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1. Optimalni parametry Gprav
zeleznicnich trati

Marin Jacural?,
Lukas Tyfa?,
David Vodak3

Anotace

Predmétem clanku je nastinéni myslenkového postupu a definice zakladnich
predpoklad( pro vytvofeni funkéniho modelovaciho nastroje, ktery umozni spravné
dimenzovani parametrd Uprav zelezniéni infrastruktury. Zamérem je tedy nalezeni
takové skladby parametrl, kterd bude odpovidat vyznamu spojnice dvou
predmétnych bodd, a pozadavkim, které jsou na infrastrukturu kladeny.

Abstract

The aim of this article is to find a path to the best algorithm for Establishment of
ideal parameters of railway lines reconstructions that means to find the best group
of parameters, which are going to fit the needs of individual connection.
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1. Uvod

Pfedmétem clanku je nastinéni myslenkového postupu a definice zakladnich
predpoklad( pro vytvoreni funkéniho modelovaciho nastroje, ktery umozni spravné
dimenzovani parametrl Uprav Zelezni¢ni infrastruktury. Zdmérem je tedy nalezeni
takové skladby parametrl, kterd bude odpovidat vyznamu spojnice dvou
predmétnych bodd, a pozadavkim, které jsou na infrastrukturu kladeny.

Tuto velmi komplexni problematiku lze védecky zkoumat z nékolika riznych
hledisek. Samostatnym odvétvim je otdzka nalezeni vhodné miry vlozenych
investi¢nich prostfedkl do zkoumaného spojeni tak, aby bylo dosaZeno
pozadovanych parametrl z hlediska kvality (jizdni doba vlak(l) a kvantity (kapacita
- propustnost).

V soucasné dobé je nejvice vyuzivanym nastrojem pro stanoveni optimalnich
parametrd Zelezni¢nich trati studie proveditelnosti. V rdmci tohoto stupné projektové
dokumentace pro pfipravu stavby zelezni¢ni infrastruktury je zpracovan navrh
dopravni technologie, technického reSeni a je provedena prepravni progndza. Navrh
je vzdy reSen v nékolika variantach. Véjir variant je nasledné posuzovan
ekonomickym hodnocenim. Zakladnim principem je nalezeni varianty, jejiz investicni
naklady jsou dostate¢né& vyvazeny pfinosy. Varianta s nejlepsim pomé&rem nakladl
a prinosd byva pak zpravidla variantou vitéznou.

Dllezitou souldsti celého procesu je jiz zminénd prepravni prognéza. Jednim
z jejich hlavnich vystupl jsou vyhledové pocty cestujicich, véetné tzv. prevedenych
cestujicich, tedy cestujicich, kteri zelezni¢ni dopravu drive nevyuzivali, ale na zakladé
zatraktivnéni Zeleznice v disledku navrhovanych Uprav se rozhodnou pro zménu
dopravniho prostredku. Jadrem prepravni progndézy je dopravni model, ktery v sobé
zahrnuje vypocétovy aparat, jehoZ pomoci je ze zadanych vstupl simulovan vyvoj
pocCtu cestujicich. Je tedy predpokladan vztah mezi infrastrukturnimi Upravami,
respektive jejich parametry, a trendem v poctech cestujicich.

Pro Uplnost je nezbytné uvést i fakt, ze osobni doprava neni jedinym druhem
dopravy, ktery je na nasi siti provozovan a ktery ovliviiuje zminény proces
nastavovani parametrl, nebot i ndkladni doprava je velmi dilezitym segmentem
Zelezni¢ni dopravy. Nakladni doprava a infrastruktura pro nakladni dopravu tvori
samostatnou problematiku, ktera nebude, s ohledem na vyse definovany zamér
popsat vztah mezi poctem cestujicich a Upravami infrastruktury, v ramci tohoto
¢lanku resena.

2. Hlavni parametry Zeleznic¢ni dopravni cesty

Hlavni parametry Zelezni¢ni dopravni cesty z pohledu jejich moznych uUprav
muUzeme rozdé&lit do nasledujicich skupin:

e trasovani,

e pocet tratovych koleji/¢etnost dopraven na daném tratovém Useku,

e konstrukce zZeleznic¢ni trati,

e technologické a fidici systémy.

Trasovani zeleznicni trati je zasadnim parametrem vsech vétsich Uprav Zeleznicni
infrastruktury. Tento parametr ma rozhodujici vliv na vyslednou tratovou rychlost.
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RozliSujeme tfi zakladni druhy Uprav: novostavba, kombinace prelozek a stavajici
stopy, vedeni Cisté ve stavajici stopé.

Pocet tratovych koleji a cetnost dopraven maji vyznamny vliv na kapacitu
Zelezni¢ni dopravni cesty. Nepfimo také ovliviiuji vyslednou cestovni dobu.

Konstrukce zelezni¢ni trati v sobé zahrnuje zejména zelezni¢ni svrSek a spodek.
V pfipadé uprav se rozliSuje jednak mira obnovy/vymény (sanace/vyména
nejkriti¢t&jdich mist, sanace/vyména ucelenych Usekl, komplexni obnova), a také
parametry vysledné konstrukce (zejména s vazbou na vyslednou tratovou rychlost).

Mezi ridici systémy radime zejména sdélovaci a zabezpecovaci zarizeni, ktera Uzce
souvisi s vyslednou kapacitou a bezpeé&nosti. U zabezpe&ovaciho zafizeni je dilezita
vazba na tratovou rychlost.

Problematika ndvrhovych parametrl Zelezni¢nich staveb je v soucasné dobé
feSena zejména v internich predpisech a smérnicich Spravy Zeleznic, statni
organizace, ceskych technickych normach, technickych normach Zeleznic
a predpisech a vzorovych listech. Ve smyslu té&chto dokumentl lze Zelezniéni
infrastrukturu rozdélit do nasledujicich skupin:

e celostatni draha zarazena do sité TEN-T,

e celostatni draha nezarazena do sité TEN-T,

e regionalni drahy.

V souladu s prislusnym dokumentem je kazdé skupiné pfifazen postup pfi
urcovani rozsahu a urovné rekonstrukcnich Uprav.

2.1. Celostatni traté zarazené do systému TEN-T

Rekonstrukci zeleznic¢nich trati patficich do této skupiny Ize provadét zejména
dvéma zpUlsoby: modernizaci traté a uvedenim traté do optimalizovaného stavu (dale
jen ,optimalizace").

~Modernizace je souhrn opatreni, ktera umozniuji na dané trati zvyseni nejvétsi
tratové rychlosti do 160 km/h véetné (s pripadnou stavebni pfipravenosti na rychlost
vyssi, pokud se neumérné nezvysuji investic¢ni naklady), dosazeni pozadované tridy
zatizeni, dosaZeni poZadované prostorové prichodnosti a provoz jednotek s
naklapécimi skrfinémi. ... Modernizace traté zahrnuje terminové provazana stavebni
opatreni typu rekonstrukci, prelozek a novostaveb na souvislém useku traté." [1 - s.
5]

~Optimalizace je souhrn opatreni, ktera umozriuji na dané trati zpravidla na
stavajicim zemnim télese dosazeni pozadované tridy zatizeni, dosazeni pozadované
prostorové prichodnosti, odstranéni lokalnich omezeni tratové rychlosti a pfipadné
téz provoz jednotek s naklapécimi skrinémi." [1 - s. 5]

Nutno vSak podotknout, Ze v praxi Casto dochazi k prolindni obou moznosti.
Mnohdy se v ramci nékterych optimalizaci provadi razantnéjsi ipravy nez u nékterych
modernizaci. Obecné viak lze Fici, ze vy$e uvedené déleni ve vétsiné ptipadu plati.
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2.2, Celostatni drahy nezarazené do systému TEN-T

U trati této skupiny nenalezneme tak striktni rozdéleni a popis Uprav, jako
u predchozi skupiny. Mira Uprav infrastruktury je vzdy dana mistnimi podminkami,
pozici daného Useku v SirSim koncepénim ramci a dopravné-technologickym
posouzenim.

2.3. Regionalni drahy

Obdobné jako u predchozi skupiny nejsou mozné Upravy striktné kategorizovany.
Mezi zakladni cile rekonstrukci regionalnich drah patfi zejména:

~Zvyseni bezpecnosti provozu,

e zvyseni bezpecnosti pohybu cestujicich v kolejistich,

e zajisténi technického stavu infrastruktury podle poZadavk( platnych predpisd,

e minimalizace nakladi na zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni

cesty,

e minimalizace ndkladd na provozovani Zelezniéni dopravni cesty,

e zvysSeni cestovni rychlosti." [3 - s. 7]

Rekonstrukce regionalnich drah Casto probiha formou
tzv. revitalizaci. Jedna se o souhrn Uprav, které zpravidla zahrnuji:

e vyménu ucelenych Usekl Zelezni¢niho svriku,

e lokalni sanace Zeleznic¢niho spodku s Upravou dotéenych staveb Zeleznicniho
spodku,

e oOpravy dopraven a prepravnich stanovist (s dlrazem
na zfizovani bezbariérového pristupu),

e modernizaci fidicich systému s dirazem na aplikaci dalkového Fizeni.

Pfesny obsah téchto rekonstrukci nelze stanovit, nebot vzdy vychazi z mistnich
podminek.

3. Dopravni modelovani

Jak bylo zminéno v Uvodni kapitole - nedilnou soucasti navrhu Uprav Zeleznicni
infrastruktury je prepravni progndza, ktera v sobé skryva dopravni model, pomoci
néhoz je modelovan vyhledovy rozsah poptavky po prepravé a dalsi velic¢iny, které
souhrnné popisuji budouci prepravni vztahy ve zkoumané oblasti, zejména ve vztahu
k predmétné infrastrukture, respektive zamysSlenym U(dpravam predmétné
infrastruktury.

Mezi nejrozsifenéjsi modely patri LOGIT model a ¢tyrfazovy dopravni model.

3.1. LOGIT Model

. LOGIT model je velmi ¢astou metodou vyuZivanou v teorii volby. V podminkach
CR byva rovnéz oznacovan jako logisticky model. [4] [5]

Vystupem toho modelu je pravdépodobnost volby dané varianty z konecné
mnoziny variant. Podminkou pro pouZiti toho modelu je vyé&isleni nakladli (uZitku) na
kazdou variantu. Rovnéz je nezbytné zjistit parametr ¢, ktery vyjadfuje ochotu
uZivateld modelovaného systému volit nakladnéjsi varianty. [4]
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3.2. CtyFstupriovy dopravni model

Vystupem prvniho stupné modelu jsou zdrojové (disponibilita) a cilové
(atraktivita) proudy jednotlivych prepravnich okrski v rdmci FeSeného Easového
obdobi. Jedna se pouze o intenzity bez smérovani. [4]

Ve druhém stupni probihd uréeni smérovosti prepravnich proudld mezi
jednotlivymi okrsky. Vysledky z tohoto stupné se prezentuji ve formé matice
prepravnich vztah( (tzv. OD matice - origin-destination matrix). PouZivané metody
Ize rozdélit do dvou skupin: analogické (mame k dispozici OD matici z pfedchoziho
obdobi, kterou modifikujeme pro aktualni obdobi) a syntetické (tvofime zcela novou
matici).

Treti stupen se zabyva rozdélenim intenzit z OD matice mezi jednotlivé druhy
dopravy. Pojem druh dopravy je ovSéem nutné brat s rezervou, nebot &élenéni je
zavislé na architekture systému a eventualnim dalSim ¢lenénim (silni¢ni doprava se
mUze dale délit na osobni a ndkladni vozidla, ale i na jizdni kola). [4]

V poslednim stupni modelu dochdzi k pfifazeni prepravnich proudd na konkrétni
infrastrukturu. [4]

4. Modelovani vztahu infrastruktura — pocet prepravenych
cestujicich

Zakladnim spojovacim prvkem vsech dfive uvedenych metod je, ze Zzadna z nich
nereflektuje zkusSenosti s vyvojem trendu v poctech cestujicich po provedenych
infrastrukturnich zmé&nach. V dusledku toho je vhodné uvaZovat o navrhu modelu,
ktery bude schopen predikovat vyuziti stavebné upravené infrastruktury cestujicimi
na zakladé dat z jiz upravenych trati. Hned v Gvodu je nezbytné identifikovat zakladni
parametry stavebnich Uprav, které vedou ke zvydeni poltl cestujicich. Zakladnim
cilem modelu by méla byt predikce vyvoje poétl cestujicich na vybrané trati, ktera
je urcena ke stavebni Upravé. Nasledujici podkapitola si klade za cil popsani vztahu
mezi poctem cestujicich a parametry infrastruktury.

4.1. Charakteristika jednotlivych aspektdi stavebnich uGprav
Zzeleznicnich trati vedoucich ke zvyseni atraktivity pro cestujici

Snaha cinit zeleznicni dopravu atraktivnéjsi pro cestujici a pro nakladni prepravu
je jednim z hlavnich pomysinych hnacich motord Zelezni¢niho stavitelstvi. V rdmci
stavebnich Uprav Zelezni€nich trati zpravidla dochazi k zdsadnimu zlepSeni parametrd
infrastruktury, coz vede k vyraznému navyseni uzivatelského komfortu pro cestujici.
Mezi hlavni prinosy vnimané cestujicimi patfi zejména nasledujici. [6]

4.1.1. Snizeni cestovnich dob

Snizeni ¢asu, ktery potrebuje cestujici pro vykonani své cesty je jeden z klicovych
zplsobd, jak ucinit osobni Zelezniéni dopravu pro cestujici atraktivnéjsi. UZ i malé
snizeni v tadu jednotek minut mdZe kazdodenné dojizd&jicim prinést
nezanedbatelnou Usporu c¢asu straveného na cesté, a ovlivnit tak volbu vybraného
dopravniho prostifedku ve prospé&ch Zeleznice. Existuji dva zakladni zpUsoby snizovani
cestovnich dob - prosté zkraceni jizdnich dob a zkraceni jizdnich dob s dosazenim
systémovych jizdnich dob. [6]
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4.1.1.1. SnizZeni jizdnich dob

Snizeni jizdnich dob je disledkem zejména zvySovani tratové rychlosti, toho Ize
dosdhnout né&kolika zplsoby. Nejméné ndarofnou cestou je zpravidla Uprava
technologie pro zabezpeceni Zzelezni¢niho provozu. Patfi sem napriklad Upravy
stani¢nich a tratovych zabezpeceni, Upravy navésténi a doplnéni nebo zlepseni
prejezdovych zabezpecovacich zarizeni. Investicné narocnéjsi variantou je stavebni
Uprava zelezni¢niho svrsku a spodku, kterou Ize odstranit limity rychlosti stavajiciho
materidlu svr&ku, umoznit navrh limitnich a maximalnich hodnot parametrd GPK
a zavést nové rychlostni profily. Nejdrazsi variantou je zména smérového vedeni
trati, kterd mUZe byt provedena drobnymi posuny osy, ¢astecnymi prelozkami traté
nebo novostavbou traté. Tato varianta pfindsi nejvétsi zlepsSeni, ale zejména v
poslednim zminéném pripadé s sebou nese extrémni investi¢ni naroc¢nost (vystavba
nového télesa, mosty, tunely, estakady). [6]

4.1.1.2. Dosazeni systémovych jizdnich dob

Zelezni¢ni provoz je zpravidla organizovan v souladu s koncepci integralniho
taktového jizdniho Fadu. Zakladni myslenou této koncepce je provozovani sité
taktovych uzlG, mezi kterymi je dosahovano jizdnich dob, které jsou mensi nebo
rovné celociselnému nasobku doby taktu. Pokud k této dobé pricteme Cas nezbytny
pro prestup ve vychozim a cilovém uzlu a casovou rezervu, vznikne nam tzv.
systémova jizdni doba. Dosazeni téchto jizdnich dob je nezbytné pro spravné a
logické fungovani nejen zeleznicni sité jako celku.

V ramci investiéni akce tak snizeni jizdni doby o 5 minut mdze pfinést dosazeni
systémové jizdni doby, coz cestujicimu umozni v prestupnim uzlu prestoupit do
drivéjsiho navazného spoje a usporit tak vice nez 60 minut z celkové cestovni doby
(budeme-li uvazovat 60minutovy takt). [6]

4.1.2. Zlepseni jizdniho komfortu

Drtivd vétSina investi¢nich akci s sebou nese vyménu materidlu zelezni¢niho
svrsku za lepsi a novéjsi konstrukci. Témeér vzdy je tak umoznéno i zrizeni bezstykové
koleje. Tyto Upravy vedou ke zlepsSeni a harmonizaci kontaktu kolo x kolejnice.
V disledku toho dojde ke sniZzeni dynamickych razd a celkovému zklidnéni jizdy.
Cestujicim je tak umoznéno lepsi vyuziti ¢asu straveného na cesté (odpocinek, prace,
obcerstveni). [6]

4.1.3. Zlepseni spolehlivosti systému

Rekonstrukce zeleznic¢ni koleje snizuje pravdépodobnost vzniku zavad, které by
si vynutily omezeni nebo Uplné zastaveni provozu. ZlepSovani ridici technologie a
snizovani jizdnich dob vede jednak ke sniZeni pravdépodobnosti omezeni provozu
vlivem poruchy technologie a zaroven umoznuje snazsi eliminaci jakychkoliv
mimoradnych udalosti.

VySe uvedené prindsi vétdi dlvéru cestujicich v Zelezniéni dopravni systém
a ovliviiuje jejich volbu dopravniho prostfedku ve prospéch viaku. [6]
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4.1.4. 2ZvysSeni GUrovné kvality zarizeni pro osobni dopravu

DalSi oblasti, ktera je dotcena stavebni ¢innosti v ramci zeleznic¢ni infrastruktury, jsou
nastupisteé, pristupy na nastupisté a vyckavaci prostory. V této oblasti dochazi ke
zfizovani nastupist s vyskou 550 mm nad temenem kolejnice, coz v kombinaci
s nasazenim modernich vozidel umoznuje bezbariérovy nastup a vystup, tedy v jedné
vyskové Urovni. K tomu je nutné zajistit pro vSechny skupiny cestujicich rovnéz
pristupnost vlastnich nastupist od vypravni budovy ¢&i z pristupovych komunikaci
k Zelezni¢ni stanici nebo zastavce, tedy vybudovat Sikmé chodniky nebo vytahy.
Nastupisté a pristup k nim je nutné také vybavit, zafidit a navrhnout pro osoby
s omezenym vnimanim zrakovym a sluchovym smyslem. V neposledni rfadé se
stavebni ¢innost dotyka i samotnych nadraznich budov, ve kterych nejen cestujici
a jejich doprovod travi ¢as do pfijezdu jejich spoje. To zpravidla obnasi rekonstrukce
vnitfnich prostor, WC a zlepseni nabidky doplnkovych sluzeb. VSechny tyto Upravy
prispivaji k celkovému zlepseni komfortu cestujicich a zvysSeni Urovné kultury
cestovani. [6]

4.2. Navrh dalsiho postupu

Zakladni myslenkou je nastaveni modelu podle tratovy usekl, které jiz byly
upraveny. U takového Useku totiz zname vyvoj poctu cestujicich pred a po Upravach,
typ Upravy a charakteristiku daného Useku (kategorie drahy, jeji poloha v Zeleznicni
siti, role v dopravni obsluze regionu nebo statu). V charakteristice Useku nesmi
zUstat opomenuta kvalita nabidky prepravy, nebot i ta zdsadné ovliviiuje pocty
cestujicich, aby tak nedo$lo ke vzdjemné zaméné pfinosd z provozu a z
infrastruktury. S pouzitim metod stochastického modelovani potom mizZeme sestavit
model, ktery nam na zakladé poctu cestujicich pred Upravou, charakteristiky daného
Useku a typu Uprav bude schopen simulovat vyvoj cestujicich po provedeni
zamyslenych Uprav. Grafické zndzornéni postupu tvorby modelu zjednodusenym
vyvojovym diagramem je zobrazeno na obrazku 1.

tratovy usek X1, kategorie N, upraveny pred x lety, typ Upravy 1

—> poCty cestujicich pfed Upravami

—> pocty cestujicich po Upravach

VYVOj
modelu [, vyvoj pottu cestujicich
: model  p-----> po teoretickém provedeni
aplikace zamyslené Upravy
modelu &, L. aktuaini pocty cestujicich €

tratovy Usek X2, kategorie N, planovana Uprava typu 1

Obr. 1. Vyvojovy diagram zamysleného postupu [6]
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Zamyslenou tvorbu modelu Ize rozdélit do péti fazi:

Kategorizace trati a jejich Uprav
Vytipovani vzorovych trati (jiz upravenych)
Sbér dat pro vzorové traté

Sestaveni modelu

Kalibrace a verifikace modelu

Al

4.3. Kategorizace trati

V rémci kategorizace nelze pfihlizet pouze na zplsoby kategorizace dle legislativy
(sit TEN-T, draha celostatni mimo TEN-T, drahy regionalni), ale méla by byt
zohlednéna i role Zzeleznicni traté v dopravni obsluze Uzemi (spojnice krajskych mést,
napojeni okresniho mésta na krajské atp.).

Kategorizace Uprav musi zohledrfiovat Siroky véjif variant od novostaveb az po
investicné nejméné naroCné varianty.

4.4. Vytipovani vzorovych trati

Zakladnim uUkolem této faze je pro kazdou dvojici kategorie traté a kategorie
Upravy nalézt vzorové traté, které jiz byly upraveny. Traté musi byt voleny tak, aby
byly co nejméné zatizeny takovymi okolnimi vlivy, které lze obtizné generalizovat.

4.5. Sbér dat pro vzorové traté

Pro kazdou dvojici musi bat zajisténa statistickd data o poctech prepravenych
cestujicich pred a po provedeni Uprav a rovnéz podklady o dopravni nabidce (linky
vlakl osobni dopravy - jejich kategorie, interval, obsaditelnost spojt).

4.6. Model

Na zakladé ziskanych dat a metod stochastického modelovani lze pro kazdou
dvojici vytvorit model. Tento model bude schopen na zakladé vloZeni kategorie traté,
kategorie zamyslenych Uprav a aktudlnich po&tl cestujicich schopen simulovat vyvoj
poctu cestujicich po provedeni Uprav.

Stochasticky model je obrazem dopravniho systému (systémem je myslen soubor
velic¢in, které souvisi se zkoumanym dopravnim procesem), pricemz se jedna
o matematicky popis zavislosti modelované veli¢iny na jinych vhodné vybranych
veli¢inach. Funkcni zavislost velicin zpravidla nezname, a tak vztahy mezi veli¢inami
popisujeme pomoci parametrl. Pro pouZiti v rdmci tohoto vyzkumu se jako
modelovana velic¢ina uvazuje pocet cestujicich na zkoumané infrastrukture. [5]

5. Zaver

Pfedmétem toho clanku bylo nastinéni myslenkového postupu a definice
7 Iré v o v 7 v 7 Iré 7 . Vs v 4
zakladnich predpokladu pro vytvoreni funkcniho modelovaciho nastroje, ktery umozni
7 7 . g o 7 v eV 7.
spravne dimenzovani parametru uprav zeleznicni infrastruktury.
7 v - vy 7 . g 7 Ve . 7 o
V prvni casti tohoto clanku je shrnuto dosavadni poznani a praxe v oblasti navrhu
o 7 v R r s Ve 7 w7 « .
parametru uprav zeleznicni infrastruktury a dopravniho modelovani. V druhé casti je
proveden teoreticky rozbor zakladni kostry navrhovaného modelu.
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2. Koralmska draha - jeden z nejvetsich
projektli, ktery se v soucasnosti
realizuje v ramci rozsireni rakouské
zeleznicni site

Herbert Seelmann

Anotace

Koralmska draha je spolu s Upatnimi tunely Semmering a Brenner jednim z nejvétsich
projektd, které se v soucasnosti realizuji v rdmci roz$ifovani rakouské Zelezniéni sité.
Nova trat o délce 127 km bude od konce roku 2025 pfimo spojovat zemskd hlavni
meésta Graz a Klagenfurt. Plany na takoveé spojeni existovaly jiz ve dvacatych letech
minulého stoleti, ale realizovany byly az od roku 1998. Clanek poskytuje prehled
stavebnich praci a popisuje technické parametry stavby.

Abstract

The Koralm Railway - one of the largest projects currently being
implemented as part of the extension of the Austrian rail network

The Koralm Railway is, along with the Semmering and Brenner base tunnels one of
the largest projects currently being implemented as part of the expansion of the
Austrian railway network. From the end of 2025, the new 127 km long line will directly
connect the regional capitals of Graz and Klagenfurt. Plans for such a link existed as
early as the 1920s, but were not realised until 1998. The article gives an overview of
the construction works and describes the technical parameters of the project.

Klicova slova
Zelezni¢ni spojeni, Koralmskd dréha, Koralmbahn, OBB-Infrastruktur AG, Graz,
Klagenfurt

Key words

Railway connection, Koralm Railway, Koralmbahn, OBB-Infrastruktur AG, Graz,
Klagenfurt

4 Ing. Herbert Seelmann, narozen ve Vidni (Rakousko), absolvent Technické univerzity ve
Vidni (TU Wien, Fakulta strojni, obor dopravnl technlka a dopravni prostredky), v souc¢asnosti
plsobi jako expert AO pro Vyzkumny Ustav Zelezni¢ni a.s. (oddelem infrastruktury -
pracovisté Brno) a externi zaméstnanec VUT v Brné (Fakulta stavebni - Ustav Zelezni¢nich
konstrukci a staveb), kde pdsobi jiz fadu let. Pracuje také jako OSVC, predevéim na
projektech v oblasti dopravniho planovani a dopravni techniky.
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Seznam odbornych termint NJ-CJ

Vzhledem k tomu, Ze se v tomto ¢lanku pouzivaji nékteré odborné terminy z némciny
(viz mj. obr. 3), jsou nasledujici uvedené jejich Ceské preklady, pfip. vysvétleni:

NJ CJ, pFip. vysvétleni

Bahn Drdha

Bahnhof Nadrazi

Bricke Most

Doppelréhriger Dvoutubusovy Zelezni¢ni tunel
Bahntunnel

Drautalbahn

Zelezni¢ni trat OBB podél Gdoli feky Drau v Korutanech
(Klagenfurt — Mittlern - Bleiburg, Klagenfurt — Mittlern je
dnes Usek Koralmské drahy)

Erkundungstunnel Prizkumny tunel

Erkundungsschacht Prizkumna $tola

Frequenzumformer Méni¢ kmitoctu

Graz $t;’/rsky’/ Hradec (hlavni mésto spolkové zemi Styrsko)

Graz-Koflacher Bahn
(GKB)

Zeleznicni spolec¢nost (ve vlastnictvi rakouského statu)
provozujici traté Graz - Lieboch - Kéflach, pfip.
Wies-Eibiswald ve Styrsku

GroBer Speikkogel

Vrchol horského masivu Koralpe

Hauptbahnhof (Hbf)

Hlavni nadrazi (hl.n.)

Karnten

Korutany (spolkova zemé)

Klagenfurt

Celovec (hlavni mésto spolkové zemi Korutany)

Koralmbahn
(Koralpenbahn)

Koralmska draha

Koralmtunnel

Koralmsky tunel

Koralpe

Pohori v jiznim Rakousku, které oddéluje vychodni

Lavanttalbahn

Korutany od zépadniho Styrska
Zelezni¢ni trat OBB podél udoli feky Lavant v Korutanech
(Wolfsberg — St. Paul im Lavanttal)

Nothaltestelle

Nouzova zastavka

QBB-Infrastruktur AG
(OBB-Infra)

Soudast statni Zelezniéni spoleénosti OBB
(Osterreichische Bundesbahnen = Rakouské spolkové
drahy); hospodafi s zelezni¢nimi drahami v majetku statu
a plni funkci vlastnika a provozovatele drahy

Regional-Express

Regionalni vlak, ktery nezastavuje ve vSech stanicich

(REX)

Steiermark Styrsko (spolkovd zemé)

Sudbahn Jizni drdha OBB (Wien - Semmering - Bruck an der Mur
- Graz - Spielfeld-StraB, st.hr. Rakousko/Slovinsko)

Tunnel Tunel

Unterwerk Transformovna

Westbahn Zapadni dréha OBB (Wien - St. Pélten - Linz - Salzburg)
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1. Ovod

Koralmska draha (Koralmbahn, plvodné nazyvana Koralpenbahn) je spolu s Gpatnimi
tunely Semmering a Brenner jednim z nejvétdich projektd, které se v soulasnosti
realizuji v ramci rozSifovani rakouskeé zeleznicni sité. Zemska hlavni mésta Graz
(spolkova zemeé Styrsko) a Klagenfurt (spolkova zemé Korutany) jsou dosud spojena
vlakem pouze pres zelezni¢ni uzel Bruck an der Mur. Koralmska draha ma poprvé
umoznit pfimou trasu. Trat o celkové délce 127 km se otevird postupné od prosince
2010 a ma byt dokoncena v prosinci 2025, ¢imz se zkrati doba jizdy mezi mésty Graz
a Klagenfurt ze soucasnych témér 3 hodin na méné nez 45 minut. JelikoZ je navrzena
pro rychlost az 250 km/h, bude vedle Zapadni drahy (Westbahn) nejrychlejsi
Zeleznicni trati v Rakousku [1] [2]. Celkové naklady na projekt Koralmské drahy cini
5,4 miliardy eur (cenova uroven 2023) [3].

NejdlleZit&jéi stavbou Koralmské drahy je Koralmsky tunel dlouhy 32,9 km, ktery
prochazi horsky masiv Koralpe a dal trati jeji jméno.

Graz Hauptbahnhof

Gre Kog
Fur eict > 3 ‘Graz Don Bosco
Volrsberg 1
— Graz Puntigam
Feldkirchen-Seiersberg .

Flughafen Graz-Feldkirchen

Bad Sankt
Leorhard
Frie h im Lavawgtal

StraBburg A2

G Althofe
1sfeld
ktal
i Wolfsberg Wettmannstétten
Weststeiermark Bahnhof
-
-
' 4
Sankt e i -’
an an A A '-----cl"'-
C g Koralmtunnel
r d J
(£ Lavanttal Bahnhot
Griffe
Volkermarkt
P B . Jauntalbriicke
Kiihnsdorf-Klopeiner See —VAMIUNC
Grafenstein
erEo 2
) a S -
v =, Y Mittlern
Klagenfurt Hauptbahnhof Draubriicke Stein -

Bleiburly/Pliberk Dravgdfad

Koroskem e
Ferlach

Sloven) Gradec

Obr. 1: Trasa Koralmské drahy mezi Graz Hbf a Klagenfurt Hbf.
Zdroj: openstreetmap.org, File: Koralmbahn-Karte.png [4]
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2. Historické pozadi a vyvoj az do soucasnosti

Rozpad Rakouska-Uherska po prvni svétové valce vyrazné ztizil plynulé vyuzivani
stavajici trati Maribor - Klagenfurt, protoze velkd cast této trati se v té dobé
nachazela v Jugoslavii. Jako alternativa se proto hledalo pfimé zelezni¢ni spojeni pres
horsky masiv Koralpe. V roce 1930 se odhadovalo, ze stavba potrva tfi roky a bude
stat priblizné 75 miliond Silinkd (v té dobé&) [5].

Tento projekt byl také povazovan za nastroj boje proti nezaméstnanosti, nicméné
vystavba nebyla zahajena. I po druhé svétové valce se myslenky realizovat projekt
objevily opakované, k jeho realizaci ale doslo az v roce 1998.

Spolu s takzvanou trati "Pontebbana", ktera jiz byla na italském Uzemi dokoncena az
do hrani¢ni stanice Tarvisio Boscoverde, je budouci Koralmska draha soucasti
mezinarodniho Zelezni¢niho koridoru "Baltsko-jadranska osa". Ten vede z italské
Bologny pres Benatky — Klagenfurt — Graz - Wien — Warszawu do polského Gdansku.

NeJduIe2|teJS| stavbou Koralmské drahy je Koralmsky tunel. Do roku 2009 byly razeny
prizkumné $toly na korutanské i Styrské strané. V obci Frauental v zapadnim Styrsku
se 20. brezna 2009 uskutecnilo slavnostni polozeni zakladniho kamene pro Usek
~KoralmtunnelI", ¢imz bylo oficidlné zahdjeno razeni tunelu. Termin definitivniho
dokonéeni trati byl nékolikrat odlozen. Dokonéeni bylo plvodné pldnovéno na roky
2016-2018; nyni se predpoklada, ze cela trat bude zprovoznéna na konci roku 2025

[1].

Foto 1: Vizualizace vychodniho portélu (na Styrské stran€) Koralmského tunelu
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [6]
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3. Popis jednotlivych Gsekl stavby
/ Abschnitte:

mm Graz - Feldkirchen
== Faldkirchen — Weitendorf
/' == Waitendorf — Wettmannstatten

Wettmannstatten — 5t. Andra
— == 5t. Andra — Aich
/' == Ajch —Mittlern —Althofen an der Drau
/—4' == Althofen an der Drau — Klagenfurt
Baltisch-Adriatischer Korridor
Auszug aus dem bestehenden
i OBB-Schienennetz
——+ Brucka.d.Mur
5. Michael == Bestehende Stidstrecke zwischen
/ + Erohrileioen Wien und Klagenfurt
e O

" hudenburg Zeltweg

|I Graz Gleizdorf

‘ . Feldkirchen S

S L Waitendorf

\\ Wettmannstitten =

Wollsberg ;  Deditschiandsberg el
S Vit St Andri i saass” .
ri - ;
. Glany “'Bf. Weststeiarmark
*EEE T B Lavanttal 'y ;
Eeldbirchen ) Vemarke P Spifeld Rodkersburg
Villach Aich

Klagenfurt Althofan =r
anderDauy 2™

Obr. 2: Barevné znazornéni jednotlivych Gsekl stavby Koralmské drahy. Souéasné Zelezniéni
spojeni Graz Hbf - Klagenfurt Hbf vede pFes zelezniCni uzel Bruck a.d. Mur (s pfestupem).
Zdroj: BMK Infothek/OBB-Infrastruktur AG [7]

2.1 Usek Graz - Feldkirchen

V prosinci 2002 byla zahajena vystavba Ctyrkolejného Useku mezi stanicemi Graz Hbf
a Graz Don Bosco, ktery bude rovnéz soucasti budouci modernizované zeleznicni trati
mezi meésty Graz a Maribor (Slovinsko). Tento uUsek byl dokoncen a uveden do
provozu v Cervenci 2005 po 2,5 letech vystavby. Kromé toho byl modernizovan usek
Jizni drahy (Sddbahn) Feldkirchen — Kalsdorf Nord, aby bylo mozné |Iépe napojit nové
vybudované nakladni nadrazi Werndorf na stavajici zelezni¢ni sit [2].

Ctyikolejné rozsireni Useku Don Bosco - Puntigam bylo uvedeno do provozu v
poloviné roku 2020. Druha faze Cctyrkolejného rozsifeni (Usek Puntigam -
Feldkirchen-Seiersberg) byla zahajena v bfeznu 2021 a dokoncena v prosinci 2023.
Ve druhé fazi byly kompletné prestavény i nadrazi Puntigam a Feldkirchen-Seiersberg

[2].

Technické parametry: [8]
o Délka trati: 7,1 km
e Podélny sklon: max. 8 %o
« InZenyrské stavby: 13 podchodd; 1 dvoukolejny most o délce 25 m pres dalnici
A2
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Foto 2: Vystavba nového dvoukolejného mostu Koralmské drahy v obci Feldkirchen pres
dalnici A2, vedle n€j stavajici most Jizni drahy (rok 2020)
Zdroj: Kratzer & Partner ZT GmbH/ OBB-Infrastruktur AG [9]

2.2 Usek Feldkirchen — Weitendorf

Prace na tomto Useku byly zahajeny v zari 2020. Koralmska draha zde povede pfimo
kolem letisté Graz; budouci stanice byla zohlednéna jiz pri planovani a vystavbé. (2)

Technické parametry: [8]
o Délka trati: 13,0km
e Podélny sklon: max. 10 %o
« InZenyrské stavby: 1 podzemni trasa, 12 novych mostnich objektd
o Délka podzemni trasy: 3,2 km
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Foto 3: Stavba podzemni trasy Koralmské drahy v obci Feldkirchen (fijen 2022)
Zdroj: Styria-Mobile Forum [10]

2.3 Usek Weitendorf - Wettmannstitten

Vystavba tunelu Hengsberg mezi obcemi Weitendorf a Wettmannstdtten byla
zahajena v poloviné roku 2008, k prorazeni tunelu doslo v dubnu 2009. Od prosince
2010 je cely Usek v ¢astecném provozu (pro regionalni dopravu, vlaky jsou napojeny
na nadrazi Werndorf lizni drahy (Siddbahn) 1,2 km dlouhou propojovaci trati
z odbocky Weitendorf) [2]

Technické parametry: [11]
o Délka trati: 12,5km
o Podélny sklon: max. 10 %o
o Inzenyrské stavby: 1 tunel (Hengsbergtunnel - 1 695 m), 1 podzemni trasa
(1 275 m), rlzné mostni objekty
o Celkova délka tunelu a podzemni trasy: pfiblizné 3,0 km

Poznamky: [11]

e Hengsbergtunnel: Jedna se o dvoukolejny tunel, kde byly pouzity t¥i rlzné
metody vystavby tunell: Metoda razeného a hloubeného tunelu i metoda ,top
and down" (jizni portal tunelu). Osténi tunelu bylo vybudovano jako
vodonepropustna zelezobetonova konstrukce. Zelezni¢ni svrsek byl navrzen
jako pevna jizdni drdha vhodna pro zachranna vozidla.

« Podzemni trasa vede mj. pod dalnici A9
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Zdroj: Robert Lenhard/Styria-Mobile Forum [12]

2.4 Usek Wettmannstitten - St. Paul im Lavanttal

V zafi 2017 byla zahdjena vystavba zelezni¢ni stanice Bahnhof Weststeiermark vychodné od
portalu Koralmského tunelu, kde budou zastavovat regiondlni a dalkové vlaky. Zelezniéni
stanice bude mit osm koleji, pfiblizné 400 parkovacich mist typu Park & Ride, infrastrukturu
pro e-mobilitu a zastfeSeny pristupovy prostor pro autobusy a taxiky [2].

Kousek za zeleznicni stanici Bahnhof Weststeiermark zacina 32,9 km dlouhy Koralmsky tunel
(stavba byla zahajena v roce 2008).Tento projektovy Usek konci u zdpadniho portalu tunelu.
Zde dochazi k napojeni na sousedni Usek (od Zelezni¢ni stanice Bahnhof Lavanttal) [2].

Technické parametry: [13]
e Délka trati: 43,9km
e Podélny sklon: max. 6 %o
e InZenyrské stavby: 1 tunel (Koralmtunnel), rGzné mostni objekty
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Foto 5: Stavba Zelezni¢ni stanice Bahnhof Weststeiermark (kvéten 2022)
Zdroj: Styria-Mobile Forum [10]

Technické parametry Koralmského tunelu:

Délka 32,9 km

Maximalni rychlost 250 km/h

Provedeni 2 jednokolejné trubky
Maximalni prekryti 1200 m

Pricny fez vykopu tunelu 2 x 82m?

VytéZeny materidl 6 miliond m3
Vzdalenost mezi tunelovymi tubusy | 25-50 m

Propojky mezi tunelovymi tubusy

Po kazdych 500 m (slouzi jako
unikova cesta do bezpecné trubky v
pripadé incidentu)

Nouzova zastavka

Uprostred tunelu, délka 900 m

Pocet ptivodnich vzduchovodi

2 ks (Leibenfeld a Paierdorf)

Zelezni¢ni svréek

Pevna jizdni draha (systém OBB-
PORR)

Pocet kolejovych desek

13 000 ks

Napajeni elektrickych
lokomotiv/jednotek

Prostfednictvim pevného trakcniho
vedeni (zadné klasické trolejové
vedeni)

Tab. 1: Technické parametry Koralmského tunelu
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Zdroj: Vlastni zpracovani s vyuZitim zdrojd OBB-Infrastruktur AG [14]

Poznamky: [2]

e Pro stavbu tunelu byly pouzity tfi tunelovaci stroje ("Mauli 1" a "Mauli 2" od
spoleCnosti STRABAG a "Kora" od spolec¢nosti PORR). Tunel byl postaven
segmentovym osténim.

e Tunelovaci stroj "Mauli 1" v roce 2017 dvakrat uvizl v poruchovych zénéch.

e Prvni zkusSebni jizda, pfip. zvlastni jizda osobnim vlakem tunelem se
uskutecnila 12. ¢ervna 2023. Jizda trvala priblizné 27 minut pfi rychlosti 40
km/h a byla absolvovdna s motorovym vozem OBB-Cityjet, protoZe jesté
nebylo instalovano trakcni vedeni.

KORALMTUNNEL

Am 28. Marz erfolgt der offizielle
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Obr. 3: Schematickeé znazornéni Koralmského tunelu
Zdroj: bauforum24.biz/OBB-Infrastruktur AG/Kleine Zeitung [15]
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Foto 6: Jeden ze tFi tunelovacich strojU pro razbu Koralmského tunelu (rok 2012)
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]

Foto 7: Vystavba Koralmského tunelu (rok 2017)
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]
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Foto 8: Prvni osobni vlak projizdi Koralmskym tunelem (12.6.2023)
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [1]

2.5 Usek St. Paul im Lavanttal — Aich

Usek St. Paul - Aich se sklada prevazné z tunell. Vystavba byla zahdjena v roce
2008 (zeleznic¢ni stanice Bahnhof St. Paul im Lavanttal), tunelové Useky v roce
2015 (komplex tuneld Granitztal) [2].

Technické parametry: [17]

Délka trati: 7,8 km

Podélny sklon: max. 10 %o

InZzenyrské stavby: 2 tunely a 1 prekryty Usek (komplex Granitztal), 2
zelezni¢ni mosty, 1 silni¢ni most, 1 pfemosténi cesty

Celkova délka tunell a prekrytého Useku: 6,1 km

Poznamky: [17]

Od listopadu 2008 byla v obci St. Paul im Lavanttal ralizovana Zeleznicni
stanice pro regionalni a dalkové vlaky Bahnhof Lavanttal, ktera bude slouzit
jako odbo¢na stanice mezi Koralmskou drahou a stavajici trat Lavanttalbahn.
Nova stanice St. Paul im Lavanttal byla oteviena 10. prosince 2023 a az do
otevreni Koralmského tunelu v prosinci 2025 je obsluhovana pouze vlaky S-
Bahn a REX (Regional-Express) mezi mésty Wolfsberg a Klagenfurt.

Komplex tunell Granitztal je druhym nejdeld$im systémem tuneld na
Koralmské draze. Stavebni prace byly zahajeny v lednu 2015 a skladaji se z:
- tunelu Deutsch Grutschen (2600 m),

- podpovrchového Useku Granitztal (600 m) a
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- tunelu Langer Berg (2900 m).
KaZdy z tunell je tvofen dvéma jednokolejnymi tubusd.

