZena podlaha nad TK).

Prvni kus modernizovaného vozidla by mél byt dodan v dubnu 2012 a vSechny
dalSi do dubna 2013.

2) Montazni vozy pro kontrolu a udrzbu trakéniho vedeni typu MVTV-2

Vefejna zakazka byla zadana v otevieném fizeni dle § 27 zakona ¢.137/2006
Sb., o vefejnych zakazkach, v platném znéni (dale jen zakon), s nazvem ,,Odkup,
zpétny finanéni pronajem a modernizace 10 ks specialnich vozidel typu
MVTV-2“. Nabidka uchazeCe (spole¢na nabidka ING Lease (C.R.) a CZ LOKO)
splnila poZadavky zakona a zadavaci dokumentace a proto byla s uchazeCem
podepsana smlouva na vySe uvedenou zakazku.

Mg vrivs

¢ nejvysSi provozni rychlost viastnim pohonem 90 km.h-";

regulovatelna pracovni rychlost 1 az 5 km.h-";

dieselelektricky pfenos vykonu;

dvé hnaci napravy;

vykon motoru min 240 kW;
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e prace z oto¢né izolované plosiny s moznosti zdvihu na trakénim vedeni pod
napétim 3kV DC;

e zasobovani ruéniho naradi tlakovym vzduchem a elektrickou energii;

¢ doplnit polopantografovy sbéra€ o méfici zafizeni klikatosti a vySky trolejového
dratu se zaznamem a vystupem na monitor;

Prvni kus modernizovaného vozidla by mél byt dodan v zafi 2012, dalSich 6 ks do
zafi 2013 a posledni 3 ks do bfezna 2014.

C. Zaveér

Ve svém pfispévku jsem se zaméfil na specialni vozidla, ktera z pfevazné Casti
nebo stoprocentn& provozuje SZDC a zajistuji pomoci nich udrzbu a opravy trati.
Proto je tfeba tato specialni vozidla nejen udrzovat v provozuschopném stavu, ale
zvySovat jejich parametry a spolehlivost. Jednou z cest je jejich modernizace. To
povede Kk jejich vétSimu vyuziti a nasledné bude mozné snizit jejich stavy na
nezbytné nutné.
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Spréva zeleznicni dopravni cest

ZVYSENi KVALITY JiZDNi DRAHY VE VYHYBKACH
POMOCI ZPRUZNENI

Ing. Marek Smolka, DT — Vyhybkarna a strojirna, a.s. Prostéjov,
Doc. Ing. Hana Krejéirikova, CSc., CVUT FSv v Praze,
Prof. Ing. Jaroslav Smutny, Ph. D., VUT FAST v Brné

1. UvOoD

Opakované pusobeni a velikost dynamickych ucinkd vyvolanych vozidly ma
negativni vliv na zivotnost, odolnost, namahani a trvanlivost materiald konstrukci
Zelezni¢niho svrsku a spodku. Hodnoty, kterych tyto dynamické ucinky dosahuiji,
nedovoluji konstrukénim soucastem (ocelové prvky, pryZové prvky, konstrukéni
vrstvy, apod.) dlouhodobé odolavat. Cilem feSeni je hledani moznosti jak dynamické
ucinky omezit, stanovit zplisob méfeni a metody vyhodnoceni pro ovéfeni pfinosu
jejich snizeni. Za timto ucCelem byla navrzena a odzkouSena komplexni metodika
méFeni a hodnoceni dynamickych U¢ink( pusobicich na jednotlivé €asti vyhybkové
konstrukce. Dale byla zpracovana metodika pro dlouhodoba sledovani konstrukce
vyhybky, geodetické vysSkové zajisténi a zaméfeni kolejnicovych pasu vybrané
vyhybkové konstrukce na provozované trati.

2. NAVRH ROZSAHU ZPRUZNENI

ResSeni problematiky optimalizace vyhybky z hlediska minimalizace dynamic-
kych ucinkGl pfenasenych do zelezni¢niho svrS8ku a spodku se vramci grantu
ziskaného v roce 2011 od Technologické agentury Ceské republiky TA01031297 —
»Zvyseni kvality jizdni drahy ve vyhybkach pomoci zpruznéni“ vénuje DT —
Vyhybkarna a strojirna, a.s. ve spolupraci s CVUT FSv v Praze a VUT FAST v Brné.
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Obr.1 Hodnoty svislych posunuti po délce vyhybky
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Na zakladé provedeni fady simulacnich vypoctd byly stanoveny oblasti ve
vyhybce, které se vzhledem k navazujicim C¢astem vyhybky z hlediska svislych
posunuti vyvolanych jizdou vozidla chovaji odliSné. Bylo zjiSténo, Ze po délce
vyhybky dochazi k menSim hodnotam svislého posunuti pfi prijezdu vozidla pfes
jazyk ulozeny na kluznych plochach kluznych stolicek a pfes srdcovku. Jedna
z variant vystupu pro zvolenou kombinaci rychlosti a tuhosti svislého zatlaceni
kolejnice je na obr.1.

3. NAVRH TUHOSTI ZPRUZNENI

Na zakladé vysledkl napétové — deformacnich analyz vypoctového modelu
vyhybky (vychoziho stavu) obr. 2 a navrzenych charakteristik zpruznénych systémi
upevnéni ve vymeénové a srdcovkové Casti byly ziskany nové pribéhy poklest po
délce vyhybky obr.3.
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Obr. 2 — Nezpruznéna vyhybka — svisly posun — rychlost 160 km.h™
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Obr. 3 — Zpruznéna vyhybka — svisly posun — rychlost 160 km.h™

Vyhodnocovany byly také posunuti a silové u€inky pfenasené do podlozi ve 12-
ti charakteristickych Fezech vyhybkou obr. 4. Vysledky z dynamickych vypoctl
a jejich porovnani napf. pro fez €. 5 ve varianté bez zpruznéni (vychozi stav) a se
zpruznénim (novy stav) je na obr. 5.
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Obr.4 Sledovana mista prijezdu naprav vozidla
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Var. 1.6 - 160 km/h Bod 5 Var. 16 - 160 kmih Bod 5
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Obr. 5 Grafy relativniho posunu hlavy vnitini kolejnice a sil pfenasenych na prazec
od kolové sily

4. NAVRH SYSTEMU UPEVNENI

Pro odstranéni nehomogennich mist v tuhosti jizdni drahy ve vyhybce byly
provedeny navrhy sestav systémd upevnéni obr. 6 ve vybranych oblastech tzn.
podkladnice pod srdcovkou (TA3718) a kluznou stolicku (KSN15). Byly vyrobeny
prototypové vzorky a podrobeny laboratornim zkouskam dle pozadavkd norem CSN
EN 13481 (Pozadavky na vlastnosti systémG upevnéni) a CSN EN 13146 (Metody
zkous$eni systému upevnéni).

Obr. 6 3D modely systému upevnéni TA3718 a KSN15

5. NAVRH METODIKY MERENi A VYHODNOCENI

Hodnoceni dynamickych a€inkd puasobicich na vyhybky, pfipadné jejich
jednotlivé Casti, bylo rozdéleno do tfi zakladnich oblasti. Do prvni FeSitelsky kolektiv
zahrnul méfeni pohybového chovani konstrukce, tedy analyza posunu jednotlivych
Casti (svislé posuny prazcu, sledovani chovani upevnéni, chovani jazyk( atd.),
pfipadné celé vyhybky pod zatizenim. Do druhé oblasti pak feSitelé zahrnuli Sifeni
vibraci v jednotlivych ¢astech vyhybky a zejména ucinky vibraci na Stérkové loze.
V ramci tohoto bodu byla také vyvinuta jista varianta provozni modalni analyzy. Do
treti oblasti byla zahrnuta mérfeni silového plsobeni a napéti. Na obr. 7 je
prezentovana sestava snimacl délky, snimacl zrychleni i deformace v oblasti
srdcovkové Casti a na obr. 8 ve vyménové Casti. Je vhodné podotknout, Ze pro
sledovani pohybového chovani konstrukce vyhybky, pfipadné jednotlivych cCasti
vyhybky byly zvoleny snimacCe délky umisténé na specialni ram vytvofeny dvéma
ocelovymi tyCemi zapusténymi do Stérkového loze a ocelovym nosnikem. Jde
o snimace P01 az P11 dle obr. 7 a snimace 1P01 az 1P09 dle obr. 8. Pro méfeni
vibra€nich parametrd byly zvoleny snimace zrychleni kmitani VO az V12 dle obr. 7
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jopravni cesty Spréy

a1v0 az 1V13 obr. 8. Pro sledovani deformaci a silového plsobeni se podcita
s vhodné umisténymi tenzometrickymi snimaci.

Vzhledem k povaze hodnocenych dé&ju byly navrzeny pro hodnoceni namére-
nych signald vramci jednotlivych méficich mist nasledujici parametry, veli€iny
a postupy, které Ize z dlivodu prehlednosti rozdélit do tfi zakladnich tfid:

1. Analyza v €asové roviné — Casové zobrazeni, globalni a lokalni extrémy,
efektivni hodnota;

2. Analyza ve frekvencni roviné — pribéh amplitudového spektra vypocitaného
aplikaci Fourierovy transformace, amplitudového spektira frekvencnich
prenosovych funkci v€etné pomeérnych utlumu;

3. Analyza v cCasové - frekvencni roviné - amplitudové cCasové frekvencni
spektrum vypoctené aplikaci Kratkodobé Fourierovy transformace.