Foto 9: Stavenisté Zelezni¢ni stanice Bahnhof Lavanttal, v pozadi zapadni portal Koralmského
tunelu (prosinec 2022)
Zdroj: Styria-Mobile Forum [10]

Foto 10: Vystavba komplexu tuneld Granitztal (rok 2016)
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Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]

2.6 Usek Aich - Althofen an der Drau

Vystavba Useku byla zahajena v roce 2010 (zelezni¢ni stanice Bahnhof Kiihnsdorf).
Prvni Usek Mittlern (s odbockou na Drautalbahn) - Pribelsdorf (s provizornim
napojenim na Drautalbahn) byl zprovoznén v zafi 2020 a od prosince 2023 jezdi vilaky
Drautalbahn po nové trati Koralmské drahy od odbocky Grafenstein do nové
Zelezni¢ni stanice Bahnhof Mittlern [2].

Technické parametry: [18] [19]

Délka trati: 28,8 km

Podélny sklon: max. 8 %o

InZenyrské stavby: 6 tunell, rizné Zelezni¢ni a silni¢ni mosty (véetné 2
7elezni¢nich mostl pres feky: Jauntalbriicke a Draubriicke)

Celkovd délka tuneld: 4,6 km

Poznamky: [18] [19]

Most Jauntalbriicke je se svou délkou 430 m a vySkou 96 m nad hladinou reky
Drau jednim z nejvyse poloZenych Zelezni€nich mostt v Evropé. V letech 2022
a 2023 byla vybudovana nova nosna konstrukce pro dvoukolejny provoz s
chodnikem a cyklostezkou pod mostem a po 12 mésicich vyluky na trati po ni
od prosince 2023 opét jezdi regionalni viaky.

Most Draubriicke je se svou délkou 600 metrd nejdel$im Zelezni¢nim mostem
v Korutanech. Pfi stavbé mostu byla nosnad konstrukce pres feku Drau
posouvana dva roky metodou postupného vysuvu pomoci hydraulickych lisQ.
Tunelové stavby:

- Tunel Kidhnsdorf (495m): Byl postaven metodou hloubeného tunelu a
byl dokoncen v roce 2013; slouzi také jako protihlukova ochrana pro
obyvatele centra obce Kihnsdorf.

- Tunel Peratschitzen (230 m): Hruba stavba byla dokoncena v Cervenci
2017; tunel byl postaven metodou hloubeného tunelu.

- Tunel Srejach (620 m): Tunel byl postaven metodou ,top and down" a
od od cervenci 2017 probiha hloubeni a prace na vnitfnim plasti.

- Tunel Untersammelsdorf (665m): Tunel byl razen; prace byly
dokonceny po prorazeni tunelu v dubnu 2018.

- Tunel Stein (2 100m): Tunel byl razen (1 535 m), prip. postaven
metodou hloubeného tunelu (565 m). Prace byly dokoncéeny v srpnu
2017.

- Tunel Lind (495 m): Spojuje most Draubriicke a jiz provozovanou cast
Koralmské drahy mezi Klagenfurt a Althofen an der Drau. Tunel byl
razen (451 m), prip. postaven metodou hloubeného tunelu (pouze 44
m). Prace byly dokonceny v Unoru 2017.



SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024
4

I

Foto 11: Dokonceni noveho mostu Jauntalbriicke (rok 2023)
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]

Foto 12: Vystavba noveého mostu Draubriicke (rok 2016)
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]
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Foto 13: Vystavba zelezni¢niho svrsku, v pozadi portal tunelu Lind (Fijen 2019)
Zdroj: Styria-Mobile Forum [10]

2.7 Usek Althofen an der Drau - Klagenfurt

Prace na prvni etapé byly zahdjeny v bfeznu 2001 a zahrnovaly Zelezni¢ni spodek a
mostni konstrukce, jakoz i Zelezniéni svrsek (zpocatku jen jednokolejna trat). Prace
byly dokonceny na podzim 2007. Ve druhé etap¢, ktera byla zahajena v bfeznu 2015,
byla pak realizovana dostavba traté na dvoukolejnou. Usek byl definitivné dokoncen
v kvétnu 2016 [2].

Technické parametry: [20]
o Délka trati: 14,2 km
e Podélny sklon: max. 3,8 %o
« InZenyrské stavby: 1 pFekryty Usek (Grafenstein - 633 m), rlizné Zelezniéni
a silni¢ni mosty
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Foto 14: Dokonceni nové zelezni¢ni stanice Bahnhof Grafenstein, v pozadi zakryti Grafenstein
(rok 2016)
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]

3. Trakcni napajeni a trakcéni vedeni Koralmské drahy
Zajisténi trak¢ni napajeni zahrnuje nasledujici prace:

« Prestavba stavajici transformovny Werndorf Jizni drahy;

« Vystavba nové transformovny Weststeiermark vCetné ulozeni kabelu 20
kV z rozvodny Deutschlandsberg vcetné frekvencniho ménice (z 50 Hz
na 16,7 Hz);

« Vystavba nové transformovny Lavanttal vCetné kabelové trasy 20 kV z
rozvodny St. André im Lavanttal (navrzené jako potrubni vedeni) véetné
frekvencniho ménice (z 50 Hz na 16,7 Hz);

« Vystavba nové transformovny Grafenstein véetné ulozeni kabelu 110 kV
mezi transformovnou Werndorf a transformovnou Grafenstein podél
Zeleznicni trati. [21]

Koralmska draha je elektrifikovana systémem 15 kV / 16,7 Hz, ktery bézné
pouzivd OBB-Infrastruktur AG. Trolejové draty maji prifez 120 mm?2 (slitina
CuAg); nosna lana prifez 70 mm?2 (Cu). V Koralmském tunelu je pouzita
pevné trakcni vedeni [22].

Usek Klagenfurt - St. Paul im Lavanttal je jiz pIné elektrifikovan a od 10.

prosince 2023 zde jezdi elektrické jednotky (S-Bahn), které pokracuji na
Lavanttalbahn do koncové stanice Wolfsberg [23].
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Obr. 4: Systém trakcniho napajeni Koralmskeé drahy
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [21]

S

Foto 15: Méfici vlak pro trakéni napajeni v zafi 2023
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [23]
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4. Zvlastnosti v souvislosti s vystavbou Koralmské drahy
4.1 Stezky (pro cyklisty) s informacnimi deskami

Na nové vytvorenych nebo jiz existujicich doprovodnych cest podél zeleznicni trati
vznikly na nékterych mistech cyklostezky.

Na Styrské strané vede cyclostezka s informacnimi panely od zastavky Holleneg
spolecnosti GKB (Graz-Ko6flacher Bahn) pres 24 km do obce Werndorf (jizné od mésta
Graz). K obzvldété zajimavym mistim pat¥ tunel Hengsberg a archeologicka
nalezisté v udoli LaBnitz, ktera byla odhalena pfi vystavbé Koralmské drahy. U mésta
Deutschlandsberg (katastralni Uzemi Leibenfeld) byla zfizeny informacni skfirfika i
vyhlidkova plosina [2].

Na korutanské strané vznikla cyklostezka mezi obcemi Grafenstein a St. Paul im
Lavanttal v délce pres 70 km. Celkem 18 informacnich paneld poskytuje informace o
stavbé tuneld a mostl, ekologickych kompenzacnich plochach, geologii a dalich
aspektech vystavby Zeleznice [2].

ise 2bb 3}
v OHEreorTED, Viekhe unrebausese
bt m

e

Foto 16: Informacni deska o Koralmském tunelu
Zdroj: Wikimedia Commons [24]

4.2 Archeologické nalezisté

V ramci vystavby Koralmské drahy provadeji odbornici od roku 2003 take
archeologicky prizkum. V zapadnim Styrsku byl u mésta Deutschlandsberg
(katastralni Uzemi Leibenfeld) nalezen prvni pohiebni pamatnik ze stfedni doby
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bronzové z 15. az 14. stoleti pf. n. |. a husta sit starsSich cest a stezek. V Udoli Lassnitz
byla objevena kompletni osidlend krajina s nalezistém z neolitu, doby bronzové,
laténské a rfimské. V roce 2021 byl konecné odhalen 486 m dlouhy Usek Fimské FiSské
silnice o $ifce asi 9 metrl mezi obcemi Feldkirchen a Weitendorf [2].

Foto 17: Odhaleni Fimské Fisské silnice v roce 2021
Zdroj: OBB-Infrastruktur AG [16]

5. Planované uvedeni do provozu a jizdni rady

Nasledujici iseky Koralmské drahy jsou jiz v provozu:

Graz - Feldkirchen (7 km; v provozu od prosince 2023, novostavba dvoukolejného
Useku ke stavajici Stidbahn)

Werndorf - Wettmannstéatten (12 km; v provozu od prosince 2010, v soucasné dobé
pouze regionalni doprava)

St. Paul im Lavanttal - Althofen an der Drau - Klagenfurt (50 km; v provozu od roku
2016, prip. prosince Dezember 2023, v soucasné dobé pouze regionalni doprava)

Otevreni celého Useku Graz - Klagenfurt (127 km; pro expresni, regionalni a nakladni
dopravu) je naplanovano na konci roku 2025.
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Planovany jizdni rad (expresni viaky): [25]
OBB-Railjet (RJ):

Interval 60 min, doba jizdy Graz - Klagenfurt (mezizastaveni: Bahnhof
Weststeiermark a Bahnhof Lavanttal): 56 min

OBB-RailjetXpress (RIX):

Intervall 120 min, doba jizdy Graz - Klagenfurt (bez mezizastaveni): 43 min

6. Zavér

Vag Vavse

Provozovatel drahy OBB-Infrastruktur AG

Celkova délka 127 km

Maximalni rychlost 250 km/h

Pocet Zelezni¢nich stanic 12

Podélny sklon max. 10 %o

Pocet tunell 13

(v€. podzemnich tras, zakryti)

Celkova délka tuneld 49,1 km

Délka nejdelsiho tunelu 32,9 km

(Koralmtunnel)

Pocet mostl Vice nez 100

Zabezpecovaci systém ETCS uUrovné 2 s vlastni radiovou siti
(GSM-R)

Zelezni¢ni napajeci soustava 15 kV 16,7 Hz ~

Pocet transformoven 3 ks (Weststeiermark, Lavanttal,
Grafenstein)

Doba jizdy Graz - Klagenfurt 43 minut (v soucasné dobé: 2

(minimalné) hodiny 53 minut)

Denni pocet vlakd az 256

Planované otevreni celé trati na konci roku 2025

Tab. 2: Nejdulezit&jsi parametry trati i
Zdroj: Vlastni zpracovani s vyuzitim zdroji OBB-Infrastruktur AG [21] [25] [26]
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3. Verejné zakazky
Karel Marek>

Anotace

K tomu, aby pfi ziskavani zakdzek bylo postupovdano transparentné a
nediskriminacné, se snazi prispét i smérnice EU a na né navazujici tuzemska uUprava.
Na zakladé verejnych zakazek vznikaji relativné stabilni obchodni vztahy se
zajisténym financovanim. Pro podnikatele, ktery zakazku ziskd, je minimalizovano
riziko, ze za jim poskytnuté plnéni neobdrzi dohodnutou Uplatu. Akvizi¢ni proces je
¢asto provazen pochybnostmi o hospodarnosti ndakupu. K objasnéni této problematiky
a uzavirani smluv chce prispét tento ¢lanek.

Abstract

In order to be transparent and non-discriminatory in the procurement process, the
EU directives and the related domestic regulation are also intended to contribute.
Under public contracts, suppliers are able to make large-scale deliveries. There is a
large part of socially available resources. Under public contracts, there is a relatively
stable business relationship with secured financing, and the risk of not getting the
agreed payoff is minimized for the contractor who gets the contract. The process of
procuring is frequently shrouded in concern about cost-effectiveness of the purchase.
This article aims to contribute to the clarification of this issue.

Klicova slova
smérnice EU, oblanské pravo, spravni pravo, zadavani verejnych zakazek, smlouvy

Keywords

EU directives, civil law, admistration law, public procurement, contracts

1. Uvod

Nade pracoviété pribéZné zkouma Upravu vztah( vefejného a soukromého prava. Do
tohoto ramce se radi i nadepsané téma. Cilem prispévku je vystihnout zakladni obsah
regulace zakona o zadavani verejnych zakazek a alespon stru¢né se vénovat i novele
zakona ucinné k 16.7.2023. Chceme vyjadrit obsah a navaznosti regulace, ktera se
nemusi jevit pfili§ prehlednd. Tim chceme Upravu pFiblizit jejim adresatdm.
Navazujeme na drivéjsi publikované pojednani. Drive publikovany text upresfiujeme
a dopliujeme ho o nékteré otazky, zejména o navaznost na uzavirani smluv.
NemulZeme vdak pojednat o vdech dil¢éich otdzkach. PouZivame pfitom zejména
metody komparativni a analytické. Ziskané poznatky pak snazime syntetizovat.

5> prof. JUDr. Karel Marek, CSc., UNOB Brno, k.marek@centrum.cz
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Zadavani vefejnych zakazek je procesem, ktery je zalasté - podle zakona - nutné
uskutecnit, a ktery Usti do uzavreni smlouvy. Od 1. 11. 2016 je v CR ucinny zakon ¢.
134/2016 Sb. (dnes jiz novelizovan jedenacti zakony), ktery vefejné zakazky
upravuje. Rada osob se bézné stava osobou ¢innou v zadavacim procesu a u dalsich
osob se tak mUZe v budoucnu stdt ad hoc nebo alespori s témito osobami mohou
spolupracovat.

V nejblizSi budoucnosti Ize ocekavat mj. i zvySeni poctu zakazek k zajisténi
bezpecnosti a obranyschopnosti. Na zakladé verejnych zakdzek ziskavaji
dodavatelé moznost provadéni rozsdhlych plnéni. Realizuje se zde znacna cast
spole¢ensky disponibilnich prostiedkd. Vznikaji zde relativné stabilni obchodni vztahy
se zajisténym financovanim. Pro podnikatele, ktery zakazku ziska, je minimalizovano
riziko, ze za jim poskytnuté plnéni neobdrzi dohodnutou Uplatu. K tomu, aby pfi
ziskavani téchto zakazek bylo postupovano transparentné a nediskriminacné, se
snazi prispét i smérnice EU a na né navazujici tuzemska Uprava.

Pravni Uprava zapracovava prislusné predpisy EU® a urcCuje

a) pravidla pro =zadavani verejnych zakdzek, vé&etné zvldstnich postupl
predchazejicich jejich zadani,

b) povinnosti dodavateld pfi zadavani vefejnych zakézek a pfi zvlastnich postupech
predchazejicich jejich zadani,

c) uverejnovani informaci o verejnych zakazkach,

d) zvlastni podminky fakturace za plnéni verejnych zakazek,

e) zvlastni ddvody pro ukonéeni zavazkl ze smluv na verejné zakazky,

f) informacni systém o verejnych zakazkach,

g) systém kvalifikovanych dodavateld,

h) systém certifikovanych dodavateld,

i) dozor nad dodrzovanim tohoto zakona.

Rada osob se Gcastni zad&vani ve Slovenské republice. Ve srovnani s ¢eskou tpravou
byla slovenska pravni Uprava prijata o néco drive. Do uUcinnosti vstoupil jiz 18. 4.
2016 zakon ¢. 343/2015 Zb. upravujici ,verejné obstardvanie" (téz vicekrat
novelizovan).

6 Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/24/EU ze dne 26. Unora 2014 o zadavani
verejnych zakazek a o zruSeni smérnice 2004/18/ES. Smérnice Evropského parlamentu a
Rady 2014/25/EU ze dne 26. Unora 2014 o zadavani zakazek subjekty plsobicimi v odvétvi
vodniho hospodarstvi, energetiky, dopravy a postovnich sluzeb a o zruSeni smérnice
2004/17/ES. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/23/EU ze dne 26. Unora 2014
o udélovani koncesi. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2009/81/ES ze dne 13.
Cervence 2009 o koordinaci postupl pfi zaddvéni nékterych zakdzek na stavebni prace,
dodavky a sluzby zadavateli v oblasti obrany a bezpecnosti a 0 zméné smérnic 2004/17/ES a
2004/18/ES. Smérnice Rady ze dne 21. prosince 1989 o koordinaci pravnich a spravnich
predpisl tykajicich se prezkumného Fizeni pfi zadavani verejnych zakdzek na dodavky a
stavebni prace (89/665/EHS). Smérnice Rady 92/13/EHS ze dne 25. Unora 1992 o koordinaci
pravnich a spravnich predpist tykajicich se uplatfiovani pravidel Spoleéenstvi pro postupy pfi
zadavani zakazek subjekty plsobicimi v odvétvi vodniho hospodatstvi, energetiky, dopravy a
telekomunikaci. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/66/ES ze dne 11. prosince
2007, kterou se méni smérnice Rady 89/665/EHS a 92/13/EHS, pokud jde o zvysSeni Ucinnosti
pirezkumného fizeni pfi zadavani vefejnych zakazek.

Smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/55/EU ze dne 16. dubna 2014 o elektronické
fakturaci pfi zadavani verejnych zakazek.


aspi://module='EU'&link='32014L0024%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32004L0018%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32014L0025%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32004L0017%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32014L0023%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32009L0081%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32004L0017%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32004L0018%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='31992L0013%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32007L0066%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='31989L0665%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='31992L0013%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/
aspi://module='EU'&link='32014L0055%2523'&ucin-k-dni='31.12.2017'/

I SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

z ZELEZNIC

4. Vychodiska a pojmy

PFi zadavani verejnych zakazek jde o to, aby v ramci soutéze byla vybrana ta pInéni,
kterd budou mit nejpriznivéjsi ceny a parametry. Zohlednit je vSak pfitom nutno i tu
skute¢nost, Ze pribéh zadavani vyzaduje i vynaloZeni uréitych nakladd.

Pritom jde o to, aby byly ndklady co nejnizsi, proces zadavani co nejrychlejsi a pro
zadavatele vhodny jeho podminkam. Lze tedy zifejmé vitat, Ze je v dnesSni Ceské
pravni Upravé zejména umoznéno, e si zadavatel mdZe sdm rozvrhnout pribéh
zaddavaciho Fizeni od otevirdni obalek s nabidkami.” MdZe provést posouzeni spinéni
podminek Ucasti v zadavacim fizeni pred hodnocenim nabidek nebo az po hodnoceni
nabidek.

Neni stanoveno pofadi jednotlivych Ukond pro vyb&r vybraného dodavatele od
ukonceni otevirani obalek az do uzavreni smlouvy. Zalezi jen na zadavateli, jaky zvoli
konkrétni postup pro pribéh zaddvaciho Fizeni (viz § 39), ktery transparentné
zaznamena a splini vSechny povinnosti, které se ke kone¢nému vybéru vybraného
dodavatele a uzavreni smlouvy vazi.

Uvedené kroky pro posuzovani splnéni podminek uUcasti v fizeni a hodnoceni nabidek
mohou byt provadény v jakémkoliv pofadi nebo dohromady, konkrétni pofadi Ukonl
v fizeni neni regulovano, vysledkem zadavaciho fizeni je zprava o hodnoceni nabidek,
uzaviena smlouva s vybranym dodavatelem a pisemna zprava zadavatele. Konkrétni
postup v fizeni si zadavatelé mohou zvolit podle toho, jak bude vyhovovat jejich
internim postuplm, ptipadné si mohou upravit své interni postupy pro zadavani
zakazky tak, aby maximalné vyuzili moznosti nové Upravy.

Takto mUZe byt zadsadné snizena administrativni naro¢nost zaddvaciho fizeni, nebot
nebude nezbytné podrobné posuzovat nabidky G¢astnikd zaddvaciho fizeni, ktefi se
nestali vybranym dodavatelem. Jde po nasem soudu o vhodné reseni.

Zadavateli ovSem nic nebrani ani v tom, aby postupoval tak, jak bylo stanoveno
v predchozi pravni uUpravé, tedy nejdrive posoudil spinéni kvalifikace a obsah
nabidek, Ucastniky, jejichz nabidka nesplnila zadavaci podminky, vyloucil, a az poté
pristoupil k hodnoceni nabidek a vybéru dodavatele.

Z&kon o verejnych zakazkach v Ceské republice tedy umozniuje postup, pfi kterém
se hodnoti nejprve nabidka a spInéni pozadavkl pro predmét zakazky a nasledné na
to se hodnoti teprve splnéni podminek ucasti.

Zadanim verejné zakazky se podle zdkona pro jeho Ucely rozumi uzavreni Uplatné
smlouvy mezi zadavatelem a dodavatelem, z niz vyplyva povinnost dodavatele
poskytnout dodavky, sluzby nebo stavebni prace.

Za zadani verejné zakazky (dale jen ZVZ) se nepovazuje uzavieni smlouvy, kterou
se zaklddd pracovnépravni nebo jiny obdobny vztah, nebo smlouvy upravujici
spolupraci zadavatele pri zadavani verejné zakazky podle prislusného ustanoveni
zakona.

Verejnou zakazkou (dale jen VZ) je VZ na dodavky, VZ na sluzby, VZ na stavebni
prace, koncese na sluzby a koncese na stavebni prace.

Verejné zakazky v CR v&. koncesi jsou dnes upraveny spole¢né (tak tomu bylo jiz
drive ve Slovenské republice) v zakonu €. 134/2016 Sb. To povazujeme to za
spravné.

7 TlustoSova, K. : Nova pravni uprava verejnych zakazek, Soukromé pravo, ¢. 10/2016, s. 3
- 7, ISSN 2533-4239
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2.1 Zadavaci rizeni

Zadavacimi rizenimi se pro ucely zakona rozumi:

a) zjednodusené podlimitni fizeni,

b) otevrené Fizeni,

c) uzsi fizeni,

d) jednaci fizeni s uverejnénim,

e) jednaci fizeni bez uverejnéni,

f) Fizeni se soutéznim dialogem,

g) fizeni o inovacnim partnerstvi,

h) koncesni fizeni, nebo

i) Fizeni pro zadani verejné zakazky ve zjednoduseném rezimu.

Zakazky se rozliSuji na verejné, dotované, sektorové a zadavané jinymi zadavajicimi
osobami.

Vefegjnym Ceskym zadavatelem je:
a) Ceska republika; v pripadé Ceské republiky se organizacni slozky statu povazuji
za samostatné zadavatele s funkéni samostatnosti prfi zadavani verejnych
zakazek,
b) Ceska narodni banka,
c) statni prispévkova organizace,
d) Uzemni samospravny celek nebo jeho prispévkova organizace,
e) jina pravnicka osoba, pokud
1. byla zalozena nebo zfizena za ucelem uspokojovani potreb verejného zajmu,
které nemaji primyslovou nebo obchodni povahu, a

2. jiny verejny zadavatel ji prevazné financuje, mGze v ni uplatfovat rozhodujici
vliv nebo jmenuje nebo voli vice neZ polovinu €lentd v jejim statutdrnim nebo
kontrolnim organu.

Pozadavek pfrisl. smérnice zde naplfuje judikatura soudniho dvora EU 8.

Dotovanym zadavatelem v Cesku je osoba, kterd k Uhradé nadlimitni nebo podlimitni
verejné zakazky pouzije vice nez 200 mil. K& nebo vice nez 50 % penéznich
prostfedkl, poskytnutych z

a) rozpoctu verejného zadavatele,
v 7 . v . 7 v .7 4 7 . w7 o]
b) rozpoctu Evropské unie nebo verejneho rozpoctu ciziho statu s vyjimkou pripadu,
kdy je verejna zakazka plnéna mimo Uzemi Evropské unie.

Dal$i skupinu zadavatel( tvofi zadavatelé tzv. sektorovych zakazek (také nékdy
nazyvanymi sitovymi nebo odvétvovymi). Tito zadavatelé jsou zakonem vymezeni
(viz § 151 zakona) vcetné sektorovych koncesi (viz § 176 zakona).

Pokud v CR zadavatel zahaji zadavaci Fizeni, i kdyz k tomu nebyl povinen, je povinen
ve vztahu k zadavané verejné zakazce dodrzovat zakon.

Za zadavatele se povazuje také jind osoba, ktera zahdjila zadavaci rizeni, ackoliv
k tomu nebyla povinna, a to ve vztahu k tomuto zaddvacimu fizeni az do jeho
ukonceni.

V ndvaznosti na definovani zakdzek a zadavatell uréuje zdkon i dodavatele a
nasledné zasady zadavani.

8 K tomu viz napftiklad rozsudky ze dne 20. srpna 1998 ve véci C-31/87, Bentjes a z 13
prosince 2007 ve véci C -337/06 Bayerischer Rundfunk
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Dodavatelem se rozumi osoba, kterd nabizi poskytnuti dodavek, sluzeb nebo
stavebnich praci, nebo vice téchto osob spole¢né. Za dodavatele se povazuje i
pobocCka zavodu; v takovém pripadé se za sidlo dodavatele povazuje sidlo pobocky
zavodu.

Zadavatel v Cesku pfi postupu podle zakona musi dodrZovat zasady

. v v v . v 4 7 7 g o
transparentnosti, primerenosti a odpovedného zadavani. Ve vztahu k dodavatelum
musi zadavatel dodrzovat zasadu rovného zachazeni a zdkazu diskriminace.

Zadavatel nesmi omezovat G&ast v zadavacim tizeni tém dodavatelim, ktefi maji

sidlo v

a) Clenském staté Evropské unie, Evropského hospodarského prostoru nebo
Svycarské konfederaci (dale jen "Clensky stat"), nebo

b) jiném staté, ktery ma s Ceskou republikou nebo s Evropskou unii uzavienu
mezinarodni smlouvu zarucujici pFistup dodavateldm z téchto statl k zaddvané
verejné zakazce.

Zakon dale upravuje tzv. centralizované =zadavani, které je treba IliSit od

tzv. spolecného zadavani.

Centralizované zadavani se miZe uskutedfiovat na vdech UGrovnich, napf. pro
samospravné celky (kraje, obce C¢i méstské casti apod.). Zakon vymezuje dva
zakladni druhy centralizovaného zadavani.

V prvém pripadé porizuje v zadavacim fizeni centralni zadavatel dodavky ci sluzby,
’ s v . Y% ’ o s n
ktere nasledne poskytuje bez navyseni ceny zadavatelum. Jde o tzv. ,nakup na sklad

Tento postup neni mozné aplikovat u verejnych zakazek na stavebni prace. V tomto
pfipadu podstupuje centralni zadavatel zadavaci Fizeni na Ulet zadavatell. Zde se
mluvi o tzv. ,mandatnim nakupu®. To znamena, Ze zadavatelé zmocni centralniho
zadavatele k realizaci zadavaciho fizeni. V tomto pripadé je pripustné, aby centralni
zadavatel porizoval pro zadavatele zbozi, sluzby i stavebni prace.

Zadavatelé, kteri porizuji zbozi, sluzby ¢i stavebni prace prostrednictvim centralniho
zadavatele, sami nepodstupuji zadavaci fizeni, ale toto zadavaci rizeni podstupuje
centrdlni zadavatel misto nich. Odpov&dnost za Fadny pribé&h celého zadavaciho
Fizeni nese tedy centraini zadavatel. Tohoto zplsobu zadavani pouZivaji osoby, které
preferuji vyuziti odbornosti centralniho zadavatele. Nemusi mit totiz mnohdy
odpovidajici personalni predpoklady.

Zadavatelé uzaviraji s centralnim zadavatelem pred zahajenim centralizovaného
zadavani smlouvu, ve které upravi podminky souvisejici s centralizovanym
zadavanim.

Zakon upravuje i tzv. spolec¢né zadavani.

Zadavatelé mohou vefejnou zakdzku zadat spoledné&. Zadavatel miZe vefejnou

zakdzku zadat také spolecné s osobou, kterd nema povinnost postupovat podle
tohoto zdkona.

Pred zahajenim zaddavaciho frizeni uzaviou osoby, které se budou ucastnit spolec¢ného

zadavani, pisemnou smlouvu, ktera upravi jejich vzajemna prava a povinnosti
. Y4 7 g v 7 4 o . 7 V4 O v. v V4 7

souvisejici se zadavacim rizenim a stanovi zpusob jednani vuci tretim osobam.
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Za dodrzeni tohoto zakona odpovidaji pfi spolecném zadavani zicastnéni zadavatelé
spole¢né s vyjimkou UkonQ, které provadi zG¢astnény zadavatel pouze svym jménem
a na svij Gcet.

Zadava-li vefejnou zakazku vice zadavateld spole¢né a alespori jedna z t&chto osob
je zadavatelem podle prava jiného clenského statu, je rozhodnym pravem pro
zadavani verejné zakazky a jeho prezkum pravo Ceské republiky nebo pravo
takového clenského statu. Rozhodné pravo se urci

a) mezinarodni smlouvou, nebo

b) dohodou osob zucastnénych na spole¢ném zadavani, nepostupuje-li se podle
pismene a).

Zadava-li verejnou zakazku osoba, kterou zalozil nebo zfidil zadavatel spolecné
se zadavatelem se sidlem v jiném clenském staté, dohodnou se tito zadavatelé, Ze
rozhodnym pravem pro zadavani verejné zakazky a jeho prezkum je pravo c¢lenského
statu, ve kterém takto zalozena nebo zrizena osoba

a) ma sidlo, nebo
b) vykonava svou c¢innost.

2.2 Postup pro zadavani verejnych zakazek v oblasti obrany nebo
bezpecnosti

Postupu zadavani téchto zakazek se vénuje samostatna (devatd) ¢ast zakona (§ 187
a nasl.). Takovymi zakazkami jsou verejné zakazky, které zadava zadavatel a jejimz
predmétem jsou:

a) dodavky vojenského materialu,

b) dodavky citlivého materidlu, jeho souéasti, ndhradnich dilG nebo dil¢ich &asti,

c) stavebni prace, dodavky nebo sluzby pfimo souvisejici s dodavkami
uvedenymi v pismenu a) nebo b) pro veskeré faze jejich zivotniho cyklu,

d) stavebni prace nebo sluzby pro vyhradné vojenské ucely, nebo

e) citlivé stavebni prace nebo citlivé sluzby.

Pro Ucely tohoto zakona se rozumi citlivym materidlem, citlivymi stavebnimi pracemi
a citlivymi sluzbami material, stavebni prace nebo sluzby, které se dotykaji
utajovanych informaci, nebo utajované informace vyzaduji nebo obsahuji.

Je zde vymezeno, které Casti zakona se u téchto zakazek pouziji, a které nepouziji.
Jsou zde i zvlastni ustanoveni o centralnim zadavateli a o vertikalni a horizontalni
spolupraci.

Tato Cast zdkona urcuje i zvlastni pravidla pro zakazky v oblasti obrany nebo
bezpecnosti. Jsou tomu vénovana zvlastni ustanoveni pro vyjimky v oblasti obrany
nebo bezpecnosti, ustanoveni vénovand bezpecnosti utajovanych informaci,
ustanoveni o zabezpeleni dodavek, zvldstni ustanoveni o profesni zplsobilosti,
zvlastni ustanoveni o zpUsobilosti G¢astnika zadavaciho Fizeni, zvlatni ustanoveni o
kritériich technické kvalifikace, zvlastni ustanoveni o normach a technickych
dokumetech, zvlastni ustanoveni pro jednaci fizeni bez uverejnéni, zvlastni
ustanoveni pro jednaci fizeni s uverejnénim, zvlastni ustanoveni o usim fizeni,
zvlaétni ustanoveni o Ih(tach pro nadlimitni vefejné zakazky, zvlastni ustanoveni o
lhdtadch pro podlimitni vefejné zakdzky, zvldstni ustanoveni o zdkazu uzavfeni
smlouvy, zvlastni ustanoveni pro ramcové dohody, zvlastni ustanoveni o pisemné
zpravé zadavatele a zvlastni ustanoveni o poddodavatelich.
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Podle ustanoveni § 28 pism. n) zakona jsou vojenskym materidlem zbranég, strelivo
v e r . e v v s V. o

a dalsi material, ktery je specialne urcen, zkonstruovan nebo prizpusoben pro

vojenské ucely. Seznam vojenského materidlu obsahuje priloha ¢.1 k tomuto zakonu.

Zadavatel pritom neni povinen zadat verejnou zakazku v zadavacim frizeni podle
obecnych vyjimek § 29 zakona. Z vyjimek uvadime zejména:

a) pokud by provedeni zadavaciho Ffizeni ohrozilo ochranu zakladnich
bezpe&nostnich zajmd CR a soucasné nelze udinit takova opatfeni, které by
provedeni zadavaciho fizeni umoznovalo,

b) jestlize by dosSlo k vyzrazeni utajované informace v zakonu uréenym
zplsobem,

c) jde-li o zadavani nebo plnéni verejné zakazky v ramci zvlastnich
bezpecnostnich opatreni stanovenych jinymi pravnimi predpisy a soucasné
nelze ucdinit takova opatreni, které by provedeni zadavaciho fizeni umoznovalo.

AkviziCni proces vojenské vyzbroje, techniky, materialu a souvisejich sluzeb v ramci
resortu MO CR je v souladu s pravni Upravou provadén podle resortnich predpisl a
pokynl v souladu se zdsadami hospodarného, efektivhiho a Géelného vynakladani
vefejnych zdroju.

2.3 K rozsahu pravni apravy

Cesky zadkon o vefejnych zakazkach upravuje $ir$i okruh otdzek, neZz upravuji
evropské smérnice. Zatimco zaddvaci smérnice EU jsou stanoveny jen pro zakazky
(evropské zakazky), které dosahuji uréenych finanénich limitd - nadlimitni vefejné
zakazky, Ceskd Uprava je orientovéna i na zakazky nizsich finanénich objem0l -
podlimitni vefejné zakazky a zakazky malého rozsahu. Takto je tomu i ve Slovenské
republice i v nékterych jinych statech.

Podle hodnoty rozdéluje zakon zakazky na:

- nadlimitni (evropské) zakazky, ty jsou takovymi zakdzkami, u kterych
predpokladana cena vefejné zakazky alespori dosdhne limitl prahové hodnoty -
¢astky urcéené smérnicemi EU. Tyto ¢astky jsou vyjadreny nar.vl. €.172/2016 Sb.,
které je pravidelné novelizované.

Takové zakézky se oznamuji v Ufednim véstniku EU.

- podlimitni zakazky, to jsou zakazky, u kterych predpokladana cena takové
zakazky uréenych limitd nedosdhne a soucasné& presdhne ¢&astky uréené pro
zakazky malého rozsahu Tyto zakazky nejsou upraveny zadavacimi smeérnicemi
EU. Vztahuje se vSak na né obecna Uprava pfijata v EU (napf. o nediskriminaci).®

- verejné zakazky malého rozsahu. Jsou to zakdzky do 2 mil. K¢ (bez DPH) u
dodavek a sluzeb a do 6 mil. K¢ (bez DPH) u stavebnich praci. Pro tyto zakazky
je jen zakonem urcena povinnost dodrzovat zdsady zakonné Upravy, tj. zejména
zasady transparentnosti, nediskriminace, primérenosti. Postup zadavani téchto
zakdazek zadkon neupravuje, zacasté si vSak takovy postup urcuje zadavatel sam.

Pro podlimitni dodavky a sluzby a pro stavebni prace s prahovou hodnotou do 50
mil. K¢ (bez DPH) Ize pouzit zjednoduSené podlimitni fizeni.

Verejné zakazky se Cleni i podle jejich druhu.

9 Viz téZ napf. Marek, K.: Verejné zakdzky, ve Klokner, T. (eds.): Miscelanea IV., Brno, VS
Danubius, 2023, s.147-172, ISBN 978-80-7379-400-3
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Verejnou zakdazkou na dodavky je verejna zakazka, jejimz predmétem je porizeni
véci, zvifat nebo ovladatelnych prirodnich sil, pokud nejsou soucasti verejné zakazky
na stavebni prace. Pofizenim se rozumi zejména koupé€, ndjem nebo pacht.

Verejnou zakdazkou na sluzby je verejna zakazka, jejimz predmétem je poskytovani
jinych ¢innosti, nez stavebnich praci.

Verejnou zakdazkou na stavebni prace je verejna zakazka, jejimz predmétem je

a) poskytnuti cinnosti uvedené v oddilu 45 hlavniho slovniku jednotného
klasifikacniho systému pro Ucely verejnych zakazek podle pfimo pouzitelného
predpisu Evropské uniel?,

b) zhotoveni stavby, nebo

c) poskytnuti souvisejicich projektovych cinnosti, pokud jsou zadavany spolec¢né
se stavebnimi pracemi podle pismene a) nebo b).

Stavbou je pro uUcely tohoto zdkona vysledek stavebnich nebo montaznich praci
vytvarejici jednotny celek, ktery je sam o sobé dostatec¢ny k plnéni hospodarské
nebo technické funkce. Bez ohledu na pravni formu spoluprace mezi zadavatelem a
dodavatelem se za verejnou zakazku na stavebni prace povazuje rovnéz zhotoveni
stavby odpovidajici poZzadavkim stanovenym zadavatelem, pfi¢emz za odpovidajici
pozadavkim stanovenym zadavatelem se povazuje stavba, u niz ma zadavatel
rozhodujici vliv na druh nebo projekt stavby.

Vetejné zakazky, které v sob& zahrnuji vice druhl verejnych zakazek, se zadavaji v
souladu s pravidly platnymi pro druh verejné zakazky odpovidajici hlavnimu
predmétu této verejné zakazky.

Obsahuji-li verejné zakazky dodavky i sluzby a nejedna se o verejnou zakazku na
stavebni prace, urci se hlavni predmét podle ¢asti predmétu verejné zakazky s vyssi
predpokladanou hodnotou.

V ostatnich pripadech se hlavni predmét urci podle zékladniho Ucelu verejné zakazky.

3. Soucasny stav pravni Upravy zadavacich Fizeni

3.1 Otevrené Fizeni

Jde o fizeni, které je velmi transparentni. Zadavatel provadi oznameni otevieného
Fizeni a sdéluje tak neomezenému poctu dodavatell svlj Umysl zadat vefejnou
zakazku v tomto zadavacim fizeni. Jde o fizeni ,jednofazové". le soucasné
prokazovana kvalifikace a podané nabidky. V tomto rizeni, které umoznuje ucast
véech uchazetl, je pak nutné hodnotit zdsadné vedkeré podané nabidky.

3.2 Uzsi Fizeni
Také v tomto Fizeni oznamuje zadavatel neomezenému po¢tu dodavatel( svij imysl
zadat verejnou zakazku. Jde o fizeni ,doufazové". Dodavatelé projevuji zajem o

realizaci zakdzky a prokazuji svoje kvalifikace. Ucastnici, ktefi prokazali kvalifikace,
jsou vyzvani k podani nabidky.

10 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 2195/2002 ze dne 5. listopadu 2002 o
spole¢ném slovniku pro verejné zakazky (CPV), v platném znéni
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3.3 Jednaci Fizeni

RozliSujeme jednaci fizeni s uverejnénim a jednaci fizeni bez uverejnéni. Tato fizeni
jsou nejméné formalni. Zatimco volbu toho, zda zadavatel pouzije oteviené fizeni
nebo uzsi fizeni, si zadavatel zasadné provadi sédm, jednaci fizeni s uverejnénim nebo
jednaci Fizeni bez uverejnéni je mozno provadét jen v pripadech stanovenych
zakonem. Jde i o pripady, kdy je mozné jen obtizné urcit rozsah zakazky.

3.4 Jednaci Fizeni s uverejnénim

Jde o fizeni ,tfifazové". Zde zadavatel oznamuje neomezenému pocétu dodavateld,
Ze bude zadavat zakazku v tomto zadavacim fizeni. Tim vyzyva dodavatele k zadosti
o Ucast. Po posouzeni kvalifikace (a pfipadném omezeni poctu kvalifikovanych
Ucastniktd), vyzyva Ucastniky k podani pfedb&Znych nabidek, jez jsou podkladem pro
jednani. Teprve potom se podavaji konecné nabidky.

V pripadé tzv. podlimitnich vefejnych zakdzek mize zadavatel pouZit toto jednaci
Fizeni bez uvedeni ddvodu.

Jinak se pouziva:

- pokud nelze potfeby zadavatele uspokojit bez Upravy na trhu dostupnych plnéni,
soucasti verejné zakazky je navrh feseni nebo inovativni reseni,

- zakdzka nemlZe byt zadand bez pfedchoziho jedndni z dlvodu zvlastnich
okolnosti vyplyvajicich z povahy, slozZitosti nebo pravnich a financnich podminek
spojenych s predmétem verejné zakazky,

- nelze stanovit technické podminky odkazem na technické dokumenty,

Specifickym pripadem je pak situace, kdy predchozi otevrené nebo uzsi fizeni bylo
zruseno podle prislusného ustanoveni zakona, podle kterého zadavatel zrusi zadavaci
vrs V4 7 o 4 7 v 7 V4 7 v v v v 7 ’

rizeni, pokud po uplynuti Ihuty pro podani zadosti o ucast, predbéznych nabidek nebo
nabidek v zadavacim Fizeni neni zadny Ucastnik zadavaciho Fizeni.

3.5 Jednaci Fizeni bez uverejnéni

U tohoto Fizeni neprovadi zadavatel uverejnéni, ale oznamuje pisemnou formou
dodavateli nebo vymezenému poctu QOdavateIﬁ skuteCnost, Ze zamysli zadat tuto
zakdzku v tomto zaddvacim fizeni. Rizeni tak mdlZe byt zahdjeno bud vyzvou
k jednani nebo vyzvou k podani nabidek anebo muize byt pfimo zahajeno jednani.
Zadavatel je opravnén o nabidkach jednat a ménit i zaddvaci podminky, a to pfi
zachovani predpokladd pro pouziti tohoto zadavaciho Fizeni. Obecna Uprava ma
pritom urceny zvlastnosti pro sektorové zakazky.

Jednaci fizeni bez uvefejnéni mize byt pouZito v ptipadech:

- ve kterych zadavatel podstatnym zplsobem nezménil zadavaci podminky oproti
predchozimu otevifenému fizeni, uzSimu Ffizeni nebo zjednodusenému
podlimitnimu Fizeni, ve kterych nebyly podany zadné nabidky nebo Zadosti o
ucast,

- podané nabidky nesplhovaly poZzadavky zadavatele na predmét verejné zakazky
nebo Ucastnici zadavaciho fizeni nesplnili podminky v zadosti o Ucast,

- jestlize veFfejnd zakdzka mdlze byt splné&na jen uréitym dodavatelem, protoze
predmétem zakazky je jedinecné umélecké dilo nebo vykon,
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- neexistuje zde hospodafiska souté?, a to z technickych ddvodd nebo je nezbytné
provést toto zadavani z dlvodu ochrany vyhradnich prav véetné prav dusevniho
vlastnictvi,

- jestlize zde je krajné naléhava okolnost, kterou zadavatel nemohl predvidat ani
ji nezpdsobil.

U verejnych zakazek na dodavky je za uréenych podminek mozné, aby zadavatel
pouzil jednaci fizeni bez uverejnéni, pokud je dodavané zbozi vyrabéno pouze pro
ucely vyzkumu, pokusu, studia nebo vyvoje. Mize téZ jit o dodateéné dodavky od
téhoz dodavatele, které jsou urceny jako ¢astec¢na nahrada predchozi dodavky nebo
k rozSifeni dosavadniho rozsahu dodavky, a to za predpokladu, Ze by zména
dodavatele nutila zadavatele pofizovat dodavky s odliSnymi technickymi vlastnostmi,
coz by mélo nesluditelnost s plvodnim predmétem plnéni nebo by znamenalo
nepfimérené technické obtiZe pFi provozu a Udrzbé&. Neni-li del&i doba odivodnéna
zvlastnimi okolnostmi, pak takové dodatecné dodavky mohou byt porizovany nejdéle
tfi roky od uzavreni smlouvy.

Jednaci tizeni bez uverejnéni mize byt také provddéno u dodavek nakupovanych
na komoditnich burzdch nebo pofizované za zvlast vyhodnych podminek od
dodavatele, ktery je v likvidaci, nebo v pfipadé, kdy je vU¢& dodavateli vedeno
insolvencni Fizeni. Dodavky jsou zde sjednany s osobou, kterd je opravnéna
disponovat s majetkovou podstatou.

Jde-li o vefejnou zakdzku na sluzby, miZe zadavatel pouZit jednaci Fizeni bez
uverejnéni téz, jde-li o verejnou zakazku v navaznosti na soutéz o navrh, podle
jejichz pravidel mél zadavatel v Umyslu zadat zakdzku Gc&astnikovi (U¢astnikiim)
soutéze o navrh, jehoz navrh (jejichz navrhy) byl vybran (byly vybrany).

Jednaci fizeni bez uverejnéni Ize pouzit téZ u zakazek na sluzby nebo stavebni prace,
pokud jde o nové sluzby a nové stavebni prace spocivajici v opakovani obdobnych
sluzeb a stavebnich praci jako u pdvodni vefejné zakazky a odpovidajici pdvodni
verejné zakazce, pokud tyto sluzby nebo stavebni prace budou zadany témuz
dodavateli, v zaddvaci dokumentaci ptivodniho zadavaciho fizeni, jehoz zahajeni bylo
uvefejnéno zplsobem podle ustanoveni § 212 nebo § 53 odst. 1 zékona a byla podle
§ 100 odst. 3 zakona uvedena moznost zadat novou zakazku na nové sluzby nebo
nové stavebni prace v jednacim fizeni bez uverejnéni a zaroven byl uveden rozsah
novych sluzeb nebo novych stavebnich praci, a to za urlenych podminek.
Pfedpoklddand hodnota pfitom byla zahrnuta do prepoklddané hodnoty plvodni
verejné zakazky a jednaci fizeni bude zahdjeno do 3 let ode dne uzavreni smlouvy
na plUvodni vefejnou zakdzku a skute¢nad hodnota (bez DPH) za nové sluzby nebo
stavebni prace nepresahne o vice nez 30 % jejich predpokladanou hodnotu ani
nepresahuje 30 % ceny plvodni vefejné zakazky.

Pravni Uprava v tomto pripadé zpfisnuje podminky (oproti Upravé evropské) a urcuje
nad ramec i maximalni pfipustnou miru zvySeni ceny o 30%.

Upozorfiujeme pritom na skutecnost, ze jednaci fizeni bez uverejnéni, tedy primé
vyjednavaci Fizeni je vyjimkou z "klasickych" postupl a vyse uvedené predpoklady
pro jeho pouziti se ve smyslu judikatury nemohou vykladat rozsifujicim zptsobem.
Vypocet divodl je taxativni.
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3.6 Zjednodusené podlimitni Fizeni

Pro podlimitni dodavky a sluzby a pro stavebni prace do 50 mil. K¢ (bez DPH) lIze
pouzit zjednodusené podlimitni Fizeni. Pritom je pro toto fizeni vymezeno pouziti
prisluSeného ustanoveni zakona.

Zadavatel zahajuje zjednodusené podlimitni Fizeni uverejnénim vyzvy k podani
nabidek na profilu zadavatele podle § 214, kterou vyzyvd neomezeny pocet
dodavateld k podéni nabidky. Zadavatel miZe vyzvu po jejim uvefejnéni odeslat
nékterym dodavateldm, v takovém pFipadé musi byt vyzva odesldna alespof 5
dodavatellim. Vyzva k podani nabidek musi obsahovat stanovené ndlezitosti (v
priloze €. 6 k tomuto zakonu).

Zadavatel nesmi s Ucastniky zadavaciho fizeni o podanych nabidkach jednat.

Zadavaci dokumentace musi byt uvefejnéna na profilu zadavatele po celou Ihitu pro
podani nabidek. Pro zadavaci dokumentaci a zadavaci podminky se pouziji ustanoveni
§ 96 az 100 obdobné; to neplati pro dobu pro uverejnéni vysvétleni zadavaci
dokumentace podle § 98 odst. 1 pism. a) a dobu pro prohlidku mista plnéni podle §
97. Zadavatel mUZe pouzit jednotlivd pravidla pro zaddvaci Fizeni pro nadlimitni
rezim. Zadavatel mize pouZit i jina kritéria kvalifikace dodavatele, neZ jsou uvedena
v Casti Ctvrté zakona.

Pokud si to zadavatel v zaddvaci dokumentaci vyhradil, mdZe ozndmeni o vylouéeni
Ucastnika zadavaciho fizeni nebo oznameni o vybéru dodavatele uverejnit na profilu
zadavatele. V takovém pfipadé& se ozndmeni povaZuji za doru¢end véem Géastnikim
zadavaciho fizeni okamzikem jejich uverejnéni.

Pro podani a hodnoceni nabidek a vybér dodavatele se pouziji § 107 az 110 a § 114
az 122 obdobné. Jako kritéria kvality mUze zadavatel téZ stanovit i jind kritéria (nez
jsou uvedena v § 116), pokud jsou =zalozena na objektivnich skutecnostech
vztahujicich se k osobé dodavatele nebo k predmétu verejné zakazky. Zadavatel
véem uUlastnikim zaddavaciho Fizeni umozni na jejich zadost nahlédnout do pisemné
zpravy o hodnoceni nabidek a pofidit si z ni vypisy, kopie nebo jeji opisy.

Pfipadné oznameni o zruseni zjednoduseného podlimitniho fizeni zadavatel uverejni
na profilu zadavatele do 5 pracovnich dnt od rozhodnuti o zrugeni zaddvaciho fizeni.

Snahou je ucinit tento druh zadavani Casové i administrativné méné narocny oproti
jinym druhtim zaddvani. Pravni Gprava se zde vymezuje na uréeni specifik, a pokud
neni v zakonu vyslovné odkazano na prislusné ustanoveni pro nadlimitni rezim,
zadavatel je opravnén (ne vsSak povinen) tato ustanoveni pouzit.i!

Procesni postup neni upraven evropskou legislativou, ¢lenské staty si tento postup
oy (o] v
upravili ruzne.

3.7 Rizeni se soutéznim dialogem; Ramcova dohoda

Pfi zadani vefejné zakazky se zvlast slozitym pfedmétem plnéni, zejména pokud
zadavatel hleda vhodné reSeni, Ize pouzit soutézni dialog. Podminky pouziti jsou
V. 7 . Ve vrs e v . v 7 o v . v s 7

pritom shodneé s jednacim rizenim s uverejnénim. Prubéch je ve ,trech fazich".

11 Ri¢ny, D., Mare&kova, E.: Zjednodusené podlimitni zakdzky podle nového zikona o verejnych zakdzkdach, Vetejné
zakazky, ¢. 4/2015, s. 28 — 29, ISSN 2277-7067
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Ucastnici jsou vyzvani k Gcasti v soutéznim dialogu po prokazani kvalifikace. V tomto
dialogu zadavatel hleda jedno nebo vice vhodnych reSeni. Po skonceni dialogu jsou
Ucastnici, jejichz feseni bylo oznaceno jako vhodné, vyzvani k podani nabidek.

Ramcovou dohodou je takova dohoda uzaviend mezi jednim nebo vice zadavateli a
jednim nebo vice dodavateli. Obsahem je ujednani rd@mcovych podminek, zejména
s ohledem na ceny nebo predpokladané mnozstvi, které maji byt zadany v urcitém
¢asovém obdobi. Zadavatel mize uzaviit rdmcovou dohodu jen na zakladé
zadavaciho fizeni, které by byl opravnén pouzit na verejnou zakazku obdobného
predmétu a predpokladané hodnoty.

3.8 Prlibéh zadavaciho Fizeni

Pribé&h zadavaciho fizeni Ize ¢lenit na:

- uvefejnéni Gdajl o konani vefejné zakazky
- podavani nabidek

- posouzeni kvalifikace

- hodnoceni nabidek
- uzavreni smlouvy s vybranym dodavatelem.

L'Jd,aje se uverejiuji ve Véstniku verejnych zakazek, u nadlimitnich zakazek pak
v Ufednim véstniku EU. Provadi-li se pfedb&zné ozndmeni, Ize pak zkratit Ih(tu pro
podani nabidek.

Z nabidek pak zadavatel voli tu nabidku, ktera je vyhodnocena jako nejvyhodnéjsi.

Pfi posouzeni kvalifikace se zjistuje zplsobilost dodavatele pro provedeni zaddvané
vefejné zakazky (jde o zplsobilost zékladni a profesni a kvalifikaci ekonomickou a
technickou).

Hodnoceni nabidek se provadi podle ekonomické vyhodnosti nebo podle nejnizsi
nabidkové ceny. U hodnoceni podle ekonomické vyhodnosti se vzdy jako kritérium
stanovi nabidkova cena a dale zejména kritérium provoznich nakladu, pozadavku na
udrzbu a technické ¢i ekologické vlastnosti predmétu verejné zakazky.

Zadavani a hodnoceni nékterych verejnych zakazek nemusi byt pak s hledem na
jejich specifika jednoduchou zalezitosti. Problémem je predevsim vhodna volba
hodnoticich kritérii, ktera by umoznila zadavateli vybrat nejvhodnéjsi nabidku.!2

S vybranym dodavatelem, jehoz nabidka byla vyhodnocena jako nejvyhodnéjsi,
uzavira pak zadavatel smlouvu.

Uzavfenou smlouvu neni povinen zadavatel uverejnit, pokud byla uverejnéna
v registru smluv. Zverejnovani smluv upravuje zakon (byl jiz novelizovan) o
zvlastnich podminkach uacinnosti nékterych smluv, ktery prinesl mj. povinnost
nékterych subjektl zvefejfiovat soukromopravni smlouvy, smlouvy o poskytnuti
dotace nebo navratné financni vypomoci.t3

Rozhodovani spornych otazek pri zadavani verejnych zakdzek resSi pravni Uprava
v zakonu o verejnych zakazkach.

12 K tomu viz napt. Jelinek, K.: Hodnotici kritéria verejnych zakazek, Soukromé pravo, ¢.11/2016, s. 9 — 17, ISSN
2533-4239
13 Blize viz Jane¢kova, E.: Zverejiiovdni smluv podle zdkona o zverejitovani smluv, Dané a pravo v praxi, ¢. 2/2016,

s. 27 —29, ISSN 2277-7076
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V ostatnim je svéfena pravomoc obecnym souddm. M{ze jit napF. o spory o nahradu
Skody pfi poruseni povinnosti. Je ovSem téz mozné v ramci vyreseni vzniklého sporu
udélit k jeho rozhodnuti pravomoc obecnému rozhodci, popf. rozhod¢imu soudu.
Stalym rozhodcim soudem s obecnou pravomoci (pfislusnosti) je Rozhodci soud pfi
Hospodarské komore CR a Agrarni komore CR.14

Pfi pfipravé a realizaci vefejnych zakazek mdZe pripadné dochdzet také ke vzniku
trestnépravni odpovédnosti fyzickych, ale i pravnickych osob. K efektivnosti
trestnépravni Upravy odpovédnosti pravnickych osob ovSem byly vsSak vysloveny
vyhrady. 1°

3.9 Koncesni Fizeni

Jde o zvlastni druh verejné zakazky. Od jinych zakazek se lisi formou protiplnéni a
mirou rizika. U koncesi na sluzby a stavebni prace se rizika spojena s vyuzivanim
prenaseji na koncesionare. Koncesionar plnéni poskytne a pak ho po stanovenou
dobu vyuziva.

Kladné Ize hodnotit, ze pravni Uprava koncesi je primo v zakonu o zadavani verejnych
zakazek.

Slovenska republika upravovala koncese v ramci zdkona o verejnych zakazkach i v
predchozim zakoné. Naproti tomu v legislativé EU zakonodarce zvolil v novych
smérnicich oddélené Upravy koncesi samostatnou smérnici Evropského parlamentu a
Rady 2014/23/EU ze dne 26. Unora 2014.

4. K apraveé elektronické komunikace

Komunikace mezi zadavatelem a dodavatelem je uréena v ustanoveni § 211 zakona.
Toto ustanoveni ukladdad zadavateli obecnou povinnost komunikovat s dodavatelem
v zadavacim fizeni elektronicky a stanovi z této povinnosti vyjimky; toto ustanoveni
prineslo vsSak i Castecné odloZzenou ucCinnost. Odlozena ucinnost byla stanovena
v § 279 odst. 2 zdkona a byla r(zna v zavislosti na druhu zadavatele. Pro zadavatele
podle § 4 odst. 1 pism. a) zakona - organizacni slozky statu - Ceskou narodni banku
a centralni zadavatele nabylo predmétné ustanoveni ucinnost jiz 18. dubna 2017, pro
ostatni zadavatele byla pak ucinnost stanovena na 18. fijna 2018.

Od 18. dubna 2017 tak jiZz organizacni slozky statu, Ceskd narodni banka a centraini
zadavatelé musi komunikovat s dodavatelem vyhradné elektronicky; zasilani
dokumentd v listinné podobé je (aZ na vyjimky uvedené v § 211 odst. 5) zdkona
vylouceno. Tito zadavatelé nejsou opravnéni prijimat listinné nabidky, ale pouze
nabidky dorucené prostrednictvim elektronického nastroje, pricemz povinnost
vyhradné elektronické komunikace se uplatni i na zadavaci fizeni zahajena pred 18.
dubnem 2017. Neni tedy rozhodujici okamzik zahajeni zadavaciho fizeni, ale
okamzik, kdy dochazi ke komunikaci mezi zadavatele a dodavatelem.

V § 211 odst. 5 ceského zakona je ulozena povinnost vést pisemnou komunikaci
elektronicky, nestanovi se zde vsSak, jakymi prostfedky bude elektronicka
komunikace probihat. K zachovani povinnosti podle § 211 odst. 5 tak lze pouzit

14 Blize viz napt. Marek, K.: Aktudiné k rozhodcimu rizeni, Moderni obec, ¢. 4/2023, s. 54-55, ISSN 1211-0507
15 Vesecka, R.: Uvaha nad trestnépravni odpovédnosti pravnickych osob ve vztahu k verejnym zakdzkdm, Veiejné

zakazky, ¢. 4/2015, s. 23 — 25, ISSN 2277-7076
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jakoukoli formu elektronické komunikace, véetné komunikace prostrednictvim datové
schranky ¢i bézného e-mailu.

U nékterych Gkond véak nepostaéi dodrzeni elektronické podoby podle § 211 odst. 5,
nebot na né zdkon stanovi zvlastni pozadavky. Ukony uvedené v § 28 odst. 1 pism.
i) body 1 az 6 (nabidky, predbézné nabidky, zadosti o Ucast, zadosti o zarazeni do
systému kvalifikace, zadosti o Ucast nebo navrhy v soutézi o navrh, aukéni hodnoty
v elektronické aukci) mlze dodavatel provést pouze prostiednictvim zadavatelem
stanoveného elektronického nastroje. Ve vztahu k zadavateli zakon obdobné omezeni
neobsahuje, v § 211 odst. 8 pouze vyzaduje uznavany elektronicky podpis
v pfipadech vyjmenovanych Ukonl, pokud by je zadavatel ¢inil jinak, nez
prostrednictvim elektronického nastroje nebo datovou schrankou.

Na elektronizaci se orientuje i novelizace pravni Upravy,

5. Diskuse k novele pravni GUpravy zakona o verejnych
zakazkach provedené zak.c. 166/2023 Sb.

Zakon €. 166/2023 Sb., kterym se méni zak.¢. 134/2016 Sb. (ve znéni pozdéjsich
predpisll), nabyva Gc&innosti 16.7.2023. Novela byla iniciovdna Evropskou komisi.
Evropska komise totiZ na zakladé ¢lanku 258 Smiouvy o fungovani Evropské komise
zaslala Ceské republice svoje ,0dlvodné&né stanovisko® z dlivodu ,nespravného
provedeni smérnic o zadavani verejnych zakazek 2014/23/EU, 2014/24/EU a
2014/25 EU."

OdUvodnéné stanovisko (reasoned opinion) je postup predchazejici moznému podani
Zaloby na Clensky stat komisi k Soudnimu dvoru EU. V ném komise dava clenskému
statu IhQtu (zpravidla dvoumési¢ni) k ndpravé stavu, o némz se domniva, Ze
predstavuje poruseni pradva EU. Po marném uplynuti lhity jiz mUZe komise podat
Zalobu k Soudnimu dvoru.

Komise zastavala nazor, ze néktera uvedena ustanoveni ¢eského zakona o zadavani
verejnych zakazek jsou v rozporu s ustanovenimi uvedenych smérnic, jelikoz stanovi
neopravnéné vyjimky z uplatiovani pravidel pro zadavani verejnych zakazek a pfi
Sirokém vykladu mohou predstavovat pricinu obchazeni pravidel pro zadavani
verejnych zakazek.

5.1 Predpokladana hodnota verejné zakazky

K ustanoveni ¢l. 5 odst. 11 smérnice 2014/24/EU (vypocet odhadované
hodnoty verejné zakazky na dodavky nebo sluzby, které jsou pravidelné
povahy nebo které maji byt obnovovany béhem daného obdobi) a ¢l. 16
smérnice 2014/25/EU (smisené zakazky v oblasti obrany a bezpecnosti) se
vztahuje ustanoveni § 19 odst. 3 o predpokladané hodnoté verejné zakazky
podle zak. ¢. 134/2016 Sb., o zadavani verejnych zakazek.

K vylouceni nékterych zakazek z tohoto okruhu podle uvedeného § 19 odst.3
ceské organy uvedly, Zze dané ustanoveni v ¢eském zakonu nepovazuji za obchazeni
smeérnic. Povazuji je za velmi praktické, pokud jde o malé nakupy zbozi s proménlivou
cenou.

CR nepovazovala pfipadné rémcové dohody za vhodné pro tento Gcel, nebot
cenové prvky je tfeba posoudit jiz v okamziku zadani ramcové dohody. Dynamické
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nakupni systémy by rovnéZ nebyly pro tento Ucel praktické z dlvodu Ihity 10 dnQ,
kterou je tfeba stanovit pro podavani nabidek, pri¢emz tato lhita nesmi byt v pripadé
Ustfednich organd statni spravy zkracena.

Kromé toho byly ¢eské organy toho nazoru, ze ,aktualni potfeby" jsou dané ad
hoc okolnostmi, a proto mezi nimi nemUze byt funk&ni vazba. I kdyz se mohou denné
meénit a opakovat, neni nutné je zahrnout do odhadovaného vypoctu hodnoty verejné
zakazky, ktery by mél byt u ndkupl opakovanych v pribé&hu 12 mésicl kumulativni,
jak je stanoveno v ¢l. 5 odst. 11 smérnice 2014/24/EU. Tyto nakupy nemohou byt
povazovany za jeden funkcéni celek.

Komise svlj postoj nezménila i pres argumenty predlozené ¢eskymi orgény a
uvedla, Ze ustanoveni ¢l. 5 odst. 11 smérnice 2014/24/EU a ¢l. 16 odst. 11 smérnice
2014/25/EU stanovi Uplna pravidla pro vypocet odhadované hodnoty verejné zakazky
v pripadé verejnych zakazek na dodavky nebo sluzby, které jsou pravidelné povahy
nebo které maji byt obnovovany béhem daného obdobi. Stanovenim zvlastnich
dodatecnych pravidel pro vypocet hodnoty zakazky u verejnych zakazek, pokud jde
o polozky, jejichz cena je béhem uUcetniho obdobi proménliva, jsou ustanoveni §19
odst. 3 ceského zdkona ¢. 134/2016 Sb. o zadavani verejnych zakazek v rozporu
s pravidly stanovenymi v uvedenych ¢lancich smérnice a stanovi nepredpokladanou
vyjimku z uplatfiovani pravidel pro zadavani verejnych zakazek stanovenych ve
smérnicich.

Vzhledem k tomu, ze témér veskeré zbozi a sluzby zpravidla podléhaji
cenovym vykyvim v rdmci Uéetniho obdobi, obecné znéni téchto ustanoveni by se
potencidlné mohlo vztahovat na veskeré zboZi a sluzby, coz mlze vést k rozsédhlému
obchazeni smérnice. Komise rovnéz vzala na védomi skutecnost, ze Ceské organy
samy pripustily, ze jsou pripraveny svoji legislativu upravit, pokud by obavy komise
nadale pretrvavaly, coz skutec¢né nastalo.

Komise proto zastavala nazor, ze ustanoveni § 19 odst.3 zak.¢. 134/2016 Sb.,
o zadavani verejnych zakdzek jsou v rozporu s ustanovenimi shora uvedenych
smérnic, jelikoz stanovi nepripustnou vyjimku z uplatiiovani pravidel pro zadavani
verejnych zakazek a mohou predstavovat priCinu obchdzeni pravidel pro zadavani
verejnych zakazek. Ustanoveni § 19 odst. 3 ceského zakona o zadavani verejnych
zakazek byla tudiz hodnocena jako neslucitelna s ¢l. 5 odst. 11 smérnice 2014/24/EU
a Cl. 16 odst. 11 smérnice 2014/25/EU.

Podle naseho nazoru je spravné, ze nyni dochazi k presnému respektovani
evropské Upravy v novele provedené zak.¢.166/2023 Sb., kdy je vyjimka zachovana
jen pro podlimitni verejné zakazky, které citovanym smérnicim nepodléhaji.

5.2 Kustanoveni smérnice 2014/23/EU o komunikaci mezi
zadavatelem a dodavatelem

K ustanoveni ¢l. 29 odst. 1 pism. c) smérnice 2014/23/EU, ¢l. 22 odst. 2
smérnice 2014/24/EU a k § 211 odst. 1 o komunikaci mezi zadavatelem a
dodavatelem zak. ¢. 134/2016 Sb. nas zakon neomezoval pouzivani ustni
komunikace pouze na jiné nez zasadni prvky zadavaciho fizeni, stanovil SirsSi pravidla,

nez ktera smérnice vyslovné uvadi. Jejich uplatiovani se jevilo byt v rozporu
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s harmonizovanymi pravidly pro zadavani verejnych zakazek na vnitfnim trhu. Navic
to mohlo vést k diskriminac¢nimu zachazeni s hospodarskymi subjekty.

Komise zastavala nazor, ze ustanoveni § 211 odst. 1 c¢eského zakona o
zadavani verejnych zakdzek jsou v rozporu s ¢l. 29 odst. 1 pism. c) smérnice
2014/23/EU a ¢l. 22 odst. 2 smérnice 2014/24/EU, jelikoz stanovi Sirsi pravidla pro
komunikaci, nez kterd smérnice vyslovné uvadéji.

Ceské organy ve své odpovédi na vyzvu sdélily, ze zvolily jiny legislativni
postup. Namisto provedeni zasady ,jeZ se netykaji zasadnich prvkd" uvedly seznam
véech dokumentl, u nichz je vyZadovany pisemna forma sdéleni, nebot takovy
postup povazuji za jasnéjsi a bezpecnéjsi.

Pisemné sdéleni je obecnym pravidlem. Cesky zakon o zadavani verejnych
zakazek misto toho, aby umoznoval Ustni komunikaci pouze u jinych nez zasadnich
prvkld Fizeni, uvadi seznam dokumentl, které musi byt sdé&leny pisemné. Tento
pristup nebyl v souladu se smérnici. Za prvé existuji dalsi situace, ve kterych jsou
sdélovany zasadni prvky a které Ceské pravni predpisy nezachycuji, napf. pokud
verejny zadavatel pozada o objasnéni nabidek.

Objasnéni nabidek je vzdy zasadnim prvkem nabidkového Fizeni, nebot ma
dopad na vylouceni a hodnoceni nabidky. V opacném pripadé by zadost o objasnéni
byla bezpfedmétna. Ustanoveni § 46 odst. 1 ¢eského zakona o zadavani verejnych
zakazek nevyzadovalo vyslovné pisemnou formu u takové Zadosti. V pripadé Ustnich
sdéleni existovalo vysoké riziko nerovného zachazeni s uchazeci, a to pokud jde o
to, zda byla podana Zadost o objasnéni, i nikoliv, jak se podrobného objasnéni se
tykala atp.

Z obecnéjsiho pohledu vyplyvala neslucitelnost ceské pravni Upravy ze
skuteCnosti, ze situace, ve kterych dochdzi ke sdéleni zdsadniho prvku fizeni,
nemohou byt obecné definovany vyéerpavajicim zplsobem. Otédzka, zda se jedna o
sdéleni, které se tyka zasadniho prvku Fizeni, musi byt spiSe posuzovana pfipad od
piipadu s ohledem na konkrétni okolnosti. Jinak fe¢eno, muZe existovat mnoho
dalSich situaci, ve kterych budou sdélovany zasadni prvky, a které nejsou zachyceny
ve vyCtu uvedeném v Ceské pravni Upravé.

Vycet procesnich situaci, u nichz je pisemné sdéleni povinné, uvedeny
v ¢eském zakoné tedy nezaruCuje spravné provedeni smérnice, nebot mizZe vést
k povoleni Ustni komunikace o prvcich, které Ize povazovat za zasadni. Ustni sdéleni
o zasadnich prvcich zadavajiciho fizeni mohou vést k diskriminacnimu zachazeni
s hospodafskymi subjekty, nebot je obtizné&jsi zajistit a prokazat konzistentnost
informaci poskytovanych rliznym hospodarskym subjekttiim.

Komise proto nezménila svij postoj i pfes argumenty, které predloZily ¢eské
organy. Podle ni ustanoveni § 211 odst. 1 cCeského zakona ¢. 134/2016 Sb., o
zadavani verejnych zakazek provadélo ustanoveni ¢l. 29 odst. 1 pism. c) smérnice
2014/23/EU a &l. 22 odst. 2 smérnice 2014/24/EU nevyhovujicim zplsobem a mohlo
vést k diskriminacnimu zachazeni s hospodarskymi subjekty.
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Komise proto zastavala nazor, Ze ustanoveni § 211 odst. 1 ¢eského zadkona o
zadavani verejnych zakazek jsou v rozporu s c¢l. 29 odst. 1 pism. c) smérnice
2014/23/EU a ¢l. 22 odst. 2 smérnice 2014/24/EU. Na zakladé toho vyzvala Evropska
komise Ceskou republiku, aby pfijala pozadovana opatreni, provedla novelu zékona
a dosahla tak souladu s timto stanoviskem komise.

Novelu kompatibilni s evropskou Upravou CR pfipravila a vydala pod ¢.
166/2023 Sb. To Ize hodnotit kladné.

Soucasné toho CR vyuZila k vice neZ tfem stim upfesnéni a doplnéni
dosavadniho textu zakona. Takovy pocet zmén ovSsem klade znacné naroky na
adresaty této pravni Upravy. V dalSim textu zminime vybrana ustanoveni novely.

5.3 Vylouceni Gcastnika ze zadavacihom Frizeni

V ustanoveni § 48 odst. 3 zakona se upfesiiuje se Uprava vylu¢ovani z divodu
souvisejicich s poskytnutim jistoty, coz byla otdzka, kterd byla v praxi velmi
diskutovana. Poskytnuti jistoty je velmi vyznamné. Jejim skutec¢nénim se plni
vyznamna povinnost. Poskytnutim jistoty se totiz zajistuje urcéitd mozna kompenzace
pro zadavatele pro pfipad, pokud by vybrany dodavatel neuzaviel smlouvu. Zakon
nové obsahuje rozdilnou Upravu pro pripady neprokazani poskytnuti jistoty a pro
pripady, kdy G&astnik zadavaciho fizeni nezajistil v prib&hu zadavaci IhGty poskytnuti
jistoty (tj. pro pripady, kdy jistota nebyla poskytnuta vibec, nebo poskytnuta byla,
ale nedoslo k jejimu prodlouZeni, pokud to bylo s ohledem na bé&h zadavaci Ihity
potrebné).

Uprava prokazovani slozeni jistoty sjednocuje se s obecnym rezimem pro predkladani
dokladl. Zadavatel tedy mGze i na doklady o sloZeni jistoty uplatfiovat postup podle
§ 46. Pokud tedy v nabidce nebude poskytnuti jistoty prokdzdno, zadavatel mize
Ucastnika zaddvaciho fizeni vylouéit. Zadavatel se ovéem mize rozhodnout zaslat
Ucastniku zadavaciho tizeni vyzvu k doplnéni dokladd. V takovém ptipadé muze byt
doklad o poskytnuti jistoty doplnén za predpokladu, Ze jistota byla radné poskytnuta
jiz od konce lhty pro podani nabidek. Pokud v$ak jistota poskytnuta nebyla, nebo
byla poskytnuta pozdéji, k pozdnimu slozeni jistoty se jiz nepftihlizi a uplatiuje se
Uprava pod pismenem b) (dodavatel muze byt vylou¢en) a odstavce 8 (vybrany
dodavatel musi byt vyloucen).

Obdobna pravidla plati také v pripadech, kdy po podani nabidek jistota poskytnuta
a prokazana byla, ale pozdé&ji pozbyla platnost. I v takovém pfipadé mdlze zadavatel
postupovat podle § 46 a vyzadat si doplnéni dokladl o poskytnuti jistoty, je véak
mozné doplnit pouze doklady prokazujici, Ze jistota byla poskytnuta po celou dobu
trvani zadavaci lhdty (a to véetné doby, po kterou se zadavaci Ihdta podle § 40 odst.
2 prodlouzila). Pokud dosSlo pri poskytnuti jistoty k pretrzce, tak se k pozdéjSimu
opétovnému poskytnuti jistoty jiz nepfrihlizi. Vylouceni vybraného dodavatele je

povinné, u ostatnich G&astnikl zadavaciho Fizeni mozné.
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5.4 Prokazani kvalifikace prostrednictvim jinych osob

V ustanoveni § 48 odst. 6 se doplfiuje novy dlvod pro vylouéeni Ucastnikd
zadavaciho fizeni, ktery vychazi z judikatury Soudniho dvora Evropské unie,
konkrétné jde zejména o rozsudky C-144/17 a C-531/16, podle kterych se umoznuje
vyloucit ze zadavaciho fizeni i ,spojené osoby", pokud se prokaze podstatna
koordinace pripravy jejich nabidek, a to i v pripadé, ze mezi nimi nebyla uzaviena
zakazana dohoda podle soutézniho prava.

Podle ddvodové zpravy divodem pro vylouc¢eni podle § 48 odst. 6 pism. b) nebude
jakakoli spoluprace pfi pripravé nabidek, ale pouze spoluprace definovana jako
jednani ve vzajemné shodé pfi pfiprave téch ¢asti nabidek, které jsou podstatné pro
hodnoceni podle hodnoticich kritérii, tzn. pouze podstatné ekonomické parametry
nabidky. Mohlo by se tedy jednat zejména o pripady koordinace cen nebo
kvalitativnich aspektd nabidky podstatnych pro jejich hodnoceni. Z vy$e uvedené
judikatury naopak vyplyva, ze formalni ¢i administrativni spoluprace pri zpracovani
nabidek divodem k vylouceni neni.

K ustanoveni § 83 novela upresfiuje, ze tieti osoba (poddodavatel) mize za G¢astnika
prokazat profesni zplsobilost, ekonomickou kvalifikaci nebo technickou kvalifikaci i

v plném rozsahu.

To Ize ocenit a dale Ize ocenit vypusténi povinnosti, aby treti osoba predkladala
doklady o spln&ni zakladni zpUsobilosti v pfipad&, kdy to neni zakonem ¢i

zadavatelem vyzadovano od Ucastnika.
5.5 Oznameni o vybéru

Ustanoveni § 50 je novelizovano a uvedeno do souladu s § 123 tak, Ze se vypousti
povinnost odeslani oznameni o vybéru v pripadé fizeni s jedinym Uucastnikem.
V dlsledku toho se pak neuplatni ani zdkaz uzavieni smlouvy, resp. nelogicka
moznost podat namitky. Samozrejmé, Ze i v tomto pripadé musi zadavatel interné o

vybé&ru rozhodnout, nicméné muize pak Ucastnika rovnou vyzvat k uzavieni smlouvy.

Novela uptesfiuje, Ze tieti osoba (poddodavatel) mize za G&astnika prokazat profesni
zpUsobilost (mimo predloZeni vypisu z obchodniho rejstfiku), ekonomickou kvalifikaci

nebo technickou kvalifikaci i v plném rozsahu.

5.6 Zména kvalifikace
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Novelou dochazi ke zmirnéni dosavadni pravni Upravy, ktera se jevi jako neprfimérené
tvrdd, nebot neumoziiuje zadavateli zvazit, zda dodavatele pro poruseni povinnosti
oznamit zménu v kvalifikaci vyloudi ¢i nikoli. S ohledem na skutecnost, ze predmétné
ustanoveni slouzi k ochrané zadavatele, mélo by byt na jeho uvazeni, zda této
ochrany vyuzije a dodavatele ze zadavaciho fizeni vyloudi, ¢i zda uprednostni Sirsi
soutéz o predmétnou verejnou zakazku a nebude nesplnéni pfedmétné povinnosti

sankcionovat vylou¢enim.

Novelizace § 88 odst. 2 nic neméni na povinnosti zadavatele vyloucit vybraného
dodavatele podle § 48 odst. 8, tedy zejména v pripadé, kdy zjisti, Zze jsou naplnény
dlvody k vyloudeni podle § 48 odst. 2, mezi které patfi i nesplnéni kvalifikace
vybranym dodavatelem. M{ze tedy nastat situace, Ze i vybrany dodavatel v prib&hu
zadavaciho Fizeni na urcitou dobu kvalifikaci ztrati. Nejpozdéji v okamziku uzavreni
smlouvy vsak vybrany dodavatel musi kvalifikaci v plném rozsahu opét splnovat. To

povazujeme za racionalni.

5.7 Otevirani nabidek v elektronické podobé

Zadavateli se uklddad novéa povinnost, a to do 5 pracovnich dnl od doruéeni Zzadosti
Ucastnika zadavaciho Fizeni sdélit nebo uverejnit idaje z nabidek odpovidajici ¢iselné
vyjadritelnym kritériim hodnoceni (to vSak neplati, bude-li vyuzita elektronicka
aukce). Udaje se poskytuji bez identifikacnich udaju Gcastnikl zaddvaciho Fizeni.
DUvodem pro tuto zménu je snaha poskytnout Ucastnikim zaddavaciho fizeni
informace, na zakladé kterych mohou odhadnout svou pozici v zadavacim Ffizeni.

To povazujeme za vhodné, muze to byt totiz ddlezité z hlediska planovani jejich
provoznich kapacit. Zadavatel vSak neni povinen Uucastniky zadavaciho fizeni

vzdjemné identifikovat, a to z dGvodl prevence uzavirani zakdzanych dohod.

5.8 Povinnost predkladani dokladti vybranym dodavatelem

Pro Upravu vybéru dodavatele pfrinasi novela po nasem soudu jednu
z nejvyznamnéjsSich zmén. Jedna se o jedno ze stézejnich koncepcnich ustanoveni
novely. Opousti se jim totiz dosavadni bezvyhradnd povinnost vyzadovat od
vybraného dodavatele origindly ¢ ovéiené kopie dokladl k prokazani kvalifikace (v
této souvislosti dochazi k vypusténi také § 86 odst. 3).

Napristé tedy bude na uvazeni zadavatele, zda se spokoji s predlozenim prostych
kopii dokladd o kvalifikaci, nebo bude jako dosud vyzadovat pfedloZeni originalG &
ovéfenych kopii dokladl. To by mélo fesit mj. situace, kdy v zahrani¢i jsou stale
Castéji vydavany doklady, které nejsou podepsany, a tudiz neni mozna ani jejich
autorizovana konverze. V fadé pfipadl také zadavatel v podstaté nema pochybnosti
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o pravosti predlozenych dokladd (pfipadné je muize ovéfit z vefejné dostupnych
zdrojll), a presto byl povinen origindly ¢ ovéfené kopie vyzadovat. Zadavatel tuto
skute¢nost nemusi uvadét predem v zadédvacich podminkach, mizZe se rozhodnout az
pfi odesilani vyzvy dle § 122.

Mé&ni se také predkladani dokladl o zdkladni zplsobilosti. Pokud zadavatel nestanovi
jinak, nesmi byt starsi 3 mésicl pted zahajenim zadavaciho fizeni. Zadavatel véak

mizZe vyzadovat predloZeni dokladd aktudlnich (s datem po odeslani vyzvy dle §

g v

122). Zadavatel muze také pozadovat Cestné prohladeni, e se nezménily Udaje
v dokladech k prokazani kvalifikace, které ma zadavatel jiz k dispozici, anebo nové
doklady.

5.9 Komunikace mezi zadavatelem a dodavateli

K ustanoveni § 211 novela vkldadd novy odst.2, v némz upresnuje, kdy Ize
v zadavacim fizeni vyuzit Ustni komunikaci; v ostatnich prfipadech je povinna
pisemna komunikace. Jde o:

a) jednani s dodavatelem tam, kde je tento zakon pripousti,
b) prohlidku mista plnéni,

c) provedeni kontroly technické kapacity nebo opatreni tykajicich se
zabezpeceni jakosti nebo vyzkumu podle § 79 odst. 2,

d) rozhovor mezi porotou a Ucastniky soutéze o navrh podle § 148 odst. 6,

«n 7 v 7 . v Vs .7 7 Ié o 7 Ié V7 Ve . 7 v

e) jina sdéleni jez se netykaji zasadnich prvku zadavaciho rizeni, mezi které patri
zejména zadavaci dokumentace, zadost o Ucast, potvrzeni zajmu a nabidka.

Novela dale stanovi, ze elektronickd komunikace neni povinna pfi uzavirani smlouvy.

Je tedy mozné smlouvy uzavirat i nadale v listinné podobé.

V neposledni fadé se stanovi vyslovné, Zze jednani ucinéné prostrednictvim

elektronického nastroje nebo datové schranky se povazuje za podepsané.

5.10 Zména zavazku ze smlouvy

Do ustanoveni upravujici komunikaci mezi zadavatelem a dodavatelem prindsi novela
§ 222 tfi vyznamné zmény ve vztahu k moznym zménam zavazku ze smlouvy na
verejnou zakazku:

- upresnuje, jak Ize zmény provadét v pripadé verejnych zakazek malého rozsahu,
resp. koncesi malého rozsahu Cci podlimitnich sektorovych verejnych zakazek;
v téchto pripadech se pravidla § 222 neuplatni, pokud nejsou zménou prekroceny
prislusné limity,

- odstrafiuje ,evropsky" 50% limit zmé&ny u odstavcl 5 a 6, nebot pro né zarover
plati ptisn&jsi narodni limit ve vysi 30 % plvodni hodnoty zavazku,

- dale se stanovi, ze vyhrazené zmény zavazku (jak ve vztahu ke zméné predmétu,
tak dodavatele) nemusi byt vyhrazeny ve smlouvé.

Podle naseho hodnoceni je narodni limit 30 % pfilis prisny.
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5.11 Zpristupnéni dokumentace ulozené v certifikovaném elektronickém
nastroji

Novy § 262a reaguje na povinnou elektronizaci zadavacich fizeni a pfinasi z
nadeho pohledu i pohledu zadavateld jist& vitanou zménu, kterd mj, odstrani
problémy s dorucovanim originalu dokumentace o zadavacim fFizeni Ufadu pro
ochranu hospodarskeé soutéze (dale jen UOHS). Nove tedy plati, Ze povinnost odeslat
nebo dorucit UOHS dokumentaci o zaddvacim Fizeni nebo soutézi o nadvrh je ve vztahu
k dokumentdm a informacim ulozenym v certifikovaném elektronickém nastroji
splnéna i tehdy, pokud zadavatel zajisti UOHS k t&mto dokumentdm a informacim
pristup aZ do pravomocného skonceni spravniho fizeni nebo do doruceni sdéleni, ze
UOHS spravni fizeni zahajovat nebude. Plati pfitom, ze dokumenty a informace
ulozené v certifikovaném elektronickém nastroji jsou autentické, a to i v pripadé, ze
byly ptivodné vytvoreny mimo certifikovany elektronicky ndstroj.

6. K uzavirani smluv

Zadavani verejnych zakazek Usti do uzavreni smlouvy. Tam, kde zakazky zadavacimu
procesu nepodléhaji, tam smlouvy vznikaji bez navaznosti na proces verejného
zadavani. I pri uzavirani téch smluv, které zadavani verejnych zakazek nepodléhaji,
lze olekdvat zvyseni poctu kontraktl k zajisténi bezpecnosti a
obranyschopnosti.

Oba ,kontraktacni postupy" musi vSak probihat v souladu se zdakonem. Obcansky
zakonik pritom prinesl do ¢eského pravniho radu nékolik vyznamnych zmén. O téchto
otazkach pojednavaji nase nasledujici radky .

Novy je mj. i institut odpovédnosti za ukonceni predsmluvnich jednani. Je
uréeno, ze dospéji-li strany pfi jednani o smlouvé tak daleko, ze se uzavreni smlouvy
jevi vysoce pravdépodobné, jedna nepoctivé ta strana, kterd pres divodné ocekavani
druhé strany v uzavreni smlouvy, jednani o uzavreni smlouvy ukonci, aniz pro to ma
spravedlivy divod (§ 1729 odst. 1 ob&an. zak).

Strana, kterad takto nepoctivé jednd, nahradi druhé strané sSkodu, nanejvys vsak
v tom rozsahu, ktery odpovida ztraté z neuzavirené smlouvy v obdobnych pripadech
(§ 1729 odst. 2 obcan. zak.).

To neznamena, ze by néktera strana nemohla jednani o uzavreni smlouvy prerusit,
nemdZe to vdak udélat v takovém stadiu jednani, ve kterém se jiz uzavieni smlouvy
jevilo jako vysoce pravd&podobné. Pak nemUze bez postihu ukonéit smluvni jednani.

Spravedlivym dlvodem pro ukonéeni kontraktace by mohl byt jen takovy, ktery
mohla druhd strana pri nalezité obezretnosti predpokladat (napr. jednani se
zahrani¢nim konec¢nym zdakaznikem, kdy uUspéch tohoto jednani byl znacné nejisty)
nebo o némz byla informovana.

Co bude ¢&i nebude spravedlivé, to bude muset byt posuzovano u kazdého pfipadu
jednotlivé.

Rozhodujici tak napriklad nebude, zda smlouvu schvalil ten organ pravnické osoby,
ktery je k tomu formalné povéren, ale zda pripadné mohla i bez takového schvaleni
druha strana potrebné jistoty nabyt. Na druhé strané nesouhlas prislusného organu,
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ktery je nezbytny podle zdkona nebo i jenom podle vnitfnich pfedpist, miZe sehrat
roli spravedlivého divodu pro neuzavieni smlouvy. Poskytnuti véasné informace o
takové prekazce je povinnosti jednajici strany.

Uprava $kody podle § 1729 odst. 2 ob&an.zak. je pfitom zvlastni Upravou a jevi se
jako odpovédnost deliktni. Rozsah nahrady sSkody je limitovan a v kazdém pripadu
bude tfeba jednotlivé zjistit jeji rozsah. Dulezity je ptitom pojem ,ztraty z neuzaviené
smlouvy". I obsah tohoto pojmu bude vsak tfeba posuzovat jednotlivé. Bude pfitom
treba zjistovat pric¢innou souvislosti mezi protipravnim jednanim a $kodou, kterd ma
byt nahrazena.