Triosé Cidlo na jazyku
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Obr.7 Rozmisténi snimacu, Obr. 8 Rozmisténi snimacq,
srdcovkova €ast vyménova ¢ast

Vychozim podkladem pro navrh metodiky dlouhodobého sledovani geometric-
kych parametrd vyhybky byly zkuSenosti se sledovanim vyhybek a vyhybkovych
konstrukci v letech pfedchazejicich. Méfeni byla provadéna v rezimu bez zatiZzeni
a se zatizenim, byly provedeny statické a razové zatézovaci zkousSky v nékolika
hloubkovych urovnich od uloZné plochy prazce a provedeny kopané sondy do urovné
zemni plané. Dlouhodobé sledovani konstrukce predpoklada, Zze poloha a geo-
metrické charakteristiky koleje budou zaznamenavany po dobu nékolika let provozu
a na zakladé téchto vysledkl Ize prognostikovat mozné zavady v geometrii. Pred
ulozenim vyhybky je nutné zaznamenat unosnost zemni plané a konstrukénich
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vrstev zjisSténou pomoci statické zatézovaci zkousky podle predpisu SZDC S4
Zelezni¢ni spodek a pro srovnani v dalSich etapach méreni lehkou dynamickou
deskou.

Sledovani dlouhodobé stability vySkové polohy kolejnicovych pasa ve vyhybce
je vhodné provadét nivelaci k pevnému bodu. Z vysledné namérfené polohy Ize dale
stanovit pfevySeni v jednotlivych kolejich, vySkovou polohu v hlavni a odbo&né vétvi,
pFip. zborceni koleje nebo ulozeni prazcu. Absolutni pokles kolejnicového pasu pod
zatizenim |ze stanovit digitalizaci signalu z kamery zaméfené na magneticky stojanek
umistény na paté kolejnicového pasu nebo pomoci méfiCe poklesu fixovaného do
plané zelezni¢niho spodku.

Z Casové zmény naméfenych hodnot |ze predikovat pfipadnou degradaci
vlastnosti prazcového podlozi. Pro sledovani byly zvoleny dvé konstrukce vyhybek
s pohyblivym hrotem srdcovky.

e Vyhybka ¢€.3 1:26,5 — 2500 PHS v zst Pofi¢any na kolinském zhlavi — |. koridor;
e Vyhybka &.18 1:14 — 760 PHS v zst Ceréany na prazském zhlavi — V. koridor.

6. ZAVER A DALSIi POSTUP RESENI

Reseni projektu poskytlo poznatky z oblasti chovani soudasnych konstrukci
vyhybek a umoznilo definovat ¢asti vyhybky, kterymi je tfeba se zabyvat pfedevsim
z hlediska optimalizace svislé tuhosti ve vztahu k minimalizaci dynamickych ucinku
od projizdéjicich vozidel. Byl proveden navrh uzli upevnéni se zpruznénim pro
definované oblasti vyhybek. VypocCtové byl navrzeny zpusob feSeni posouzen
a dosazené vysledky davaji realny predpoklad na dosazeni snizeni vlivu
dynamickych G&inkG a prfenosu emisi hluku a vibraci do infrastrukturnich staveb
v blizkém okoli zZelezni¢ni drahy.

Byla vytvofena komplexni metodika pro méfeni a analyzy dynamicko-
akustickych déju na vyhybkovych konstrukcich. Tato sestava z nékolika dilCich
metodik, které se daji pouzit pfi navrzeném hardwarovém feSeni méficiho systému
souCasné anebo jednotlivé. Byly vytvofeny zakladni algoritmy pro hromadné
hodnoceni naméfenych dat formou dil€ich funkci, z kterych je mozné operativhé
vytvaret komplexni software. Zaroven jednotlivé postupy byly postupné odzkouseny
pfi méfenich v laboratofi i terénu. Na zakladé dosud provedenych analyz je mozné
konstatovat, Ze pouzita metodika v ramci provedenych zkouSek poskytovala dobré
vysledky a zavéry. Méfené a vypocitané veliCiny se vyznaCovaly dostateCnou
presnosti a vypovidajici schopnosti. Ke kvalithnimu zpracovani naméfenych dat
bezesporu velmi dobfe pfispéji navrzené prostiedky Casové a frekvencni signalové
analyzy.

Dlouhodobé sledovani vyhybek v obou usecich umozhuje posouzeni vlivu
provoznich podminek na stabilitu GPK ve vyhybkach pfi odliSnych konstrukcich
prazcového podlozi. V pfipadé vyhybky v Pofi¢anech se jedna o stavajici konstrukci
Zelezniéniho spodku a rozhrnutou vrstvu kolejového loze. Vyhybky v Ceranech je
uloZena na prazcovém podlozi, které se sklada z kolejového loze, konstrukéni vrstvy
a zemniho télesa pfechazejiciho v pfechodovy klin u mostni opéry a dale kolejového
loZze a mostni konstrukce. Méfeni by méla ukazat vliv prazcového podlozZi na rozvoj
GPK.
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icni dopravni cesty Sprava zeleznicni dopravni cesly

Skutecné prinosy feSeni vSak bude nutné jesté ovéfit v provoznich podminkach
ovérovaciho provozu v zelezni¢ni siti SZDC, s.o.
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SYSTEMOVE RESENiI REGENERACE KOLEJNIC U SZDC

Ing. Ondrej Chladek, Josef Vesely,
Duchcovska svarovna a.s.

1. NOSTALGICKE OHLEDNUTI

V uplynulych dvou dekadach doslo voblasti tratového hospodarstvi
k podstatnym zménam. Vice nez s technickymi zavadami se dnes potykame
s organiza¢nimi a legislativnimi zménami, finanCni prostfedky na investice do
Zelezni¢ni infrastruktury a do jeji udrzby jsou omezené.

Zména vnéjSich podminek poznamenala i pfistupy k technicko - provoznim
otazkam, které byly v minulosti prioritou nasSi prace. Vzpominam si, jak jsme
v pribéhu 80. let zavistivé sledovali majestatné projizdéjici soupravy SDK, které
prepravovaly dlouhé kolejnicové pasy na tehdy kazdoro¢né realizované stakilometry
obnov Kkoleji. Vzpominam na dramatické boje o kazdé volné ,okénko“ na
pravidelnych ,pasovacich poradach®, kde byla pro konkrétni akce rozdélovana
kapacita odtavovaciho stykového svafovani kolejnic v podobé pojizdnych svaroven
PRSM a zejména stabilni svafovny v Duchové, ktera nabizela tratovakim ,maly
zazrak® 255 metr( dlouhé kolejnicové pasy, svarené dilensky z kolejnic normalni
délky technologii odtavovaciho stykového svafovani o vysoké kvalité.

Ale... Svét se zménil a snim i technologie svafovani kolejnic. V oblasti
mnohem flexibilnéjSiho termitového svafovani byla na pocCatku devadesatych let
minulého stoleti dosud pouzivana technologie aluminotermického svafovani
s nestandardni kvalitou zhotovenych svarld nahrazena technologiemi Elektro -
Thermit a Railtech International, které umozniuji standardni provedeni kazdého
svaru. Na sklonku tisicileti zaCaly Tfinecké zelezarny distribuovat valcované kolejnice
o délkach az 75 metrd pfimo na stavby. Stabilni svafovny kolejnic v Duchové
a Hranicich uz nemusely pracovat na dvé smény, soupravy SDK a pojizdné svarovny
PRSM odpocivaly po vétdinu roku na odstavnych kolejich. Zdalo se, Ze odtavovaci
stykové svarovani kolejnic za téchto podminek na pocatku tisicileti u nas zanikne.
Poptavka po tradi€nim produktu (svafovani novych kolejnic do dlouhych pasu)
pronikavé klesla a pro uzce specializované technologické vybaveni neexistovala
smysluplna alternativa jiného uplatnéni na trhu.

Zaniku obou stabilnich svafoven z byvalého majetku CD se prede$lo doslova
na posledni chvili az jejich pfevzetim privatnimi strategickymi investory (Duchcovska
svafovna v roce 2005, Regena Hranice v roce 2007), ktefi zajistili profinancovani
vyroby i nezbytnych investic a pfedevSim potfebné mnozZstvi zakazek pro oba
provozy. Potésitelné je, Ze zahy po prevzeti byly obé& svafovny schopny vygenerovat
finanni prostfedky také pro zvySeni mezd pracovnikim. V létech 2005, resp. 2007
az 2010 obé svarovny prekvapivé dosahovaly i nevelkého zisku, ackoli puvodni
podnikatelsky zamér kalkuloval s mirné ztratovym provozem, ktery by bylo nutné ze
strany vlastniki dotovat. Hlavnim motivem pfevzeti svafoven byl tehdy spiSe
tratovacky patriotismus, nikoli ekonomicky kalkul, nepocitalo se s tvorbou zisku.
Kromé obchodni podpory ze strany novych vlastniki umoznila kladny vysledek
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hospodareni pfedevSim nizka cena vstupni investice v fadu pouhych desitek miliona
korun. PFi zvazeni aktualni reprodukéni ceny by vystavba nové svafovny, nebo
nakup nového technologického vybaveni z hlediska finan¢niho posouzeni absolutné
neobstaly, naklady na pofizeni by byly Fadové daleko vySsi.

Existujici technologické vybaveni svafoven se v létech 2005 az 2011 uplatnilo
pfedevSim v oblasti regenerace kolejnic pro jejich souvislé vymény a rekonstrukce
koleji z uzitého materialu. Soupravy SDK kromé vyvazeni a vymény svarovnou
regenerovanych kolejnic operovaly v menSi mife také pfi pfepravach a zfizovani
bezstykové koleje z novych kolejnic na koridorovych stavbach. Tento bezesporu
nejSetrnéjSi zplsob manipulace s novymi kolejnicemi vyuzivala hlavné spolecnost
SKANSKA, kterou je namisté pochvalit za tento Setrny pfistup pfi manipulacich
s novymi kolejnicemi. Kromé& dvou vySe zminovanych nosnych vykonl tvofila
marginalni naplii prace svaroven jesté vyroba pfechodovych kolejnic a svafovani
jazykd pro tramvajové vyhybky. V obdobi bez poptavky se provadéla udrzba
vlastnich zafizeni a také opravné prace na kolejich v ramci obchodnich zavazk
strategickych investor(.

2. SIRSIi SOUVISLOSTI REGENERACE KOLEJNIC

Polozme si ted zasadni otazku: Ma vibec smysl se regeneraci kolejnic a jejich
vyuzitim v ramci tratové udrzby nadale zabyvat? Nebylo by vynosnéjSi svarovny
zavrit, jejich vyrobni arealy vyuzit pro jiny ucel, specialni vyrobni zafizeni seSrotovat
a vozy ze souprav SDK rozprodat opravnam ZelezniCnich vozidel, aby je
rekonstruovaly pro jiné prepravni Ggely? Cist& ekonomicka kalkulace k takovému
rozhodnuti rozhodné svadi. Pfipadny financni vynos z likvidace svafoven predstavuje
po odecteni nutnych vydajl (odstupné zaméstnancim apod.) asi 40 miliond korun.
Pfi zainvestovani uvedené Castky do konzervativniho produktu finanéniho trhu
s nizkou mirou rizika a malym vynosem by roCni vynos pfedstavoval pfiblizné
1,5 milionu korun. To v podstaté odpovida sumé& minulého (ne tak jiz budouciho)
ro¢niho hospodarského vysledku obou svafoven dohromady. Bez podnikatelskych
rizik, pohodlné a bez ,zbyteCnych® starosti... Pfi odvazné&jSim investovani lze
kalkulovat s vynosem dvojnasobnym (3 mil. korun), kterého svafovny spolecné
nedosahly ani na vrcholu stavebni konjunktury v roce 2009. Z pohledu finan¢niho
investora je tedy odpovéd jednoznacna: Svafovny je vyhodnéjsi zlikvidovat!

JE ZDE VSAK TREBA TAKE VZIT V UVAHU TEZKO NAHRADITELNE ZTRATY
KAPACIT ODTAVOVACIHO STYKOVEHO SVAROVANI.

Mozna mne ted oznacCite za naivniho idealistu, ale presto... Tvrdim, ze
odpovédny kapitalista by se na rozdil od financniho investora nemél spokojit se
sobeckou finan¢ni rozvahou zamysleného podnikatelského rozhodnuti. Je nutné
zohlednit SirSi souvislosti, které ekonomové s oblibou nazyvaji externalitami (vnéjsi
netrzni vlivy na trh a ekonomické vztahy). Jaké jsou externality (finan¢ni, socialni
a environmentalni nasledky) pro investora financné vyhodného rozhodnuti obé
svarovny zlikvidovat?

Podle dosavadnich zkuSenosti Cini realné mozny objem regenerace kolejnic asi
45 km za rok (30km Duchcov, 15km Hranice). Je limitovan pfedevSim rozsahem
dostupnych materialovych zdroju (vyziskanych kolejnic) a pouzitelnym objemem
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finan€nich prostfedkd pro opravné prace na zelezninim svr8ku. Samotna vyrobni
kapacita svaroven je pfi jednosménném provozu pfiblizné dvojnasobna.

Pfi souCasnych cenach oceli ca 25 tis. CZK za tunu a zvaZované primeérné
hmotnosti pouzitych novych kolejnic v zavislosti na pomérném zastoupeni tvart 49E1
a 60E2 57kg/m vychazi cena za 1 km ,primérné“ nové kolejnice 1 425 000 CZK.
Cena kilometru regenerované kolejnice podle ceniku svafoven je 390 000 CZK. Po
zahrnuti potencialniho vynosu z prodeje ocelového Srotu 300 000 CZK/km (5 300,-
CZK/t) ¢ini uspora nakladi v porovnani nova versus regenerovana kolejnice
735 000 CZK/km. V roénim vyjadfeni to predstavuje snizeni nakladi SZDC na
opravné prace o 33 milionu korun.

Likvidaci svafoven by zaniklo pfiblizné 50 pracovnich mist. Shodou okolnosti
v regionech s velkou nezaméstnanosti.

33 miliont korun a 50 pracovnich mist mozna nejsou zavratna Cisla. Pokud ale
zahrneme do naSich uvah také hledisko environmentalni, pfevedené pro tento ucel
napfiklad na spotfebu uhli, dojdeme k celkem zajimavému vysledku. Pfi vyrobé oceli
Cini spotfeba ¢erného uhli (630 kg na tunu oceli) pfekvapivych 36 tun na jeden
kilometr kolejnice. Pro regeneraci jednoho kilometru kolejnice ve svarfovné
(130 svaru/km, spotifeba elektfiny 0,025 MWh na 1 svar, spotifeba uhli v elektrarné
1 t/MWh) vychazi spotieba uhli pouhé 3(!) tuny. Uspora ve prospé&ch regenerace &ini
neuvéfitelnych 33 t/km, coz v roCnim vyjadieni (45 x 33) obnasi 1 485 tun Cerného
uhli! Nespaleného v zamoreném prostifedi ostravského regionu, neprodukujiciho tolik
Lpopularni“ emise CO2!

Soudim, ze pravé kvuli témto externalitam, kvuli malému stfipku elementarni
odpovédnosti za osud planety ma smysl se vytvofenim skuteCného systému
regenerace kolejnic komplexné a kompetentné zabyvat.

3. CO S| PREDSTAVIT POD POJMEM ,SYSTEMOVE RESENI*

Systém je (respektive mél by byt) uspofadanym a srozumitelné definovanym
souborem prvkl (uzl() a vzajemnych vazeb, ktery umoznuje opakované a efektivné
dosahovat stanovenych cill. Neredukujme navrh systému pouze na tolik oblibeného
.pavouka“ (organizaCni schéma) a pracovni naplné. Je nezbytné formulovat nejen
napiné cinnosti, ale také funkéni parametry jednotlivych uzli (jak ma uzel vypadat,
aby dokazal zadanou pracovni naplf zvladnout), a predevsim kvalitu (charakteristiku)
vzajemnych vazeb.

Respektujme fakt, Ze regenerace kolejnic je jednou ze soucasti systému udrzby
zelezni¢ni infrastruktury, a také soucasti systému hospodareni s materialem a surovi-
nami v rezimu opakovaného pouZiti (regenerace a recyklace). Jedna se o zaleZitost
primarné organizacni, nikoliv technickou. Organizacnimi uzly subsystému jsou nejen
utvary SZDC a jejich pracovnici v ramci vertikaly poéinaje vedenim organizace aZ po
tratmistra, ale také Zelezarny, zhotovitelé staveb, obchodnici se Srotem atd. Samotné
svarovny jsou pouze jednim z uzl{, ktery v ramci celého procesu zabezpecuje fyzicky
a hodnotové nejobjemnéjSi operace. Dominantni roli v organizaci systému, tedy i
odpovédnost za implementaci a fungovani v oblasti planovani a komunikace,
muze naplnit jen _spravce zelezni¢ni_dopravni_cesty. Nikdo jiny k tomu nema
potfebnou autoritu a podminky.
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Samotnému navrhu systémového feSeni regenerace kolejnic by mél pfedchazet
prizkum moznych budoucnosti zaméru v ramci celé Ceské Zelezni¢ni sité, a to
v Casovém horizontu nejméné Ctyf, lépe péti az deseti let. V podstaté je to
marketingovy prizkum, ktery napovi, zda je vlbec ucelné tuto problematiku fesit.
Nezastiram, Ze v dnedni hektické dob& nahlych zmén a zvrati bude obtizné
k relevantnimu zavéru dospét.

Mély by byt lokalizovany konkrétni vyhledové potfeby regenerovanych kolejnic
pro souvislé vymény i rekonstrukce koleji uzitym materialem a proti nim postaveny
zdroje vyuzitelnych vyziskanych kolejnic z hlediska délky, potfebného tvaru, projeté
zatéze, opotfebeni, materidlovych a geometrickych vad. V soucasnosti uplatfiované
planovani opravnych praci svyhledem jednoho roku pro takto kvalifikované
rozhodnuti nepostacuje. Prizkum by nemél opomenout ani potencialni zdroje ze
souvislé vymény kolejnic na koridorovych tratich z dvodu opotfebeni &i unavy
materialu v zavislosti na projeté zatézi. DalSim moznym zdrojem jsou regionalni traté
se zastavenym provozem a nepouzivané koleje v dopravnach. Zamér snést
zelezni¢ni svrSek zde narazi na politicky odpor mistnich patriot(, i kdyz obnoveni
provozu se uz nejevi realnym. Argumentem pro rychlé sneseni nepouzivanych koleji
je opakovana zkuSenost, ktera fika, ze nejsou-li ocelové Casti opusténych staveb
vCas demontovany a odvezeny, mohou byt brzy rozkradeny.

Dulezitym pfinosem takového prizkumu bude i kvalifikované rozhodnuti
o budoucich investicich v obou svafovnach, pro které sohledem na finan¢ni
parametry (celkovy objem prodeje 40 az 45 mil. CZK, zisk 1 az 2 mil. CZK)
pfedstavuji investice uz pfi objemu v fadu jednotek milioni vyznamnou polozku
hospodareni. Napfiklad v Duchcové probiha od pocatku letoSniho roku repase
svarovaciho stroje za vice nez 4 miliony korun vCetné instalace fidiciho a zapisova-
ciho zafizeni pro fizeni a kontrolu postupu svafovani a dokumentaci kazdého
zhotoveného svaru. Vydaje za periodické revize a prohlidky voz( souprav SDK Cini
kaZzdoro€né témér 2 miliony atd.