Zejména se vSak mifi na postihovani jednani vedenych jen tzv. na oko, aniz byl tmysl|

smlouvu uzavrit. Drivéjsi obCansky zakonik (zakon ¢. 40/1964 Sb.) tento institut
postradal a dnesni Uprava je zadouci.

Kromé nového konstituovani predsmluvni odpovédnosti urcéuje obcan.zak. i novou
Upravu vlastniho uzavirani smiuv.

V § 1725 se obecné urcuje, ze je smlouva uzaviena, jakmile si strany sjednaji
jeji obsah. V mezich pravniho Fadu je strandm ponechdno na vili svobodné si
smlouvu ujednat a jeji obsah uréit. To se mlZe jevit shodné s pravni Upravou
predchozi.

Jsou zde vsak i specialni ustanoveni. Smlouvy, které se uzaviraji s pouzitim Uprav
smluvnich typd, by mély obsahovat tzv. podstatné nalezitosti. Tyto nalezitosti
jsou vymezeny v zakladnich ustanovenich té&chto smluvnich typ( (viz napt. § 2085
obcCan. zak. pro koupi movité véci-smlouvu na zbozi a § 2586 pro dilo-smlouvu o
dilo).

AvsSak povazuji-li strany smlouvu za uzavrenou, ac si ve skutecnosti neujednaly
nalezitost, jiz mély ve smlouvé ujednat, hledi se na projev jejich vile jako na
uzavienou smlouvu, lze-li zvlasté s prihlédnutim k jejich naslednému chovani,
rozumné predpokladat, Ze by smlouvu uzavrely i bez ujednani této nalezitosti
(§1726).

Otdzkou pak zUstava, zda to mdZe byt ndleZitost jakakoli, a to i ta, kterd by byla pro
dany smluvni typ urcujici. Text zakona nalezitosti nijak nerozliSuje, na otazku by tedy
zfrejmé mélo byt odpovézeno kladné. Dana smlouva by se pak méla Fidit pravni
Upravou ptislusného smluvniho typu, co? mize byt naroéné na provedeni tohoto
ustanoveni. Proto dané ustanoveni mdZe vyvolavat otazky. Naptiklad jak zachazet se
smlouvou o kontrolni ¢innosti bez zavazku k nestrannému zjisténi stavu véci (srov.
§ 2652 obcan.zak.).

Ustanoveni § 1726 dale uvadi, ze dala-li néktera ze stran jiz pri uzavirani smlouvy
najevo, ze dosazeni shody o urcité nalezitosti, je predpokladem k uzavreni
smlouvy, ma se za to, Ze smlouva bez dohody o ni uzavrena nebyla; tehdy ujednani
o ostatnich nalezitostech strany nezavazuje, ani byl-li o nich vyhotoven zapis. Zde
mizZe jit o jakoukoli, byt obecn& nepodstatnou naleZitosti, kterd se takto stava
podstatnou.
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Tato ustanoveni pfipominaji Upravu predchazejici obchodnimu zakoniku (tj. Upravu
v zakoniku mezinarodniho obchodu). Je zfrejmé, Ze prestoze tehdy Slo o Upravu pro
jiné ekonomické podminky, byla tato zfejmé inspirovana Upravami zahrani¢nimi a lze
ji oznacit za prinosnou.

Nasledujici § 1727 upravuje tzv. zavislé smlouvy, a to standardnim zptsobem.
Kazda ze smluv se posuzuje samostatné, ledaze jsou to smlouvy zavislé, kdyz vznik
kazdé z nich je podminkou vzniku ostatnich smluv. Zanik zavazku nékteré z nich bez
uspokojeni véritele, zrusuje ostatni zavislé smlouvy.

Obcdansky zdkonik se vénuje i zneuziti diivérnych Gdaji nebo sdéleni. Udaje
nesmi byt zneuzity a nesmi dojit k jejich prozrazeni bez zdkonného dlvodu. Porusi-li
strana tuto povinnost a obohati se tim, vyda druhé strané to, o¢ se obohatila.

Navrh smlouvy oznacuje obcan. zak. legislativni zkratkou ,,nabidka". Vychazi se
z pojmu oferta.

Navrh smlouvy musi byt urcity, musi byt zrejmé, ze ten, kdo jej ¢ini, ma umysl uzavrit
ur&itou smlouvu s osobou, vU¢&i niz nadvrh smlouvy (nabidku) &ini.

Ustanoveni obcan. zak. urcuje, ze nabidkou je pravni jednani obsahujici
podstatné nalezitosti smlouvy tak, aby smlouva mohla byt uzavrena
jednoduchym a nepodmin&nym pFijetim. Je tfeba, aby z né&ho plynula vdle
navrhovatele byt smlouvou vazan, bude-li smlouva prijata.

Pritom je stanovena vyvratitelnda domnénka (text obsahuje formulaci ,ma se za to")
o tom, ze navrh dodat zboZi nebo poskytnout sluzbu za urCenou cenu ucinény pri
podnikatelské cinnosti reklamou v katalogu nebo vystavenim zboZi, je nabidkou s
vyhradou vycCerpani zasob nebo ztraty schopnosti podnikatele plinit.

Upravuje se, ze nabidka uc¢inéna ustné musi byt prijata bezodkladné, ledaze
néco jiného plyne z jejiho obsahu nebo z okolnosti, za nichz se stala. To plati, i kdyz
pritomné osobé byla predlozena nabidka v pisemné formé.

Nabidka udinéna pisemné vU¢i nepfitomné osob& musi byt prijata ve lhaté
uvedené v nabidce.

Pokud neni Ih(ta uvedena, lze nabidku pfijmout v dob& piimé&fené povaze

navrhované smlouvy a rychlosti prostfedkd, jez navrhovatel pouzil pro zaslani
nabidky.

Obcansky zakonik obsahuje v § 1736 i Upravu tzv. neodvolatelné nabidky, i kdyz se
v praxi pouziva jen zcela ojedinéle.

Podle navazujicich ustanoveni lze pak nabidku zrusit (i kdyz je neodvolatelnd) a
odvolat. O zruseni se jedna, pokud zrusovaci projev dojde druhé strané pred (nebo
soucasné s) dorucenim nabidky. Pokud je to v nabidce vyhrazeno, Ize ji odvolat i ve
lhdté uréené pro jeji prijeti. Jinak plati, Ze Ize odvolatelnou nabidku odvolat, jen
pokud odvolani dojde druhé strané drive, nez ta odeslala prijeti nabidky.
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Ustanoveni upravujici navrh na uzavreni smlouvy jsou zakoncena § 1739 o odmitnuti
nabidky a pripadech, kdy zemre nékterd ze stran, nebo pozbude-li svépravnosti
uzavrit smlouvu.

Ustanoveni § 1740 odst. 1 a odst. 2 prejimaji drivéjsi upravu. Osoba, které je
nabidka urcena, nabidku pfFijme, projevi-li s ni véas viac¢i navrhovateli
souhlas. Ml¢eni nebo necinnost samy o sobé pfijetim nejsou. Pokud je ucinén projev
vile, ktery obsahuje dodatky, vyhrady, omezeni nebo jiné zmény, jde o odmitnuti
nabidky a je to povazovano za novou nabidku.

Prijetim nabidky je vSak odpovéd, ktera vymezuje obsah navrzené smlouvy jinymi
slovy. Napriklad misto ¢tvrté Ctvrtleti je uvedeno Fijen - prosinec.

Text zakona (vychazejici mimo jiné z nékterych zahrani¢nich Uprav), vyjadruje
mysSlenku, Ze neni racionalni popirat uzavreni smlouvy, pripadné stihat smlouvy
neplatnosti v pripadech, kdy se akceptacni prohlaseni nepodstatné odchyluje od
oferty napr. kdyz oferent prohlasi ,nabizim 100 ks za 1 mil. KE." a oblat odpovida
»Prijimam, ale baleno bude po 10 ks".

Odpovéd’ s dodatkem nebo odchylkou, ktera podstatné neméni podminky
nabidky je tedy prijetim nabidky, pokud navrhovatel bez zbytecného odkladu
takové prijeti neodmitne. To plati v pripadé, ze navrhovatel pfijeti nabidky s
dodatkem nebo odchylkou pfedem nevyloudil jiz v nabidce nebo jinym zplsobem,
ktery nevzbuzuje pochybnost.

Standardnim zplsobem je upravena nabidka uréena vice osobam. Pii takové
nabidce je smlouva uzavrena, prijmou-li nabidku vSechny osoby, pokud takovy umysl
vyplyva z obsahu nabidky nebo Ize-li takovy Umysl rozumné predpokladat z
okolnosti, za nichz byla nabidka uc¢inéna. Totéz plati, je-li zfrejmy umysl navrhovatele,
aby se stranou smlouvy stal urcity pocet téchto osob.

Upravuje se téz zruseni prijeti nabidky. PFijeti nabidky lze totiz zrusit, dojde-li
navrhovateli nejpozdéji s pfijetim.

Pritom pozdni prijeti navrhu ma acinky vcasného prijeti, pokud navrhovatel bez
zbyte¢ného odkladu, alespon Ustné vyrozumi osobu, které nabidku ucinil, Ze
prijeti povazuje za vcasné, nebo se zacne chovat ve shodé s nabidkou.

Plyne-li z pisemnosti, kterd vyjadruje prijeti nabidky, ze byla odeslana za takovych
okolnosti, ze by dosla navrhovateli vcas, kdyby jeji preprava probihala obvyklym
zplsobem, mé pozdni pfijeti G¢inky v&asného pfijeti, ledaZe navrhovatel bez odkladu
vyrozumi alespon ustné osobu, které byla nabidka urcena, Ze povazuje nabidku za
zaniklou.

Ustanoveni § 1744 obcan.zak. pak prinasi moznost konkludentniho uzavfeni smlouvy
a vychazi z upraveného drivéjsiho ustanoveni § 275 odst. 4 obchod. zak. Obsahuje
opét dvé skupiny podminek pro uzavreni smlouvy.

Prvni skupina taxativné uvedenych podminky:
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+ s prihlédnutim k obsahu nabidky
« k praxi, kterou mezi sebou strany zavedly
+ nebo je-li to obvyklé.

Druha skupina podminek je vyjadfena demonstrativné; oferent mdze navrh pfijmout
provedenim jednani:

+ zejména tak, Ze se podle podminky zachova
+ zejména poskytne-li nebo prijme-li pInéni.

Prijeti nabidky je ucinné v okamziku, kdy k jednani doslo, doslo-li k nému vcas. K
uzavreni smlouvy dojde tedy jednanim, pfi naplnéni jedné z podminek z 1. skupiny,
za splnéni podminky 2. skupiny.

Lze pritom predvidat, Zze se budou rozsSifovat pfipady naplnéni 3. podminky prvé
skupiny a 2. podminky druhé skupiny.

Struc¢né ustanoveni § 1745 konstatuje, Ze smlouva je uzaviena okamzikem, kdy
prijeti nabidky nabyva Gcinnosti.
Podle § 1746 vsSak strany mohou uzavrit i tzv. nepojmenovanou smlouvu, tj. takovou

smlouvu, kterd neni zvlast jako typ upravena (napf. o spolupraci, o spoluptsobeni
apod.).

K nasledujicimu ustanoveni § 1747 uvadi ddvodova zprava, ze pro smlouvy, v nich?
se nékdo zavazuje poskytnout jiné osobé plnéni bezaplatné, nelze pouzit obecné
interpretacni pravidlo, podle n&hoz se vyraz, pfipoustéjici rizny vyklad, pouzije k tizi
toho, kdo jej pouzil jako prvni, ale naopak, pouzila-li takovy vyraz ta osoba, ktera se
k bezuplatnému plnéni zavazuje, nutno jej v pochybnostech vykladat tak, ze se tato
osoba chtéla zavazat spiSe méné nez vice.

Vyvratitelnd domnénka koncipovana v § 1748 pak urcuje, ze se ma za to, ze ujednani,
ze urcitd Cast obsahu bude mezi stranami ujednana dodatecné, je podminkou
ucinnosti uzavrené smlouvy.

Podminkou ucinnosti uzaviené smlouvy je téz ujednani stran, ze specifickou
nalezitost urdi treti osoba nebo soud. Pokud neni navrzeno doplnéni smlouvy do
jednoho roku od uzavreni smlouvy, pak nastupuje dalsi vyvratitelnd domnénka a ma
se za to, Zze se smlouva od pocatku rusi.

U smluv nepojmenovanych je nutno, aby kromé urceni smluvnich stran byl
dohodnut obsah zavazku, tj. byla presné vymezena prava a povinnosti stran.

Jde-li o pouziti smluvniho typu podle obcan. zak., potom musi konkrétni
smlouvy obsahovat tzv. podstatné nalezitosti smluv vymezené v zakladnich
ustanovenich smluvnich typd, ledaze strany chtéji uzavfit smlouvu bez nékteré
této nalezitosti.

Cast obsahu smlouvy lze uréit také odkazem na obchodni podminky
(§ 1751 obcan. zak.) a lze pouzit i dolozek upravenych v uzivanych vykladacich
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pravidlech (§1754 obcan. zak.). Vyuzit je mozno i obchodnich zvyklosti. To
ostatné bylo mozné i podle dfivéjsi Upravy podle obchod. zak.

7. Zavér

K platné pravni Gpravé zdlrazné&me, Ze v Upravé vefejnych zakazek neni stanoveno
poradi jednotlivych Ukond pro vybé&r vybraného dodavatele od ukonéeni otevirani
obdlek az do uzavreni smlouvy. Zalezi jen na zadavateli, jaky zvoli konkrétni postup
pro pribé&h zaddvaciho Fizeni, ktery transparentné zaznamend a splni vSechny
povinnosti, které se ke kone¢nému vybéru vybraného dodavatele a uzavieni smlouvy
vazi. To povazujeme za spravné.

Zadavani zakazek je dnes je mozno v nékterych pripadech provadét neformalnéji. Je
moznost provést zadavani jednodussimi zplsoby, coZ Ize hodnotit kladné.

V zdkonu o zakazkach je i Uprava elektronické komunikace. Povinnost pouzivat
elektronické prostredky ve verejnych zakdzkach vyplyva ze smeérnice Evropského
parlamentu a Rady EU. Ke snizeni administrativni zatéZe u dodavatell dopomohlo i
Jednotné evropské osvédceni, které si vyzadala smérnice 2014/24/EU.

Pro bézného adresata bude vSak v soucasné Upravé obtizné najit v zdkonu o

v . 7 7 7 e 7 - 4 . V. O v
verejnych zakazkach ustanoveni, ktera jsou souvisici. Pomoci pritom muze
komentarova literatura a text zakona vydavany s vysvétlivkami.

Celd pravni Gprava zakazek se pak mize adresatim jevit jako pomérné sloZitd a
komplikovand. Respektovani pravidel pravni Upravy se jevi ¢asové velmi narocné.
Upravujeme pritom i otdzky, které po nas evropskd Uprava nevyzaduje. Obsah
zakona bychom mohli nové posoudit a zvazit, kde ho Ize limitovat. Mélo by nam
pritom jit o to, zadavat zakazky v souladu se zasadami zadavani, ale ne v dlouhych
casovych intervalech. Jen tak lze pomoci rychlému rozvoji a budovani potiebnych
kapacit. I kdyZ ¢asté zmény zakonl nejsou 2adouci, mUzZe byt tento navrzeny postup
inspirativni.

Velmi aktualni je pak pro nejblizSi obdobi zvysSeni ¢astek pro zadavani verejnych
zakazek malého rozsahu.
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4. Vlakotramvaje - dockame se
tentokrat ?

Pavel Drdlal®
Vit Cepicky?!’
Roman Stérbals

Anotace

Clanek pojednavd o problematice provozovani lehkych kolejovych vozidel
(vlakotramvajich), které se v poslednich desetiletich staly fenoménem pro moderni,
rychlou a podle zkuSenosti ze zahranici i levnéjsi moznosti oproti konvencni Zeleznici
na méneé frekventovanych prepravnich relacich.

Abstract

The article discusses the issue of operating light rail vehicles (tram-train), which one
in recent decades have become a phenomenon for a modern, fast and, according to
experience from abroad, cheaper option compared to conventional railways on less
frequent transport routes.
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Lehka kolejova vozidla, vlakotramvaj, zeleznice, draha
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Light rail vehicle, tram-train, railway, rail
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1. Uvod

Vliada Ceské republiky se v ¢asti Dopravni strategie svého programového prohlaseni
zavazala k podpore budovani kolejovych spojeni i pro lehka kolejova vozidla v
meéstskych aglomeracich. Téma vlakotramvaji se do tuzemska cyklicky vraci uz fadu
let. Systém vyuzivajici vyhody lehkého drazniho vozidla pohybujiciho se po stavajici
¢i lehce upravené infrastrukture klasické drahy a méstskych tramvajovych sitich
zmifiovala Fada projektl. Dodnes jsme se véak 2adné ceské realizace — zejména kvdli
chybéjici legislativé - nedockali. Pritom v zahrani¢i je davno v provozu rada
Usp&8nych projektd, jimiz bychom se mohli inspirovat. Povede se to u nas tentokrat?

Historicky se funkce velké drahy a meéstskych pouli¢nich drah casto prekryvala a
rizné doplfiovala. Mnohé tramvajové provozy ptekrocily hranice mésta, vzpomerime
napfiklad sit pfiméstskych tramvaji kolem Ostravy, funkéni meziméstské tramvaje
mezi Libercem a Jabloncem ¢ Mostem a Litvinovem nebo zaniklou sit Usteckych
malodrah, jez se mimo mésto vydaly hned na nékolika mistech, kromé jiného i do
podhUFi Krudnych hor.

Ale platilo to i naopak. Soucasna Zelezni¢ni trat z Tabora do Bechyné méla v dobé
zahajeni elektrického provozu pomérné blizko k tramvaji. Ostatné - Elinka
projizdéjici po bechynském mosté ¢i predméstim Tabora dodnes asociuje pravé
predstavu vlakotramvaje, byt by ji sluSelo dal$i pokracovani blize centru. A pokud
zlstaneme v ramci tehdej$iho Ceskoslovenska, Tatranskd elektrickd Zeleznica
dodnes balancuje kdesi na pll cesty mezi velkou drdhou a elektri¢kou, pri¢emz
samotny pohled na jednotky TATRA — CKD EMU 89.0 je vice nez vymluvny.

Rada novych projektl se pak vyrojila v porevoluéni dobé. Spousty textl, Gvah, debat
a 78 miliont K& za projekt padly naptiklad na oltaF Regiotramu Nisa, systému, jenz
mél libereckou tramvajovou sit spojit prostfednictvim Zeleznice s Jabloncem nad
Nisou, Tanvaldem, ale vyhledové i Hrddkem nad Nisou nebo Zitavou. Nakonec
nevzniklo nic a nadavkem se po letech planého hastereni a nesmysiného blokovani
projektu nepodafilo i pres pFislibenou dotaci dotdhnout ani stavajici tramvajovou trat
dal nez na okraj Jablonce, na némz se ocitla jiz témé&F pred pllstoletim.

Zajimavym projektem z pocatku tisicileti byl vlakotramvajovy projekt Euro-cesty, ten
mél Fesit rozvoj drazniho systému v okoli Mostu. Pocitalo se napfiklad s dvoukolejnou
trati do Zatce se $pi¢kovym intervalem osobnich vozidel 15 minut a sou¢asnym
nakladnim provozem, zvazovalo se téz zapojeni trati na Moldavu v Krusnych horach
a obnoveni ¢asti trasy do némeckého Holzhau a Freibergu. Ani zde z velkorysych
plan{ nic nevzniklo, prozatim se nikam neposouva ani zajimava obnova meziméstské
tramvaje na Ostravsku, nemluvé napfiklad o Sumavskych elektrickych drahach a
ostatnich.



I SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

z ZELEZNIC

2. Dekada plant

Kulatych deset let letos slavime od hojné medializované prezentace vlako-
tramvajovych plant v okoli Prahy. Na kusou tramvajovou kolej mezi smy¢&kou Sidlisté
Repy a kolejistém zli¢inské Zelezni¢ni stanice, jez diive slouzila zejména prekladani
tramvaji z ploinovych Zelezni¢nich vozd pfimo na méstskou kolejovou sit, byla
pristavena standardni tramvaj KT8D5R.N2P s &islem 9 na transparentu a cilem
v podobé napisu ,Hostivice".

Symbolizovat méla plany na propojeni tramvajové sité prostiednictvim Zzeleznice
nejen praveé s Hostivici a Chyni, ale napriklad téz Rudnou, Nucicemi nebo Brandysem
nad Labem. Prestoze béhem prezentace zaznéla ponékud zjednodusena predstava,
7e stadi postavit nékolik desitek metrl traté a propojit jedny koleje s druhymi, ani
zde jsme se za dekadu zadného posunu nedockali.

Jakémukoliv propojeni tramvajové sité v tuzemskych podminkach aktualné brani
nejen legislativa, ale i fada technickych problémd. Jsou sice Fesitelné, je viak tfeba
stanovit jasny ramec, jak postupovat. Ani samotné propojeni koleji totiz nestaci -
tramvajova a standardni draha pouzivaji jiné profily kolejnic i kol, maji jiny prijezdni
profil, napajeni, pevnostni limity skfini i nebo napriklad vysku nastupni hrany.

Pfesto se nyni zdd, e by okoli hlavniho mésta prece jen mohlo byt prikopnikem
vlakotramvaji v Ceské republice. Zatimco Stfedocesky kraj konkrétné posuzuje
jednotlivé traté, jez v mnohém kopiruji deset let staré plany, ministerstvo dopravy
zpracovava studii, kterd by méla na nejzasadnéjsi problémy papirového i provozniho
charakteru odpovédét.

3. Zkousky viakotramvaji jiz letos?

A stranou nezlstavaji ani Ceské drahy (CD). S vidinou potencidlu vlakotramvaji a
opétovnym rozvojem planl pFichdzi na Fadu konkrétni fedeni dradZnich vozidel.
LevnéjSi a dynamictéjsi lehké kolejové vozidlo by mohlo leckteré skomirajici
priméstské traté zatraktivnit nejen vysSim komfortem, ale také kratsi jizdni dobou
oproti standardnim vlakiim, a to bez vysokych investic do infrastruktury - ostatné
zrychlovani konvencnich trati v okoli velkych mést pomoci naprimovani trati je
v soucasné dobé kvili slozitému ziskdvani pozemkl &im dal naroénéjsi a nakladné&jsi.
Vlakotramvaj by navic mohla zajet az do center mést a sniZit pocet prestupl pfi
pravidelném dojizdéni. I v tom tkvi dalSi Uspora cestovniho Casu, jez je pro atraktivitu
vefejné dopravy kli¢ova. Jak jsme ale jiz naznacili, zbyva vyresit fadu otaznikd.
PFedné ty legislativni. Je tieba stanovit pro CR konkrétni podminky, za kterych bude
provoz vlakotramvaji umoznén. To dnes neni; evropska legislativa na né pamatuje,
ale konkrétni transpozice vyhlasky do nasich podminek chybi. V zahranici existuje
irokad fada pfikladd funkéni viakotramvaje, kazda je ale uzplsobena konkrétnim
podminkdm. At uz v Némecku (Saskad Kamenice, Cvikov, Kassel, Karlsruhe), okoli
madarského Szegedu ¢i v rozsahlé siti v okoli Parize. Ve vSech téchto provozech se
muUZeme inspirovat a vyuZit zkugenosti - at infrastrukturalnich, tak stran vozidel. A
pravé touto cestou hodlaji Ceské drahy v hledani odpovédi na otdzku, jak dale
s vlakotramvajemi, pokracovat.
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¢D planuji v pribéhu roku 2024 privézt do CR alespofi jednu vlakotramvaj pro
konkrétni testy na Zelezni¢nim zkudebnim okruhu ve Velimi, kde by se ovéfily
predavané zkusenosti z Evropy v nasich konkrétnich podminkach. Dopravce by tak
ziskal Udaje o technicko-provoznim reseni, napriklad ohledné styku kolo - kolejnice,
vykonu, dynamice jizdy a podobné. Otazkou je samozrejmeé i samotna trakce, zndme
vlakotramvaje na dieselovy pohon, elektrické jezdici na 750V, tedy zcela jiné nez
vyuzivané na standardni Zeleznici, nabizi se i kombinace s jizdou nabaterie, to vsSe
musi byt zodpovézeno.

Ceské drahy aktudlné jednaji se dvéma provozovateli vlakotramvaji o zapUjéeni ¢i
prondjmu s francouzskymi SNCF a madarskymi MAV. Jednani probihaji, pokud
k dohodé nedojde, oslovi dopravce dalsi provozovatele i vyrobce, zdali by do toho
projektu vstoupily.

4. Stredocesky kraj tahounem plani

A kde bychom se s vlakotramvajemi mohli v budoucnu setkat? Stfedocesky kraj je
v rozpracovani zaméru asi nejdale, ale myslenka se diskutuje i v dalSich regionech.
Jak jiz ale bylo zminéno, problémem je nedoreSena legislativni oblast, tedy
nemoznost vozy vibec potizovat. Proto je i zdjem objednatell velmi opatrny a mnohé
kraje vyckavaji, jak se situace vyvine. Proto dopravce nyni realné spatfuje moznost
pilotniho projektu idedlné ve spolupraci se Stfredoc¢eskym krajem a Prahou, na kterém
by bylo mozné ilustrovat vyhody systému.

ZkusSenosti ze zahranici ukazuji, ze pri zapojeni vSech dotcenych slozek se systémy
daji efektivné prizplsobit konkrétnim podminkam a velmi dobfe slouZit. Kli¢ové
nakonec ale bude ocekdvané nastaveni legislativy. Studie ministerstva dopravy
pocitd se specifikaci legislativnich podminek a pozadavk( v prvni etap&, véetné
vytipovani vhodnych mist pro jejich provoz. To mize zdmér kone&né& posunout od
teoretické k praktické Casti a konkrétnimu reSeni pilotnich projektu.

Stredocesky kraj spatruje potencial u ¢tyr oblasti.

Zatimco nékteré kraje své predstavy o vlakotramvajich a jejich mozném vyuziti
teprve formuluji ¢i Cekaji na dalSi zejména legislativni vyvoj, StfedoCesky kraj je
v tomto sméru vyrazné dale a Uvahy jiz konkretizuje. Organizator IDS, organizace
IDSK, spole¢né s organizaci ROPID, vytipovala Ctyfi lokality, kde by se mohly
vlakotramvaje provozovat. V roce 2024 by méla IDSK postupné jednotlivé lokality
studijné provérovat a porovnavat provozné-technické parametry. Chceme zjistit, zda
zmeéna dieselového vlaku za elektrickou vlakotramvaj nebo jiné lehké kolejové vozidlo
dokaze zlepsit kvalitu dopravni obsluhy daného Uzemi a zda bude mit i ekonomické
prinosy pro objednatele - tedy nizsi nebo alespon srovnatelné provozni naklady pfi
srovnani soucasné dopravni obsluhy Uzemi.

V ¢em spatruje kraj nejvétsi vyhody

Cestujici se bez nutnosti prestupu dostane ze svého bydlisté na venkové, u regionalni
zeleznice, az do centra mésta, kde vyuzije tramvajovou trat. Zarovefi mé mnohdy
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cestujici zastavku bliz ke svému bydlisti, pracovisti i Skole. Vlakotramvaj je, obdobné
jako tramvaj, lehké, svizné vozidlo, coz mu umoziuje zastavovat Castéji v porovnani
s konvencnim vlakem. Proto Ize na trati s provozem vlakotramvaji postavit vice
zastavek anebo trat privést bliz centru obce. Zalezi na konkrétni trati a lokalité.
Zasadni vyhoda je také pro objednavatele - podle zkusSenosti ze zahranici jsou
kazdoro¢ni provozni naklady vlakotramvaje nizsi, nez jsou provozni naklady za
klasicky vlak. Nasazeni vlakotramvaji nebo obdobnych lehkych kolejovych vozidel
proto kraj vnima jako moznost dalsiho rozvoje kolejové dopravy, a to i na tratich,
kde provoz klasické Zeleznice nemusi davat ekonomicky smysl.

5. Pojem ,Vlakotramvaj"

Na Uvod je treba uvést, Ze nejen v cCesting, ale i v dalSich jazycich, neni
jednotnost, jak uvedeny systém nazyvat. PouZivaji se rlzné nazvy, které zde jsou
vlastné synonymy. V cCestiné se kromé tohoto pojmu pouzivaji také nasledujici
terminy:

e Technologicka integrace tramvaje se zeleznici,

e Tramvlak,

e Tram-train,

e Dvousystémova tramvaj,

e Bimodalni tramvaj,

e Hybridni tramvaj,

e Model Karlsruhe atd.

Nejcastéji se ale pouziva pojem ,vlakotramvaj" (VT).

Pokud by se VT méla charakterizovat z dopravné-prepravniho hlediska, tak se
jednd o subsystém dopravni obsluznosti, vyuzivany predevsim v ramci méstskych a
priméstskych aglomeraci tak, Ze na Uzemi mésta vozidla vyuzivaji stavajici
tramvajovou trat a na okraji mésta pfechazi bez prestupu cestujicich na sit Zelezniéni,
po které jsou v provozu v ramci regionu. Cestujici v regionu vyuziva vyhod zeleznicni
dopravy, ve méstech potom dopravy tramvajové. Také nemusi prestupovat, ma
zajisténo spojeni primo do centra mésta (na rozdil od primeéstskych rychlodrah -
vzdalenosti zastavek).

Toto Ize napriklad srovnat se systémy S-Bahn (priméstska kolejova
rychlodraha), kdy dopravni prostredky jsou také bezprestupové provozovany az do
vnitrnich ¢asti mést, ale jsou v nevyhodé oproti VT, protoze musi byt vedeny vétSinou
mimourovfiové. To znamend piekonavani vyskovych rozdild cestujicimi a pozadavek
na zfizeni schodi$t nebo vytahl k nastupistim, dale nemohou tak ¢asto zastavovat
v centru mésta a nemohou lépe zajizdét do vlastniho centra mésta, tedy co nejblize
k cili cesty.
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6. Zakladni pozadavky na provoz VT

Nelze obecné a taxativné urcit Uplné vSechny technické i dalsi pozadavky, které
je nezbytné naplnit, aby provoz téchto vozidel byl mozny. Presto lze uvést ty zakladni,
které jsou nezbytné prakticky ve vSech pripadech v praxi.

6.1 Stejny rozchod koleji

Jak uz bylo zminéno, tak vozidla VT jsou provozovana jak po kolejich sité
tramvajové, tak i sité& Zelezni¢ni. V naprosté vétsiné ptipadl z praxe plati zasada, Ze
rozchod koleji sité tramvajové a sité Zeleznicni je normalni, tedy 1 435 mm.

Samozfejmé lze nalézt i vyjimky, kdy vozidla vyuzivaji tramvajovou sit
s rozchodem 1 000 mm a nasledné pfechazi na Gzkorozchodnou Zelezni¢ni trat se
stejnym rozchodem koleji (VT z Nordhausenu), nebo pfipad, kdy vozidla vyuzivaji
normalné rozchodnou Zzelezni¢ni sit a ve mésté pomoci kolejovych splitek jsou
provozovana po tramvajovych tratich, které vyuzivaji Uzkorozchodné méstské
tramvaje (napfr. Zwickau).

Presto je samozrejmé na rozdil od prikladu ze Zwickau technicky jednodussi,
kdyz rozchod koleji tramvajové i Zzeleznicni sité je shodny.

6.2 Pouzivany typ kolejnic a profil kol vozidel

V ramci dopravnich siti pro provoz méstskych tramvaji neni vyjimkou, ze se
pouzivaji ve vétsi mife tzv. zlabkové kolejnice a tomu je uzplsobena geometrie
tramvajovych kol. Naopak na klasickych Zeleznicnich tratich se pouzivaji ,standardni®
koleje.

Problém je proto i u vzajemné interakce vozidla a kolejové dopravni cesty,
konkrétné interakce kol a kolejnic. Jde o to, ze pfi posuzovani mozné interakce
~Klasické" tramvajové kolejové sité se standardnimi koly Zelezni¢nich vozidel se musi
uvazit velikost ,zldbku® u Zlabkové kolejnice (vyska a $itka Zlabku), prajezd
tramvajovymi vyhybkami apod. Co se tykd mozné interakce zelezni¢ni trati a
«klasickych" tramvajovych vozidel, tak je problémem nizsi okolek kola tramvaje, coz
by znamenalo problémy pfi vedeni kol po Zelezni¢nich kolejich a dale potom
vyznamné problémy z hlediska bezpeé&nosti pfi prijezdu vyhybkami.

Znamena to, Ze je treba pocitat s tim, aby na tramvajové siti s provozem VT se
vyuzivaly stejné profily kolejnic jako u zeleznicnich trati. Dale tato vozidla musi mit
stejny profil kol jako Zeleznic¢ni vozidla.

6.3 Pevnost a tuhost konstrukce vozidel VT

V zelezni¢ni dopravé, na rozdil od provozu méstskych tramvaji, je pozadavek na
pevnost a tuhost konstrukce vozidel, provozovanych na Zeleznicnich tratich. Jde o to,
Ze v ramci zelezni¢ni dopravy se obecné predpokladaji vyznamnéjsi narazy vozidel
(vyzadujici vétsi pevnost ramu vozidel), vyplyvajici z charakteru zelezni¢ni dopravy.

Z tohoto dlvodu by nevyhovovala stdvajici vozidla, provozovana v rdmci
méstské tramvajové dopravy. Vozidla VT proto musi splfiovat srovnatelné parametry
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jako ,klasickd" zelezni¢ni vozidla. Je tfeba vyjit z toho, Zze u Zelezni¢ni dopravy se
pocitd s maximalni podélnou silou 1 500 kN, kdezto u tramvajové dopravy je to jen
200-600 kN. NizsSi hodnoty jsou kompenzovany vyuzitim aktivnich bezpecnostnich
prvkl, presto neni mozné nasazeni té&chto vozidel na Zelezniénich tratich s tratovou
rychlosti vyssi jak 160 km/h.

Na druhou stranu je ale tfeba zminit, Ze ,robustnéjsSi* provedeni vozidel je
urcitym rizikem pro meéstsky provoz na tramvajové siti, protoze pripadné srazky
téchto vozidel s ostatnimi vozidly prevazné silni¢niho provozu maji horsi nasledky,
nez je tomu v pripadé meéstskych tramvaji.

V pripadé VT se tedy jedna o lehka kolejova vozidla s nizsi pevnosti skfiné oproti
7elezni¢nim vozidldm. Jejich provoz na Zelezniéni siti je ,na vyjimku" a na pfesné
vymezenych Usecich sité.

Foto ¢. 1: Cagliari

6.4 Komunikace se zabezpecovacim zafrizenim pro zeleznicni
dopravu

Tyto pozadavky také patii mezi dilezité, které také musi vozidla VT splfiovat.
Jednda se o pozadavek na komunikaci se vSemi druhy zabezpecovaciho zafizeni pro
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Zelezni¢ni dopravu, tedy zejména se zabezpecovacim zafizenim stani¢nim, tratovym
a prejezdovym.

Je nezbytné, aby zabezpecovaci zafizeni pro zelezni¢ni dopravu bylo schopno
napriklad zjistit obsazenost jednotlivych prostorovych/kolejovych Gsekl vozidly VT.
V ramci Zzelezni¢niho provozu je toto dosud spojeno i s pojmem ,Suntovani®,
v budoucnu se vie bude ve vé&tsi mife zamé&Fovat i na problematiku systémd GSM-R
a hlavné ETCS. Pokud by napfiklad nebylo mozné indikovat obsazeni jednotlivych
prostorovych/kolejovych Usekl témito vozidly, tak postaveni vlakové cesty pres tento
usek pro jiny vlak by pochopitelné mélo fatalni nasledky a je zcela nepripustné.

6.5 Vybaveni navéstmi jako vilak a komunikacnimi zaFrizenimi

Protoze vozidla VT jsou provozovana i na zeleznic¢nich tratich, tak musi byt
samozrejmeé vybavena navéstmi jako vlak.

Nejedna se pouze o naveésti jako zacatek vlaku nebo konec vilaku, ale i o dalsi
naveésti. Toto se tyka pochopitelné i signalizacnich zafizeni, kterymi jsou vybavena
vozidla v ramci Zelezni¢ni dopravy.

Dale je samozrejmeé nezbytné, aby prostrednictvim komunikacniho zarizeni bylo
umoznéno hlasové spojeni mezi fidicem vozidla a dispecerem pro zZelezni¢ni provoz,
jako je tomu v ptipadé strojvedoucich viakd.

6.6 Dynamika a pribéh jizdy

V tomto pripadé maji tato vozidla lepsSi vlastnosti nez ,klasicka“ vozidla
Zelezni¢ni dopravy.

Z hlediska dynamiky jizdy jsou z dlvodu predev&im niz&i hmotnosti (a tim i
niz8im napravovym tlakdim) vyhodné&jsi vozidla VT nez ,klasickad" Zelezniéni vozidla
pro prepravu cestujicich. V tomto pripadé je treba také zminit souvisejici vyhodnéjsi
trakcéni charakteristiku, a proto je provoz VT mozny i na tratich s vysSimi podélnymi
sklony, kde ,klasicka" adhezni Zelezni¢ni vozidla jsou méné vyhodna nebo
nevyuzitelna.

Vozidla maji vyssi hodnoty zrychleni a zpomaleni, ¢imz se oproti ,klasickym"
Zelezniénim vozidldm umoziuje dosdhnout vyhodnéjsi pribéh jizdy zejména na
tramvajové siti. V pripadé provozu po tramvajové siti se vychazi ztoho, ze
vzdalenosti mezi zastavkami jsou kratSi nez mezi misty zastaveni na zelezni¢ni siti,
takze jsou cetnéjsi pozadavky na rozjezdy a brzdéni vozidel, ¢emuz |épe vyhovuji
pravé VT v porovnani s ,klasickymi® Zzelezni¢nimi vozidly. Naopak pfri delSich
vzdalenostech mezi zastavkami na klasické zeleznicni trati je nutnost, aby VT mély
kratké pobyty a rychlé rozjezdy a zpomaleni, ¢imz je kompenzovana nizsi rychlost
VT oproti Zelezniénim vozidlGm.

6.7 Vicesystémova vozidla pro rtizné napajeci soustavy

Kdyz se pomine priklad hybridni VT z aglomerace mésta Nordhausen (Castecné
i Kassel ¢i Chemnitz), tak u vozidel zavislé trakce je tfeba zajistit vicesystémovost
kvali vyuziti napajeci soustavy tramvajové a napdjeci soustavy Zelezniéni. V praxi je
nejCastéjsi pripad, Ze tramvajova napajeci soustava je stejnosmérné trakce, trakcni
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soustava na zeleznici je trakce stfidavé, s tim, Ze se u obou trakci i vyznamné lisi
velikosti napéti.

Z tohoto ddvodu je jasné, Ze je tfeba vozidla prizplsobit véem trakénim
soustavam, coz jinak nez vicesystémovym provedenim pro napajeni mozné neni.
Nelze predpokladat, ze by se ménila napriklad trakéni soustava tramvajové sité na
stfidavou soustavu, minimalné z divodu bezpeé&nosti trolejového vedeni (napf. vyssi
hodnota napéti) v prostoru pozemnich komunikaci ve mésté (vzdalenost trolejového
vedeni od zastavby apod.).

Casto se vée Fedi tak, ze vozidlo pfi provozu na zelezni¢ni siti vyuZiva pro svij
provoz odbér elektrické energie z (vétSinou) stfidavé napajeci soustavy tak, ze
transformator a usmérnova¢ méni stridavé (vyssi) napéti na stejnosmérné (nizsi)
napéti a napaji stejnosmérné zarizeni vozidla (de facto jde ve vysledku o
stejnosmérné napajené vozidlo).

Samostatnou kapitolou je potom i problematika vysky mezi temenem kolejnice
a trolejovym trakénim vedenim, kdy u tramvajové sité se uplatfiuji mensi vysky jak
u zelezni¢ni sité.

6.8 Prechod mezi napétovymi soustavami

Prechod mezi napdjecimi soustavami se fesi zasadné v mistech mimo omezujici
prvky, jakymi jsou konce prostorovych oddild vymezenych navéstidly, Zelezniéni
prejezdy nebo stanice a zastavky. VT mohou témito misty bez sniZeni rychlosti
plynule projizdét setrvacnosti, k pfepinani mezi napétovymi soustavami dochéazi
automaticky bez zasahu ridice VT.

Pro eliminaci rizika chybného fungovani prepinani je vse jisténo cetnymi
bezpe&nostnimi prvky. Mezi napéfovymi soustavami jsou az 200 metrd dlouhé
beznapétové Useky. Kdyz se prepinac¢ napéti do urcité doby (napf. 3 sekundy) po
dosazeni beznapétového Useku neaktivuje, stdhne se automaticky sbéraé. Kdyz je
prepina napéti aktivovany, mize se opét sbé&ral zvednout. Pro pfipad zastaveni
vozidla na beznapétovém Useku se vSe vétSinou resi tak, ze Usek je na mirném
sklonu, ¢imZ je mozné vozidlo i bez motoru presunout do Useku s napajenim a pak
rozjet.
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Foto €. 2: Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (Alicante, depo La Marina)

6.9 Vyska nastupni hrany a vzdalenost nastupni hrany od osy koleje

Dalsi oblasti, na kterou je tfeba zamérit pozornost a kterd je omezujici pro
nasazovani VT do provozu, je problematika vysky nastupni hrany. Kdyz se uvazi, ze
vy&ka nastupni hrany nastupist u Zelezniéni dopravy prevysuje pll metru (550 mm
nad temenem kolejnice), tak v pripadé tramvajové sité neni vyjimkou, ze nastupni
plocha se miZe nachazet ve vyskové Grovni vozovky, &mz je vydkovy rozdil mezi
podlahou vozidla a nastupni plochou znacny a problematicky i pro bézné mobilniho
cestujiciho. Neni proto v praxi neobvyklé, Ze se vée fesi zplsobem, kdy se stavajici
nastupisté prodlouzi tak, ze vyska ndastupni hrany tohoto prodlouzeného nastupisté
je niz&i kvlli vyuZiti pro tato vozidla.

Problémem je soucasné i vzdalenost nastupni hrany od osy koleje. Jde o to, ze
Sirka zelezni¢nich vozidel je nezfidka o cca 50 cm vétsi jak Sirka tramvaji/VT, ¢imz
mezi nastupni hranou a dvefmi vozidla mize vzniknout i 0 25 cm 3ir&i mezera, ktera
samozrejmé ma vliv na bezbariérovost prepravy, nejen pro handicapované cestujici,
ale treba i cestujici s koCarky nebo se zavazadly na koleckach. Proto je obvyklé
pouzivani tzv. vysuvnych plodin/schodd, které tento problém eliminuji, ale na druhou
stranu prodluzuji pobyt vozidla u nastupni hrany.
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6.10 Pozadavky na fridice VT

Protoze se jedna o provoz vozidel jak po tramvajové, tak i zelezni¢ni siti, musi
ridi¢i téchto vozidel splfiovat vSsechny podminky a predpoklady, jako strojvedouci
vlakl na Zelezni¢ni siti. Ridi¢i proto musi mit znalosti véech predpisl, splfiovat
zpUsobilost k provozu po Zelezni¢ni kolejové siti a sloZit véechny predepsané zkousky.