4. SYSTEM REGENERACE KOLEJNIC

Pravidla pro hospodarfeni s vyziskanym svrS8kovym materialem ustanovuje
predpis SZDC S3, dil XV a zejména smérnice SZDC &. 42, &.j. S6495/09-MTZ, platna
od roku 2009. Dikce zelezni¢afskych norem byva vétSinou technicko-administrativni.
V nasledujicim textu zduiraznim hledisko organizac¢ni a technologické (,know how®),
které by mélo k faktickému naplnéni technickych pozadavkl vySe uvedenych norem
pfispét. Nejedna se o zadné sofistikované feseni; postaci k nému obyCejny selsky
rozum. Mnohem tvrdSim ofiSkem je efektivni implementace potfebnych pfistuptd do
praxe. Tedy pfimét vSechny zainteresované ucCastniky, aby délali to, co je ucelne,
rozhodnuté a dohodnuté.

4.1. Uéastnici procesu, pravomoce a odpovédnost

Dominantnim zdrojem kolejnic k regeneraci jsou vyzisky z koridorovych staveb,
popfipadé rekonstrukci koleji. Do procesu regenerace tak vstupuje nékolik
relevantnich subjektd. Je to jednak zadavatel stavby, zastoupeny Stavebni spravou,
spravce infrastruktury (tratova sprava SDC), pracovnici Oddéleni kategorizace
materialu TUDC, dale zhotovitel stavby a v neposledni fadé i privatni spoleCnosti,
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zabyvajici se jednak vykupem Zelezného Srotu, jednak pfipadnou regeneraci
materialu (svafovny kolejnic). Pro vétSinu z nich neni regenerace materialu prioritou,
zajmy posledné jmenovanych (Srotafi x svafovny) jsou dokonce protichtidné.

Z téchto davodu je nutné ve vztahu k regeneraci pfehledné a zavazné vymezit
vzajemneé vztahy mezi zucCastnénymi subjekty, maximalizovat jejich koordinaci
a kooperaci, a predevSim ustanovit lidra, ktery bude mit ve véci regenerace hlavni
slovo, vrcholovou odpovédnost a také realné pravomoce tuto odpovédnost naplnit
nejen administrativné, ale také fyzicky v pribéhu realizace stavby. Tim lidrem muize
byt jeding feditelstvi SZDC a je nezbytné to v8em ostatnim uéastnikiim zfetelné a
zavazné deklarovat. Nebude-li tato podminka naplnéna, nevznikne systém, ale
chaos.

4.2. Ocenéni vyzisku

Sneseny kolejovy rost k regeneraci by mél byt objektivné ocenén. Obsahuje-li
jeden kilometr rostu asi 150 tun oceli, nemélo by jeji ocenéni klesnout pod 750 tis.
CZK (5000 CZK/t). V pripadé pouzitelnych prazct (odhadem 60% x 1660 ks x 100
CZK/ks) pak €ini minimalni ohodnoceni kilometru snesené koleje 1,75 milionu korun.
Ocenéni vyzisku se systémem regenerace zdanlivé nesouvisi a chapu snahy
finanéné minimalizovat budouci naklady na opravné prace, popfipadé stav zasob.
Nicméné: neobjektivni ocenéni vede k deformacim hodnotového uvazovani, které se
nasledné promitd do konkrétniho pocinani. Ekonomika by méla zadouci chovani
podporovat, nikoli s nim byt v rozporu.

4.3. Planovani regenerace

Plan regenerace je nezbytné pojmout ve dvou rovinach. Jednak jako fyzické
posouzeni a trvanlivé oznaceni soucasti svrSku pfed jeho snesenim, jednak jako
logistickou operaci, ktera by méla zabezpeCit minimalizaci dopravnich
a manipulac¢nich nakladl v ramci stavby, nasledné regenerace, ale také likvidace
materialu nepouzitelného (Srot, nepouzitelné prazce). Zanedbatelna neni ani otazka
uloZeni materialu tak, aby nedochazelo k jeho znehodnoceni anebo zcizeni.

Standardnim postupem fyzického posouzeni je vizualni prohlidka koleje pFed
jejim snesenim, pfi které by mélo byt zvaZzovano nejen opotfebeni a deformace
soucasti svrsku, ale také kvalita kolejnic, jejich stafi a pfevezena zatéz, je-li mozné
tyto udaje zjistit. Samoziejmou soucasti postupu pfi planovani regenerace kolejnic je
vyhodnoceni provadénych defektoskopickych kontrol. VySe uvedené informace je
nutné pfimo na kolejnicich trvanlivym zplsobem vyznacit. Po sneseni svrSku je
jejich zjisténi obtizné, ba nemozné.

Soucasti vizualni prohlidky by mélo byt i stanoveni (doporu€eni) mist, kde
kolejnice urCené kregeneraci délit. Pfi snaseni kolejovych poli (PKP apod.)
pochopitelné co nejblize termitovym svarim, pfi kontinualni vyméné kolejového
roStu, eventualné souvislé vymeéné kolejnic (SUM, SDK) zvazit, zda nebude ucelnéjsi
staré Kkolejnice ponechat ve vétSich délkach, aby se urychlily manipulace
s kolejnicemi a minimalizovalo mnozstvi svaru pfi nasledné regeneraci.

Velmi dulezitou soucasti planovani regenerace kolejnic je optimalizace
logistickych postuptl provadénych v soucinnosti se zadavatelem a zhotovitelem
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stavby. Je tfeba promyslet, aby nedoslo k zbyteCnym manipulacim, které prodrazuji
vyslednou cenu regenerace. To co je neoddiskutovatelné ur€ené do Srotu, pfimo pfi
vyméné nalozit a odeslat na vagonech nebo nakladnich autech do kovoSrotu, co je
pouzitelné pfimo nalozit a odvést na misto provadéni budouci regenerace, napfiklad
pomoci ploSinovych vozu obé&hovych nebo souprav na pfepravu dlouhych kolejnic
SDK 250.

4.4 Skladovani kolejnic

Zde mohou pro potfeby SZDC nabidnout své sluzby stabilni svafovny, které
disponuji dostateCnymi ulozisti pro skladovani kolejnic jak kratkodobé, tak
dlouhodobé, véetné stiezeni, aby nedos$lo k odcizeni majetku SZDC. Zakladny
svafoven tak mohou slouzZit jako stfediska (deponie) kolejnic pro SZDC dle
regionalniho rozloZeni pro Cechy v Duchcové, kde svafovna je poloZzena v t&sném
sousedstvi vleéky SZDC Oldfichov u Duchcova - Duchcov, takZe kolejnice by viastné
lezely ,doma“, a pro Moravu v arealu svafovny Regena v Hranicich na Moravé.

Jednotlivé Spravy dopravnich cest mohou mit fadné oznaCena ulozisté, aby
nedos$lo k zaménam kolejnic a kazdy mél ty ,své“. V momenté, kdy se rozhodne na
zakladé potieby o vyméné kolejnic a po pfidéleni finan¢nich prostfedkl na jednotlivé
zakazky, je mozno zahdjit regeneraci.

4.5 Postup pfi provadéni regenerace

Pro prvotni vytfidéni po vyjmuti z koleji a po slozeni na ulozistich se jednotlivé
kolejnice nakladaji na valeCkou drahu, kde jsou vizualné kontrolovany, a kde se
pfesné urCi, které Casti kolejnice budou odstranény a které budou dale pokracovat
regeneracni linkou.

Kolejnice Ize prohlizet ze v8ech stran, je mozné je otacet a tak tvofit dle danych
moznosti co nejoptimalnéjsi pojizdénou hranu, coz pfi vyméné kolejnic pfimo na
pfechodnych pracovistich v kolejich Ize provadét jen velice obtizné. Strojni pilou se
odstrani staré termitové svary, viditelné vady jak na hlavé, stojing, tak i paté
kolejnice.

Staré elektrické svary provadéné stykovym svafovanim s odtavenim se
ponechaji pouze v pfipadé celoplosné sefiznutého vyronku, po provedeni
defektoskopické kontroly a zméfeni geometrie svaru. Brousenim svaru lze pfipadné
nedovolené vySkové a smérové odchylky svaru odstranit.

V pfipadé prevalki nebo ostrych hran na hlavé kolejnice se provede jejich
obrouseni pred vlastnim procesem svarovani kopirovaci bruskou Robel. Kolejnice
pred vlastnim svafenim musi odpovidat pfedpisu SZDC S 3, ¢ast XV.

Vlastni svareni kolejnic ne kratSich nez 5 bm, se provede stykovym svafovacim
strojem K 190 PK. Svar vznikne spojenim materialu kolejnic, bez pouziti pfidavného
materialu. Doba pouzitelnosti svaru v pfipadé fadného provedeni odpovida dobé
pouzitelnosti svafené kolejnice. Jsme presvédCeni, ze zatim nikdo nevymyslel
kvalitnéjSi spojeni dvou kolejnic, nezli je stykové odtavovaci svarovani!

Vysledny svar je po vychladnuti obrousen kopirovaci bruskou Robel a nasledné
zméfen elektronickym meéfidlem nerovnosti povrchu kolejnic a svard EML-T/2003
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a pfipadné odchylky jsou dobrouseny. Poté je kazdy svar proméfen pomoci
ultrazvukového defektoskopu DIO 562L.C 2CH.

Takto vyrobené dlouhé kolejnicové pasy je mozno okamzité pomoci soupravy
dlouhych kolejnic SDK 250 Il odvést na stavbu a pomoci této soupravy Setrné
vyménit. Vyziskané kolejnice lze zpétné na soupravu nalozit, odvést na recyklacni
zakladnu, kolejnice vytfidit, ulozit a opét cely proces opakovat.

Pokud neni mozZno zregenerované kolejnicové pasy z ruznych duavodu (finanéni,
vylukové atd.) zatim vlozit do koleje, Ize je prozatim deponovat, jak na ulozisti, tak na
vozech soupravy SDK Il (kratkodobé), aby se pfi eventualnim skladani a opétovném
nakladani usetfilo za tyto manipulace. Ve stabilni svafovné je téZ mozné vyrabét dle
pfani zakazniku kolejnice normalnich délek, zkracené do vnitfnich past oblouku, tak
i rizné specialni délky. Dale je mozno v ramci sluzby stfediska (deponie) kolejnic pro
SZDC slozené kolejnice pouze deponovat a bez svafeni odeslat na nové misto
pouziti.