7. Vyuziti vlakotramvaji v praxi

VT se vyuzivaji v riznych aglomeracich, a to predev&im v Evropé. V jednotlivych
statech ale bylo potreba v prvni radé uspésné dokondit legislativni proces, protoze se
jednalo o dosud pravné i provozné ,neukotveny" dopravni prostredek Ci systém.

Nejstarsi provozované systémy jsou z Némecka, konkrétné z mést Karlsruhe
(provoz od roku 1992) a Saarbriicken. V Némecku Ize nalézt i dalsi priklady, jako
napriklad v Chemnitz, Zwickau, Nordhausenu, apod.

Kromé Némecka se Ize setkat s VT i v Rakousku (nejznaméjsi je systém mezi
mésty Vider a Baden), ve Svycarsku, ve Francii, Nizozemi a dal$ich zemich. Ve véech
uvedenych statech byla rychlost zavedeni téchto systém( omezena schvalovacim
procesem.

7.1 Karlsruhe (Némecko)

Samozrejmé je nejlepsi zacit u nejstarsiho systému, kterym je ten z aglomerace
mésta Karlsruhe v jihozapadnim N&mecku. Tato prvni VT vznikla z ddvodu velké
vzdalenosti hlavniho nadrazi v Karlsruhe od centra mésta, kdy museli vSichni cestujici
prestupovat na méstskou tramvaj. Nasazenim VT se odstranily prestupu cestujicim
do/ze zajmového extravilanu.

WAL
¢ AERSTRASSE)
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Foto ¢. 3: KARLSRUHER VERKEHRSVERBUND

VT v Karlsruhe byly poprvé uvedeny do provozu v roce 1992, kdy byl
zprovoznén 25 km dlouhy Usek Karlsruhe — Bretten (tehdy oznaceno jako linka S2,
takze ma stejné oznaceni jako priméstské rychlodrahy typu S-Bahn).

Je treba ale uvést, ze i v predchozim obdobi existovala urditd mira integrace
mezi zelezni¢ni a tramvajovou siti, ovSem nikoliv v té podobé, jako od roku 1992
(pted timto rokem probihalo také testovani prototypl dvousystémovych vozidel,
které potom byly od roku 1992 nasazovany jako vozidla VT, konkrétné vozidla rady
GT8-100C/2S, od roku 1997 potom GT8-100D/25-M).

Tehdejsi zavedeni linky S2 se setkalo s velkym Uspéchem, protoze pocty
cestujicich se zvysily Ctyrikrat v porovnani se tehdejsi , Cisté" zelezni¢ni dopravou (na
cca 14 tisic denné). Diky tomuto Uspéchu pak byly po roce 1992 zprovoznény dalsi
linky ve smérech Pforzheim, Bruchsal a Baden-Baden, pficemz dnes je samozrejmé
pocet linek daleko vyssi.

Prvenstvi tohoto systému je spojeno i se zavedenim pojmu ,,Model Karlsruhe"
(v némeckém origindle ,Karlsruher Modell"), kdy tento pojem je nékdy vyuzivan jako
synonymum k pojmu VT. Model Karlsruhe je spojeny se jménem inzenyra Dietera
Ludwiga, ktery jako predstavitel prislusnych spolecnosti prosadil zavedeni prvniho
systému ve svéteé.

Provoz je zajistovan tfemi spole¢nostmi dohromady, a to Verkehrsbetriebe
Karlsruhe (VBK), Albtal-Verkehr-Gesellschaft (AVG) a Deutsche Bahn (DB) s tim, ze
hlavni odpovédnost za fungovani systému je na prvnich dvou jmenovanych.

Pouzivana vozidla jsou dvousystémova (v provozu je dnes pres 200 téchto
jednotek), vyuzivajici jak stejnosmérnou napajeci soustavu tramvajové sité o napéti
750 V, tak stfidavou napajeci soustavu zZelezni¢ni sité o napéti 15 kV a frekvenci 16
2/3 Hz.

Foto €. 4: ET 2010. Autor: KARLSRUHER VERKEHRSVERBUND
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V systému plati, Ze se vyuziva normalni rozchod koleji u obou siti. Pro provoz
se vyuziva nizsi maximalni rychlost mezi 90 a 100 km/h, ale toto je kompenzovano
vyssimi hodnotami rozjezdového zrychleni a brzdného zpomaleni, plus kratSimi
pobyty na zastavkach.

V soucasné dobé se délka tramvajové a zeleznicni sité, kde jsou provozovany
VT, blizi 700 kilometrim (samozfejmé& zde prevazuje podil Zelezni¢nich trati) -
planuje se rozsireni i na dalsi Useky. Stavajici pocet S-linek VT je 14, dopravni vykon
je okolo 18 miliond kilometrd za rok, linkami se roéné pfepravi vice jak 70 miliont
cestujicich. Pocet zastavek se blizi ¢islu 300, coz znamena pomérné rozsahly systém
(vétsSina zastavek je obsluhovana vice S-linkami).

Postupné byla provedena uUplna elektrifikace jednotlivych trati a vybudovany
nové zastavky. Krizovatky se svételnym signaliza¢nim zarizenim umoznuji preferenci
jizdy vozidel VT na tramvajové siti. Nyni probiha vystavba tzv. spojovacich trati a v
jednom Useku dokonce vystavba treti tratové koleje (pro zvysSeni propustnosti).
Vétsina S-linek zajistuje spojeni do vnitfni ¢asti Karlsruhe, predev$im na hlavni
nadrazi (Karlsruhe HBf.).

Z hlediska pristupnosti pro osoby s omezenou schopnosti pohybu nebo
orientace dochazi postupné ke zlepsovani situace, coz ale v dohledné dobé nebude
bohuzel zcela dokonéeno. Hlavnim problémem je rozdilnd vyska nastupni plochy vici
temenu kolejnice, coz samo o sobé je jeden ze zakladnich problém{ pfi provozovani.

V budoucnu se predpokladd dalsi rozSirovani sité, které ovSem v porovnani
s minulosti uz nebude tak rozsahlé a rychlé (do roku 2020 se pocitd s dokoncenim
rozsireni o dalsi tfi Useky). Roku 2010 zacala vystavba vyznamného tunelu pro VT
v centru mésta Karlsruhe pod Kaiserstrasse s celkovou délkou pres 3,2 kilometru,
kde se bude nachazet 7 podzemnich zastavek. Nejen pro lepsi vyuziti vozidly dojde
k rekonstrukci hlavniho nadrazi (Karlsruhe HBf.), spojené mj. i s planovanym
zastreSenim vSech nastupist.

7.2 Saarbriicken (Némecko)

Druhy nejstarSim systémem, oznacovanym téz jako Saarbahn (Sarska draha),
je ten z aglomerace mésta Saarbriicken (opét jihozapadni Némecko), kde byl provoz
zahajen v roce 1997. Jedna se o jednu linku S1 o délce 43,4 km, vedouci po Zeleznicni
trati z mésta Lebach na severni okraj mésta Saarbriicken, dale po tramvajové siti ve
mésté Saarbriicken a poté z jizniho okraje mésta Saarbriicken po zeleznicni trati az
do francouzského mésta Sarreguemines (1 km za hranici s Némeckem). Saarbahn
ma v celé délce normalni rozchod koleji.

Podobné jako v Karlsruhe, tak i v pfipadé Saarbahn existovaly jiz od 90. let 20.
stoleti snahy o integraci tramvajové a Zelezni¢ni dopravy pomoci dvousystémovych
vozidel Impulsem pro zrychleni pfipravy tohoto systému byly pozitivni zkusenosti
pravé z rozsirujiciho se systému v aglomeraci mésta Karlsruhe.

Pocatek v roce 1997 byl spojen se zprovoznénim jizni vétve Saarbahn, tedy
v Useku Saarbricken - Sarreguemines, vcietné Useku tramvajové sité mésta
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Saarbriicken, napojeného pres 90 metrd dlouhy beznapétovy prechodovy Usek mezi
trakcemi. Uvedeny tramvajovy Usek ve meésté byl de facto obnoven (kopiroval
pGvodni tramvajovou linku 5), a to po vice jak 30 letech od ukoné&eni provozu tramvaji
ve meésté, kdy pripravné prace trvaly asi 2,5 roku. Severni vétev Saarbahn byla
zprovozniovana postupné od roku 1999, posledni Usek az do mésta Lebach byl
zprovoznén v roce 2014.

Jinak podobné jako u systému v Karlsruhe se pouzivaji dvousystémova vozidla,
napajena jak v ramci tramvajové, tak i zeleznicni sité. Zajimavosti je to, ze zelezni¢ni
trat z mésta Saarbriicken smérem na jih do Francie ma jako v Karlsruhe podobnou
napétovou soustavu pro stfidavy proud o napéti 15 kV a frekvenci 16 2/3 Hz, ale
zelezniéni trat z mésta Saarbriicken na sever do mésta Lebach ma napétovou
soustavu stejnou jako napétova soustava tramvajové trati ve mésté Saarbriicken, a
to o napéti 750 V stejnosmeérného proudu.

Od uvedeni do provozu jizni vétve Saarbahn v roce 1997 bylo do roku 2007
prepraveno pres 100 miliond cestujicich, coZ dvojndsobné& prekonalo pdvodni
predpoklad v poctu prepravenych osob (nyni se denné piepravi prdimérné asi 40 tisic
osob). Provoz na jednotlivych Usecich je velmi intenzivni. Na Useku Siedlerheim -
Lebach je perioda 7,5 minut ve Spicce (v sedle dvojnasobek), na severni vétvi (hranici
je Kleinblittersdorf) je to ve Spi¢ce 15 minut (v sedle 30 minut) a na jizni vétvi je to
ve Spicce 30 minut (v sedle 30/60 minut).

Vice jak 20 zastavek na tramvajové siti mésta Saarbriicken ma délku nastupni
hrany minimalné& 75 metrQ, aby zde mohly sou¢asné zastavit 2 jednotky. U zastavek
se pouziva dynamicky informacni systém. Vzpominané jednotky (Flexi link), ktery je
cca 30, maji tyto parametry: délka 37 m, Sifrka 2,65 m, kapacita 96 sedicich a 147
stojicich cestujicich, maximalni rychlost 100 km/h, maximalni stoupani 80 %o a
minimalni polomér oblouku 25 m. Zejména ve Spickach jsou soupravy spojovany do
dvou, aby bylo mozné pokryt ptepravni pozadavky cestujicich, pfedevsim studentd.
Provoz je zajistovan spolecnosti Saarbahn GmbH.

V soucasné dobé probiha diskuze o tom, zda a jak resit pripadné rozsireni
systému. Limitem jsou pochopitelné disponibilni financni prostredky.

7.3 Kassel (Némecko)

Od roku 2007 je dalSim prikladem systém z aglomerace severonémeckého
meésta Kassel, znamy jako RegioTram Kassel. Jako v pripadé Karlsruhe nebo
Saarbriickenu, tak i zde bylo zavedeni spojeno s pfipravou a zkusebnim provozem.

Podobné jako v Karlsruhe je systém provozovan tremi spolecnostmi dohromady,
a to RegioTram GmbH (RTG) plus konsorcium spoleCnosti Kasseler Verkehrs-
Gesellschaft (KVG) a Hessischer Landesbahn (HLB).

Pouzivana vozidla jsou jak dvousystémova elektrické trakce (témér 20 vozidel),
tak i hybridni (10 vozidel). Dvousystémova (triclankové osminapravové soupravy)
vyuzivaji stejnosmérnou napajeci soustavu tramvajové sité o napéti 600 V a
stfidavou napadjeci soustavu na zelezni¢ni siti o napéti 15 kV a frekvenci 16 2/3 Hz.
Jedna se o vozidla Regio CITADIS (vyrobce ALSTOM), ktera maji tyto parametry:
délka 37 metrl, $itka 2,65 metru, kapacita 90 sedicich a 139/127 stojicich
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cestujicich, maximalni rychlost 100 km/h, nizkopodlaznost 75 %, vyrazné lepsi
akcelerace a decelerace. Vyuziti novych SirSich vozidel oproti tém predchozim
znamenalo zadsahy do dopravni infrastruktury v rémci tramvajové sité.

Ve mésté Kassel po tramvajové siti jsou VT provozovany v naprosté vétsiné
délky sité na samostatné dopravni cesté, na zbyvajicim uUseku jsou potom
preferovany pred ostatnim silni¢énim provozem. Celkova délka dopravni sité je 122
km, z toho 6 km této sité bylo vybudovano jako novostavby. PfedevsSim se jedna o
podzemni stanici Kassel hlavni nadrazi (Kassel HBf.), vyuzivanou pravé linkami
systému. Zde se jednalo o celkové rozSifeni stanice, tykajici se jak vlastnich
tramvajovych koleji, tak i nastupist. V nékolika pripadech doslo k prodlouzeni
tramvajovych trati, dale byla vybudovana 2 prechodovad mista mezi tramvajovou a
Zeleznicni siti (Kaufungen, Altenbauna).

V ramci provozu jsou k dispozici 3 linky (RT1, RT4, RT5), u kterych je zakladem
pllhodinova perioda, ve $pi¢kach pdlend na ¢tvrthodinovou periodu. Provoz v Kasselu
je charakteristicky i tzv. dvoustupfiovym systémem obsluznosti, kdy pomoci tzv.
Sachovnicového zplUsobu obsluhovani zastavek (zastavovani/projizdéni) je docilena
vysSSi rychlost prepravy cestujicich. Obecné je systém VT v Kasselu znamy vysokou
spolehlivosti pti dodrzovani jizdnich Fadu.

Do budoucna se opét planuje rozsifeni, které je také vazano na dostatek
finan&nich zdrojua.

7.4 Chemnitz (Némecko)

Systém VT v aglomeraci vychodonémeckého mésta Chemnitz (Saska Kamenice)
je znamy jako Chemnitzer Modell. Projekt systému vznikl v roce 1992, priprava byla
zahajena v roce 2001 a prvni Usek byl zprovoznén v roce 2002. Jednalo se o
propojeni tramvajové sité s zeleznicni trati do stanice Stollberg/Erzgeb., kde byla
vybudovana spojka pobliz zastavky Altchemnitz, u které dochazi ke zméné napajeci
soustavy ze stejnosmérné o napéti 600 V (tramvajova sit) na stejnosmérnou o napéti
750 V (Zelezni¢ni trat). Vozidla provozuje spole¢nost City-Bahn-Chemnitz. Na tomto
prvnim Useku se za devét let provozu zvysil objem prepravy z 800 na cca 5 000
cestujicich denné, coz bylo povazovano za velky Uspéch.

V dalsim obdobi dosSlo k propojeni tramvajové sité a Zeleznicni sité u hlavniho
nadrazi, pripravuje se celkova Uprava propojeni téchto siti v uvedené lokalité. Také
doslo k rozsireni sité jiznim smérem ¢i vychodnim smérem od mésta Chemnitz.

Na Uzemi mésta jsou vozidla prevazné provozovana po tramvajové siti v trase
spole¢né s linkou 6. Pro systém je typické velké mnozZstvi parkovist P+R, kvalitné
reSend navaznost (regiondlni) verejné linkové dopravy, perioda provozu po
ZelezniCnich tratich ve velikosti 30 minut, atd. Dale je progresivhé reSena
problematika rdzné vygky ndstupni hrany nad temenem kolejnic u jednotlivych
zastavek pro usnadnéni nastupu a vystupu cestujicich.

Je zrejmé, ze diky rentabilnosti provozu se pocita s dalsim rozsifovani systému,
a to predevsim severnim smérem. Poclitd se s vysSim vyuzitim dalSich jednotek,
vcetné jednotek nezavislé trakce.
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7.5 Nordhausen (Némecko)

V tomto pripadé se jedna o specificky pripad, na kterém je mozné dolozit, Zze VT
neni tfeba provozovat pouze v aglomeracich velkych mést.

Systém predstavuje linka 10, spojujici mésto Nordhausen (stfedni Némecko) s
11,4 km vzdalenou obci Ilfeld. Pfechod mezi tramvajovou siti a neelektrifikovanou
Zeleznicni siti je zajistén spojovacim Usekem u zelezni¢ni stanice Nordhausen Nord.
Zvlastnosti je to, ze se zde jednak pouzivaji hybridni vozidla (na tramvajové siti
vyuZivaji pro svlj provoz tramvajovou napajeci soustavu a po Zelezni¢ni siti vyuZivaji
pomocny dieselagregat) a jednak pro obé sité rozchod koleji 1 000 mm.

Jde tedy o to, ze se vyuzila Uzkorozchodna Zelezni¢ni trat Harzquerbahn a
vytvorilo se propojeni na Gzkorozchodnou tramvajovou sit. Hybridni jednotky jsou
triclankové a jednosmérné/obousmérné, maji oznaceni Combino Duo (vyrobce
SIEMENS), které maji ndsledujici parametry: délka 20 metrQ, &itka 2,3 metru,
kapacita 27 mist k sezeni a 95 mist ke stani, maximalni rychlost 70 km/h (snizeno
ale na 50 km/h), UpInd nizkopodlaznost, minimalni polomé&r oblouku 15 metrd.

Na lince 10 (celkova délka 14,6 km) je v pracovnich dnech perioda spoji 60
minut, o vikendech 120 minut. Celkem je v provozu pres 10 hybridnich soupray,
které jsou z velké Casti vyrobeny z hliniku, se svarovanym ramem. Nevyhodou je to,
Ze pouziti dieselagregatu znamena pomeérné velky zabor podlahové plochy. Naopak
vyhodou je to, Ze minimalizuje naroky na infrastrukturu a mize byt v budoucnu
zajimavou cestou pro zavadéni téchto systéml v mensich méstskych aglomeracich.

7.6 Viden - Baden (Rakousko)

Tento nejzndméjsi rakousky systém je provozovan v severovychodni
Casti Rakouska. Vyuziva zelezni¢ni trat do mésta Baden a potom na Uzemi Vidné
pfechazi na tramvajovou sit (celkova délka je 27,2 km, jizdni doba 62 minut). Je to
jedina tramvajova trat, pokracujici mimo mésto Viden. Provozovatelem je spoleénost
Wiener Lokalbahnen GmbH.

Je to urleno cestujici, ktefi jsou odbaveni pomoci jizdnich dokladd
integrovaného dopravniho systému VOR - primérné se VT ptepravi 35 tisic
cestujicich denné. Celkem se obsluhuje asi 40 zastavek, perioda je po dobu provozu
15 minut, v Useku z Vidné do mésta Wiener Neudorf je polovicni.

Pouzivany rozchod je normalni, a to jak na zeleznicni, tak na tramvajové siti. Je
to jediny priklad normalné rozchodné tramvajové trati v Rakousku. VT jsou v Useku
Viden - Baden provozovany v dennich hodindch, v no¢nich hodinach je trat vyuzivana
pro nakladni Zelezni¢ni dopravu (v téchto hodinach mohou cestujici vyuzit
pFiméstskou vefejnou linkovou dopravu). Trat je dvojkolejna, pouze ve mésté Baden
je 2,3 km dlouhy jednokolejny Usek.

Zacatek trati pro tento systém je u videriské Opery, konec v Badenu na
Josefském nameésti (Josefplatz). Konkrétné v Useku od Opery k zst. Wien-Meidling
jsou VT provozovany po tramvajové siti, od zst. Wien-Meidling do Badenu po
Zelezniéni trati (trat 515 v jizdnim fadu OBB), posledni asi 2 km dlouhy Usek ve mésté
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Baden je v podobé tramvajové trati. Vyuzivaji se dvé napajeci soustavy, tramvajova
a zeleznicni.

Spoje vyuzivaji pasmovy provoz, ve Spicce s periodou 7,5 min. Provoz je
zajistén vétsSinou starsimi triclankovymi vysokopodlaznimi soupravami a nékolika
novymi nizkopodlaznimi soupravami od spole¢nosti Bombardier. VSechny soupravy
jsou trisystémové (vzdy stejnosmérna napadjeci soustava: ve Vidni o napéti 600 V,
na zelezni¢ni trati o napéti 750 V a v Badenu o napéti 850 V), s maximalni rychlosti
az 80 km/h. Ve Vidni a v Badenu je minimalni polomér oblouku 19,28 metru, na
zelezniéni trati 100 metrd.

V budoucnu by méla pokracovat modernizace stanic a zastavek, informacniho
systému pro cestujici. Pocitd se, Ze velikost periody se zkrati i pro Usek Wiener
Neudorf — Baden.

7.7 Lyon (Francie)

Projekt VT pro vychodofrancouzskou aglomeraci mésta Lyon byl zahajen v roce
2007. Jednalo se o nasazeni vozidel Citadis Dualis (dodavka vsech objednanych
souprav byla ukoncena v roce 2012) a o obnoveni infrastruktury na vsSech
provozovanych tratich linek TER (regionalni vlaky), zausténych do Zelezni¢ni stanice
Lyon-Saint-Paul a vyuzivani vyhradné pro osobni dopravu. V projektu se pocitalo s 3
linkami na siti s celkovou délkou cca 55 km (23 stanic nebo zastavek) a se dvéma
prechodovymi Useky mezi tramvajovou a Zelezni¢ni siti. VSe bylo spojeno i se
zdvojkolejné&nim nékterych tratovych Usekl, prestavbou Zelezni¢nich stanic nebo
vystavbou kapacitnich zachytnych parkovist. Pocitalo se, ze se poclet cestujicich
béhem 3 let zdvojnasobi na 13 tisic denné.

Jednotky Citalis Dualis o délce 42 metrl jsou tiisystémové. Vzhledem k tomu,
Ze se na zelezni¢ni siti v predmétné aglomeraci mésta Lyon vyuziva nejen stridava
napajeci soustava o napéti 25 kV a frekvenci 50 Hz, ale také stejnosmérna o napéti
1 500 V, jsou vozy vybaveny pro tyto dva systémy. Dale pro vyuziti na tramvajové
siti jsou vozidla schopna napajeni stejnosmérnym proudem o napéti 750 V.

Vlastni zahajeni provozu bylo od roku 2012 (provozovatelem je spolecnost SNCF
TER Auvergne-Rhone-Alpes), prozatim pouze na nejdelsi lince Lyon - Sain-Bel
s pllhodinovou periodou stim, ze ¢&ast Useku byla diky vlozenym spojim
obsluhovana v ramci ctvrthodinové periody. Koncem téhoz roku byla zprovoznéna
druhd linka Lyon - Brignais s pulhodinovou periodou. Tteti linka do Lozzane dosud
zprovoznéna nebyla, takze celkova délka sité oproti projektu je jen cca 40 km a je
obsluhovano 17 stanic nebo zastavek. Soucasné oproti projektu se pocet cestujicich
nezdvojnasobil, ale dodlo jen k narlstu asi o pé&tinu.

Spusténi bylo hodnoceno jako predcasné a bez radné dokoncené pripravy.
V roce 2015 se navic rozhodlo, ze se dalsi rozSifovani pozastavuje.
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7.8 Nantes (Francie)

V zapadofrancouzské aglomeraci mésta Nantes je provoz navrzen pro dvé linky.
Obé linky zacinaji na hlavnim nadrazi v Nantes, odkud prvni linka vede do Clissonu
(provoz od roku 2011) a druha linka do Chateaubriant (provoz od roku 2014).

Na prvni lince je provoz ve épicce v pllhodinové period&, mimo $pi¢ku se perioda
ztrojnasobuje. Délka linky je 26,3 km, jizdni doba 29 minut, tratova rychlost je 100
km/h, ale v poslednim mezizastavkovém Useku je snizena na 60 km/h.

Na druhé lince je provoz ve Spicce v hodinové periodé, mimo Spicku se perioda
zdvojnasobuje. Délka linky je 62,1 km, jizdni doba 75 minut, tratova rychlost je
70/100 km/h. Linka je vedena ptes dllezity pfestupni bod vefejné hromadné dopravy
Haluchére — Batignolles.

Na obou linkach jsou nasazovany soupravy Citadis Dualis (pres 30 ¢tyifvozovych
souprav) od vyrobce Alstom. Jednd se o dvousystémovou VT pro provoz na
tramvajové siti se stejnosmérnou napétovou soustavou s napétim 750 V a pro provoz
na zelezniéni siti se stfidavou napétovou soustavou s napétim 25 kV a frekvenci 50
Hz. PIné nizkopodlazni souprava s maximalni rychlosti 100 km/h ma délku 42 metrq,
Sitku 2,65 metrQ. Jeji kapacita ¢ini 93 sedicich a 146 stojicich cestujicich.

Ve fazi studie jsou dalsi dvé VT linky. Jedna se o linku z letisté do 40 km
vzdaleného mésta Pornic, které se nachazi jihozapadné od Nantes, respektive o linku
do mésta Carquefou, severné od Nantes.

7.9 Mulhouse (Francie)

Ve vychodofrancouzském mésté Mulhouse vznikl prvni VT systém ve Francii, a
to v roce 2006. Pri planovani a pfi vystavbé byl vyuzit soubéh se zfizovanim nového
tramvajového provozu ve mésté, coz znacné usnadnilo cely proces realizace
(tramvaje pro MHD v Mulhouse byly planovany od roku 1997).

Zminovana linka (18 zastavek) vede z hlavniho nadrazi v Mulhouse pres
Lutterbach Gare (prechod mezi tramvajovou a Zelezni¢ni siti; souCasné zde je
ukoncena pozdéji zmifnovana tramvajova linka 3) do mésta Thann. S tramvajovou
linkou 3 je tato linka vedena soub&Zné (obé linky maji ptilhodinovou periodu, v nedéli
hodinovou periodu) a z hlediska provozu se zde vyuzivaji casové proklady, takze na
spoleCném Useku (11 zastavek) je vysledna perioda c¢tvrthodinova, v nedéli potom
pllhodinova.

Jizdni doba VT linky je v jednom sméru 46 minut, v opacném sméru 42 minut.
Na obou sitich se pouziva normalni rozchod koleji. Provozovatelem je dopravce Soléa.

Jako vozidla se vyuzivaji nizkopodlazni soupravy Siemens Avanto. Obousmérné
péti¢lankové soupravy jsou dlouhé 37 metrt a Siroké 2,65 metru s obsaditelnosti 231
osob, které jezdi na zelezni¢ni siti rychlosti az 100 km/h, na tramvajovém Useku az
70 km/h.

V budoucnosti se planuje prodlouzeni VT provozu z Thanu, dale po stejné trati
az do méstecka Kruth a dal$i vétev do Guebwilleru. Realizace rozvojovych zamérd je
ale nejistd a terminy nejsou stanoveny, nebot mésto Mulhouse pozastavilo dalsi
rozvoj méstské tramvajové sité. Rozvoj by tak musel byt financovan pouze ze strany
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alsaského regionu a SNCF. S prodlouzenim linky by také musela byt FeSena otazka
nakupu a provozovani novych vozidel.

7.10 Szeged (Mad’'arsko)

V roce 2007 tak vznikl projekt, ktery si kladl za cil zlepsit dopravni spojeni mést
Szeged a Hodmezdvasarhely. Redenim pak méla byt integrace tramvaje se Zeleznici,
kdy bude vyuzita jak stdvajici tramvajova sit v Szegedu, tak zelezni¢ni trat ¢ 135 a
vystavba 3,5 km nové jednokolejné tramvajové trati na Uzemi mésta
HodmezG6vasarhely.

projekt podital s vyuZzitim stavajici tramvajové i zelezni¢ni traté. Zelezniéni trat
k méstu Szeged od HédmezG6vasarhely vede ze severovychodniho sméru a na severu
mésta, kdy se tangencidlné dotykd mésta skrze stanici Szeged-Rokus. Trat je dale
vedena mimo centrum, objizdi jej, aby byla do centra pfivedena z jihu k Zeleznicni
stanici Szeged nedaleko jediného mostu pres reku Tisza, ktera mésto protina a déli
kondi trat €. 135. Naopak tramvajova trat, po které je vedena linka €. 1, kterd rovnéz
zastavuje u zelezni¢ni stanice Rokus ma radidlni charakter. Prochazi pfimo centrem,
kde ji na prestupni zastavce Anna-kut, nedaleko autobusového nadrazi, kolmo
protind linka 3, respektive 4.

Ke spojeni mést vlakotramvaji tak zbyvalo vyuzit jen stavajici Zelezni¢ni trat a
vybudovani 3,5 km nové trati ve mésté Hédmezdvasarhely (prvni tramvajova trat v
Madarsku vybudovana po 108 letech). Diky tomu jsou centra obou mést spojena
jedinym spojem, bez nutnosti prestupu. Zelezni¢ni trat byla v ¢asti, kde je vyuzivana
také vlakotramvaji, zdvoukolejnéna (vyjma ,uUzkych hrdel* jako je napriklad most
pres feku Tisza u obce Algy6, nebo zelezni¢ni prejezdy). Provoz vlakotramvaji tak
nebude zdsadné vycerpavat kapacitu dopravni cesty vzhledem ke konvekcénim
vlakovym spojdm obsluhujici region. Ty jezdi pFiblizné jednou za hodinu. Konvenéni
elezni¢ni dopravu provozuje dopravce MAV-START, ktery provozuje také nové
vlakotramvaje. ZvySena byla také maximalni tratova rychlost, kterd dosahuje 100
km-h! a v méstském provozu pak 50 km-hl. Doslo také ke zlepSeni na strané
nabidky spojl. Celou trasu (Szeged vasutéllomas - Hédmezd8vasarhely vasutallomas
(tj. Zeleznic¢ni stanice)) ujede vlakotramvaj za 42 minut. Cesta z centra do centra
trva 32 minut.

Vlakotramvaj prejizdi z tramvajové trati dopravniho podniku Szegedi
Kozlekedési Tarsasag na zeleznicni v Szegedu za nadrazim Rékus. Na tramvajovy
Usek prejizdi opét ve mésté HodmezOvasarhely, u Zzelezni¢ni stanice Népkert
vasutallomas, ke které prijizdi z jeji zadni strany. V této casti doslo k vystavbé
samotné tramvajové zastavky se dvéma kolejemi, pro krizovani (dale je tramvajova
trat jednokolejnd) a kde je vybudovano i K+R parkovisté a kryté pfistfesky pro jizdni
kola. V téchto stykovych mistech rovnéz prechazi vozidla na pohon dieselovymi
motory.

Dalsi moznost kfizovani tramvaji je po pfiblizné 1,6 km, kdy tramvajova trat
vede stfedem pozemni komunikace a vzhledem k méstské zastavbé bylo zvoleno
jednokolejné tedeni se segregovanym provozem. Tento zplsob fedeni je zfejmé
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kompromisem, aby tramvajovy provoz nebyl ovlivihovan pripadnymi kongescemi, ale
zaroven zcela neznemoznil provoz na hlavnich silnicich skrze centrum mésta.
KFizovani tramvaji, respektive jednokolejny provoz tak bude zifejmé v budoucnu
pripadnym omezujicim faktorem kapacity této tramvajové trati, zejména tedy v
pripadé mésta HddmezG6vasarhely, kde je, jak jiz bylo zminéno, jediny jednokolejny
usek.

Celkem 12 vlakotramvaji Citylink dodava vyrobce Stadler. Trivozové
vlakotramvaje nesou radové oznaceni 406. Jejich maximalni konstrukéni rychlost
dosahuje hodnoty 100 km-h1. Cestujicim je k dispozici 92 mist k sezeni, plocha pro
stani az 216 cestujicich, pfi 4 os:m=2, prostory pro 2 invalidni voziky, nebo 4 détské
kocarky, dale pak WiFi a klimatizace.

Jak jiz bylo uvedeno, vozidla jsou hybridni, vyuzivaji tedy jak trolejové vedeni
na meéstskych tramvajovych tratich, napajené 600 V, tak spalovaci motory na
Zelezni¢ni trati. Nicméné i se samotnym napajenim trolejového vedeni se vyskytly
potize, kdyz bylo v roce 2021 zjisténo, ze stavajici sit v Szegedu by nezvladla zvyseny
odbé&r energie v disledku narlstu tramvajové dopravy, a tedy i odbé&ru elektrické
energie. Proto byl rychle vypracovan projekt na modernizaci napajeci stanice.

Foto ¢. 5: Szegedi Kozlekedési Tarsasag

Z charakteru provozu jsou vozidla obousmérna. V Szegedu na konecnych
zastavkach (Szeged vasutallomas a Szeged-Rokus) sice existuji smycky, v
HoédmezObvéasarhely je ale trat ukonéena dvéma kusymi kolejemi. Interoperabilita z
hlediska nastupu na tramvajovych zastavkach a na nastupistich v zZelezni¢nich
stanicich je FeSena vysuvnymi schidky pro vy$ku nastupu 300/550 mm nad
temenem kolejnice.
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Zasadni otazkou bylo rovnéz zabezpecovaci zarizeni, jak na strané vozidla, tak
i infrastruktury. Konvenéni zelezniéni trat je kryta ze strany tramvajové trati
navéstidlem s navésti stlj v zakladni poloze. Tedy jako v Zelezni¢nim provozu. Ve
vozidle pak pfri prejezdu upozorni kontrolka strojvedouciho na povinnost stdhnout
sbéra¢ a nastartovat spalovaci motory. Vzhledem k tomu, Ze trat neni kédovana
postacuje pak jiz pouze kontrola bdélosti strojvedouciho, stejné jako na doposud
provozovanych motorovych vozech.

Cely projekt se podarilo Uspésné dokoncit i pres veskeré vyzvy, které prinasel.
V Madarsku &lo o vliibec prvni integraci zelezni¢ni a tramvajové dopravy, proto musela
byt vyreSena nejen vySe zminovand otazka zabezpelovaciho zafizeni, ale také
napriklad Uprava predpisd pro provoz na tramvajové siti, jejimZ provozovatelem je
tamni dopravni podnik.

Opomenout nelze ani politickou situaci. V obou zmifiovanych méstech je totiz u
vedeni madarska opozice, a proto by byly neluspéchy u takto nakladného projektu
vladnouci stranou zcela jisté pripominany.

Prvni spoje vlakotramvaji byly vypraveny 29.11.2021, do konce roku pak
vyjizdél kazdou hodinu jeden spoj. Od 1.1.2022 byl pak interval zkracen na 20 minut
ve Spickach a 30 minut v sedlech. Od 15.3.2022 byl zkracen na 10 minut. Do
15.4.2022 méli moznost cestujici vyuzivat tyto spoje zdarma.

PFi planovani projektu byly naklady vycisleny na 16 mld. forintl, nakonec ale
dosahly vyde 80 mid. forintd. Castka zahrnuje véechny zmifiované Upravy, pofizeni
vozidel a vystavbu nového depa.

8. Vystupy z charakteristiky systému VT

Bylo by mozné charakterizovat dalSi systémy z Némecka (Kolin nad Rynem -
Bonn, Ludwigshafen, Heidelberg a Mannheim), z Rakouska (Linec, Innsbruck), ze
Svycarska (Curych, Bazilej, Bern, St. Gallen), z Francie (pafizska linka 4), z Nizozemi
apod. V nékterych pripadech se ale o ,klasickou" VT primo nejedna.

Kazdy z charakterizovanych systémui ma sva specifika, je mozné ale nalézt
spole¢né body, které jsou dilezité vzit v potaz, pokud napfiklad by se v nékteré
méstské aglomeraci uvazovalo se navrhem systému VT. MiZe se jednat napfiklad o
nasledujici (neni sefazeno podle dileZitosti):

- poudit se z komplikaci, které nastaly pfi vzniku a rozsifovani existujicich systémd,

- provoz neni tfeba omezovat hranicemi administrativnich jednotek nebo dokonce
statnimi hranicemi,

- dulezité je vefejné projednani a dohoda o budouci ¢asové kontinuité financovani
provozu a dalSich investic vSemi zu¢astnénymi stranami,

- provedeni prizkumu trhu a pfepravniho potencidlu ze strany cestujicich,

- pred navrhem systému se musi analyzovat mozna vozidla a vybrat nejvhodnéjsi
typ (Fesit tfeba i problematiku rtzné vysky nastupni hrany kvili pFistupnosti
vozidel),

- analyzovat rozsah potiebné rekonstrukce dopravni infrastruktury véetné zastavek
a dopad na propustnost dopravni sité podle navrhovaného rozsahu provozu,
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- minimalizovani potreby vystavby dalsi infrastruktury pro VT diky vyuziti stavajici
(i kdyz tfreba rekonstruované) tramvajové sité a zelezni¢ni sité,

- po rozhodnuti o vzniku nového systému je zadouci umoznit testovaci provoz na
trase budouci linky, nebo aspon v Casti trasy (vyvarovat se predcasného a
dostatec¢né nepfripraveného spusténi systému),

- posoudit preferenci vozidel VT pfi jejich provozu po tramvajové siti ve mésté
(véetné varianty podzemniho vedeni ¢asti trasy),

- provoz zacit na jednom vybraném useku di lince,

- Fesit problematiku volby vhodného umisténi prechodovych Usekl mezi rGznymi
napétovymi soustavami,

- postupné rozSifovani systému je vyhodnéjsi nez provozovani celého systému od
zacatku,

- potreba synergie systému VT s ostatnimi subsystémy verejné hromadné dopravy
¢i individualni dopravy (P+R, B+R, K+R),

- v pripadé vyuziti hybridnich vozidel vzit v potaz specifika provozu vdcetné
napfiklad vlivu na kapacitu vozidel a tim pocet mist pro cestujici,

- v no&nich hodindch mdzZe byt trasa pro provoz VT vyuZita pro nakladni dopravu,

- vozidla mohou najit uplatnéni i v mensich méstskych aglomeracich.

Foto €. 6: Nakladni tramvaj v Drazdanech?'?

9. Zaveér

Potencial lehkych kolejovych vozidel se v mnoha lokalitach proménil v Uspésny
model provozovani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich. Levnéjsi a dynamictéjsi
lehké kolejové vozidlo zatraktiviiuje regionalni drazni dopravu nejen komfortem, ale
i lep&i dynamikou a krat&f jizdni dobou starym dieselovym vlakiim, a to bez vysokych
investic do infrastruktury. Jak doklada prispévek, v zahranici existuje Siroka rada

19 https://www.dvb.de/~/media/files/die-dvb/dvb-vortrag-cargotram.pdf
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prikladd funkéni vlakotramvaje, kazda je vzdy vhodné& uzplsobena konkrétnim
podminkam. Nezbyva nez doufat, Ze potencial LKV objevi i objednatelé v tuzemsku.
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5. Bezpecnostni aspekty dobijeni
elektromobilli u stanic a zastavek

Jiri Ciganek?®
Roman Stérba?!

Anotace

Clanek se zabyva posouzenim bezpecnostnich aspektl elektromobill. Elektromobil
pri zahoreni predstavuje riziko v ramci pozarniho zdsahu. Bezpecnostni aspekty
souvisi s dobijenim elektromobild, kdy je potfeba dbat i na vyvazenost elektrické sité,
aby nebyla nesymetricky zatizena. Cilem clanku je seznamit ¢tenare s moznymi
technickymi problémy, které mohou pfi dobijeni elektromobilll teoreticky nastat.

Abstract

The article deals with the assessment of the safety aspects of electric cars. Safety
aspects are related to the charging of electric cars, when it is necessary to pay
attention to the balance of the electrical network, so that it is not loaded
asymmetrically. The aim of the article is to draw the reader's attention to possible
technical problems that can theoretically arise when recharging electric cars. If an
electric car catches fire, it poses a risk and it is necessary to be ready with fire
intervention.

Klicova slova

Elektromobil, bezpecnostni aspekt, dobijeni, nesymetrie
Key words

e-Car, safety aspect, charging, asymmetry

1. Uvod

Doprava je pro nadi ekonomiku a spole¢nost zasadni. Mobilita je dilezita pro vniténi
trh i Zivotni Uroven ob&and, jimZ umoZfiuje vyuZivat svobodu cestovani. Doprava
prispiva k hospodaiskému rlstu, vytvafeni pracovnich pfilezitosti a ohledné& na nové
problémy, kterym celime, musi byt udrzitelnd [5]. Pretizenost, Spatna kvalita
ovzdusi, a hlavné hlukové zatizeni, dopadaji nejvice na mésta. Méstska doprava se
podili zhruba jednou ctvrtinou na emisich CO, z dopravy.

20 Ing. Jifi Ciganek, MBA, VSB TU Ostrava, Fakulta elektrotechniky a informatiky
21 doc. Dr. Ing. Roman Sterba, MBA, CVUT v Praze, Fakulta dopravni, Katedra chytrych
mést a regiond
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Z divodu sniZeni emisni stopy nejen v oblasti dopravy pfijala Evropska unie (EU)
Zelenou dohodu pro Evropu [4]. Zelena dohoda pro Evropu je souborem politickych
iniciativ, ktery ma EU nasmeérovat na cestu k ekologické transformaci s kone¢nym
cilem dosahnout do roku 2050 klimatické neutrality. Podporuje preménu EU na
spravedlivou a prosperujici spoleCcnost s moderni a konkurence schopnou
ekonomikou. V oblasti dopravy se tohoto cile d& dosahnout prechodem od fosilnich
paliv na alternativni paliva. K alternativnim zdrojim pohonu patii elektrickd energie
nebo vodikova paliva. V nasem clanku se budeme zabyvat pouze bezpecnostnimi
aspekty elektromobill. Otdzkou elektromobility v silni¢ni dopravé se zacali vénovat
experti jiz v 19. stoleti. Za historicky prvni elektromobil je povazovan viz sestaveny
holandskym profesorem Sibrandusem Stratinghemem z roku 1835. Elektromobil je
elektricky automobil pohanény elektrickym pohonem.

2. Verejna parkovisté s dobijecimi stanicemi

Narodni akéni plan Cisté mobility pocita s rozvojem dopravy vyuzivajici alternativni
paliva a za podpory dotacnich programt sméfuje k rozvoji elektromobility [6]. Tak
jak pfi navrhovani a umistovani ¢erpacich stanic plati zakony, vyhlagky a normy CSN
(napf. CSN 73 6060), tak i pii umistovani dobijecich mist pro elektromobil plati
zakony, vyhlasky a normy, které je potreba dodrzovat. Zejména z hlediska pozarni
bezpecnosti je nutné dodrzovat pravidla pro umistovani dobijecich stanic i pro
parkovani elektromobilu pfi dobijeni.

Ke konci roku 2022 bylo v CR instalovédno 1364 dobijecich stanic a 2643 dobijecich
bodl [1]. Kazdy den pribyvd do provozu dal&i dobijeci stanice. Strategicky plan
Narodni akcni plan Cisté mobility je zajistit do konce roku 2030 19 000 - 35 000
vefejnych dobijecich bodl [6].

V poctu dobijecich stanic v provozu CR zatim zaostdva za EU v mnozstvi finanénich
prostfedkl investovanych do budovani této infrastruktury. Aktudlni mapa dobijecich
stanic je na strankach: Mapa dobijecich stanic | Elektromobilita.cz
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Obr. 1: mapé dobijecich stanic v CR


https://www.elektromobilita.cz/cs/mapa-dobijecich-stanic
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Dobijeci stanice, ¢i dobijeci bod v prostoru verejného parkovisté musi splfovat
pozadavky parkovist CSN EN 61851-1, CSN EN 61851-21, CSN EN 61851-23, CSN
332000-4-41, CSN 332000-5-54, CSN EN 62196-2, CSN EN 62196-3 a norem
souvisejicich.