Zavérecné shrnuti hlavnich myslenek referatu

V ramci podnikatelskych rozhodnuti NEJDE o penize v prvni fadé! Podstatna je
uzitna hodnota zaméru v SirSich souvislostech. Penize jen kvantifikovatelné ohodnoti
trhem a spole€nosti vnimany uzitek.

Bez dukladného marketingového prizkumu (kde, kdy a jaké regenerované
kolejnice Ize v ramci oprav a staveb na Zeleznici uplatnit, kde, kdy a jaké kolejnice
budou vramci vyziska kdispozici) je nemozné o budoucnosti regenerace
kvalifikované rozhodnout.

Pfinos systému regenerace kolejnic spocCiva predevSim v externalitach
(ekologické a socialni aspekty), ale je pro Ceskou Zelezniéni sit i financné vyhodny.

ZvySenim vyroby dlouhych kolejnicovych past a poctu svaru provedenych
stykové s odtavenim urcité dojde k dalSimu zkvalitnéni nasi zelezni€ni sité.

Lze fici, Zze systém regenerace kolejnic jiz Castecné funguje, je tfeba ho dale
v zajmu zkvalitnéni NASI Zeleznic¢ni sitt DOPRACOVAT a dale rozvijet.

Stejné jako v pfipadé dopravnich staveb je vysledny efekt spole€nym dilem
zadavatele a zhotovitel. V pfipadé regenerace kolejnic o to vice, Zze zadavatel, tj.
SZDC prostrednictvim svych organizaénich jednotek, je zaroven dodavatelem
strategického materialu (vyziskanych kolejnic), bez kterého nelze regenerace
uskutecnovat.

LITERATURA:

Smérnice SZDC é. 42

Hospodareni s vyziskanym materialem
Schvaleno generalnim feditelem SZDC
Dne: 20.5.2009

&.j.: S 6495/09-MTZ

Uginnost od 20.5. 2009
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ZAVADY NA ZELEZNICNIM SVRSKU

i} 3 Ing. Jan Cihak,
SZDC, Reditelstvi, Odbor tratového hospodarstvi, Praha

1. Uvod

Jednim ze zakladnich predpokladd zajisténi provozuschopné Zeleznicni
dopravni cesty je eliminace zavad na Zelezni¢nim svrSku. Tyto zadvady mohou byt
rizného charakteru a mohou vznikat zrdznych pfi¢in. Standardné jsou
diagnostikovany a feSeny zavady, které souviseji se stafim konstrukce koleje
a s urovni udrzby. Takovéto zavady se zpravidla projevuji az po delSi dobé
provozovani. Nékteré zavady se v8ak mohou objevovat i v prvnich letech po uvedeni
koleje do provozu. A pravé takovymto zavadam je vénovan tento prispévek.

Zavady v pocateCnim obdobi provozovani obnovené konstrukce Zelezni¢niho
svrsku jsou zpravidla zpUsobeny jednou z nasledujicich pficin:

— nedostatky pfi vystavbé Zeleznicniho spodku;
— chybna montaz Zelezni¢niho svrsku;

— zavady v navrhu nebo pfi vyrobé soucasti zelezni¢niho svrsku.

2. ZAVADY ZAPRICINENE NEDOSTATKY V ZELEZNICNiM
SPODKU

Prvni z vySe uvedenych duvodu je neoddiskutovatelnou pficinou problém
zejména v pfipadech, kdy dochazi k nerovhomérnému sedani koleje nebo zavadam
zpusobenym nevhodné nebo nedostatecné provedenym odvodnénim.

U klasické konstrukce Zelezni¢niho svrSku je problém s pfipadnym sedanim
Zeleznicniho spodku prvoplanové feSen zpravidla doplhovanim kameniva kolejového
loze a opakovanym podbijenim koleje. To vSak mulze byt uspokojivym feSenim
pouze v pfipadech, dojde-li v relativné kratké dobé ke stabilizaci drazniho télesa.
Kolejové loZze neni mozné navySovat bez omezeni, nebot' pfi vétSich tloustkach jiz
dochazi k problémum s jeho stabilitou, zvétSuje se Sifka kolejového loze a dochazi
k zasypavani stezky a odvodnovacich zafizeni a ani hledisko nakladd na nakup
kameniva frakce 32/63 neni zanedbatelné.

Dochazi-li tedy k sedani koleje dlouhodobé, je zpravidla nutné provést opravu
zelezniéniho spodku, at uz bez sneseni kolejového rostu (sanacni CistiCkou nebo
jinym sanacnim strojem) nebo vyménou nevhodné zvolenych nebo Spatné
provedenych konstrukCnich vrstev pfi sneseném kolejovém rostu. Takovéto zasahy
jsou znacné financné nakladné a maji v disledku potfeby vyluk koleje nepfiznivy
dopad na dodrzovani grafikonu vlakové dopravy. Proto jsou dodate¢né reklamace
kvality prazcového podlozi obvykle provazeny slozitymi jednanimi, kdy je nutno
fadné dokladovat vdechna provedena zjisténi a dfive ucinéna rozhodnuti. PFi téchto
jednanich dochazi i na rozhodovani, zda zavada je disledkem nekvalitné provedené
prace, nevhodné v projektu zvoleného feSeni nebo Spatného zadani.
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v pfipadé pouziti konstrukce pevné jizdni drahy. Nosna konstrukce koleje je
zmonolitnéna a jeji vyrovnani je proto velmi komplikované. Dnesni systémy upevnéni
kolejnic na pevné jizdni draze umoznuji urcitou rektifikaci rozchodu koleje a vysky
kolejnicovych pasl. Rektifikaci je vS8ak mozno provadét pouze v relativné malém
rozsahu, v fadu centimetru.

U vétSich poklesu je nutno provést zasah do nosné desky - jeji odfiznuti
a vyrovnani (podliti) v pfipadé prefabrikovanych konstrukci nebo dodate¢nou
instalaci novych kolejnicovych podpor nebo kompletni rekonstrukci desky
u konstrukci monolitickych. Naklady na takovyto zasah mohou byt rovné nebo i vySsi
nez naklady na zfizeni pavodni konstrukce pevné jizdni drahy.

Pro navrh koleje s pevnou jizdni drahou je proto zcela zasadni podminkou
provedeni dikladného podrobného geotechnického prizkumu prazcového podlozi,
adekvatniho navrhu sanacnich opatfeni v télese Zzelezni¢niho spodku a zejména
kvalitni realizace. Podminkou je také ponechani dostatecného ¢asového prostoru na
konsolidaci budovaného télesa drahy. Optimalni je, pokud je mozno téleso
Zelezni¢niho spodku zfidit pfed pfichodem zimniho obdobi, plan télesa provizorné
zakryt ochrannou vrstvou a ponechat pfes zimu. Na zaCatku nové stavebni sezony
sejmout ochrannou vrstvu, ovéfit stabilitu konstrukce a zfidit vrstvu tvofici plan télesa
zeleznicniho spodku. AZ nasledné budovat dalSi nosné vrstvy konstrukce
Zelezni¢niho svrsku pevné jizdni drahy.

Zanedbani prizkumu a zjednodu$eni navrhu nebo provedeni Zelezniéniho
spodku muze sice pfinést zdanlivé uspory pfi pfipravé a realizaci stavby, ale
zpravidla zpusobi mnohonasobné vySSi vydaje na feSeni zavad, které mohou
v dusledku takovéhoto postupu vzniknout.

3. ZAVADY ZAPRICINENE CHYBNOU MONTAZi A NEVHODNE
ZVOLENYMI STAVEBNIMI POSTUPY

| v pfipadé dobfe zpracovaného projektu stavby a vhodné navrzené konstrukce
zelezniéniho svrSku se mazeme pfi prejimce praci nebo nasledné v pribéhu zarucni
doby setkat se zavadami. Tyto zavady mohou byt zplsobeny nedUslednosti pfi
montazi nebo nevhodné zvolenymi stavebnimi postupy. Nedostatky se projevu;ji
nejen pfi zavadéni novych soucasti zelezniCniho svrSku, kdy montazni pracovnici
nemaji jesté dostatek zkuSenosti s pouzivanim téchto soucasti, ale v nékterych
pfipadech i u bézné pouzivanych soucasti a technologickych postup.

3.1 Kolejové loze

V pfipadé zfizovani kolejového loZe pfi pouziti klasické konstrukce Zelezni¢niho
svr§ku se muzeme setkat zejména se dvéma zpUlsoby pochybeni:

— nevhodné skladovani kameniva;
— nevhodny zpusob homogenizace kolejového loze.

Kamenivo pro kolejové loZe je pfirodni material, ktery je mozno, s ohledem na
jeho povahu, v porovnani s ostatnimi svrSkovymi soucastmi pomérné snadno
znehodnotit jiz pfi manipulaci s nim a pfi jeho skladkovani. Zakladnimi vlastnostmi
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kameniva jsou, vedle mechanickych vlastnosti, zejména zrnitostni slozeni
a ostrohrannost. Optimalni zrnitostni slozeni frakce 32/63 dané kfivkou zrnitosti
definovanou normou CSN EN 13450 umozfiuje spravnou konsolidaci kolejového loze
pfi souCasném zajisténi odtoku srazkové vody z konstrukce. Vedle toho drsnost
a ostrohrannost zrn zajistuje jejich vzajemné zaklinéni, které podminuje stabilitu
tvaru kolejového loze a tedy i polohy kolejového rostu v ném. Je proto nezbytné, aby
tyto parametry byly co nejvice zachovany i v prab&hu zpracovani kameniva na
stavbé.