Pfi umistovani dobijecich stanic je nutno respektovat bezpeéné vzddlenosti od
zarizeni a normativni vzdalenosti uvedené v normach rfady 7308xx a predpisech
souvisejicich.

2.1. Rozdéleni dobijecich stanic

Pro vefejné dobijeni elektromobill se vice prosazuje specializovana, k tomu u&elu
uréena infrastruktura. Zakladni rozdéleni dobijecich stanic Ize provést napfiklad podle
téchto kritérii:

a. Vykon
- Pomalu dobijeci stanice (bézna dobijeci stanice) o vykonu do 22kW"

Obr. 2: priklad pomalu dobijeci stanice v CR [2]

- Rychlodobijeci stanice

Obr. 3: ptiklad rychlodobijeci stanice v CR [3]
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b. Typ dobijeni
- Stridavé dobijeni (AC)
- Stejnosmérné dobijeni (DC)
c. Zplsob pripojeni vozidla
- Stanice vybavené zasuvkou (vozidlo se pripojuje kabelem, ktery je
prisluSenstvim vozidla).
- Stanice vybavené integrovanym kabelem
d. Funkcni vybavenost
- Bézné dobijeci stanice
- Stanice vybavené ,inteligentnimi® funkcemi

U rychlodobijecich stanic, pokud neni dostateCny rezervovany prikon, je potreba
vybudovat nové pfipojeni s platnymi pripojovacimi podminkami. PFi instalovani stanic
na parkovistich, nebo v parkovacich domech musi byt dodrzeny technické podminky
pozarni bezpecnosti staveb. Musi byt dodrzeno jak pasivni, tak aktivni pozarni
oddéleni dle platnych norem. Pfi ndvrhu DS pro elektromobily je nutno vychazet
predevéim z vyhlasky &.268/2009Sb., ve znéni pozdé&jsich predpisl a souboru norem
CSN EN 62196 a CSN EN 61851. Veskeré znaceni parkovacich mist musi byt v souladu
se zékonem ¢&. 361/2000 Sb., ve znéni pozdéjsich predpist, CSN EN 12899-1 a CSN
EN 1436. Pro mozné bezpecné provedeni pozarniho zasahu se doporucuje parkovaci
stani pro dobijeni elektromobilu realizovat minimalné v Sirce jako parkovaci stani pro
osoby télesné postizené, tj. nejméné v Sifce 3,5 m (resp. podle CSN 73 6056, ¢lanku
6.6.2).

3. Bezpecnostni pravidla pri dobijeni elektromobill

Pfi dobijeni je nutné si uvédomit, ze se jednda o elektrické zafizeni, které mize byt
napajeno z vysokonapétového systému. PFi pfipojovani kabelu, ktery je chranén
izolaci nam nehrozi nebezpedi ani za desté, jelikoz se proces nabijeni spusti az po
uzavreni okruhu, kdyz jsou oba konektory na obou koncich bezpecné propojeny.
Elektricky proud zacne do vozidla proudit az po kontrole jak na strané vozu, tak na
strané dobijeci infrastruktury, spojeni musi byt bezpecné.

Dali bezpe&nostni riziko muZe predstavovat dobijeni elektromobilu pfi boufce.
Nastava otdzka, co se stane, kdyz dobijeci stojan, nebo nadfazena sit bude zasazena
bleskem. Pri mistni bource plati obecné pravidlo, Ze bychom se méli vyvarovat
kontaktu s elektricky zarizenim. Zasah blesku do elektromobilu, nebo v jeho blizkosti
mUGze poskodit vnitfni elektrické instalace a vybaveni vozidla i dobijeci stanici, i kdyz
je vétSinou chranéna ochranou proti prepéti.

Pokud dojde k odpojeni nabijeciho kabelu od vozidla, tim padem dojde k ukonceni
nabijeni a nehrozi zdsah elektrickym proudem pri dotyku karoserie elektromobilu.
Vysokonapétovy systém baterie zahrnuje opatfeni proti zdsahu elektrickym proudem.
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4. Pripravenost na Feseni pozard elektromobill

4.1. Detekce zvysené teploty na elektromobilech

Pro monitorovani kritické teploty na elektromobilu ¢i akumulatoru se doporucuje
zvolit systém fixnich termo kamer s pfimym napojenim do stavajiciho kamerového
systému se zaznamem a napojenim poplachového signalu z termo kamery pfimo do
systému EPS/PCO HZS. Pro monitorovani venkovnich nabijecich stanic se doporucuje
monitorovani pouze kritického stavu, tj. prekroceni teploty cca 90°C. Tento systém
je navrzen na zakladé vice jak 10tiletych zkusenosti z projektovani a realizaci téchto
systémd a zohledriuje i nové pripravovanou CSN zabyvajici se problematikou
elektromobility.

4.2. Obecné rozdéleni elektrifikovanych vozidel

Microhybrid: vozidla se Start / Stop a rekuperaci, 12V baterie,

Mildhybrid: vozidla, kterd jsou v pohonu spalovacim motorem podporovana
elektromotorem

Lithium-iontové baterie 12V/48V,

Fullhybrid: (HEV) vozidla schopna Cisté elektrické jizdy, NiMH baterie 288V/
Lithium-iontové baterie 266V,

Plug-In Hybrid: (PHEV) hybridy s mozZnosti dobijeni pomoci mistniho sitového
zdroje nebo dobijeci stanice, Lithium-iontové baterie 300V - 400V,

Elektromobil (BEV): pohon pouze elektromotorem, Lithium-iontové baterie 300V -
400V,

RXBEV (Range-Extender): pridavny spalovaci motor pro pohon generatoru nabijejici
VN baterii (prodlouzeni jizdniho dosahu, neslouzi k pohonu kol),

Fuel Cell Battery Electric Vehicle (FCBEV): vozidlo na palivovy clanek.

4.3. Metodika haseni a moznosti zasahu pfi pozaru elektromobilu

PFi rozmachu elektromobility v Ceské republice se naskytd otdzka, jak uhasit
pfipadny pozar elektromobilu. U elektromobilu s trakénimi bateriemi je jiny zpusob
hoteni elektromobilu, nez jakym zplsobem hofi b&Zné vozidlo na konvenéni paliva.
Trakéni baterie elektromobild nebo hybridnich vozl jsou pro hasi¢e pfi zasahu u
téchto vozidel nejvétSim rizikem. Samotny akumulator se totiz sklada z velkého
mnoZstvi ¢lankd, jeZ jsou usporddany do segmentl a vde je sofistikované
pospojovano tak, aby vysledna kapacita co nejlépe odpovidala potfebam daného
vozidla. VSe je pak proti poskozeni chranéno odolnym obalem, v nékterych
pripadech, tvofenym napf. titanovou skorepinou (Tesla). Obal sice ve velké mire
chrani akumuldtor pred poskozenim, ale pravé v pripadé pozaru nebo pocinajici
termické reakce predstavuje zasadni prekazku. Baterie je také specifickd v tom, ze
kdyz je mechanicky poskozena, nemusi zacit okamzité horet. Pokud vSak k pozaru
dojde, mGze dojit k op&tovnému rozhoteni i nékolikrdt po sobé&. UvnitF dochdzi k
chemické reakci, kterd mlze vyustit v poZar v fadu hodin nebo dokonce dnd{. Proto
je potreba ji sledovat napfriklad termo kamerou, a pokud dochazi k jejimu oteplovani,
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zacit ji ochlazovat. Lithium-iontové baterie, které jsou soucasti dnesnich
elektromobill, totiz potfebuji k preruseni chemickych procest velké mnozstvi vody.
K haseni pozaru trakcéni baterie lze pouzit certifikované vysokotlaké zafizeni (CCS
Cobra), vcetné speciadlniho pfisluSenstvi na haseni trakcénich baterii. Specialni
certifikované hasivo je tak mozno aplikovat vysokotlakou proudnici pfimo do baterie,
kde dojde ke snizeni teploty a zastaveni reakce horeni. Toho se docili postupnym
vytvoFenim otvor( v plasti baterie za pomoci vysokého tlaku vodniho paprsku a
primési abraziva. Po dohaseni a ochlazeni baterie se vozidlo bude nadale
monitorovat, nejlépe v karanténnim kontejneru, ktery umoznuje transport,
monitoring a bezpecné zaplaveni trakcéni baterie v pripadé dalsi neocekavané reakce
s ohledem na ekologii. Kontaminovana voda musi byt ekologicky zlikvidovana
odbornou firmou. Pokud je baterie mechanicky poskozend, nemusi okamzité horet.
Pokud v8ak k pozaru dojde, mlze dojit k op&tovnému rozhoteni i nékolikrat po sobé.
Uvnitf dochazi k chemické reakci, kterd mUZe vyUstit v poZar v faddu hodin, nebo
dokonce dnd. Proto je potifeba baterii sledovat napfiklad termokamerou, a pokud
dochazi k jejimu oteplovani, zacit ji ochlazovat.

1. Jako uc¢inna metoda se jevi pouziti specialniho kontejneru na haseni
elektromobilli. Jde o kontejner, do kterého se umisti elektromobil a ten se
z cisterny zalije vodou. Elektromobil se ponoreny v kontejneru necha nékolik dni,
dokud trak¢ni baterie nevychladnou [11].

=

i

Obrazek 3: Priklad kontejneru, ktery se da pouzit pfi zasahu zahoreni elektromobilu [11]

2. S rozvojem elektromobility hasi¢i v Ceské republice prevzaly hasiésky special,
ktery je specidlné vybaven pro haseni elektromobill. Jeho zdkladem je pick-up
Toyota Hilux, ktery je konstrukéné upraven.
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Obréazek 4: Hasi¢sky special v CR na haseni pozarl elektromobill

Hasi¢sky special Toyota Hilux 6x6 je nizky, aby byl schopen pohybovat se i ve
stisnénych prostorech. Na vysku se vejde do 185 cm, coz mu umoznuje vjet i do
podzemnich garazi. Kromé predepsaného vybaveni pro vozidla rychlého zasahu je
auto je vybaveno vysokotlakym hasicim a fezacim systémem CCS Cobra,
které pracuje s tlakem az 300 barG pfi pritoku 28 litrd za minutu. Na konci
80metrové hadice je proudnice s moznosti regulace proudu od paprsku az po Siroky
kuZel umozujici rychlé a efektivni haseni trakénich akumulatord. Vzhledem k vysoké
ucinnosti hasebniho média a Cerpadla je mozné vyuziti vozidla pro Sirokou skalu
zdsahU hasi¢skych jednotek. Souéasti vybavy je také akumuldtorové vyprostovaci
naradi Holmatro, pretlakovd ventilace, detekéni technika a predepsana vybava
rychlého zasahového automobilu. K dispozici je také prenosny a stabilni termovizni
monitorovaci systém.

3. Jako treti moznost byly vyvinuty specialni voziky, které odvezou elektromobil do
bezpe&né vzdalenosti od budov, nebo od ostatnich automobild. Poté mize byt
zahajen hasebni Ukon.

Obrazek 5: Specialni voziky na manipulaci s elektromobilem

5. Zaver

S rozmachem elektromobild vznikd potfeba vytvaret i pfisludnou dobijeci
infrastrukturu, ktera je a bude pro uzivatele a své okoli bezpecna. Technologie
v oblasti mobilni ¢asti se neustdle vyviji. Vyviji se trakéni baterie, aby byl co
nejvétsi dojezd. Instaluji se i ultra rychlé dobijeci stanice s vykonem az 350
kw. Clanek posoudil bezpec¢nostni aspekty elektromobill. Elektromobil pfi
zahoreni predstavuje riziko v ramci pozarniho zasahu. Bezpecnostni aspekty
souvisi s dobijenim elektromobill, kdy je potfeba dbat i na vyvaZenost
elektrické sité, aby nebyla nesymetricky zatizena. Cilem uvadi mozné
technické problémy, které mohou pFi dobijeni elektromobill teoreticky nastat.
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Tab. 1: Dojezdy elektromobil( podle méteni ¢asopisu What car? [12], [13] na vlastni
zkudebni draze kombinujici rizné druhy provozu, za stejnych podminek pro v8echna vozidla
a bez vlivu okolniho provozu.

Literatura:

[1] https://www.mpo.cz/cz/energetika/statistika/statistika-a-evidence-cerpacich-
a-dobijecich-stanic/seznam-verejnych-dobijecich-stanic- -stav-k-31--12--2022--
271957/

[2] elektromobilita.cz

[3] https://ekologickaauta.cz/nova-rychlonabijeci-stanice-pro-elektromobily-na-
parkovisti-prodejny-lidl-v-hradci-kralove-v-ulici-brnenska/

[4] Zelen& dohoda pro Evropu. SDELENI KOMISE. COM (2019) 640 final

[5] Strategie pro udrzitelnou a inteligentni mobilitu - nasmérovani evropské
dopravy do budoucnosti SDELENI KOMISE EVROPSKEMU PARLAMENTU, RADE,
EVROPSKEMU HOSPODARSKEMU A SOCIALNIMU VYBORU A VYBORU REGIONU. COM
(2020) 789 final.

[6] Narodni akéni plén pro &isté mobility. Ministerstvo primyslu a obchodu. (2015).
[7] Bild kniha v dopravni politice EU. Rok 2010.

[8] Koncepce meéstské aktivni mobility pro obdobi 2021-2030. Ministerstvo
dopravy. (2021).

[9] Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2021-2027 s vyhledem do roku
2050. Ministerstvo dopravy (2021).

[10] Interni materidly Spravy Zeleznic, statni organizace.

[11] https://www.garaz.cz/clanek/s-hasici-otevrene-o-elektromobilech-je-to-
prusvih-21005165

[12] Britové zjistili skuteény dojezd sou&asnych elektromobilt, vétdinou je to
mizérie. https://www.autoforum.cz/zajimavosti/britove-zjistili-skutecny-dojezd-
soucasnych-elektromobilu-vetsinou-je-to-mizerie/

[13] Redlny dojezd 12 elektromobilG: Kdo dojede nejddl a kdo nejvic
Ize? https://autobible.euro.cz/realny-dojezd-12-elektromobilu-dojede-nejdal-nejvic-

lze/

Lektorovali:

Ing. Pavel Svoboda, Ph.D.,
Elektromont Brno, a.s.

Ing. Ludék Hajda,

CEZ Distribuce, a.s.

92/151


https://www.mpo.cz/cz/energetika/statistika/statistika-a-evidence-cerpacich-a-dobijecich-stanic/seznam-verejnych-dobijecich-stanic-_-stav-k-31--12--2022--271957/
https://www.mpo.cz/cz/energetika/statistika/statistika-a-evidence-cerpacich-a-dobijecich-stanic/seznam-verejnych-dobijecich-stanic-_-stav-k-31--12--2022--271957/
https://www.mpo.cz/cz/energetika/statistika/statistika-a-evidence-cerpacich-a-dobijecich-stanic/seznam-verejnych-dobijecich-stanic-_-stav-k-31--12--2022--271957/
https://www.elektromobilita.cz/?utm_source=search.seznam.cz&utm_medium=ppd&utm_content=hledani&utm_term=rychlonab%c3%adjec%c3%ad%20stanice%20pro%20elektromobily&utm_campaign=firmy.cz-13201165
https://ekologickaauta.cz/nova-rychlonabijeci-stanice-pro-elektromobily-na-parkovisti-prodejny-lidl-v-hradci-kralove-v-ulici-brnenska/
https://ekologickaauta.cz/nova-rychlonabijeci-stanice-pro-elektromobily-na-parkovisti-prodejny-lidl-v-hradci-kralove-v-ulici-brnenska/
https://www.garaz.cz/clanek/s-hasici-otevrene-o-elektromobilech-je-to-prusvih-21005165
https://www.garaz.cz/clanek/s-hasici-otevrene-o-elektromobilech-je-to-prusvih-21005165
https://www.autoforum.cz/zajimavosti/britove-zjistili-skutecny-dojezd-soucasnych-elektromobilu-vetsinou-je-to-mizerie/
https://www.autoforum.cz/zajimavosti/britove-zjistili-skutecny-dojezd-soucasnych-elektromobilu-vetsinou-je-to-mizerie/
https://autobible.euro.cz/realny-dojezd-12-elektromobilu-dojede-nejdal-nejvic-lze/
https://autobible.euro.cz/realny-dojezd-12-elektromobilu-dojede-nejdal-nejvic-lze/

Emmmms SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

z ZELEZNIC

6. Meéreni dlouhodobych dotykovych
napeti dle normy CSN EN 50122-1 ed.
3 pro ucely posouzeni podle TSI ENE

Lukas Mihal?’

Anotace

Cilem ¢&lanku je uvedeni pozadavkd evropskych a vnitrostatnich norem a predpist
na provedeni méreni dlouhodobych dotykovych napéti, které musi byt pro ucely
posouzeni interoperability dle TSI ENE splnény a které musi notifikovana osoba
provéfit u véech akreditovanych nebo neakreditovanych subjektl provadéjicich tato
meéreni.

Abstract

The article aims to provide requirements of European and international standards
and regulations for a measurement of the long-term touch voltages which shall be
fulfilled in the meaning of the interoperability assessment according to TSI ENE and
which notified body shall verify for every accredited or non-accredited bodies
providing such measurement.

Klicova slova
Dotykové napéti, TSI ENE, méreni
Key words

Contact voltage, TSI ENE, measurement

1. Uvod

Dotykova napéti jsou napéti, ktera se mohou vyskytnout na nezivych castech
jakéhokoliv zafizeni, na konstrukci nebo mezi konstrukcemi, kterych se clovék
souCasné dotyka - v takové chvili pres Clovéka do zemé protéka proud (télesny
proud). Je proto nezbytné pro bezpecnost osob, aby tato dotykova napéti byla co
nejmensi. Dotykova napéti nesmi pirekrodit limity stanovené normou CSN EN 50122-
1 ed. 3, které se povazuji jako maximalni a dle doby trvani se déli na dlouhodoba
dotykova napéti (standardni provozni stavy) a kratkodoba dotykova napéti (pfri

22 Ing. Lukas Mihal, absolvent Dopravni fakulty Jana Pernera Univerzity Pardubice,
magisterského oboru elektrotechnické a elektronické systémy v dopravé. Od roku 2017
pracuje ve Vyzkumném Ustavu Zelezni¢nim, a.s., v souc¢asné dobé jako zastupce vedouciho
oddéleni Energie.
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poruchéch). Tato dotykova napéti se maji ovérit mérenim dle normy €SN EN 50122-
1 ed. 3.

2. Evropské normy a predpisy

Zakladni normou pro méreni a vyhodnocovani dotykovych napéti je evropska norma
CSN EN 50122-1 ed. 3. V tuto chvili plati také v soub&hu norma CSN EN 50122-1 ed.
2 s platnosti do 25.07.2025. Nicméné vydanim provadéciho narizeni Komise (EU)
¢. 2023/1694 ze dne 10.08.2023 doslo ke zméné TSI ENE, ve kterém jsou nyni
harmonizovdny nové verze norem. Z tohoto divodu je nutné se pro posuzovani
interoperability dle TSI ENE fidit normou CSN EN 50122-1 ed. 3.

Pozadavky na subjekty provadéjici méreni jsou dany dokumentem ,Technical
document, ERA MNB - Assessment scheme, 000MRA1044 ver 2.0 (Technical
Document Requirements for NoBos ver 2.0.pdf (europa.eu) - dale jako MRA1044)
a normou CSN EN ISO/IEC 17025.

3. Vnitrostatni normy a predpisy

Pro uréeni vnitrostatnich pozadavkd na méfeni dotykovych napéti plati normy CSN
33 2000-5-54 ed. 3, CSN 34 1500 ed. 2 a CSN 34 1530 ed. 2 a

predpisy technickych kvalitativnich podminek staveb statnich drah kapitol 29 (dale
jako TKP 29) a 31 (dale jako TKP 31).

4. Pozadavek NK (EU) €. 1301/2014 - TSI ENE

Novou zménou TSI ENE se pristup k dotykovym napétim nezmeénil a je nutné je stale
posuzovat, zménény byly pouze odkazy v TSI ENE na ¢asti normy. Pro kazdé zarizeni
musi byt prokazano, ze jsou splnény limity dovolenych dotykovych napéti stanovené
normou CSN EN 50122-1 ed. 3 v kap. 9.2.2.2 pro stfidavé napajeci soustavy a v kap.
9.3.2.2 pro stejnosmérné napajeci soustavy. Pokud jsou prekroceny limity
dotykovych napéti pro jakoukoliv z napajecich soustav, tak opatfeni na snizeni rizika
musi byt v souladu s kap. 9.2.2.4 a 9.3.2.4 normy CSN EN 50122-1 ed. 3. Tyto
pozadavky jsou stanoveny bodem 4.2.18 TSI ENE - Ochranna opatfeni proti Urazu
elektrickym proudem.

Pro fazi realizace a po dokonceni stavby musi zhotovitel provést ovéreni téchto
dovolenych dotykovych napéti. Ovéreni je provedeno mérenim dotykovych napéti
v souladu s normou CSN EN 50122-1 ed. 3 prilohou F.


https://www.era.europa.eu/system/files/2022-12/Technical%20Document%20Requirements%20for%20NoBos%20ver%202.0.pdf?t=1710364965
https://www.era.europa.eu/system/files/2022-12/Technical%20Document%20Requirements%20for%20NoBos%20ver%202.0.pdf?t=1710364965
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5. Pozadavky na méreni dotykovych napéti dané
vnitrostatnimi normami

Zhotovitel se fidi mimo jiné vyhlaskami, vnitrostatnimi normami a evropskymi
normami, jejichz ¢ast tykajici se podminek staveb, elektrické trakce a jeji bezpecnosti
je vypsana v kap. 2 a 3. Méreni dotykovych napéti jako zkouska je vnitrostatnimi
predpisy vyzadovana pouze v nékterych pripadech oproti pozadavku TSI ENE, dle
kterého se dotykové napéti musi zmérit vzdy.

Nasledujici tabulka uvadi pozadavky na méreni dotykovych napéti stanovenymi
vnitrostatnimi normami. PoZzadavek na zméreni dotykovych napéti jen za urcitych
podminek stanovuji pouze dva predpisy — CSN 34 1500 ed. 2 a TKP 29 Silnoprouda
technologicka zafizeni. Dle TKP 29 se méreni dotykovych napéti zajistuje pouze
u rozvodnych stanic uvedenych v normé CSN 33 2000-5-54 ed. 3.

Norma: CSN 34 1500 ed. 2 Norma: CSN 33 2000-5-54 ed. 3

Krokova napéti se méri
jen ve zdGvodnénych
Dotykova napéti je pripadech a méfi se bud’
Bod v .
nutno kontrolovat, odpor uzemneni (mimo
5.4.3.1 okud chranéna Bod fipadu v NA.15.3 - pri
individuaini | P en , NA.15.1 | Pripadu viia.1o.5 = p
ukolejnéni kons:crukce je |zoIovarJa uzemnovaci soustave
od zakladu nebo zeme vétsSi nez 10 000 m?)
nebo dotykova napéti
v pripadech dle NA.15.2
V elektrickych stanicich
s napétim 110 kV
a vyssim.
V primyslovych
Body Pokud je celkova délka zavodech, na jejichz
5.4.3.1 ukolejfiovaciho vodice Uzemi je vybudovana
a5.5.8 (plati i pro ochranna elektricka stanice
skupinové | lana) od chranéné Bod s napétim 110 kV
ukolejnéni | konstrukce k mistu NA.15.2 | a vysSsSim.
a skuplnoya pripojeni = SOV m, V ostatnich elektrickych
ochranna doty,ko.\'/?,napetl s¢€ zarizenich vvn, pokud
lana musi zjistovat jsou tam predepsany
hodnoty dotykovych
napéti a nelze je prokazat
jinym zplsobem (napt.
vypoctem).

Tabulka 1: PoZzadavky na méreni dotykovych napéti dle vnitrostatnich norem
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6. Méreni dotykovych napéti v TNS

Z hlediska zkousek pozadovanych TKP 29 a tykajicich se dovolenych dotykovych
napéti je uvedeno pouze zméreni odporu uzemnéni jako celku. Povinnost méreni
dotykovych a krokovych napéti je dana jen u rozvodnych stanic dle bodu NA.15.2
normy CSN 33 2000-5-54 ed. 3 - tedy u véech rozvoden, kde se vyskytuje napéti
vvn (velmi vysoké napéti). Z tohoto vyplyva, Ze povinnosti zhotovitele zmérit
dotykové napéti je vzdy u TNS soustavy 27 kV 50 Hz, které jsou napajeny ze sité
110 kV. U soustavy DC 3 kV pouze u TNS, které jsou napdjeny ze sité 110 kV.

Z praxe je zhotovitelem provadéno méreni odporu zemnici sité nebo odporu
uzemneéni konstrukci zpravidla vzdy, méreni dotykovych napéti se vzdy neprovadi.

7. Méreni dotykovych napéti na konstrukcich v blizkosti
trakcniho vedeni

TKP 31 se nezabyva mérenim dotykovych napéti. Jedinou normou, ktera za
uvedenych podminek nafizuje provedeni méfeni dotykovych napéti je norma CSN
34 1500 ed. 2, ktera uvadi povinnosti méfit dotykova napéti pouze pfi prekroceni
délky ukolejiiovaciho nebo ochranného vodice 50 m a vice a u konstrukcich
izolovanych od zemé. To jsou jediné normové podminky, kdy zhotovitel musi prfimo
zmérit dotykova napéti na trati dané vnitrostatnimi predpisy.

N mr

8. Pozadavky na subjekt provadéjici méreni

Pro akceptovani vysledki mé&Feni pro posouzeni interoperability od jinych subjektd
musi notifikovana osoba prezkoumat vhodnost provedeni takového méreni a provérit
zpUsobilost subjektu k provadéni méFeni. Pozadavky na subjekty provadé&jici méteni
stanovuje dokument MRA1044 v priloze F, kterym se musi Fidit vSechny notifikované
osoby. Dokument definuje dvé moznosti.

V piipadé, Ze je subjekt provadéjici méreni pro danou zkousku akreditovany dle CSN
EN ISO/IEC 17025, notifikovana osoba prezkouma pouze akreditacni certifikat
(méreni musi byt v rozsahu akreditace) a prezkouma protokol, jestli obsahuje
informace o akreditaci.

V pripadé, ze subjekt provadéjici méreni neni pro danou zkousku akreditovany dle
CSN EN ISO/IEC 17025, musi notifikovand osoba provést prezkoumani vsech
pozadavk( dokumentu MRA1044 v souladu s ptilohou F kap. F.2. Kontrola spInéni
uvedenych kapitol, které se odkazuji na pozadavky normy EN ISO/IEC 17025:2017,
musi byt provedena pred provedenim méreni. Pokud jakakoliv z uvedenych kapitol
normy CSN EN ISO/IEC 17025 neni splnénd, neni méfeni pfijato a musi byt
zopakovano.

9. Nejistoty méreni

Vyhodnocovani nejistot méfeni v protokolech v souladu s kap. 7.6 normy CSN EN
ISO/IEC 17025 je jednim z pozadavkd dokumentu MRA1044 na subjekty provadé&jici
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mé&Feni. Nejistota méfeni se podili na vyhodnoceni splnéni nebo nesplnéni limitd.
Obrazek 1 nize ukazuje principidlni vliv nejistot méreni na celkovy vysledek. Priklad
je dan pro AC soustavu, kde pro dobu delsi nez 300 s je limitni dotykové dlouhodobé
napéti 60 V dle normy CSN EN 50122-1 ed. 3. Jako pfiklad je uvedena nejistota
meéreni = 4 V.

d)
n:+4v
70V
-4V
c)
n+4v
b) 62 V,
_________________________________________ Limit 60 V
n+4v -4V
a) 58 V
n:-4v
45 v

Obrazek 1: Princip vlivu nejistot méreni na vysledek — a) zmérfena hodnota 45V = 4V, b)
zmérena hodnota 58 V £ 4 V, c) zméfena hodnota 62 V = 4 V, d) zmérena hodnota 70 V =+

4V

Hodnotu méreni prikladu a) Ize prijmout, ostatni pfiklady b) az d) prijmout nelze.
Pro priklad b) lze provést opakované méreni stejnym pristrojem nebo pfistrojem
s nizSi nejistotou méreni. Priklady c) a d) jsou nad dovolenou limitni hranici a je
nutné pfijmout opatfeni pro snizeni rizika zplsobeného dotykovym napétim.

10. Metrologicka navaznost

V souladu s dokumentem MRA1044 a s kap. 6.5 normy CSN EN ISO/IEC 17025
musi byt kontrolovana metrologicka navaznost pro zajisténi nepreruseného retézce
kalibraci. Konkrétné se jednd o doloZeni nédvaznych kalibra&nich listd k etalondim
vyplyvajici z kalibracniho listu mériciho pristroje.

HOROMCOMCO
E1 E1 E1 E1

(akred.) (akred.) (akred.) (akred.)

n

E2 E2 E2 E
(akred.) (akred.) (akred.) n+1
E3 E3 E3 Ento
(akred.) (akred.)
Kal. list ‘ Kal. list ‘ ‘ Kal. list | ‘ Kal. list |

(akred.)

Obrazek 2 Princip posuzovani kalibra&nich listd navazujicich etalond az k jednotkéam SI
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Obrazek 2 ukazuje Ctyri priklady a) az d) - principem je ukazat kontrolu metrologické
navaznosti pomoci dodanych kalibraénich listd k méficimu pfistroji (Kal. list)
a k vy$sim etalondm (En). V pfikladu a) je mé¥ici ptistroj kalibrovan akreditovanou
laboratori - notifikovana osoba zkontroluje pouze kalibracni list mériciho pristroje
a jeho akredita¢ni znacku. V prikladech b) az d) neni mérici pristroj kalibrovan
akreditovanou laboratori nebo neni vyuzita akreditovana kalibrace - notifikovana
osoba musi zkontrolovat kalibrac¢ni list mériciho prfistroje a dale musi zkontrolovat
kalibraéni listy vy$si etalon(, dokud se nedostane k etalonu s kalibraénim listem od
akreditované laboratore. Tzn., ze v prikladu b) se zkontroluji pouze dva kalibracni
listy, v prikladu c) se zkontroluji tfi kalibracni listy a v pfikladu d) n+4 kalibrac¢nich
listQ.

11. PoZzadavky na metodiku méreni

Metodika méfeni dotykovych napéti je dana ptilohou F normy €SN EN 50122-1 ed.
3, dotykovd napéti je mozné méfit dvéma zplsoby. Mé&Fenim dotykového napéti na
paralelnim odporu 2200 Q simulujici odpor téla a bot nebo mérenim tzv.
predpokladaného dotykového napéti, které se provadi pripojenim voltmetru na
konstrukci a vhodnou zemni elektrodu bez paralelniho odporu. Dovolené dotykové
napéti bude vzdy nizsi nez predpokladané dotykové napéti.

Méreni se provadi ve vzdalenosti 1 m a vice od konstrukce s vhodnou zemni
elektrodou pro simulaci nohou. MiZe se zvolit bud plochd elektroda s celkovou
plochou 400 cm?, kterd se musi zatizit minimalni silou 500 N, nebo se miZe zvolit
ty&ova sonda o priméru 2 cm a délce 30 cm. Pfi mé&feni dotykovych napéti na betonu
nebo na suché pddé musi byt mezi elektrodu a povrch vliozena mokra latka nebo
vrstva vody. Metodika méreni je zobrazena na schématu méreni nize, viz Obrazek 3.

a) Metodika méfeni A - simulace dotyku téla b) Metodika méfeni B - pfedpokladané dotykové napéti

stozar stozar

E z1m ; zim
ezl [T T T T T T - 7‘ U v e N 7‘
|
dot
22kQ |
|:::| @ Udot
|
P
| |
| |
zs00n |+ nebo- o i ss00N |+ hebo o
ukolejiiovaci vodi¢ ! ! ukolejiiovaci vodic : !
kolej ‘ = kolej E
zemé — nasakla podloZka zemé — nasakla podloZka
4 locha sonda
plocha sonda 30 Cmi pl 20 cm
ty¢ova sonda ty¢ova sonda

Obrézek 3 Schéma méreni pro metodiku A a metodiku B dle CSN EN 50122-1 ed. 3
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12. PFimé méreni dotykovych napéti podél trati

V praxi probihd méreni dlouhodobych dotykovych vétsinou bez prediadnych odpord
méfenim predpoklddaného dotykového napéti vic¢i sonddm v souladu s CSN EN
50122-1 ed. 3 (metodika méreni B viz kap. 8). Predpokladané dotykové napéti je
fyzikdlné v&t&i nez dotykové napéti méfeni paralelné k odporiim. Pokud naméiena
hodnota predpokladaného dotykového napéti vyjde pod limitem stanovenym normou
CSN EN 50122-1 ed. 3, nemusi se provadét méfeni s paralelnimi odpory. V opa¢ném
pfipadé se provede méfeni vi¢i paralelnim odporim simulujici odpor téla a bot
(metodika méreni A kap. 8).

Provadi se také méreni napéti mezi konstrukci a koleji, jehoz ucelem je spise
zmé&Feni samotného potencidlu kolejnice vi¢i konstrukci nez samotného dotykového
napéti na blizkych konstrukcich. V praxi se ukazuje, ze namérené efektivni hodnoty
potencialu kolejnice dosahuji desitky voltd a pFi rozjezdu vlaku na kratky okamzik i
napr. pres 100 V. Pri volbé tohoto méreni by mélo vzdy dojit k méreni dotykového
napéti na blizkych konstrukcich ohrozenych zvySenym potencidlem koleje - timto
se zjisti, jestli vyssi potencial v koleji nezapficinil zvyseni dotykového napéti na
konstrukcich nad limit stanoveny normou CSN EN 50122-1 ed. 3.

13. Méreni dotykovych napéti v napajecich a spinacich
stanicich

Z praxe a v souladu s vnitrostatnimi normami se v TNS a SpS neprovadi méreni

dlouhodobych dotykovych napéti. VTNS a v SpS jsou provadény pouze méreni
dotykovych napéti pri zkratech.

PFi zjistovani kratkodobych dotykovych napéti v TNS a SpS se také vyuzivd metoda
vybuzeni zemni soustavy zdrojem, ktery injektuje do zemni soustavy proud znamé
hodnoty (mohou byt jednotky A). Zméri se dotykova napéti a nasledné se prepocitaji
na zkratové pomeéry.

14. Zavér

Pro Ucely posouzeni interoperability v souladu s TSI ENE musi byt provedeno méreni
dotykovych napéti v souladu s normou CSN EN 50122-1 ed. 3 vzdy pii kazdém
posouzeni, pokud je to relevantni. Nicméné samotné naplnéni pozadavk{ normy CSN
EN 50122-1 ed. 3 ohledné metodiky méreni nestaci. Musi byt také spinény veskeré
pozadavky dokumentu MRA1044 a normy CSN EN ISO/IEC 17025 zabyvajici se
zpUsobilosti subjektu provadéjiciho méfeni a jeho vybavenim, které se musi provéfit
pred provedenim méreni, jinak hrozi opakovani méreni. Clanek uvadi obecné
pozadavky, které posuzovatel notifikované osoby musi provérit u kazdého subjektu
pred prijetim protokolu.
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7. Historie napajeciho jednofazového
systému 50 Hz v Ceskoslovensku a ve
svete ve ctyricatych az padesatych
letech pohledem dobovych odbornych
textl

(prvni dil)
Martin Bohac?3

Anotace

Dnes je jednofazovy systém 50 Hz, pripojeny na verejné energetické sité vSeobecné
pokladan za zirejmé nejvhodnéjsi (ackoli i tento ma svd omezeni) k napajeni pohonu
Zzelezni¢ni dopravy. Teoreticky byl tento fakt znam jiz nejpozdéji na prelomu
dvacatych a tficatych let 20. stoleti, a to v souvislosti s prudkym rozvojem verejné
elektroenergetiky v mezivalecné dobé. Prakticka realizace této zdanlivé jednoduché
Ulohy ale tak snadna nebyla a jeji Uspésné zvladnuti je datovano do zhruba poloviny
padesatych let, do doby po&atkl existence prvnich kfemikovych usmérfiovacy,
vhodnych pro pouziti v kolejovych vozidlech.

Klicova slova

elektrizace Zeleznic, vyvoj proudovych systémd, jednofazovy proud primyslového
kmitoctu, Kalman Kandd, Héllentalbahn (Schwarzwald), lokomotivy V 40 MAV, E 244
DR a OP 22 SZD, FrantiSek Jansa, Oerlikon, SNCF

Keywords

electrification of railways, development of current systems, single-phase current of
industrial frequency, Kadlman Kandd, Hollentalbahn (Schwarzwald), V 40 MAV, E 244
DR and OP 22 SZD locomotives, FrantiSek Jansa, Oerlikon, SNCF

23 Martin Boha¢. Absolvent Stiedni primyslové koly dopravni v Praze, obor elektricka trakce.
Po praxi v rlznych dopravnich a logistickych firmach (HOPI, DHL a dal&i) pracuje od roku
2005 v Odboru podpory prodeje €D Cargo. Ve volném &ase se vénuje historii elektrické trakce
na zeleznici v Ceskoslovensku
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1. Uvod

Jiz od pocatku soustavné elektrizace primyslu i domdacnosti nejpozdé&iji
v prvnich letech po skonceni prvni svétové valky se v Evropé objevila otazka, jak
pripojit i pohon Zzeleznice na rychle se rozvijejici vSeobecné elektrizacni sité o
frekvenci 50 Hz a odstranit tak nejvétsi slabinu rozvoje elektrizace Zeleznicni
dopravy, tedy nutnost budovat vlastni drazni energetickou infrastrukturu, schopnou
dodavat zeleznicim potrebny vykon k pohonu jejich vozidel. Tato uloha méla nékolik
Uskali, kterd v prvni polovin& 20. stoleti branila jejimu vyfeSeni, &imz v ddsledku
dosSlo k tomu, ze v Evropé i ve 21. stoleti provozujeme na zeleznici Ctyri odliSné a
nekompatibilni napdajeci systémy, a to 1,5 a 3 kV stejnosmérné a 15 kV/16,7 Hz a
25 kV/50 Hz stridavé. Hlavni problémy, branici SirSimu vyuziti systému 50 Hz pro
napajeni zeleznice byly v téch dobach dva: preména trifazového proudu,
pouzivaného v distribu¢nich soustavach, na proud jednofazovy, jediné vhodny pro
napajeni a pohon vozidel, a samotny pohon vozidel jednofdazovym proudem o
frekvenci 50 Hz.

V mezivale¢né Evropé dodlo ke dvéma, resp. do jisté miry tfem, rlzné
Usp&8nym pokusim o zavedeni systému 50 Hz. Prvnim byl systém Kandé
v Madarsku?*, nasledovany elektrizaci Hollentalbahn?> v jihozdpadnim Némecku, a
s témito némeckymi experimenty svazané pokusy v Sovétském svazu té doby?®; tyto
systémy jsou dostatecné popsany v literature i na internetu. Méné znamy je ale dalsi
vyvoj, vedouci az k rozsireni systému 25 kV/50 Hz na celém svété.

24 K elektrizaci trati Budapest - Hegyeshalom
napr.http://home.tiscali.cz/cz399521/kando/50hzumav.htm, vyhleddno 5.7.2023. Jednalo
se o prvni praktické vyuziti systému 50 Hz na svétové Zeleznici, jehoz popis by ale vyrazné
presahl rdmec tohoto ¢lanku

25 K elektrizace Héllentalbahn viz
napr.http://wehratalbahn.de/Suedbadenbahn/50Hz/50HzText.htm, vyhleddno 5.7.2023

26 Experimenty s 50 Hz ve tficatych letech na sovétské Zeleznici viz napfr.
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9E%D0%A022, vyhledédno 5.7.2023. Pouzité
technologie i nacasovani celkem jednoznacné prokazuji propojeni s Némeckem. Spoluprace
(i pfed-) hitlerovského Némecka a SSSR té doby byla skutec¢né rozsahla a tykala se v prvni
Fad& zbrojnich technologii, ale i dal$ich vice ¢ méné civilnich obord. Tato harmonie mezi
tehdejdimi svétovymi nejzridnéjdimi totalitnimi rezimy, nacistickym Némeckem a
komunisticko-bolSevickym SSSR, skoncila az vypuknutim valky mezi obéma staty 22.
cervna 1941
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T Ny | Obrazek (. 1:
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Sovétska lokomotiva
OoP22-01 (,P* je
azbukou ,R"“), neboli
0AHOda3HbIN C
DTYTHbIM BblNpsi-
MUTENEM a tedy

jedno-fazova

lokomotiva
s rtutovym usmérrio-
vacem, 22" by
v tom-to pripadé
mélo udavat

napravovy tlak, tedy
22 tun _(1). Vice viz
poznamka €. 4

Zdroj: Wikipedia

V nasledujici stati, resp. jejich dvou dilech, se podivdme na vyvoj tohoto
systému zhruba v letech 1940 - 1960 pohledem dobovych textl, a to predev&im
¢lank( v odbornych ¢asopisech, prispévkld konferenci a také internich dokumentt
z prostfedi Ceskoslovenského ministerstva dopravy.

2. Valka, Némecko 1943 - 1945

Béhem valky zacala v Némecku probihat odborna diskuze jakym systémem
elektrizovat némeckou zeleznici po valce,?” a v letech 1943 - 1945 vyslo na toto téma
v N&mecku nékolik odbornych ¢lankd, celkem jednoznaéné prosazujicich cestu 50 Hz.
Zrejmé prvnim z nich byl text Entwicklung und Wege zur GroBrdaumigen
Elektrizititswirtschaft (Cesky zhruba Vyvoj a cesty k sitovému systému vyroby a
zasobovani elektrickou energii), jehoz autorem byl jisty Richard Fischer a ktery vysel
v Fijnovém Cisle rocniku 1943 cCasopisu Der Vierjahresplan.?® Pro jeho historickou
dileZitost si ho zde uvedme cely: ,v Evropé stoupd vyznam elektrické energie, coz
doklada vycisleni evropské rocni spotreby elektrické energie pri vypuknuti 2. svétové
valky, které dosahlo vy$e 233 miliard kWh.2® Ctyflety vale¢ny hospodarsky plan
(Vierjahresplan), zohledfiujici potfeby zbrojniho primyslu, vyzaduje k pokryti velké
spotfeby elektrické energie vyuZiti novych zdroju energie. Zvlasté odvétvi primyslu,
zabyvajici se zpracovanim surovin k ziskavani kovu (hlinik, hof¢ik a rGzné slitiny s
podilem t&chto kovid) a taktéz chemicky primysl (napf. vyroba umélého kauéuku)

27 Velmi zajimavé je, ze némecti odbornici pracovali ve svych Uvahach a textech

s Némeckem v predvalenych hranicich a vibec nebrali v potaz 2adnou bliZici se némeckou
svétovladu. A jesté zajimavéjsi je, Ze v dobovych némeckych odbornych ¢asopisech té doby
se vlbec nevyskytuje 2adnéa politickd propaganda a jsou zde uvefejfiovany vyhradné a jen
odborné texty

28 Richard Fischer, Entwicklung und Wege zur GroBraumigen Elektrizitatswirtschaft, in: Der
Vierjahresplan, ro¢nik 7, Cislo 10, Fijen 1943, strany 342 - 345

29 Coz je 233 TWh. Pro srovnani ro¢ni spotieba elektrické energie jen v CR se v poslednich
letech pohybuje kolem 70 TWh
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vyzaduji obrovské mnozstvi elektrické energie. Primysl vak neni jedinym velkym
odbératelem el. energie - je tfeba brat na zietel také dopravu, primyslové podniky,
zemédélstvi a samozrejmeé i zajisténi el. energie pro domacnosti. V soucasnosti je na
elektrickou energii napojeno priblizné 20 miliéni domacnosti a podita se s tim, Ze po
skonceni valky bude nasledovat rychly pokrok v napojovani dalSich domacnosti
elektrickou energii. To povede také k narlstu pracovnich pfileZitosti u instalacnich
podnik{. Novodoby vyvoj v elektrotechnice povede k dal$im moZnostem vyuZiti
elektrické energie v odvétvi obchodu, dopravy a priimyslu. Vyrobclm a distributorim
elektrické energie pripada tedy klicové postaveni, které jim i po skonceni valky
zUstane ve véech odvétvich Zivota a pracovnich ¢innosti.

Stale silnéji se projevujici klicova pozice némeckého systému zasobovani
elektrickou energii vedla k uzakonéni dohledu statu (zakon ze dne 13.12.1935) nad
vyrobci a distributory elektrické energie s cilem zajistit co nejjistéjsi a co nejlevnéjsi
zdsobovani némeckého primyslu elektrickou energii.

K historii vyvoje zasobovani elektrickou energii v Némecku: V principu se jedna
o tfi stupné vyvoje. Prvni obdobi - od vzniku prvnich vyrobcl a distributord
elektrickou energie az do vypuknuti 1. svétové valky - bylo ke konci poznamenano
vystavbou velkych elektraren, nejprve na cerné, pozdéji na hnédé uhli a vystavbou
¢etnych dalkovych linek pro prenos vyrabéné elektrické energie (trifazového proudu).
V druhém obdobi dochazi vlivem 1. svétové valky k silnému narlstu spotfeby
elektrické energie. Dale dochazi ke koncentraci vyroby elektfiny ve velkych tepelnych
a vodnich elektrarnach, propojenych mezi sebou a se spotrebiteli vysokonapétovymi
linkami. Po skonceni 1. svétové valky dochazi ke vzniku cetnych zemskych
zasobovacich spolecnosti, neexistuje vSak zadna riSska Ustredni sprava, ktera by
koordinovala provoz téchto spolecnosti a dalSi vystavbu sdruzené zasobovaci sité.

Teprve ve tretim obdobi, charakterizovaném vznikem fizeni a koordinace
zminénych provozl nadfazenymi Fiskymi slozkami (zakon z r. 1935) - ale bez
zdsahu do prav vlastnikl jednotlivych podnik( - pFebiraji Fisské organy ekonomicky
podil na zasobovani zemé elektrickou energii. Pod vlivem valecnych udalosti pak
riSské organy urcuji také rozdéleni odbéru el. energie z jednotlivych elektraren a z
rozvodné sité.

Zajisténi stability zasobovani el. energii ve vale¢nych podminkach: Ohledné
dilezitosti elektrické energie pro potieby valky vyélo jiz 3. zaFi 1939 nafizeni ohledné
zabezpeceni zasobovani elektrickou energii, které umoznovalo za urcitych podminek
omezeni nebo Uplné preruseni doddvek elektrické energie rlznym spotiebitellim a

La V.V Ve 7 . 7 . v . o o Vg 7
naopak zajisteni dodavek elektrické energie spotrebitelum, dulezitym pro chod
valecné masinérie. "RiSska centrala pro organizaci zatizeni sité " byla zodpovédna za
zajisténi dodavek el. energie v celém Némecku.

Ucelné vyuzivani zdroji energie: Némecko mé k dispozici rizné zdroje energie,
které je tfeba dle svédomitého uvazeni intenzivné vyuzivat pfimo v misté jejich
vyskytu — napr. vodni toky, uhli s nizkou vyhrevnosti nebo takové, které se nehodi
ke zpracovani v chemickém primyslu. ‘Rigské centréle pro organizaci zatizeni sité”
se podafilo propojenim rdznych rozvodnych siti odstranit nedostate¢nou koordinaci
ohledné& provozu skupin elektraren, vyrabé&jicich elekttinu z riznych zdrojl energie a
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zefektivnit tak vyuzivani rlUznych zdroji energie. Dal$im pfinosem je pak vétsi
vyuzivani (nové&jsich) elektraren pracujicich s mensi spotfebou zdroji energie a
starSimi elektrarnami lIze pak pokryvat pouze zvySenou spotfebu el. energie v
odbérovych Spickach.

Vyrovnavani odbéru elektrické energie: Systém sjednoceného Fizeni provozu
elektrdren a rozvodnych siti, zavedeny teprve pod diktdtem vale¢nych poméri
zajistil, aby vychodni a severni oblasti Némecka, neoplyvajici priliS zdroji energie,
mohly byt v dostatecné mire zasobovany ze zapadni a stfedni ¢asti Némecka a z
Horniho Slezska (tepelné elektrarny) a také z jiznich oblasti Némecka3® (vodni
elektrarny). Pravé vyuzivani vodnich elektraren Setfi zasoby kvalitniho uhli,
potfebného jako suroviny pro chemicky primysl. Dal$i pozitivni efekt pFrinasi vyse
jmenovany systém sjednoceného fizeni v pripadech, kdy nékterd z oblasti neni z
dlvody valeénych udalosti schopna si sama zajistit zasobovani elektrickou energii.

Zajisténi provozu elektraren a rozvodnych siti: Zajisténi provozuschopnosti
elektrdren a rozvodnych siti patfilo vzdy k nejdilezit&j&im Ukoldm vyrobcl a
distributorl elektrické energie. Slo také o zajisténi dostatednych rezerv, co? plati
dvojndsob ve valce. Potize pti zajistovani téchto pozadavkl vznikaji ale tim, ze ve
valec¢nych pomérech panuje nedostatek patricné vyskoleného personalu pro udrzbu
vedkerych zafizeni. To pak ve vale¢nych pomérech vede k ¢astéjsim vypadkdm trvale
silné zatizenych stroji a k jejich ¢ast&j$im opravam a to samoziejmé& zanechava
uréité stopy na stabilité provozu. I zde véak poméaha ‘Riska centréla pro organizaci
zatizeni sité’ zajistovanim jak persondlu pro Gdrzbu, tak nahradnich dilG nebo
provoznich hmot nebo pfi zajistovani pfisunu uhli pro tepelné elektrarny.

Zvlast tézké Ukoly predstavuji nepratelské nalety na elektrarny. Kromé
ochrany objektd (maskovani, zamlzeni) bylo tfeba zajistit Sirokou sitovou bazi pro
subjekty, jejichz ukolem je rychlé obnoveni dodavek elektrické energie po bojovych
akcich nebo katastrofach. Ve svém projevu dne 5. Cervha 1943 poukazal riSsky
ministr Speer na skute¢nost, ze ani poskozeni dvou prehrad3! nezplsobilo Zadnou
energetickou krizi a zbrojni podniky obdrzely jesté tyz den nadhradu za vypadky v
dodavkach elektrické energie.

Regulovani spotreby el. energie: Pokud byla presto vydana opatreni k Uspore
elektrické energie, mélo to véeobecné jiné divody. Zavadéni a vyuzivani novych
elektrochemickych a elektrotermickych procesd, které jsou podstatnou souéasti
Ctyfletého planu, vede k velkému ndrlstu spotfeby el. energie. Vystavba novych
elektraren ale narazi ve valeCnych pomérech na tézkosti, takze je nutno prijimat jina
opatfeni. Nafizeni ze 3. zaF 1939 umozfiuje pak vydavat velkospotiebitelim
elektrické energie prikazy ke snizeni odbéru, coz ovSem =zatim bylo potfeba
uskutecriovat jen v malé mire. 'Ri§ska centréla pro organizaci zatizeni sité” se zde
setkala s novymi problémy, ziskala vSak v prvnich letech valky cenné zkusSenosti v
pfipadech nutného omezovani pfi zajistovani zasobovani el ektrickou energii v
pfipadé vétsich vykyvi v siti nebo v piipadech zajiténi zvlastnich propojeni v siti v

30 Témito ,jiznimi oblastmi Némecka" je pochopitelné mysleno Uzemi Rakouska
31 Nepochybné se jedna o reakci na znamou Operaci Chastise, viz napf.
https://cs.wikipedia.org/wiki/Operace Chastise, vyhledano 21.2.2020
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pripadé katastrof. V roce 1942 se dobrovolné omezeni v zasobovani elektrickou

tykat spige velkospotiebitell.

Némecti vyrobci a distributofi elektrické energie jako jednotnd organizace:
Prechod k “totalni valce  a stale vétsi rozsSifovani zbrojni vyroby bude vyzadovat
t&sné sevieni viech vyrobnich subjektl a aktivaci vedkerych vedlejdich pramend
vyroby el. energie. ‘Ri$ska centrala pro organizaci zatizeni sité " ma snahu rozsifit
systém propojeni mezi vefejnou véeuziteénou siti a velkymi prdmyslovymi podniky,
zasobujicimi se el. energii z vlastnich zdrojl. Cilem je, aby chemické zavody, doly a
oceldisky primysl doddvaly prebyteénou el. energii do vefejné sité. V této
souvislosti je tfeba se zminit i o spolupraci s Risskymi drahami v oblasti
vyroby el. energie. I zde se v soucasnosti nevyhodné projevuje nezadouci
separace ve vyrobé el. energie, v zajmu jednotného hospodareni s
elektrickou energii by bylo vyhodnéjsi, kdyby napajeci sité zeleznice presly
Zz kmitoctu 162/3 Hz na 50 Hz.3?

Ke splnéni svych Ukold ma "Rigskd centrdla pro organizaci zatizeni sité” k
dispozici maly, ale vysoce efektivni fidici aparat, doplnény dvanacti “Oblastnimi
centralami pro organizaci zatizeni sité ". Tato decentralizace v fizeni provozu a tésné
spojeni s praktickym provozem elektraren a rozvodnych siti se osvéddily a zarucuje i
do budoucna velkou flexibilitu, zvladsté za predpokladu, kdy ’Ri$skd centréla pro
organizaci zatizeni sité " do ridiciho procesu zasahuje pouze v pripadech, ve kterych
je zapotrebi vyrovnavat zatiZzeni celostatni rozvodné sité mezi jednotlivymi oblastmi."

Druhym textem, a z hlediska ndami sledovaného tématu asi nejvyznamnéjsim,
je pojednani Zur Systemfrage fiir elektrische Fernbahnen, jehoz autorem je
berlinsky Dr. Ing. Erich Krohne a ktery vysel 5. ledna 1944 v prvnim Cisle 43. ro¢niku
listu Elektrizitatswirtschaft.3® Jedna se o naprosto zasadni text k tehdejsi debaté o
volbé napajeciho systému na elektrizované Zeleznici, psany pohledem energetika (a
nikoli zelezni¢afe, at uz si pod timto pojmem predstavime cokoli). Pro jeho
mimoradnou duleZitost ho zde opét uvedeme v piekladu cely:

~K otazce systémi pro elektrifikované zelezni¢ni magistraly3*

V posledni dobé jsou v odbornych Casopisech ¢asto zverejhovana pojednani
o nejvhodnéjsi proudové soustavé pro elektrifikaci trati s dalkovou dopravou. Tyto
¢lanky, které maji byt zfrejmé chapany jako smérnice pro ocekavany povalecny rozvoj
elektrifikace hlavnich trati, obsahuji pfedevdim nazory Zzelezni¢nich odbornikl
k otazce, kterou si klade také odvétvi hospodarstvi zabyvajici se vyrobou a distribuci
elektrické energie. Zverejiiované nazory pritom vyjadfuji viceméné stanovisko
Zelezni¢nich odbornikd, nezohledriuji v8ak vztahy, které je tfeba zachovat v zajmu
nadrazeného hospodareni s elektrickou energii. Nasledujici Uvahy vyjadruji

32 Zvyraznéno MB

33 Dr. Ing. Erich Krohne, Zur Systemfrage flir elektrische Fernbahnen, in:
Elektrizitdtswirtschaft, rocnik 43, Cislo 1, leden 1944, strany 3 - 9

34 Snad nejvystiznéjsi preklad némeckého vyrazu ,Fernbahnen®
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stanovisko, které zaujima odvétvi vyroby a distribuce elektrické energie k diskusi,
tykajici se objasnéni kladenych otazek.

3. Dnesni rozsah elektrického provozu na zeleznici

Pfesto Ze se jiz vice nez 100 let ve vozbé& vlaki osv&dluje parni trakce,
vybudovala si v poslednich triceti letech také elektricka trakce témér u vsech vétsich
Yelezni¢nich sprav znaény podil na dopravé viakd. V&tsi vykon elektrickych hnacich
vozidel umoznuje znacné zvyseni cestovnich rychlosti v osobni a prepravnich rychlosti
v nakladni dopravé i na tratich s vétsimi sklony, ¢imz Ize dosahnout Uspor v sektoru
lokomotivnim a personalnim a dosahnout zkraceni cestovnich a prepravnich dob.
Centralizovana vyroba elektrické energie umoziuje daleko racionalnéjsi vyuziti uhli.
Misto vysoce kvalitniho uhli pro lokomotivni provoz - vétSinou cerného uhli s
vyhrevnou hodnotou kolem 7000 WE3® - Ize pfi vyrobé proudu pro provoz elektrické
trakce pouzit v elektrarnach méné hodnotnd paliva ¢i dokonce odpadova paliva.
V elektrarnach je pritom mozné energii obsazenou v palivu vyuzit daleko efektivnéji
nezli pri spalovani v lokomotivnim kotli. V mnoha pripadech Ize pak elektfinu vyrabét
zcela bez pouziti tepelné energie uhli, napf. ve vodnich elektrarnach. V neposledni
Fad& umozfiuje elektricky provoz také snizeni nakladl na Udrzbu a provoz samotnych
hnacich vozidel.

Tyto argumenty, zde uvedeny jako zakladni vyhody elektrického provozu,
hovoti jasné ve prospéch elektrické vozby vlakl jako nejvhodné&jsiho systému,
obzvlasté pak na provozné vysoce zatizenych tratich. Vyhody oproti parni trakci se
budou v provozu a v ekonomickych vysledcich o to vice projevovat, ¢im vétsi provozni
zatizeni budou traté vykazovat, protoze se tim budou relativné snizovat naklady na
vystavbu dalSich elektraren a prislusnych rozvodnych a napdajecich zarizeni.

Urcit jednoznacné hodnotu, slouzici jako zaklad pro rozhodnuti, zda je ta
kterd trat vhodna pro prevedeni provozu do elektrické trakce - touto hodnotou je
rocni odbér energie v kWh na 1 km délky traté — neni s dostatecnou jistotou mozné.
V literature uvadéné hodnoty od 220.000 do 250.000 kWh/km mohou slouzit jako
urcity podklad, nelze je vSak povazovat za s jistotou definované referencni hodnoty
pro posouzeni hranice ekonomiky mezi elektrickym a parnim provozem; je totiz tfeba
posoudit otazky provozu a dopravy v kazdém konkrétnim pFipadé - tratové poméry,
ceny elektriny a dalSi faktory, hrajici v tom kterém regionu podstatnou roli. Z hlediska
specifické spotieby energie vykazuji nékteré némecké traté, obzvlasté ale traté v
Norsku a ve Svédsku, vyrazné nizsi hodnoty, presto se ale elektricky provoz na téchto
tratich projevil jako v zdsadé hospodarny.

Prednosti elektrické vozby pfijdou vhod pri zvySenych narocich na dopravu v
povaleéné dobé. Lze poditat s tim, Ze dojde k enormnimu narlstu délky elektricky
provozovanych zelezni¢nich magistral jak v Némecku, tak v ostatnich evropskych
zemich.3® V Némecku je v elektrickém provozu vice nez 3000 km Zeleznicnich trati -

35 WE = tepelnych jednotek, pravdépodobné W/kg; pozn. prekladatele

36 Toto je mimoradné zajimavé - skoro se zda, ze v roce 1944 autor ¢lanku nepodlehl
zadnym velkonémeckym a svétovladnym predstavam a uvazoval navrat k predvalecnym
pomé&rim
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povétSinou hlavnich - které jsou elektrifikovany jednofazovou soustavou 15 kV
16 2/3 Hz. O zavedeni elektrického provozu na dalSich, vétSinou jihonémeckych
tratich je jiz rozhodnuto a na zakladé tzv. Okamzité realizovatelného programu
Rigskych drah3” mé& byt s elektrifikacnimi pracemi zapocato, jakmile to dobové
poméry dovoli. V ndvaznosti na "Okamzité realizovatelny program”~ maji byt v ramci
pétiletého planu elektrifikovany jesté daldi traté, takze by Ri§ské drahy mohly v
dohledné dobé uvést do provozu v elektrické trakci 9000 km hlavnich trati. V
dlouhodobém vyhledu ovsem dojde v Némecku pravdépodobné k zdsadnimu zvétsSeni
poctu trati, uréenych k elektrifikaci. Podobné rozsiteni sité elektricky provozovanych
drah Ize olekavat i v ostatnich zemich Evropy. V soucasnosti je v Evropé v provozu
- kromé jinych napajecich systému - 11 000 km trati elektrifikovanych jednofazovym
systémem s kmito¢tem 16 2/3 Hz, dalSich 11 000 km se nachazi ve fazi prechodu na
elektricky provoz nebo ve fazi redlného planovani.®

Uvazime-li tedy znacny pocet trati, na kterych se po valce ocekava prevedeni
provozu z parni na elektrickou trakci, vyvstava otazka, ktery systém elektrifikace by
meél byt pro tyto traté zvolen jako nejucelnéjsi. Tuto vyznamnou otazku je treba
posoudit z nasledujicich hledisek:

1. Ma byt i u trati, které budou elektrifikovany pozdéji, s ohledem na stavajici
rozsah a vybaveni elektrifikovanych Zeleznicnich magistral pouzita v kazdém
pripadé jiz v minulosti zvolena trakcéni proudova soustava, nebo je mozny
prechod na jiny systém, pokud by jeho pouziti prineslo vétsi vyhody?

2. Kterd trakéni proudova soustava zarucuje v podminkach zelezni¢niho provozu
bezpodminecné pozadovanou nejvysSSi miru spolehlivosti, a je mozné tuto
proudovou soustavu vclenit zcela bezproblémoveé do energetického hospodarstvi
zeme?

3. Kterd trakéni proudova soustava prinasi vzhledem k nakladdim na pevna zafizeni
a provoz nejvétdi vyhody ohledné nakladd na stavebni materialy?

4. Vliv stavajicich elektrifikovanych dalkovych trati na
budouci elektrifikaci

Z predchozich tezi vyplyva, ze jiz jen v Némecku samotném dojde v blizké
budoucnosti s jistotou ke ztrojnasobeni délky elektricky provozovanych Zelezni¢nich
magistral. Dlouhodobé lze pak pocitat s jesté vétSim rozsahem elektrifikace trati,
takZze je nutno ocekavat ctyr- nebo pétindsobek, ne-li jesté vétsi rozsah sité
elektrifikovanych trati, nez na kterych je dnes provozovana dalkova doprava
v elektrické trakci. PFi pohledu na tyto ukazatele ztraci dnes provozované, soustavou
15 kV 16 2/5 Hz elektrifikované traté, s celkovou délkou cca 3000 km na vyznamu.
Dochazime tedy k poznani, Zze - pokud by prechod na jinou trakcni proudovou
soustavu mohl pfinést dllezité a vyrazné prednosti - dnes stale je&té existuje

37V origindle Sofortprogramm der Deutscher Reichsbahn, bohuzel detailnéjsi informace o
tomto programu postradame

38 Skoda, 7e nevime o jaké trati se jednalo/mélo jednat. Snad jen s vyjimkou 165 km
dlouhé traté Zilina - Spiska Nova Ves
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neomezenda moznost volby trakéni proudové soustavy pro traté, které maji byt
v budoucnu elektrifikovany. Protoze prechod na jinou trakcéni proudovou soustavu
nenarazi na neprekonatelné tézkosti, o ¢emz bude jesté pojednano, nebude treba
brat ptili§ mnoho ohledl na dnes jiz existujici sit elektrifikovanych trati.

Uvahy ohledné trakéni proudové soustavy, kterd ma byt definitivhé pouZita,
Ize jen tézko &init z pohledu jedné jediné zemé. Cim vice se Evropa po valce ptikloni
k jednotnému hospodarskému systému??, tim vétsi vyznam bude mit mezistatni4°
Zelezni¢ni doprava. To ovsem nevyzaduje pouze nutnost jednotného rozchodu koleji
(dnes jiz sjednoceného), stejné dllezity vyznam zde ma i jednotna trakéni proudova
soustava, nebot na mezistatnich Zelezni¢nich magistralach se do budoucna pocita
prevazné s elektrickym provozem.*! Ze tato j e d n ot n o st dn e
s neexistuje, Ize odvodit z nasledujiciho seznamu, ktery uvadi, ze v roce 1942
bylo v Evropé provozovano v elektrické trakci 24.000 tratovych kilometrd klasickych
Zeleznic.

Z toho pripadalo na traté elektrifikované stejnosmérnou trakéni soustavou,
prevazné ve Francii a v Italii,*?
o= 11.000 km
traté elektrifikované jednofazovou trakcni soustavou s kmitoétem 16 2/5 Hz,
prevazné v Némecku, ve Skandindvii a ve Svycarsku, CCa ...........ues.... 11.000 km
jednofazovou soustavou s kmito¢tem 50 Hz, v Madarsku a v Némecku, cca...250 km
traté elektrifikované trifazovou trakcni soustavou, prevazné v Italii .. 2000 km*?

Uhrnem 24 250 km

Tato rQznorodost existujicich trakénich soustav se je&té ddle zvétsi, kdyz
zvazime, ze do vysSe uvedenych kategorii trakénich soustav jsou pojaty zelezni¢ni
traté s rozdilnymi vyskami trak¢éniho napéti. Nelze tedy hovofit o prevaze nékteré z
trak¢nich proudovych soustav, coz se samozrejmé tyka i jednofazového systému
s kmitoctem 16 2/5 Hz, rozSireného v Némecku a ve Skandindvii. Cesty, vedouci
v budoucnu k elektrifikaci Zelezni¢nich trati - jejichz délka dosahne nejen
v Némecku, ale pravdépodobné v celé Evropé mnohonasobek dnesni délky - nejsou
tedy existenci stavajicich elektrifikovanych trati jednoznacné a nevyhnutelné
predurceny. Nicméneé lze fici, ze se v soucasnosti naskyta zrejmé posledni moznost
k zasadnim Uvaham a rozhodnutim, protoze kazdy dalSi pokrok pri elektrifikaci trati
bude pozdéji ztéZovat prechod a orientaci na jednotny systém.4*

39 Toto je opét v roce 1944 z pera némeckého autora mimoradné zajimava myslenka

40 Ne tedy zadna vnitrostatni velkonémecka nebo néco takového, ale mezistatni...

41 Neboli to, co dnes zname pod pojmem interoperabilita a co se po ani osmdesati letech
nedafi naplnovat

42 Z néjakého dlvodu zde neni zmlnena Belgie, Nizozemi, Polsko (Generani gouvernement)
a Ceskoslovensko (Protektorat Cechy a Morava, Praha) ZreJme se — predevsim ve dvou
poslednich pfipadech - jednalo o délkové a provozné nevyznamné priklady

43 Tedy skoro 10 % celkové délky elektrizovanych trati v tehdejsi Evropé. Dnes tézko
predstavitelné

44 prorocka slova. Viz dnedni obrovské potize pfi sjednoceni napajecich systémi na
jednotnych 25 kV 50 Hz v Ceské republice i na Slovensku
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5. Trakéni proudové systémy pro budouci elektrifikaci
Zeleznicnich magistral

Ohledné otdzky budoucich trakénich proudovych systémU pro Zelezniéni
magistraly lze jiz predem vyloucit pouziti stejnosmérné trakcni soustavy a trifazové
trakéni soustavy. Stejnosmérné soustavy s trolejovym napétim 1500 V nebo
3000 V vyzaduji, s ohledem na ubytek napéti v troleji, kratké vzdalenosti mezi
trak¢énimi napajecimi stanicemi*®> a tim velky pocet nedostatecné vyuzitych trakcnich
napajecich stanic. Stejnosmérné lokomotivy s malym po&tem jizdnich stupfid, danym
¢astecné prepindnim ze sériového na paralelni zapojeni trakénich motorQ a ¢asteéné
zeslabovanim statorového pole trakénich motor(*, nejsou vhodné pro provoz na
hlavnich tratich, kde vzhledem k tratovym pomé&rim vyvstavaji pozadavky na zménu
rychlosti ve velkém rozsahu, cemuz pak lIépe vyhovuje charakteristika lokomotivy na
stfidavé napéti, vybavené mnoha jizdnimi stupni. Stejnosmérny trakéni motor vyviji
pri vysokych otackach jen nevelkou taznou silu a neumoznuje tak prepravu tézkych
vlakd na dlouhych, rovinatych tratovych Usecich vysokymi rychlostmi. Skodlivé
ucinky koroze na plynovém a vodovodnim potrubi a na kabelech, ba dokonce i na
zakladech venkovnich elektrickych vedeni a na stavebnich objektech predstavuji
potom vazné nebezpedi.*’

Trifazovd trakéni soustava se vzhledem k tézkostem spojenych
s dvoupdlovym privodem napéti a konstrukci troleje nad vyhybkami a kfizovatkami
rozsifila jen v omezené mire a pro rozsahlou budouci elektrifikaci zeleznicnich trati
neprichazi v Uvahu.

Uspéchy Ize ocekadvat pouze pfi elektrifikaci jednofdzovym trakénim
systémem, ktery spliiuje vSechny pozadavky, kladené na provozné vykonny systém
klasické zeleznice. Jeho prednosti pred ostatnimi uvedenymi systémy spocivaji
v jednoduchosti konstrukci zarizeni, velkych vzdalenostech mezi trakénimi
napajecimi stanicemi a v moZnosti regulace vykonu trakénich motor( dle veskerych
pozadavkd provozu, a téZ v absenci bludnych zemnich proudd. Diskutabilni zGstava
vSak otazka, jaky kmitocet pfi provozu jednofazové trakcni soustavy pouzit - zda od
pramyslového kmitoctu odliSny drdzni kmito et 16 2/3 Hz, tak jak tomu je
v soucasnosti v zelezni¢nim provozu v Némecku, ve Skandindvii nebo ve Svycarsku,
nebo pouzit prdmyslovy kmito¢&et 50 Hz. Daldi sporna otazka se tyka
zplsobu dodavky potfebné energie, zda maji k zasobovani trakéni sité slouzit
specidlnidrdazni elektrarny, pracujici se zvlastnimi generatory s kmitoctem
16 2/5 Hz nezavisle na sdruzeném systému vSeobecné energetické sité, nebo zda ma
byt trakéni sit zdsobovdanazevseobecné energetické sité.

K témto otdzkdm zaujala Ri$ska draha stanovisko v posudku, vypracovaném
nékolika odborniky Némecké fiSské drahy v roce 1941; jeho vysledky byly z Casti
publikovany v odborné literature. Na zakladé porovnavaciho posudku mezi
jednofazovou trakéni soustavou 16 2/3 Hz, prevazné napajenou z draznich elektraren,
stejnosmérnou trakéni soustavou, pojatou Ri§skou drahou do procesu porovnani, a

45 resp. ménirnami; pozn. prekl.
46 Zeslabovani buzeni, Suntovani

. v v ’ v . v v v. ’ Ia ’ o
47 Neboli dodnes nevyreseny a zfejmé nevyresitelny problém tzv. bludnych proudu
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jednofazovou trakéni soustavou 50 Hz, napdjenou ze vSeobecné energetické sité,
dochazi vyse jmenovany posudek k zavéru, ze jednofazovy systém 16 2?/;3 Hz je
provozné a ekonomicky nejvyhodnéjsi a proto prichazi jako jediny, coby jednotny
systém pro budouci elektrifikaci trati v dvahu. Tim je dédna odpovéd nazadsadni
otdzku elektrifikace Zelezninich trati zplsobem, se kterym némedti vyrobci a
distributofi elektrické energie nemohou souhlasit. Ohledné& probihajicich vyzkum,
provadénych prednimi odborniky Ri§ské drahy, je proto na misté zverejnit také tvahy,
které na pokyn generalniho inspektora pro vodni toky a energii zpracovali odbornici
z kruhl némeckych vyrobcl a distributort elektrické energie, a ve kterych pfichazeji
k vysledku, liicimu se od rezultatu posudku Rigskych drah.

V ramci vySe zminénych Uvah byly mezi sebou kriticky porovnavany
nasledujici tfi systémy napajeni:

Alterntiva a)- Provoz na trati elektrifikované jednofazovym systémem
16 ?/3 Hz, napdjenym prevazné trakéni energii z draznich elektraren, zasobujicich
trakéni sit napétim o kmitoétu 16 2/3 Hz a pouze diléim napdjenim ze v$eobecné
energetické sité

Alterntiva b)- Provoz na trati elektrifikované jednofazovym systémem 16 2/3 Hz
pri napajeni trakénim proudem vyhradné ze vSeobecné energetickeé sité

Alterntiva c)- Provoz na trati elektrifikované jednofazovym systémem 50 Hz
pfi napajeni trakénim proudem vyhradné ze vSeobecné energetické sité

Ualterntivy a)odpovidd napdjeni trakéni sité zplsobu obvyklému v sou¢asné
dobé v Némecku, ve skandindvskych zemich a ve Svycarsku. Odliny kmitocet —
16 2/3 Hz - byl v t&chto zemich na pocatku elektrického provozu zvolen z divodd,
které tehdy nedovolovaly zkonstruovat a vyrobit elektromotor
pracujicis kmitoctem 50 Hz, ktery by bylo mozné dobre regulovat a ktery by
dokazal odolat ndroénym podminkam Zzelezni¢niho provozu.

Rozhodujici roli pro napajeni elektrickou energii z elektraren ve vlastnictvi
Zzeleznice hrdlaspol e hlivostdodavek energie. Stav, v jakém se vSeobecna
energeticka sit nachazela pred tficeti lety*8, kdy jesté neexistovala uzlova propojeni
vysokonapétovych siti a tim méné dnesni provozni spolehlivost, povazovaly zelezni¢ni
spravy za nezbytné, stavét na vlastni naklady elektrarny a provozovat je ve vlastni
rezii, protoZe pouze tak Slo zajistit zasobovani elektrickou energii, potfebné k udrzeni
provozu za kazdych podminek a také zajistit dostatek elektrické energie pro potreby
budouciho provozu.

Maly pocet draznich elektraren, prichazejicich v Uvahu pro napajeni trakcni
sité, vyzadoval vystavbu zvlastnich jednoféazovych dalkovych linek o napéti 110 kV4°
16 2/5 Hz podél zeleznicnich trati — zc¢asti k trakénim transformovnam, odkud byla
napajena trolej napétim 15.000 V, a zcCasti k propojeni draznich elektraren meazi
sebou za ucelem zvySeni spolehlivosti pfi zasobovani elektrickou energii, a téz k
vyrovnani vykyvQ v odbé&ru energie.

48 Tedy v dobé pred prvni svétovou valkou, pozn. MB
4% Znamy jsou ale i jiné hodnoty pod 100 kV, pozn. MB
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Odbér energie z vSeobecnych energetickych siti (pres trakéni transformovny)
hraje v pfipadé zdsobovani elektrickou energii podle zplsobu uvedeného pod a)
pouze podfadnou roli. Zvoleny pomér rozdéleni odbéru na 88 % z draznich elektraren
a na 12 % ze zemskych siti odpovidd zplsobu, jakym dnes Rigska draha pokryva
svoji potrebu trak¢ni energie.

DUsledné setrvani na vy$e popsaném zplsobu zdsobovani elektrickou energii
by vedlo ke stavu, kdy kromé systému zasobovani elektrickou energii ze vSeobecné
energetické sité by existoval zcela oddéleny, paralelni systém zasobovani Zeleznice
trakéni energii z vlastnich elektraren a s vlastnimi rozvodnymi zafizenimi, pouze
nezavisle propojeny se vseobecnou energetickou siti. Takova existence dvou velkych
energetickych siti s rozdilnou frekvenci by bezpochyby vedla k neopodstatnénym a
vcelku zamezitelnym ekonomickym ztratam jak v oblasti materidlu tak i personalu,
potifebného pro vystavbu a provoz uvedenych zafizeni.

U alterntivy b)je proto znazornéno predpokladané zasobovani
elektrickou energii pouze ze vSeobecnych energetickych siti.

Pfi velkém poctu napajecich stanic, napojenych na vefejnou zemskou sit,
7 Vs 7 v Ve 7 v Ié 7 7 VTR o] o 7 . Ve
odpada vystavba zvlastniho drazniho rozvodneho systemu, at jiz z duvodu napajeni
tratovych Usekl nebo zajisté&ni funkéni spolehlivosti systému & ohledné& vyrovnani
zatizeni elektraren. Vzhledem k rozsifovani vSeobecnych energetickych siti vzniknou
jejich krizeni nebo sty¢na mista s hlavnimi Zelezni¢nimi tratémi, pripadné se vedeni
vSeobecnych energetickych siti priblizi k témto tratim natolik, Ze napojeni méniren
bude vyzadovat pouze minimalni rozsireni téchto siti.

Aby bylo mozZné regulovat vykon méniren nezavisle na kolisani frekvence v
draznich nebo ve verejnych zemskych sitich, byly rota¢ni méni¢e dosud konstrukcéné
koncipovany jako elastické meénice. Tim je ddna moznost bezproblémového
napajeni zeleznicni magistraly z nékolika mezi sebou nesynchronnich vSeobecnych
energetickych siti. V pripadé dnes jiz ohledné kmitoctu velmi stabilnich a mezi sebou
povétsiné synchronné provozovanych siti Ize pomyslet na to, pouzivat kmitoctové
pevné pracujicisynchronni mé&nide bez pfidavnych regulaénich stroju.
Moznost odbéru elektrické energie vylucné ze vSeobecnych energetickych siti pres r o
tacni meénice jeponékud omezena jejich v soucasnosti vysokou porizovaci
cenou - zvla§té pak v pripadé elastickych méni¢l, a dale jejich nepfiznivym
soucCinitelem ucinnosti pri preméné energie. Vysoké vydaje na pevna zarizeni lze
castecné vyrovnat tim, ze trakc¢ni vedeni bude v celé délce trati provozovano v
propojeném stavu, ¢imZz bude umoznéno vyrovnavat zatiZzeni pri odbéru trakcniho
proudu. Pak nebude zapotfebi dimenzovat jednotlivé ménice pro vznikajici kratkodobé
$pi¢ky odbéru trakéniho proudu v uréitém tratovém Useku, ale bude postadovat
dimenzovani vykonu vdech instalovanych méni¢d v souladu s ustalenym odbé&rem v
celé napajené trati. V tomto pripadé vznikaji pak daleko mensi Spicky odbéru nezli v
pripadé samostatného napajeni jednotlivych tratovych Gsekl. Detailnimi vypoéty bylo
zjist&no, Ze pro deldi Zelezni¢ni magistraly bude postacovat instalace mé&ni¢d o vykonu
70 az 75 % oproti potfebnému vykonu transformoven podle varianty a).

Provozni vysledky, zvlasté pfi dil¢im odbéru trakcni energie, lze ohledné
ucinnosti zlepsit také tim, budou-li misto rotaé¢nich mé&ni¢i pouzivany ménice statické.



I SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

z ZELEZNIC

Takové ménice jsou sice jiz v nékolika riznych provedenich v provozu, jejich technicky
vyvoj vSak neni v soucasnosti do takové miry dokoncen, aby mohly celkové nahradit
rotacni ménice. I kdyz statické ménice budou jesté potrebovat urcity ¢as vyvoje, Ize
je pro budoucnost bezpochyby povazovat za vhodné zarizeni ke konverzi kmitoctu. Pfi
porovnani jednotlivych systéml z ekonomického hlediska byly vak brany v Gvahu
rotacni ménice s pridavnymi regulacnimi stroji, které slouzi k libovolnému fizeni
prenaseného vykonu.

Dnes jesté existujici problémy spojené s konverzi kmitoc¢tu bude mozné zcela
odstranit, bude-li realizovan maximalné zjednoduseny energeticky rozvodny systém,
vySe uvedeny jako alternativa c). V tomto pripadé je trakéni vedeni napajeno
bezprostfedné elektfinou okmito¢tu50Hz ze vSeobecné
energetické s it é& pres vicero podél trati rozmisténych jednofazovych
transformoven, pracujicich s kmito¢tem 50 Hz. V tomto pfipadé odpada, stejné jako
v pripadé oznaceném jako varianta b), vystavba samostatného drazniho rozvodného
systému o napéti 110 kV. Misto toho bude pouze zapotrebi rozsifit v minimalni mire
vSeobecné energetické sité. Transformatory jednofazovych trakénich transformoven
mohou byt stfidavé zapojeny vzdy na dvé faze vysokonapétové napajeci soustavy,
coz ma pak za nasledek jednotlivé, vzajemné od sebe oddélené Useky trakcniho
vedeni. Mozné je ale také jednofazové napojeni vzdy stejné faze trifazové sité, vtomto
pripadé pak nevznikd nutnost rozdéleni trakéniho vedeni na samostatné useky.
Zpétné Uuclinky odbéru elektrické energie pro trakéni ucely z jedné faze jsou
bezvyznamné - a to vzhledem k daleko vykonnéjSim verejnym zemskym sitim; to
plati i v pfipadé maximalni expanze zelezni¢niho provozu, a to i pfi vyskytu nahlych
odbérovych $picek nebo zkratl v trakénim vedeni. Tyto zp&tné Ucinky Ize akceptovat,
protoze nemaji rusivé acinky na provoz verejnych zemskych siti. Experimenty s
trakénim proudem o kmito¢tu 50 Hz, které Ri$skd drédha provadé&la na tratich
Hollentalbahn (Freiburg im Breisgau — Donaueschingen)° a Drei-Seen-Bahn®! (Titisee
- Seebrug) prokazaly, Ze v transformovnach realizované zapojeni transformatort do
tzv. Scottova zapojeni neni nutné.

Vyssi impedance koleji a trakéniho vedeni pri kmitoctu 50 Hz vedou k vétSimu
Ubytku napéti. K vyrovnani tohoto Ubytku bylo napéti v trakénim vedeni zvySeno na
20.000 V, takze bylo mozno vystacit s transformovnami, rozmisténymi od sebe ve
stejnych vzdalenostech jako pfi provozu trakcni proudové soustavy 16 2/3 Hz.

Zavedeni systému o kmitoctu 50 Hz vSak stoji dnes jesté v cesté urcité potize.
Jde predevdim o vyrobu trak&énich motorl, které by mohly pracovat s kmitoétem 50
Hz; tyto problémy vSak nejsou takového razu, aby kvdli tomu bylo tfeba zavedeni
systému 50 Hz jiz predem povazZovat za beznadéjnou zalezitost. Otdazkou stav
by motord seje$té budeme v tomto pojednéni zabyvat pozdé&ji.

Zastupci odvétvi vyroby a rozvodu el. energie pouzili v rdmci svych vyzkumd
pro vSechny tfi varianty jako priklad zelezni¢ni magistralu o délce 750 km, ktera
piekonava primérné topografické poméry, jaké panuji v Evropé. Jako velikost zatizeni
traté odbérem energie bylo uvazovano rozmezi 200.000 az 1,800.000 kWh/km rocné.

50 Elektrizovana ale nebyla celd trat Freiburg im Breisgau — Donaueschingen, ale jen Usek
Freiburg im Breisgau — Neustadt (Schwarzwald)
>! Dnes obvykle psano Dreiseenbahn



I SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

z ZELEZNIC

Na zakladé predchozich tézi tohoto pojednéani odpovidd prvni jmenovand hodnota
spodni hranici hospodarnosti provozu na elektrifikovanych hlavnich tratich.
Jmenovana hodnota 1,800.000 kWh/km roc¢né pak postatné prekracuje hodnotu
dnesniho stfedniho odbéru energie ve vysi asi 300.000 kWh/km rocné a prekracuje v
pripadé Zelezni¢nich magistral s provozem expresnich viakl i ocekdvany odbér ve vysi
1,300.000 kWh/km rocné.

6. Provozni vlastnosti trakc¢nich soustav

V pFipadé Zelezni¢niho provozu jako odvétvi pro stat existenéné ddleZitého, je
vyzadovan nejvyssi stupen funkéni spolehlivosti. Toho je mozné dosahnout pouze
tehdy, pokud znaény polet na sobé& nezavisle pracujicich vyrobcl elektrické energie
zasobuje trakcéni vedeni pomoci rozsahlého systému napdjecich linek a mnoha
napajecich stanic. Pozadavek na maximalni funkéni spolehlivost nemiZe byt
povazovan za splnény, pokud - jako v pripadé uvazZované vyroby a rozvodu
elektrické energie podle varianty a) - elektrickou energii dodava pouze nékolik
draznich elektrdren. Taktéz stavba drahé vysokonapétové napdjeci linky podél
Zelezni¢ni traté nem{ze vést k podstatnému zlep&eni provozni spolehlivosti.

V zemich s vysokym stupném elektrizace a s hustou, ndvaznou a na mnoha
mistech vzajemné propojenou siti vysokonapétovych linek, do kterych dodavaji
elektrickou energii Cetné elektrarny, lze oproti tomu pozadavky na spolehlivost
napajeni zeleznicnich trati splnit velmi snadno. V pfipadé vyroby a rozvodu elektrické
energie podle variant b) a c) je mozné zvolit napajeni Zelezni¢ni traté na mnoha
mistech a zajistit tak funkéni spolehlivost, kterou nemdze Zadny jiny systém vyroby a
rozvodu elektrické energie zarucit.

Pro zelezni¢ni provoz typické jsou Casté, nahle se vyskytujici strmé odbérové
Spicky nebo propady v odbéru trakéni energie, které se vyznamné lisi od stredni vyse
odbéru. Tyto Spicky nebo propady kladou, zejména v systémech, kde je elektricka
energie dodavana pouze specidlnimi draznimi elektrdrnami stfedniho vykonu a
prenasena zvlastnimi energetickymi linkami, na tyto elektrarny vysoké naroky, které
nelze v provozu vzdy snadno zajistit. Generatory musi byt v takovych elektrarnach
dimenzovany na moznost vyskytu nahlych odbérovych Spi¢ek a tomu musi byt velmi
dobfte pFizplsobena i regulace turbin. V tepelnych elektrarnach je nutné pf¥i konstrukci
topnych zafizeni kotld brat taktéZ na zfetel narazové se ménici zatizeni. V pfipadé
odbéru trakéni energie z elektraren, zasobujicich vSeobecnou energetickou sit, neni z
velké Casti potreba brat na tyto problémy ohled, coz vede k podstatnému zmenseni
provoznich obtizi. Ve velkych vSeobecnych energetickych sitich, do kterych dodava
elektrickou energii velky pocet vykonnych elektraren, budou mit tyto nahle vznikajici
Spickové odbéry daleko slabsi ucinky a budou se procentualné daleko méné
projevovat; vsSeobecné je tedy mozné tyto téZzkosti zvladat bez nadmérného
dimenzovani generatorl a bez provoznich problémd v siti.