V procesu vyroby je jednotlivymi technologickymi kroky zajisténo a systémem
kontrolnich zkouSek ovéfovano, aby kamenivo na vystupu z vyrobni linky splfiovalo
pozadavky dané zakaznickou technickou specifikaci, tedy v tomto pfipadé Obecnymi
technickymi podminkami SZDC (OTP). Uchovani téchto vlastnosti véak ve velké mife
zavisi na zpusobu, jak se s kamenivem zachazi.

Pro zachovani zrnitostniho slozeni je nezbytné, aby kamenivo bylo lozeno do
Cistych dopravnich prostfedkl. Vozy je nutno pfed nakladkou prohlédnout a pfipadné
vyCistit od zbytka substrat(, které v nich byly dfive prepravovany. Pfi nakladce
a vykladce je tfeba dbat na to, aby kamenivo nebylo sypano z velké vysky.
V opacném prfipadé dochazi ke gravitaCni segregaci zrn a tedy k nezadoucimu
rozmiSeni kameniva. Pfi jeho opétovné nakladce pak z ruznych mist skladky nebo
dopravniho prostfedku mizeme ziskat zcela rozdilné zrnitostni slozeni kameniva.
K obdobnému problému dochazi, je-li kamenivo skladovano na vysokych skladkach.
Proto je v kapitole 7 Technickych kvalitativnich podminek staveb statnich drah (TKP)
pfi pouziti kameniva tfidy Bl ze skladky do horni vrstvy kolejového loze pfedepsano
jeho pfetfidéni a ovérfeni zrnitosti.

Ke znehodnoceni kameniva muze dojit také v pfipadé, Ze jej skladujeme na
neupravenych plochach a pojizdime skladované kamenivo kolovymi vozidly.
V pfipadé smiSeni kameniva s ornici nebo jinym kamenivem drobné frakce dochazi
ke snizeni propustnosti kolejového loze, coz mlze zpusobit vznik nestabilnich
blativych mist. Pojizdéni kolovymi vozidly vede k zanaseni hlinitych zemin z okoli na
skladku. Zpusobuje rovnéz ohlazovani zrn a tedy snizeni jejich schopnosti vzajemné
se v kolejovém lozi zaklinit. ZvySuje se tak pravdépodobnost nestability vysSkoveé
polohy koleje.

K nezadoucimu snizeni zivotnosti kolejového loze mulze dojit také volbou
nevhodného zplsobu jeho homogenizace. S ohledem na pevnostni parametry
kameniva je nezbytné pouzivat odpovidajici hutnici prostfedky. Frakci 32/63 neni
mozno, s ohledem na jeji zrnitnostni sloZeni, hutnit stejnymi postupy a stroji, jako
Stérkodrté nebo Stérkopisky konstrukCnich vrstev.

V roce 2002 byly pfi modernizaci v zst. Luzice na Il. koridoru provadény ve
spolupraci se zhotovitelem, geotechnickymi konzultaCnimi firmami a zkuSebnami
kameniva hutnici pokusy pro stanoveni vhodného zplisobu homogenizace kameniva
kolejového loze. PFi ovéfovani riznych metod se potvrdilo, Zze frakce 32/63 tak, jak je
nadefinovana normou CSN EN 13450, je klasickymi postupy nehutnitelna. Dobré
vysledky méla prace kracejiciho zhuthovace nebo nékterych typl hutnicich desek.
Na zakladé porovnani vSech vysledki a s ohledem na realnou dostupnost
a pouzitelnost jednotlivych technologii v praxi byla jako nejvhodnéjSi doporucena
homogenizace valcem se statickym linearnim zatizenim bé&hounu max. 32 kg/cm
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a s frekvenci 33 - 40 Hz. Pfi pouziti tézSiho valce jiz dochazi k nezadoucimu drceni
zrn kameniva.
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Obr.1 Zrna kameniva rozlamana po piejezdu tézkého valce

3.2 Soucasti zelezniéniho svrsku

Pfi neSetrné nebo nespravné manipulaci a montazi je mozno poskodit nebo
i znehodnotit také dalSi soucasti Zelezniéniho svrSku. Zvy8enou pozornost je tfeba
vénovat skladovani a pokladce betonovych prazcu, které jsou navrzeny na zatizeni
v misté ulozeni kolejnice a také podepfeni v misté pod kolejnici. Pokud jsou prazce
pfi skladovani uloZeny jinak, nez uvadi vyrobce a stanovuje predpis SZDC S3, dil V,
muze dojit ke vzniku pFicnych trhlin ve stfedni Casti prazce. Ke stejnému nebo
i vyraznéjSimu poskozeni muze dojit v pfipadé, Ze jsou pojizdéna kolejova pole
ulozena na neurovnané vrstvé kolejového loze a dochazi k podepfeni prazcli ve
stfedni cCasti, zatimco mista pod kolejnicemi podepfena nejsou. U nékterych
zahrani¢nich manazer( infrastruktury je kolejové loze pfi zfizovani dokonce
v mistech pod kolejnicemi nadvySeno, aby nebezpeli podepreni prazce ve stfedni
Casti bylo minimalizovano.

PFfi nevhodném skladovani pfedmontovanych prazc nebo kolejovych poli Ize
znehodnotit rovnéz podlozky pod patu kolejnice. Pfi skladovani vice vrstev nad
sebou dochazi k pfetéZovani podlozek na spodnich prazcich a k jejich trvalé
deformaci, tedy ke ztraté pruznosti dilezité pro utlum dynamickych G&inkd provozu.
Vzhledem k tomu, Ze proklady maji mensi Sitku, nez je Sitka paty kolejnice, mlze
skladovani kolejovych poli, kde se projevuje i pfiznivy efekt roznosu zatizeni po
délce kolejoveho pole, je pfipustné skladovat az 10 vrstev nad sebou.
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Obr.2 Nespravné skladovana predmontovana kolejové pole

K ur€itému druhu trvalé deformace muize dojit i u kolejnicovych pasu. Zde se
projevuje tzv. "pamét" materialu, kdy jednou zmozena kolejnice ma tendenci se i po
opétovném narovnani vratit do tvaru, do kterého byla deformovana. Ke zmozeni
materialu dochazi i pfi pfetazeni pruznych svérek, pruznych krouzku (obr. 3) a pod.
Pro zachovani dlouhodobé efektivni zZivostnosti jednotlivych soucasti je tedy
nezbytné dodrzovat zasady manipulace, skladovani, montaze a udrzby tak, jak jsou
pfedepsany vyrobcem a jak je uvedeno v predpisech provozovatele drahy.

1-1,5 mm

Obr.3 Spravné dotazeni pruzného krouzku v podkladnicovém upevnéni se svérkou
ZS 4

Nefunkéni je i pouziti svérek pro bezpodkladnicové upevnéni na Zebrové
podkladnici.
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Obr.4 Vievo svérka Skl 1K nespravné pouzita na zebrové podkladnici
Vpravo spravné pouzita svérka Skl 1K u LIS v soustavé S 49

DalSim pfipadem, kdy v dusledku nespravné montaze dojde ke ztraté
funkCnosti, je pouziti nevhodného typu svérky u lepenych izolovanych styku
s plnoprofilovymi spojkami zejména v soustavé S 49. Na obrazku 5 je varianta
bezpokladnicového upevnéni, kde je chybné pouzita svérka Skl 14 namisto uZzsi
svérky Skl 1K. Stfedni rameno svérky se dotyka ocelové spojky, popfipadé i matice
spojkového Sroubu, €imz dochazi k vodivému propojeni spojky s patou kolejnice
a tedy k vytvofeni obchozi cesty pro elektricky proud vedeny kolejnicovym pasem.
Izolovany styk je tedy "pfeklenut" a jsou znehodnoceny vstupy nezbytné pro
spravnou ¢innost zabezpeCovaciho zafizeni. Je tfeba si uvédomit, ze z duavodu
nezbytnosti zajisténi plnohodnotné pevnosti spoje neni spojka v lepeném izolovaném
styku plastova, ale je ocelova. Spojka je oddélena od stojiny kolejnice v celém profilu
spojkové komory specialni vlepenou izolacni folii. U podkladnicového upevnéni
nastaval obdobny problém pfi pouziti svérky Skl 12. U svérky Skl 24 tento problém
neni nutno fesit, nebot jeji stfredni rameno je kratsi.
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Obr. 5 Chybné pouzita svérka Skl 14 v LIS soustavy S 49

PFi zfizovani kolejnicovych stykl v&etné lepenych je tfeba rovnéz dbat na
spravné rozdéleni prazcu. Rozdéleni prazcl na stycich je odliSné od standardniho
rozdéleni v koleji tak, aby nedochazelo ke kolizi mezi spojkovymi a svérkovymi
Srouby. Hodnoty potfebného rozdéleni prazcl v misté pouziti kolejnicovych spojek
jsou uvedeny v piedpisu SZDC S3, dil XI a podrobné& rozkresleny ve sluzebni
rukovéti SZDC SR 103/3(S). Upravu rozdéleni prazcu je tfeba dodrzet i v pripadé
izolovanych stykd v bezstykové koleji.

Nespravné ulozeni prazcli vuci ose koleje ma nepfiznivy vliv na funkci zelez-
nicniho svrsku a jeho soucasti i mimo kolejnicové styky. Pfi Sikmém ulozeni prazce
dochazi k nezadoucimu zuzovani rozchodu koleje (zejména u prazcu s bezpodklad-
nicovym upevnénim, kde jsou menSi vale pro posun Ci pootoCeni jednotlivych
soucasti upevnéni) a k poskozeni vodicich vlozek jednostrannym otérem. Druhym
neméné podstatnym disledkem nedodrzeni rozdéleni prazcd muze byt pfemahani
kolejnic zejména pfi prepravach nadmérnych nakladd nebo naopak ztizeni
propracovani koleje strojni podbije¢kou. K nezadouci zméné rozdéleni prazcd muze
dojit pfi montazi ¢i pokladce kolejovych poli nebo pfi podbijeni prazcu.

Pfi napinani kolejnic v ramci svarovani a zfizovani bezstykové koleje je
nezbytné dbat na spravnou polohu podlozek pod patu kolejnice. Zejména u nas
nejCastéji pouzivané pryzové podlozky zpravidla ulpivaji na paté kolejnice. Pred
zpétnym upnutim kolejnice je proto nezbytné ovéfit polohu podlozek v celém
napinaném useku a podlozky, které nelezi centricky na podkladnici/prazci, ruéné
upravit do spravné polohy. Vysunutd podloZzka je jednak pfemahana tim, Ze je
zatézovana jen v podeprené Casti (mlze tak dojit k trvalé deformaci podlozky) nebo
je poskozena mechanicky a navic u bezpodkladnicového upevnéni neni v tomto
pripadé dostate¢né zajisténo elektrické odizolovani kolejnice od prazce.
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Pozornost je tfeba vénovat také vlastni montazi sestav upevnéni kolejnic.
Zejména v pripadé systémul sestavajicich z vice konstrukénich prvkl je nezbytné
dodrzet jejich spravné sestaveni. To plati obzvlasté pro systémy upevnéni E 14 (viz
obrazek 6) nebo DFF 300.

&
C

Obr. 6 Sestava upevnéni E 14

3. ZAVADY V NAVRHU NEBO PRI VYROBE SOUCASTI
ZELEZNICNIHO SVRSKU

Se zavadami na zelezni¢nim svrSku se muzeme setkat i v pfipadé, ze po celou
dobu vystavby a provozovani koleje byly dodrzovany v8echny pfedepsané postupy
a zasady. Nedoslo-li k poruseni vyrobku mimoradnou udalosti nebo vys$si moci, je
nutno zvazit, zda zavada vznikla v disledku nespravného navrhu vyrobku nebo
v dusledku materidlové &i vyrobni vady.

Obecné zavazné pravni predpisy (vyhlaska &. 376/2006 Sb. o systému
bezpec€nosti provozovani drahy a drazni dopravy, ktera do Ceského pravniho fadu
zavadi smérnici Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29. dubna 2004
o bezpecnosti zeleznic ve SpoleCenstvi) ukladaji provozovateli drahy povinnost
zajistit kontroly jakosti dodavek materialu a vyrobkl pro provozovani drahy s viivem
na bezpecnost provozu a kontrolu Cinnosti subdodavateld. Pro naplnéni tohoto
ustanoveni byla vydana Smérnice SZDC &. 67 "Systém pécée o kvalitu v oblasti
tratového hospodarstvi”, ktera definuje odpovédnost, pravomoci a procesni pravidla
v oblasti péce o kvalitu pro nakupovani produktll pro Zelezniéni svrSek a spodek
v€etné staveb Zelezni¢niho spodku a stavebni ¢asti ZelezniCnich prejezda.
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Smérnice SZDC &. 67 definuje zpisob stanovovani a zvefejfiovani pozadavka
SZDC na nakupované produkty (vyrobky a technologické procesy) a zplsobilost
osob a organizaci. Stanovuje zpUsoby ovéfovani pfi rozhodovani o pFipustnosti
pouziti na Zelezni¢ni dopravni cesté i pfi realizaci standardnich dodavek. Zakladem
tohoto systému je posuzovani vhodnosti nabizeného produktu jak z pohledu spinéni
pozadavku obecné zavaznych pravnich predpisl, norem a zvefejnénych pozadavku
SZDC jako zakaznika, tak z pohledu posouzeni Zivotnosti, vlivu na technologii
stavebnich a udrzbovych praci arozsah potfebné udrzby: Posuzuje se také
kompatibilita s jiz uzivanymi soucastmi a technologickymi procesy a v neposledni
fadé ekonomicka efektivita nejen pofizeni, ale i dlouhodobého provozovani
nabizenych produktl a moznosti jejich likvidace..

SZDC tuto &innost vykonava jako zakaznik/uZivatel, jehoz vztah k partnertim je
upraven Obchodnim zakonikem. SZDC je podnikatelsky subjekt a nikoli organ statni
spravy. SZDC ma tedy jako kazdy jiny zakaznik pravo odmitnout nabizeny produkt,
coz nemuze byt chapano jako branéni volnému obchodu. Vyrobce maze svij produkt
po splnéni zakonnych predpokladd uvést na trh v Ceské republice a je jen na
vlastnim uvazeni jednotlivych vlastnikud, respektive provozovatelu drah, zda danou
nabidku trhu vyuZiji. Vzhledem k tomu, Ze SZDC hospodafi s finan&nimi prostfedky z
vefejnych rozpoc€tl, musi proces vybéru produktl a dodavateld provadét
transparentné a pfi plném respektovani zakona o zadavani vefejnych zakazek, tedy
pfi zohlednéni maximalni mozné miry efektivity svého podnikani. Posuzovat je vSak
nutno naklady na cely zivotni cyklus pouzivani produktu, nikoli jen na jeho pofizeni
a zabudovani.

Dal$im pilifem systému definovaného Smérnici SZDC &. 67 je ovéfovani kvality
pfi realizaci dodavek jednotlivych produktd. V této oblasti probiha dlouhodoby
pfechod od systému ovéfovani kazdé dodavky k ovéfovani formou auditu.
Odpovédnost za kvalitu, poskytnuté zaruky a plnéni dohodnutych parametri nese
plné vyrobce/dodavatel produktu. Smyslem ovéfovani provadéného ze strany SZDC
je ujistit se, Zze nejsou poruSovany dohodnuté postupy a pravidla a minimalizovat
riziko, Ze bude do koleje vloZzen vyrobek, ktery by nesplfioval pozadavky na zajisténi
provozuschopnosti drahy. Toto ovéfeni nenahrazuje pFejimku odbératelem
a nezbavuje vyrobce odpovédnosti za kvalitu a poskytnuté zaruky. Nezbavuje tedy
odbératele ani uzivatele prava na reklamovani vadné dodavky.

Rozsah a zplUsob ovéfovani je zavisly na povaze ovéfovaného produktu,
moznosti odhalit kritické vady pfi pfejimce, na urovni systému kvality aplikovaného
vyrobcem i na dlouhodobych zkuSenostech s pfislusnym dodavatelem. P¥i
respektovani obecnych zasad je proto nezbytné nastavovat zplusob ovéfovani
individualné pro konkrétni produkt konkrétniho vyrobce. Rozsah a zplUsob ovérovani
je zakotven v technickych podminkach dodacich slouzicich jako technicka
specifikace budoucich kupnich smluv.

Systém dokumentd a smluv, které definuji a upravuji vztahy v oblasti kvality
dodavek produktl pro Zzelezni¢ni dopravni cestu je schematicky znazornén na
obrazku 7.
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Obr.7 Zakladni schéma systému péée o kvalitu u SZDC

4. ZAVER

SZDC je urditym specifickym typem podnikatelského subjektu zfizeného
specialnim zakonem. Produktem, ktery SZDC prodava, je Zelezniéni dopravni cesta
a sluzby spojené s provozovanim drahy. Zakaznikem SZDC jsou dopravci, ktefi
provozuji osobni a nakladni Zelezniéni dopravu. Mezi dodavatele SZDC patfi jednak
stavebni firmy zajiStujici stavbu a udrzovani trati, jednak vyrobci souc€asti pro
Zelezni¢ni dopravni cestu.

Aby byla zajisténa spokojenost zakaznika, jejiz podminkou je provozuschopna
Zelezni¢ni dopravni cesta na potfebné urovni a zajiSténi bezpecnosti provozovani
drahy, je nezbytné klast vysoky diraz na management kvality u v8ech procesu, ze
kterych se &innosti SZDC sestavaji. ProtoZe oblast podnikani SZDC spada do
regulované sféry, je nezbytné dostat vSem zasadam definovanym obecné zavaznymi
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pravnimi predpisy CR a EU. Pozadavky na kvalitu definuji také vnitropodnikové
dokumenty, které jsou vydavany jednak na zakladé ustanoveni obecné zavaznych
pravnich predpisl, jednak na zakladé vlastni potfeby organizace v zajmu dosazeni
jednotnych organizacnich nebo technologickych standardl, jednotné technické
urovné nebo kvality, pro stanoveni zavaznych pozadavku nebo podminek pro
dodavky zafizeni, materialu, praci apod., pro dosazeni souladu s urovni technického
rozvoje a pro zajisténi hospodarnosti stavby a provozovani drahy.

V soucCasné dobé se stale vice prosazuje proces harmonizace a globalizace
trhu, kdy v ramci obchodni soutéze hraje vyznamnou roli kvalita a cena poskyto-
vanych sluzeb spolu s jejich uzithnymi vlastnostmi a podminkami stanovenymi
dodavatelem pro pouzivani jednotlivych produktu.

Kazda ze soucasti zelezni€niho svrSku ma své specifické pozadavky na navrh,
ovéreni, vyrobu, dopravu, montaz, udrzbu, pouzivani, pfipadné i likvidaci. Pro
zajisténi dlouhodobé efektivni zZivotnosti koleje je nezbytné, aby vSechny subjekty,
které se na téchto Cinnostech podileji, pfistupovaly ke své praci odpovédné se
znalosti potfebnych informaci a jejich vzajemnych souvislosti.

LITERATURA:

Smérnice SZDC &. 67

Technické kvalitativni podminky staveb statnich drah

Predpis SZDC S3 "Zelezni¢ni svrsek"

Pfredpis SZDC S 3/1 "Prace na zelezniénim svrsku"

Obecné technické podminky pro soucasti zelezni¢niho svrsku

Lektorova: Ing. Miroslav Solc, SZDC TUDC, Praha
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PRUZKUMNE PRACE, KONSTRUKCNi RESENI A ZIVOTNOST
ZELEZNICNIHO SPODKU

Ing. Ladislav Minar, CSc. a kolektiv,
KOLEJCONSULT & servis, spol. s r.o.

V soucasné dobé uplynulo 19 let od zahajeni rozsahlé rekonstrukce zeleznicni
sit& resp. vybranych Zelezniénich koridort byvalych trati CD. B&hem tohoto obdobi
se vyprofilovalo nékolik odborné velice zdatnych subjektl, zabyvajicich se vSemi
obory Cinnosti, zvlasté v oboru Zzelezni¢niho spodku, spojenymi s modernizacemi
resp. optimalizacemi zelezniCnich trati.

Nemalou, vysoce pozitivni ulohu, mélo v tomto obdobi vytvofeni normové resp.
predpisové zakladny, ktera méla za ukol stanovit podminky ve shodé s mezinarod-
nimi predpisy, narodnimi pfedpisy a provoznimi podminkami na Zeleznici. Tato
skute€nost méla zasadni vliv na vznik normativ a pfedpisu, technickych a kvalita-
tivnich podminek (TKP) pfip. dalSich smérnic. Béhem relativné kratkého obdobi
vznikl soubor téchto normativ a predpisl, které jsou na velmi vysoké technické
a provozni urovni, ¢emuz napovida vyrazna odezva v zahraniCi resp. jejich pfebirani
jinymi zelezni¢nimi spravami.

| pfes to dochazi, tak jako v realném Zivoté, k nutnosti fesSit nestandardni
situace na Zzelezniénim spodku, se vSemi pozitivnimi i negativnimi duasledky.
Pokusme se jednoduchou formou nékteré tyto nestandardni situace v oboru
Zelezni¢niho spodku podchytit.

PRUZKUMNE PRACE

V ramci pfipravy jsou normami a pfedpisy pfedepsany jasné smeérné postupy
a objemy prizkumnych praci. Ty jsou rozdéleny do tfech etap:
— predbézny prizkum;
— podrobny prizkum;

— doplnujici prazkum.

Obsah téchto prlizkum( je definovan, ale skute¢nost byva mnohdy naprosto
jina. Zakladni nedostatky plynou z vyrazného finanéniho limitovani prizkumnych
praci, opomijeni mistnich znalosti o zkoumaném useku traté a omezovani se pouze
na nékteré druhy praci, které vyhovuji zpracovateli prizkumu. V mnoha pfipadech
dochazi k vyhodnocovani praci tzv. odbornym posouzenim a odvolanim na letité
zkuSenosti. Otazkou pak zUstava, kdo je schopen na zakladé letitych zkuSenosti dat
opravdu relevantni vysledek prizkumnych praci?

Na zakladé minimalizace téchto praci dochazi k dalSimu omezovani rozsahu
pruzkumnych praci, které mnohdy vedou az ke zkreslovani skute¢nosti a vyvolavani
pfedstavy, Zze problematika prizkumu neni tak zavazna a lIze ji feSit tzv. od stolu.
V neposledni fadé se nedostateCny prizkum projevi v menSich narocich na
ekonomickou naroc€nost, coz je nakonec (v prvni fadé) pfijato jako zasadni hledisko
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a ukazatel pro dané feSeni problematiky. Nedokonaly resp. nedostateény pruzkum
pak vede kproblémim pfi projektovém feSeni Ukolu, jeho dimenzovani
a provozovani.

KONSTRUKCNi RESENi ZELEZNICNIHO SPODKU

Navrh konstrukéniho feSeni zelezni¢niho spodku vychazi z podkladl ziskanych
prizkumnymi pracemi. Nedostatky v prizkumnych pracich maji mnohdy pfimy vliv na
kvalitu projektového feSeni. Nékdy vSak dochazi k situaci, kdy v ramci optimalizace
ekonomické naro¢nosti jsou navrhovana a zpracovavana feSeni, ktera problematiku
feSi pouze okrajové coz v mnoha pfipadech stavajici Spatny stav nezlepSuje, ale
naopak jesté zhorsuje.

Jedna se v prvni fadé o ploSnou neznalost mistnich podminek (sesuvna uzemi,
uroven hladiny podzemni vody, geologické poméry apod.). To vede k poddimenzo-
vani konstrukce jako celku. V neposledni fadé se jedna o nedostatky ve vlastnim
dimenzovani prazcového podlozi, kdy v mnoha pfipadech se zdlrazrnuje dosazena
unosnost, ale naprosto se opomiji ochrana zemni plané pred nepfiznivymi ucinky
mrazu. Vyraznym nedostatkem je funkénost povrchového a podpovrchového
odvodnéni, které v kombinaci s promrzanim vede k nemalym vadam na télese
zeleznicniho spodku a svrsku.

Tyto zavady jsou v mnoha pfipadech takového rozsahu, Ze si jejich odstranéni
vyzaduje opakované opravné, mnohdy podstatné nakladnéjsi technické feSeni.
Zjisténi skuteCnych pficCin a jejich financni pokryti je vSak velice tézko feSitelné —
problematickeé.

ZIVOTNOST ZELEZNICNiIHO SPODKU

Kombinace vySe popsané problematiky ma negativni vliv na celkovou Zivotnost
zeleznicniho spodku. Vezmeme — li v uvahu, Ze stavajici, 150 let stary, zelezniéni
spodek byl realizovan na zakladé naprosto odliSnych pozadavki na dimenzovani
a rychlost pojizdéni a jeho kvalita se viceméné nezménila, je zarazejici, ze v dnesni
dobé realizovana modernizace a optimalizace za pouziti nejmodernéjSi mechanizace
a technologickych postupl, za nadstandardniho dohledu mnoha slozek, dovoli vniku
zavad a tim i snizeni Zivotnosti Zelezni¢niho spodku.

Souhra vy$e popsanych nedostatkll pak vede v mnoha pfipadech k poddimen-
zovani dila, jeho porucham jiz béhem zaruéniho provozu. V mnoha pfipadech je vSak
dilo postaveno dle schvalené a odsouhlasené projektové dokumentace, za dodrzeni
predepsanych technickych a kvalitativnich podminek. Pak je opravdu velice
problematické urcit pfiCiny a miru zavinéni vzniku vad. Na opacné strané stoji feseni,
které vyuziva pro minimalizaci nakladd limitnich parametrd na hranici pFedpist
a norem, jejichz kombinaci vSak vytvofi naprosto nedostateCné technické freSeni,
které vede k zavadam a sniZeni zZivotnosti dila.

Jednim z pfikladd je realizovana modernizace traté, ktera diky pouziti
.,meznich“ parametrd v souCasné dobé vykazuje znacné poruchy. Jako prvni se
objevily poruchy na zelezni¢nim svrSku, rozpadem GPK. Tato skuteCnost byla
podmétem pro provedeni prizkumnych praci destruktivniho i nedestruktivniho
charakteru.

171



Spréva zeleznicni dopravni cesty ] dopr ty

Praha 27.-29.3.2012 17. konference ,Zelezniéni dopravni cesta 2012”

Obé metody potvrdily, Ze stavba je provedena dle projektové dokumentace. Pfi
jeji realizaci a i vySe uvedené prizkumy tuto skute¢nost potvrdily (Unosnosti, druhy
pouzitych materiala, tloustky vrstev prazcového podlozi atd.). Nemilé zjiSténi ale
bylo, v jakém stavu tyto konstrukce jsou.

Stabilizovana zemni plan — byla provedena v poZadované tloustce i kvalit&, rozbory
potvrdily Ze bylo pouZito navrzené pojivo, unosnosti vysoce prekraCovaly minimaini
stanovené hodnoty. Povrch byl tvrdy az pevny, silné zavodnény.

Stav stabilizované zemni plané s vyronem vody
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Konstrukéni vrstva — byla provedena v nové
prirodni Stérkodrté frakce 0 / 32 mm. Sonda
prokazala znaCnou saturaci vihkosti a zvySeny
objem jemnozrnnych &astic, které jsou splaveny
ze Stérkoveho loze.

Rozbor neprokazal prekroCeni zadného poza-
dovaného sledovaného parametru. Stérkodrté
neobsahovaly zadné hlinité a jilovité Castice.

Stav konstrukéni vrstvy vody

Kolejové loze — bylo provedeno v nového pfirodni Stérku frakce 32 / 63 mm. Jeho
stav byl po kratkém Case neuvéfitelny. Prakticky po celé Sifce bylo kolejové loze
znecisténé jilovitou zeminou do baze cca 80 mm pod loZznou plochou praZce.
Funk€nost a zivotnost kolejového loze je tedy vyCerpana.

Stav kolejového loze
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Otazkou zustava, odkud se do kolejového loze jilovité Castice v takovém
mnozstvi dostaly? Z vnéjsi Casti koleje to neni mozné, takZze jedinym mistem je osa
os koleji na dvoukolejné trati, kde nedochazi k propojeni upravy zemni plané. Tuto
skuteCnost potvrdily i testy na objem pojiva, které bylo Caste¢né v kolejovém loZi
zaznamenano.

DalSi otazkou je, pro¢ k tomuto jevu nedochazi pausalné, kdyz zemni plan neni
propojena prakticky nikde, vzdy zlstane v ose os €ast neupravena. Odpovédi muze
byt, Ze vtomto uUseku jsou konstrukéni vrstvy vil. 150 + 200 mm, coz vede
k promrzani konstrukce jako celku a tim kjeho dynamickému chovani (zdvihani
a poklesy).

V soucinnosti s provoznim zatizenim mize dochazet diky tzv. pumpovacimu
efektu k pohybu jemnozrnnych €astic s jejich rozptylenim v kolejovém lozi.

Zavérem nutno konstatovat, Ze konstrukce je v tomto stavu zrala na rekon-
strukci resp. sanaci.

V pfednasce se jesté k této problematice i s dalSimi pfiklady vratime.
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