Ohledné spolehlivosti zajisténi dodavek elektrické energie a spolehlivosti
provozu vykazuji proto varianty b) a c), zohlednujici odbér elektfiny ze vSeobecné
energetické sité, podstatné vyhody oproti varianté a), ktera pocita pouze s dodavkami
elektrické energie ze specidlnich draznich elektraren. Na tomto misté je tfeba obzvlast
poukdzat na variantu c) s napdjenim troleje napétim o kmitoctu 50 Hz, ktera
umoznuje zjednodusenou vystavbu rozvodnych a napajecich zarizeni.
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Ve smyslu jednotného sdruzeného (energetick?ého)
hospodarstvi’? je tfreba mit snahu o celkové priznivé rozdéleni zatizeni
elektraren, tedy vyuzivat elektrarny tak, aby byl dosazen co mozna nejlepsi celkovy
ekonomicky vysledek. V zavislosti na hospodarnosti provozu - v pfipadé vodnich
elektraren pak s ohledem na vyuzitelné zdsoby vody - je tfeba jednotlivé typy
elektraren (tepelné nebo vodni) pouzivat prednostné jako vyrobce energie bud’ pro
zakladni nebo pro Spickovy odbér. Takto rizené vyuzivani elektraren je ale mozné
pouze v pripadé, Ze vSechny elektrarny mohou byt propojeny jednotnou siti
vysokonapétovych linek. Jednotny provoz je vsSak vyloucen, pokud jednotlivé
elektrarny pracuji samostatné, to znamena, ze jsou jako specialni drazni elektrarny
uréeny k vyrobé elektfiny s kmitoctem, ktery se liSi od vyse vseobecného
pramyslového kmitotu a zasobuji elektrickou energii sit, ktera je zcela oddélena od
vSeobecné energetické sité nebo je na ni jen volné napojena. Ve specidlnich draznich
elektrarnach je navic zapotrebi z dGvodd nemoznosti vyrovnani vyée odbéru elektrické
energie mezi draznimi a primyslovymi spotfebiteli, instalovat pro potfeby trakéni
energie vykonnéjsi zarizeni k vyrobé elektriny. Specidlni tepelné drazni elektrarny
vykazuji jednak vzhledem k jejich pouze omezenému instalovanému vykonu a dale z
dlvodd jiz zmin&ného silné kolisajiciho odbé&ru elektrické energie, vzdy vétsi spotiebu
paliva nez na vysoké procento vyuzité velkoelektrarny vSeobecnych energetickych siti.
Racionalni vyuzivani uhli jako paliva je proto mozné pouze v pripadé, Ze odbér proudu
pro trakeni Ucely bude provadén podle variant b) a c) ze vSeobecné energetické sité.

Zvlasté zavazné a ekonomicky neakceptovatelné ztraty mohou nastat, pokud
méritkem pro vystavbu a provoz draznich vodnich elektraren je - jak se jiz nékdy
stalo - pouze odbér elekrické energie pro trakéni ucely. Pokud je pfi vystavbé vodni
elektrarny prihlizeno pouze k potfebam energie pro trakcni Ucely, vyvstava nebezpedi,
Ze dostupné vodni zasoby nebudou od pocatku nalezité vyuzity, dodatec¢né rozsireni
vodni elektrarny na plnou kapacitu bude znemoznéno, pripadné, Ze existujici moznosti
nashromazdéni zasob vody nebudou vyuzity. Pfi provozu samostatnych draznich
vodnich elektraren nelze vzdy splnit pozadavek nadrfazeného vsSeobecného
energoekonomického stanoviska, ktery zni, vyuzivat nashromazdéné zasoby vody
pouze k pokryti odbérovych Spicek a nikoliv k zasobovani no¢nim proudem.

Véechna tato hlediska zdtrazfiuji pozadavek némeckych vyrobcl a dodavatell
elektrické energie, aby veskeré elektrarny slouzily sdruzenému provozu a byly
vyuzivany v souladus nadfazenymi hledisky Ri$§ského rozdé&l
o v n ik uS tak, aby - jak jiz bylo zdlrazné&no - mohlo byt dosaZeno nejvys&iho
mozného ekonomického efektu. V budoucnu by proto mélo byt upusténo od vystavby
samostatnych draznich vodnich elektraren, pracujicich s kmito¢tem 16 2/3 Hz.

V této souvislosti je téz treba obratit pohled na otazku trak¢éniho motor
uprokmitocet 50 Hz. Pfrestoze v pripadé motoru, pracujiciho s kmito¢tem 50
Hz dnes existuji slibnd a od roku 1936 ve zkusebnim provozu osvédcena konstrukeni
FeSeni, nelze tyto motory - vzhledem ke tficetiletému vyvoji nyni jiz vyzralych motord
pro kmitocet 16 2/5 Hz — povazovat v kazdém sméru za zcela srovnatelné. Zavedeni
trakéniho systému s kmito¢tem 50 Hz stoji proto vzdor vSem pro tento systém
hovoficim vyhoddm v cesté jest& rlzné prekadzky. Moznosti, skytajici se pfi stavbé

52 V origindle einheitlichen Verbundwirtschaft
>3 V origindle Ubergeordneten Gesichtspunkte des Reichslastverteilers
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motorl pro kmitocet 50 Hz davaji véak nad&ji na Uspé&ch, takze lIze s jistotou ocekavat
zdokonaleni dnes existujicich prvotnich provedeni t&chto motort a tim i rozptyleni
nejistot a rozpakl, kterymi je systém 50 Hz opfeden. V roce 1911, kdy N&mecka
riSska draha®* poprvé pouzila jednofazovy systém o kmitoctu 16 2/5 Hz, nebyl vyvoj
trak¢éniho motoru pro tento proudovy systém jesté zdaleka ukoncen a proto musi byt
tehdejsi rozhodnuti pravem oznaceno jako odvazné. Riziko, které by mohlo byt byt
spojené s prechodem na kmitocet 50 Hz, Ize bezpochyby hodnotit jako daleko mensi.
Lokomotivy rGznych konstrukci, nasazené do zkudebniho provozu na tratich
Hollentalbahn a Drei-Seen-Bahn, kde byla vyZzadovana zcela nova konstrukéni Feseni,
splnily do nich viozend oéekdvani a prokazaly plnou provozni zptsobilost. To je tfeba
ocenit zvlasté s prihlédnutim k trasovani zkusebnich trati vykazujicich ¢etné oblouky
a neobvyklé sklony az 55 promile, coz na elektricky provoz kladlo zvlasté vysoké
naroky.

Béhem zkusSebniho provozu se u nékterych konstrukcénich provedeni sice
projevily nedostatky, které si Ize u prototypovych provedeni vysvétlit, které vSak bylo
mozné odstranit dodatecnym zdokonalenim konstrukce a kterych se bude mozné v
budoucnu hned z pocatku na zaklad& ziskanych poznatk( vyvarovat. Trakénimu
motoru pro kmitocet 16 2/3 Hz odpovida konstrukéné i funkéné nejlépe komutatorovy
motor pro kmitocet 50 Hz, ktery je motoru pracujicim s kmito¢tem 16 2/3 Hz vcelku
rovnocenny a ktery se v nékterych aspektech dokonce prokazal jako dokonalejsi.
I kdyz motor, pracujici s kmito¢tem 50 Hz nedosahuje specifickou hmotnost motoru
pracujiciho s kmitoctem 16 2/5Hz a pravdépodobné ji ani v budoucnu nedosahne a z
tohoto ddvodu bude zapotiebi vétsiho mnoZstvi materidlu na jeho vyrobu, a bude tedy
v porovnani s motorem pro 16 ?/3 Hz vychazet drazsi, bude tyto vyssi ndklady snadno
mozné vice nez kompenzovat potfebou mensiho transformatoru pro lokomotivy na
50 Hz, a zvIasté pak vyhodné&jsi strukturou nakladl na pevna zafizeni v oblasti vyroby
a prenosu elektrické energie.

7. Porovnani ekonomickych parametrid proudovych soustav

Budou-li k napdjeni Zelezni¢ni trati budovany pouze specialni drazni
elektrarny, pokryvajici vyhradné energetické potreby Zeleznice, bude se vzdy jednat
o elektrarny stredni velikosti a stfedniho vykonu. PriliS dalekosahla centralizace
vyroby elektrické energie nepfichazi pak v Gvahu z ddvodu zajisténi spolehlivosti a
hospodarnosti prenosu elektrické energie. Naklady na vystavbu, potifeba stavebniho
materidlu, naklady na provoz a potfeba provozniho personalu budou proto vzdy
znacné vyssSi nezli zarucuji optimalni vysledky dosazitelné v elektrarnach vseobecné
tepelnych elektrarnach.

Vyssi naklady, podminéné vykonem zafizeni, které je v elektrarné instalovano,
chrakterem odbéru elektrické energie, se ale jesté dale zvysi, protoze je potreba
udrzovat zvlastni rezervy pro odbérové Spicky a protoze neexistuje moznost vyrovnani

54 v roce 1911 jest& Némeckd Fisskd dréha pochopitelné jako podnik vibec neexistovala,
Zeleznice spadaly v tu dobu pod spravu jednotlivych némeckych zemi, napf. Pruska, Saska,
Bavorska atd.
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odb&ru mezi trakéni energii a odb&rem ostatnich spotfebiteld. Pfi odb&ru energie ze
vSeobecnych energetickych siti je neustale k dispozici rezerva, umoznéna sdruzenym
provozem vsech elektraren do jedné sité, neni tedy zapotfebi udrzovat zvlastni
rezervu z dlvod( odbé&ru trakéni energie pro provoz Zeleznice, protoZe tento odbér je
vzhledem k odbéru energie ostatnich spottebiteld témeéF bezvyznamny. Podle
vyzkumu, provedeném v jihonémeckych sitich, Ize pri spoleéném pokryti odbéru
energie realizovat v nezanedbatelné mife vyrovnavky mezi draznim a vSeobecnym
odbérem. Faktor paralelniho odbéru, ktery vyjadfuje pomér mezi odbérem trakéni
energie pro zeleznici v dobé nejvétsiho odbéru ve vseobecné siti a nejvysSim ro¢nim
odbérem enerige Zzeleznici, obnasi pfriblizné 0,6 az 0,8. Dimenzovani vykonu
elektraren v pripadé vSech trech zde prosetfovanych variant je uvedeno v tabulce 1.

VSechny tyto okolnosti vedou v pfipadé variant b) a ¢) k podstatnému zlevnéni
v oblasti elektraren, coz ma za nasledek nizsi cenu, kterou si elektrarny za dodavanou
elektrickou energii Uctuji. Podle variant b) a c) obndsi cena dodavané elektrické
energie pouze 80 % ceny pozadované v pripadé a).

Tabulka 1 Dimenzovani vykonu elektraren

Odbér trakéni energie na trati . . . 103 218 436 872 1308 | 1744

kWh/km

Elektrarny

variantaa) ......... .. ... .. . ... 100 100 100 100 100

. ..% 63 67 74 70 72

variantab) . .. .... ... ... o ... 63 67 74 70 72

.. %

variantac) . .. .. ... oo

.. %

Trakéni transformovny

variantaa*) . ........ ... .. . ... 100 100 100 100 100

.. % 78 64 66 69 69,5

variantab) .. ......... ... .. ..., 91 97,6 97,5 92,5 92

.. %

variantac) . .. .. ... oo
. %

*) vcetné trakcnich transformoven s preménou kmitocltu energie, odebirané ze
vSeobecné sité

Varianty b) a c) vykazuji také ohledné vysokonapétovych linek vyhody oproti
varianté a). Zatimco v pripadé varianty a) je zapotrebi paralelné k Zeleznicni trati vést
linku drazniho rozvodného systému, postacuje u variant b) a c) pouhé rozsireni
vSeobecnych siti. Rozsah rozsifeni vSeobecné sité zavisi pak na poctu napojenych
trak&nich transformoven a na mistnich pomérech ohledné existence a pribé&hu linek
véeobecné energetické sité. V rdmci porovnani jednotlivych systému byla varianta a)
v pripadé vysokého odbéru trakcéni energie posouzena spiSe trochu priznivéji. V
pripadé v8ech uvedenych odbérd byla vzata v Gvahu pouze zdvojend napajeci linka,
vedena podél zelezni¢ni trati. Zda se vSak byt sporné, zda bude jedina zdvojena linka
pri velkych odbérech postacovat.
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Pevna zarizeni trak¢nich transformoven a jejich provoz vychazeji pfi napajeni
podle varianty b) draze nez v pripadé varianty a). Na Uspory ohledné vykonu
elektraren pri kolisani odbéru v pripadé moznosti vyrovnavek pres propojené Useky
trolejového vedeni bylo jiz poukdazano (viz téz tabulku 1). Jedna z moznosti zlevnéni
se naskytd, pokud by v ramci dalsiho vyvoje byly misto planovanych elastickych
rotaénich méni¢l nejprve pouzity rotaéni méni¢e s pevnou charakteristikou nebo
statické ménice. Vy3s§i ztraty, vznikajici p¥i pouziti rota¢nich méni¢l, Ize v pFipadé
dodavek energie z tepelnych elektraren vSeobecné energetické sité kompenzovat
nizSimi nakupnimi naklady na jednu kWh a mensi spotfebou paliva. Podle varianty c)
se v nékterych pfipadech zatizeni trakéni sité z dlvodd vyrovnani vétsiho poklesu
napéti pri 50 Hz pocitd oproti varianté a) s ponékud vétsim poctem trakcénich
transformoven, ve vétsiné pripadu ale s poétem stejnym. Pfi zavedeni kmito&tu 50 Hz
vychazi jednotlivé trakéni transformovny ohledné pevnych zafizeni levnéji, pficemz
vznikd moznost Uspory stavebnich materiald.

Konstrukce trakéniho vedeni zUstdvd ve vdech zkoumanych pFipadech v
podstaté stejnd. Pouze u varianty b) se predpoklada pridavné zesilovaci vedeni,
instalované na upevnovacich elementech trak¢niho vedeni. Toto pridavné zesilovaci
vedeni by zarucovalo vyrovnani odbéru trakc¢ni energie v pripadé preruseni spojeni
mezi propojenymi Useky trakcéniho vedeni.

PoCet potfebnych trakénich vozidel stoupa se vzestupem dopravniho toku,
nejsou tedy rozdily mezi zde projednavanymi variantami. OdliSnosti vznikaji pouze
ohledné pouzitého kmitoctu. U hnacich vozidel pro kmitocet 50 Hz je dnes jesté
potfeba pocitat s vysSimi porizovacimi vydaji a vyssimi vydaji na udrzbu, a také s
vétSimi naklady na material. Pri dalSim zdokonalovani hnacich vozidel pro kmitocet 50
Hz Ize ale odekavat pokles ndkladd na Urover hnacich vozidel pro kmitocet 16 2/3 Hz.
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Tabulka2 Naklady na pevna zafizeni, na jednu kWh elektrické
energie odebiranou sbéracem hnacihovozidla, a celkovér

Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

oc¢ni

naklady

Odbér trakéni energie na trati . . . 103

kWh/km

218

436

872

1308

1744

Naklady na pevna zafizeni

variantaa) .. ...... .. .. . o ..

.%

variantab) . ......... .. .. . L.

..%

variantac) . ... .. o oo
%

100
103
80

100
80
66

100
88

70,5

100
87
68

100
87,5
66

Naklady na pevna zafizeni a na hnaci

vozidla

variantaa) .. ... ... ..

.%

variantab) .. ....... ... .. . ..

. %

variantac) . ... ... o oo
%

100
102
91,5

100
87
83,5

100
90,5
88

100
93
89,5

100
93,5
90

Vydaje za 1 kWh odebiranou sbéracem

hnaciho vozidla

variantaa) .. ... ... ..

.%

variantab) . ....... ... .. .. L.

. %

variantac) . ... . o oo
%

100
98
76

100
96
78

100
99
78,5

100
100
78,5

100
102,5
78,5

Roc¢ni naklady na pevna zarizeni a na
hnaci vozidla

variantaa) . ..., . . oo
.%

variantab). . .. ... .. ... oL
. %

variantac). . ... ... oo L
. .%

100
99
92

100
98
95,5

100
99,5
97

100
100
98

100
101
98

Tabulky 2 a 3 obsahuji porovnani vsech tri zkoumanych variant napajeni
elektrickou energii pfi rizné vysokém odbéru trakéni energie na trati. Vedkeré
hodnoty, vztahujici se na variantu a) jsou uvedeny jako srovnavaci hodnota 100. Z
uvedenych Udaju je zfejmé, Ze varianta b) vyzaduje v pfipadé niz&ich odb&rtd trakéni
energie ponékud vyssi naklady na pevna zafizeni, presto vsak vSeobecné umoznuje
Uspory. U varianty c) vznikaji v pfipadé véech uvedenych odbérd trakéni energie
nejnizsi naklady na pevna zarizeni. Tyto podstatné Uspory na nakladech pro pevna
zarizeni jsou ovSem v soucasnosti jesté znehodnocovany naklady na draha
hnaci vozidla pro kmitocet 50 Hz. Av&ak stdle jesté zlstdvaji vyznamné moZno
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sti Us por, které se projevuji zvlasté tehdy, prejdeme-li od procentudlnich
porovnavacich hodnot k absolutnim sumam.

Tabulka 3 Naklady na material

Odbér trakéni energie na trati . . .| 218 436 872 1308 | 1744
103 kWh/km
Zelezo
variantaa) . ................ 100 100 100 100 100
) 92 86,5 95,5 97,5 98
variantab) . ................ 87 84 93,5 95 95
o %
variantac) . ................
o %
Méd'
variantaa) .. .......... ... .. 100 100 100 100 100
.o % 108,5 104,5 105 107 107,5
variantab) . ................ 106,5 110,5 112 115 116
o %
variantac) .. ....... ... ...
oY%
Hlinik
variantaa) .. ......... .. ..., 100 100 100 100 100
... % 89 88 95 102 102
variantab) . ................ 61 66,5 78,5 88,5 90,5
o %
variantac) .. ....... ... ...

. .%

Ohledné vydajd za trakéni energii, odebiranou sbéradem hnaciho vozidla, ve
kterych jsou jiz zohlednény naklady na vyrobu a prenos elektrické energie pres pevna
zarizeni rozvodné sité, jsou si varianty a) a b) pfiblizné rovnocenné, varianta c) vsak
opét nabizi vyznamné prednosti. Uspory, které umozfiuje varianta c) poslouzi k
pokryti vys&ich naklad( na Udrzbu a na provoz lokomotiv pracujicich s kmitoctem
50 Hz, takZze rocni naklady na pevna zarizeni a na lokomotivy jsou pfriblizné
vyrovnané. Prib&h srovnavacich ¢&iselnych Gdaji neni zcela kontinudlni, coZ je v
jednotlivych pfipadech podminéno tim, Zze pfi dimenzovani provoznich prostfedkt bylo
treba pouzit urcitda zaokrouhleni, takze napriklad ohledné rezerv v elektrarnach a v
trakcnich trafostanicich, ohledné Ubytku napéti v trolejovém vedeni atd. nelze ve
vSech pripadech pocitat se stejnymi vysledky.

PFi porovnani vdech tfi variant na bazi potfeby kovi jako Zelezo, mé&d' a hlinik
(viz tabulku ¢. 3) vznikaji v prvni fadé v pripadé zeleza, ale také hliniku moznosti
uspor pfi realizaci variant b) a c). U médi vznikaji vSak vyssi naklady, zde je vSak
treba vzit v Uvahu, ze potfebné mnozZstvi médi hraje vzhledem k potrebé Zeleza pouze
podradnou roli. V ramci potfeby materialu mohou vzniknout urcité presuny, bude-li
mozno na zakladé pokroku v dalsSim planovitém vyvoji tzv. domacich surovin na tyto
v plné mife prejit a pouzit je napriklad u trakéniho vedeni a na lokomotivach. Avsak
se zasadnimi zménami pfi posuzovani zde zkoumanych variant nelze pocitat.
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PFi porovndni tabulek 2 a 3 zjistime, Ze soustavu 16 2/3 Hz, kterou Ri$ska
draha dosud pouziva - tedy soustavu, ktera je v prevazné mire zasobovana draznimi
elektrarnami (varianta a), nelze z ekonomického hlediska v Zadném pripadé
povazovat za nejpfiznivéjsi. Soustavy, které jsou napdjeny vylucné ze vSeobecnych
energetickych siti a pouzivaji trolejové napéti o kmitoctu bud’ 16 2/3 Hz (varianta b))
nebo 50 Hz (varianta c)) jsou varianté a) v kazdém pripadé rovnocenné, v nékterych
pripadech maji oproti ni dokonce znacné vyhody. Pritom tyto soustavy skytaji v
pripadé dalsiho vyvoje jesté rlzné moznosti zlepdeni, které budou vést k Gsporam,
zatimco trakéni proudova soustava 16 2/3 Hz byla v nékterych bodech posuzovana
spiSe priznivéji nez by odpovidalo realité. Soustavy popsané jako varianty b) a c) by
tedy pfi budoucich elektrifikacich mély byt uprednostfiovany - a to o to vice, kdyz
jesté zohlednime jejich provozni vyhody. A Ze zavedeni soustavy 50 Hz ohledné
trakénich motorl nestoji v cesté ?adné vazné prekdzky, bylo jiz dolozeno vyse
popsanymi argumenty.

8. Vyvozené zaveéry pro budouci elektrifikace zeleznicnich
trati

Provozni a ekonomické vyhody trakéni soustavy, ktera odebira elektrickou
energii se zvlastnim kmitoétem nebo s primyslovym kmitoétem ze vSeobecné
energetické sit&, jsou dostate¢né& dileZité a vyznamné, takze dnes jiz neexistuje
nutnost nebo divod k setrvani na doposud uplatiiovaném systému vyroby elektrické
energie ve specialnich draznich elektrarnach a jejim prenosem zvlastnimi draznimi
vysokonapétovymi linkami. V budoucnu je tfeba zamezit existenci paralelnich
vSeobecnych energetickych siti a draznich rozvodnych siti trakéni energie - k tomuto
stavu by totiz nutné ved! vyvoj, podporovany slozkami Ri¢ské drahy. Viceméné je
tfeba dlrazné vznést pozadavek, aby i v pfipadé trakéni energie byly jeji vyroba a
prenos prevedeny bez ztrat pro zelezni¢ni spravy do elektraren a rozvodnych siti
véeobecné energetického systému. Pouze tak Ize zajistit isporné a véem pozadavkim
odpovidajici vyuziti energetické suroviny uhli.

Nehledé na nutnost jednotné vyroby a prenosu elektrické energie zadavaji zde
popsané teze silny podnét k Uvaze, nahradit v budoucnu existujici trakéni soustavu
16 2/5 Hz soustavou 50 Hz. Samoziejmé Ze nelze neprehlédnout, ze se takova zména
trakéni soustavy neobejde bez rlznych t&Zkosti, tyto t&Zkosti ovdem nejsou tak
zdvazného charakteru, aby nutné zadavaly dlvod k setrvani na nyné&jéi trakéni
soustavé. Jit z cesty téZkostem, spojenym s kazdym zasadnim pokrokem ve vyvoji
techniky by znamenalo, zfici se jiz od pocatku jakéhokoliv technického pokroku.

Problémy tkvi predevSim v nutnosti investovat jesté dalsi vyvojové usili do
detailni konstruk¢ni prace a do vcelku Uspéchy slibujiciho vylepseni hnacich vozidel
pro kmito&et 50 Hz. T&Zkosti zplsobuje také soudasny stav, kdy v Evropé je jiz 11.000
km - z toho jen v Némecku 3.000 km klasickych Zelezni¢nich trati - provozovano v
trak¢ni soustavé 16 2/3 Hz. Uvédomime-li si ale, ze dnes provozovana zelezniéni sit
trakéni soustavy 16 2/3 Hz predstavuje pouze zlomek v budoucnu ocekavaného
rozsahu elektrického provozu na Zzeleznici, nelze oznacit prevedeni v soucasnosti
elektrifikovanych trati na trakéni soustavu 50 Hz a priori jako beznadéjné a
nehospodarné. Zisky, docilené pfi elektrifikaci novych zelezni¢nich magistral mohou
byt z Casti pouzity k financovani prechodu trati provozovanych trakéni proudovou
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soustavou 16 ?/3 Hz na soustavu 50 Hz. Kromé toho neni nutné tento prechod
realizovat béhem kratkého ¢asového obdobi

Pfi odpovidajicim zplsobu planovani Ize najit fedeni, kterd umozni bez
podstatného ztizeni provoznich podminek sou¢asnou existenci obou trakénich systémd
az do odpisu dnesnich zarizeni a staveb. Konstrukce elektromotoru prac
ujiho jak s kmitoc¢tem 50Hz, taki s kmitoctem 16 2/5Hz,
prisp&je k odstranéni problém{ predevsim u dalkovych viakl vedenych elektrickymi
motorovymi vozy.

Za ucelem vytvoreni jednotné trakcéni proudové soustavy, kterou by bylo
mozné optimalné vclenit do vSeobecného energetického systému zemé, by mélo byt
pfi budouci elektrifikaci zelezni¢nich magistral postupovano nasledovné:

a) Jiz hotové plany na uvazovanou elektrifikaci zelezni¢nich trati po skonceni valky
je treba prehodnotit. Do popredi musi byt postaven cil, pfi dalsi elektrifikaci
zeleznicnich magistral vytvorit podminky pro odbér trakéni energie ze vSeobecné sité
a navic nahradit trakéni proudovou soustavu 16 2/5 Hz soustavou 50 Hz.

b) Experimentalni elektricky provoz na tratich Hollentalbahn a Drei-Seen-
Bahn by mél byt rozsiren ve stylu dalsSiho velkého zkusebniho provozu na
nékteré z vysoce zatizenych zeleznicnich magistral, ktera splinuje z hlediska
délky traté vsechny podminky vysoce zatizené moderni Zeleznic¢ni traté,
protoze zkusSebni provoz na trati Héllentalbahn pfi tamnich tratovych
podminkach, malém zatizeni traté a velmi omezeném poctu lokomotiv pro
provoz pod kmitoctem 50 Hz vykazoval jen omezené platné vysledky, které
nemohou byt zevSeobecnovany.>®

c) Az do ukonceni rozsifeného zkusebniho provozu a konec¢ného rozhodnuti o
realizaci budouci trakcni proudové soustavy by mély byt vSechny zamyslené projekty
elektrifikace planovany a reseny v jednédnich mezi spravou Ridské drahy a odvétvim
hospodarstvi, zabyvajicim se vyrobou a rozvodem elektrické energie. Pro tyto plany
by pak mély platit nasledujici smérnice:

1. ZpUsob, ktery Ri&ska draha dosud preferovala pfi elektrifikaci trati - tedy se
zcela samostatné pracujicimi draznimi elektrarnami, vyrabé&jicimi elektrinu o kmitoctu
16 2/5 Hz a se specialni rozvodnou vysokonapétovou siti, je tfeba obecné zavrhnout a
jeho dalsi vystavbu pripoustét pouze ve vyjimecnych pripadech, pokud nejsou k
dispozici jina reseni.

2. Redeni, které se od zplsobu popsanym pod bodem 1 odliduje tim, Ze drazni
elektrarny a elektrarny zasobujici véeobecnou energetickou sit uZivaji stejnou bazi
vyroby pary, vodnich zdsob, nebo uZivaji spole¢né strojovny, mize byt povaZzovano
za docCasné reSeni do doby, nez bude mozné provozovat Zeleznice trakénim
napétovym systémem 50 Hz. To plati zejména pro regiony Némecka, ve kterych

5> Zvyraznéno MB
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vSeobecné energetické rozvodné sité nevykazuji dostatecnou hustotu a prenosovou
vykonnost.

3. Redeni, pfi kterém jsou Zelezni¢ni traté napdjeny ze véeobecnych siti o
kmitoc¢tu 50 Hz pres velky pocet méniren kmitoCtu, kdy tedy odpada vystavba
specialnich draznich elektraren a tim odpadaji i speciadlni vysokonapétové rozvodné
sité, by se mélo praktikovat pouze po dobu, dokud na ném bude muset Zeleznice trvat
z ddvodU provozu parku hnacich vozidel pro soustavu 16 2/3 Hz. Avsak i toto Fedeni
by mélo byt aplikovdano pouze v omezené mire, aby nedochazelo k dalSimu, dnesni
miru presahujicimu narusSovani snah o elektrifikaci zeleznic trakéni proudovou
soustavou 50 Hz.

4. Normalni reSeni, a to predevSim z hlediska jednoduchosti a ekonomiky
napajeni nové elektrifikovanych magistral uréenych pro rychlou osobni dopravu a
k prepravé hromadného zbozi, by mél predstavovat stav, pri kterém budou
elektrifikované Zelezni¢ni traté provozovany trakéni proudovou soustavou 50 Hz,
napajenou ze vSeobecné energetické sité pres Cetné trakéni transformovny, pricemz
odpadne potfeba speciadlni vysokonapétové drazni rozvodné sité.

Nelze nez doufat, Ze tyto myslenky budou zohlednény pfi rozhodovani o
kone&ném zpusobu elektrifikace evropské Zelezniéni sité."

Do tretice vySel na jare 1944 v Cisle 3/4 Casopisu Elektrische Bahnen>® ¢lanek
Ergebnisse des 50 Hertz-Betriebes auf der Héollentalbahn autorl
Dipl. Ing. Rudolfa Fritsche a Dr. Ing. Ernsta Kilba.”” V tomto textu jsou velice
podrobné analyzovany vysledky za osm let provozu systému 20 kV 50 Hz na
Hollentalbahn a porovnavany se zkuSenostmi na jinych némeckych tratich,
elektrizovanych systémem 15 kV 16 2/5 Hz. Systém 50 Hz ze srovnani nevychazi pfilis
priznivé, éehoZ hlavnim divodem bylo ale to, Ze Hélletalbahn zfejmé nebyla pro
zkuSebni provoz vybrana Uplné Stastné (viz i vySe citovany c¢lanek Dr. Ing.
Krohneho), nebot se charakterem provozu jednalo spise o vedlejsi trat - i kdyz
s naro¢nymi sklonovymi a smérovymi poméry — a zde ziskané vysledky a zkuSenosti
nebylo mozno zobecnit na vétSinu tehdejsi némecké sité, a prenést na parametry
provozu na hlavnich a zatizenych dalkovych tratich. Kromé toho je ale i zajimavé zde
publikované zhodnoceni provozu &tyf zkuSebnich lokomotiv fady E 244 rlznych
konstrukci.>® Doslova se na toto téma v ¢lanku pise, ze ,,experimentalni lokomotivy z

56 Jedno z nejvyznamnéjsich evropskych odbornych periodik, vychazejici s malymi
prestavkami jiz od roku 1903. Viz napf. Wikipedie,

https://de.wikipedia.org/wiki/Elektrische Bahnen (Zeitschrift), vyhleddno 27.7.2018

>7 Dipl. Ing. Rudolf Fritsch a Dr. Ing. Ernst Kilb, Ergebnisse des 50 Hertz-Betriebes auf der
Hollentalbahn, in: Elektrische Bahnen, ro¢nik 20, Cislo 3/4, bfezen-duden 1944, strany 31 -
50

58 Stroj E 244.01 byl dodan firmou AEG, E 244.11 konsorciem BBC (elektricka c¢ast) a
Krauss-Maffei (mechanicka ¢ast), E 244.21 konsorciem Siemens-Schuckert-Werke
(elektricka Cast) a Krauss-Maffei (mechanicka ¢ast) a E 244.31 konsorciem Garbe-Lahmeyer
(elektricka ¢ast) a Krupp (mechanicka Cast). Popis jejich technickych Feseni viz napf. zde
(némecky) http://wehratalbahn.de/Suedbadenbahn/50Hz/50HzText.htm, vyhleddno
22.2.2020
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prevazné casti spliiovaly obvyklé naroky ohledné moznosti regulace vykonu,
vykonnosti a moznosti pretizeni, s vyjimkou konstrukéniho provedeni stroje firmy
Krupp®®, ktery neni z divodl malého poctu jizdnich stupfil a nemoznosti nasazeni
jako postrkové lokomotivy univerzalné pouzitelny. Dale nelze prehlédnout vyznamné
vySSi potfebu pracovnich hodin.®® Prestoze lokomotiva vyrobce SSW (Siemens-
Schuckert Werke)5! vykazuje z ddvodl jeji konstrukéni jednoduchosti prednosti
oproti ostatnim konstrukcim, nelze ani v pripadé této lokomotivy atestovat zcela
uspokojujici provozni spolehlivost a bezpodminecnou provozni pohotovost. Zde je
vSak tfeba brat ohledy na tézké podminky provozu na trati s velkymi sklony.
Lokomotivy vybavené usmérfiovaci®? jsou z dlvodl velké citlivosti na udrzeni
podtlaku a ¢asteéné také z ddvodl velké sloZitosti jejich konstrukce nevhodné pro
Zelezni¢ni provoz, ktery vyzaduje jednoduché, robustni a provozné spolehlivé
konstrukce.®3"

Obrazek ¢. 2:

usmeérnovacova loko-
motiva E 244.01
Hoéllentalbahn firmy
AEG. Tato lokomotiva
byla konstruovana
principu rtutového us-
mérnovace a Ctyr stej-
nosmérnych sériovych
motord, podobné jako
E 244.11 BBC

Zdroj:

http://wehratalbahn?c-:le

A konecné nékdy v roce 1944 vysSlo zvlastni neprodejné Cislo casopisu
Elektrische Bahnen s podtitulem Gutachten liber die Wahl des Stromsystems fiir
die Elektrisierung von Fernbahnen (Cesky zhruba Odborny posudek vybéru

59 E 244.31

60 Zfejmé mysleno pfi Udrzbé tohoto stroje

61 F 244.21

62 E 244.01a 11

63 Tento kriticky vyrok na adresu usmérnovacovych lokomotiv je v kontextu toho, Ze dalsi
povalecny vyvoj Sel pravé cestou lokomotiv s usmérfiovadi (nejprve rtutovymi, a posléze
kfemikovymi), a ne cestou rliznych elektromechanickych konstrukci (Kandé, Krupp apod.),
opravdu zajimavy. Kazdopadné ukazuje, ze v této dobé byl pravé neexistujici lokomotivni
usmérnfovac nejvétsi slabinou mozného rozvoje systému 50 Hz
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napajeciho systému pro elektrizaci hlavnich trati).®* V tomto textu jsou velice
podrobné porovnavany tri systémy, 3000 V stejnosmérny, 15 kV 16 2/5 Hz a 50 Hz.
Stejnosmérny systém je zde uvadén spise jen do poctu a je diskvalifikovan hned
v nékolika parametrech, kterymi tehdy byly pfedevsim vysoké ndklady na stavbu
trak¢ni infrastruktury®® a také nevyreseny a zirejmé nevyresitelny problém bludnych
proudl a §kod, které tento prakticky neodstranitelny jev zpUsobuje.

Oba strfidavé systémy zde vychdazeji prakticky shodné s o néco nizSimi
pofizovacim a provoznimi naklady na systém 16 2/5 Hz, pricemz v textu ale nejsou
zohlednény ndaklady na budovani a provoz vlastnich draznich energetickych siti
16 ?/3 Velmi zajimavé je, ze v tomto textu jsou popisovany tfi uvazované kategorie
lokomotiv pro systém 50 Hz, a to lokomotiva pro rychliky, oznacena jako E 218,
lokomotiva pro osobni a lehci nakladni vlaky E 244 a lokomotiva pro tézké nakladni
vlaky E 294, a dale rychlikovy elektricky vz ET 211 a elektricky viz pro osobni vlaky
ET 225.5 Toto dé&leni vychazi ze &kaly obdobnych typl lokomotiv DR pro systém
16 2/5 Hz, tedy lokomotiv E 18, E 44 a E 94 a vozl ET 11 a ET 25. Ze t¥ uvedenych
typl lokomotiv pro systém 50 Hz v té dobé& existovaly jen zku&ebni lokomotivy E 244,
provozované na Héllentalbahn, a z elektrickych voz( Zadny. Lokomotivy E 218 a
E 294 jsou zde popsany jako varianty lokomotiv E 18 a E 94, vystrojené sériovymi
komutatorovymi motory schopnymi pracovat i pri frekvenci 50 Hz. Motor lokomotivy
E 218 o hodinovém vykonu 750 kW a maximalnim napéti 550 V mé&l mit 24 pold a
komutator se mél otacet maximalni rychlosti 48 m/s. Motor lokomotivy E 294 o
hodinovém vykonu 525 kW a maximalnim napéti 500 V mé&l mit 16 pdld s
maximalni rychlosti otaceni komutatoru taktéz 48 m/s.

64 VVydano vydavatelstvim Verlag fiir Sozialpolitik, Wirtschaft und Statistik, Paul Schmidt,
Berlin a tato publikace byla neprodejna

65 \Velké prarezy vodi¢l, vysoky pocet mé&niren, (komplikovana) ochrana proti bludnym
prouddim...

6 Cislice ,2" na prvnim misté& fadového oznaceni znamena elektricka vozidla pro soustavu
50 Hz
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Bild 23. Schnellzuglok ive fiic Einph Wechsels 50 Hz mit Stromwendermotoren der Reihe E 218 (Entwurf).

26

Obrazek ¢. 3: schematicky nacrt rychlikové jednofazové lokomotivy E 218, uverejnény v roce
1944 Zzdroj: Elektrische Bahnen/Gutachten U(ber die Wahl des Stromsystems flir die
Elektrisierung von Fernbahnen, 1944

Ze vdech &tyfech ¢&lankl, uverFejnénych pred rokem 1945, plyne tento
jednoznacny zavér: po valce bude nutno elektrizovat zeleznici stfidavym systémem,
napajenym z verejné energetické sité 50 Hz. Optimalné - pri dostate¢ném
zdokonaleni vozidel - frekvenci 50 Hz i v trakcni siti, aby byly eliminovany ztraty
vyvolané zménou frekvence z 50 Hz na 16 ?/5 Hz.%’

9. Situace na Gzemi nékdejsiho Ceskoslovenska ve stejné
dobé

I v obou tehdejsich ¢astech nékdejsiho Ceskoslovenska, tedy tzv. Slovenské
republice a tzv. Protektoratu Cechy a Morava, byl vyvoj na poli napajeni Zeleznice
proudovym systémem 50 Hz sledovan a vyhodnocovan, jak potvrzuji dochované
prameny.

67 Systém 16 2/3 Hz, napajeny z verejné sité 50 Hz, byl po valce pouzit v NDR pfi
znovuelektrizaci sité DR
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Slovensko

Minimalné prvni dva vyse uvedené texty byly jiz v dobé svého uverejnéni
znamy i na Slovensku.®® Podle dochovanych informaci mély na prislusné slovenské
Cinitele velky dopad, a néktefi z nich se jesté pred koncem valky zacali zavedeném
systému 50 Hz na trati Zilina — Spiéskd Nova Ves vazné zabyvat.®® Mezi né patfil
napriklad reditel Zapadoslovenskych elektrarni Ing. Fridrich Beranek’®, nebo reditel
Ustredné kancelarie v$euzito¢nych elektrarenskych spole¢nosti v Bratislave (UKVES)
Ing. Ladislav Kréméry. Dolozen je napriklad vyrok Ing. Beranka z 2. brezna 1944,
kdy vyslovil nazor, ze po skonceni valky budou riSskonémecké zeleznice zavadét
systém 50 Hz, ktery jim umozni rychlou a levnou elektrizaci zelezni¢ni dopravy. A to
z dlvodu, Ze pouzitim systému 50 Hz ziskd Zeleznice jako zdroj napajeni véechny
némecké elektrarny bez nutnosti provozovat vlastni energeticky systém 16 2/5 Hz.”!
Systém 50 Hz povazoval za moderni s dalekou perspektivou.”’?

Frantisek Jansa 1942 a 1946

A v i Ceskych zemich, resp. Protektoratu, byl vyvoj v oblasti systému 50 Hz
sledovan, o ¢emz svéddi napfiklad text Ing. FrantisSka Jansy’3, nazvany Elektrisace
zeleznic z hlediska technického a hospodarského a uverejnén byl v roce 1942
v Cislech 8 a 9 Casopisu Strojnicky obzor, resp. navic jesté vydany v jeho Zvlastnim
otisku téhoz roku.”* Text zcela jasné navazuje na znamou studii Milion tun uhli,
uverejnénou v roce 1938, na které se kromé Ing. Jansy podileli jesté Dr. Jan Bilek a
Ing. Jaroslav Hanyk, novinkou oproti tomuto textu je ale pravé popis i systému 50
Hz, ktery v roce 1938 jesté nebyl uvazovan. Ing. Jansa o ném v roce 1942 pise, ze
,minéna je jednofdazovd soustava napdjend bud pfimo nebo pres vhodnou
transformaci napéti a faze ze vSeobecné elektrisacni sité. Tato soustava je z hlediska
napajeni energii nejpfimé&;jsi a tudiz levna, ma vdak celou fadu technickych problémd,
o nichz budiz jen stru¢na zminka.

1. rovnomérné zatizeni fazi vyzaduje rozdéleni elektrisované zeleznic¢ni sité na
useky priblizné stejné zatizené. Je zndmo z praxe, ze kolisani vykonu drahového
napajece je tim mensi, ¢im vétsi oblast, t.j. tkm/h, zasobuje. Pfi 100 000 tkm/h
blizi se koeficient Spickového zatizeni podle Forwalda hodnoté 2,5, ktera dalSim

68 Zelezni¢né muzeum - Muzejno-dokumentacné centrum ZSR, nezpracovany archivni fond
elektrizace slovenskych Zeleznic 1941 - 1955

6% Miroslav Sabol, Elektrifikacia v hospodarskom a spoloCenskom Zivote Slovenska, strana
95, Historicky Ustav SAV, Bratislava 2010

70 Tento muZ pUsobil ve své funkci i po skon&eni valky, minimalné do roku 1948 a i v tomto
obdobi byl jednim z hlavnich ,motori" elektrizace slovenské Zeleznice. Po vélce jiz ale
~Samoziejme" zastaval Ceskoslovenskou cestu stejnosmeérného proudu 3000 V

71 Neboli je zde zopakovan vyse zminény hlavni zavér vdech &tyF némeckych textd

72 Miroslav Sabol, Elektrifikacia v hospodarskom a spoloéenskom Zivote Slovenska, strany
95 a 96, Historicky Ustav SAV, Bratislava 2010

73 Ing. FrantiSek Jansa, 7.6.1903 - 3.6.1998, vice viz napf.
http://www.odbornecasopisy.cz/elektro/casopis/tema/100-let-od-narozeni-mimoradne-
osobnosti--14411, vyhleddno 31.8.2019

74 FrantiSek Jansa, Elektrisace Zeleznic z hlediska technického a hospodarského, in
Strojnicky obzor 1942, Cisla 8 a 9 resp. jeho Zvlastni otisk
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zvySovanim vykonu jiz neklesa. Napajece jednotlivych fazi nutno proto rozdéliti
na oblasti s dopravnim vykonem asi 100 000 tkm/h. Poméry se zjednodusi
pouzitim 2 transformatorl ve Scottové zapojeni, &imz Ize prevésti zatizeni ze
dvou napajelt drahovych na 3 faze primarni.

2. Vy3&i induktivni Ubytek ve vrchnim vedeni v dlsledku vy&$iho kmitoctu lze
vyrovnati volbou vyssiho drahového napéti. Pri napéti 23,5 kV 50 H’°> jsou
ztraty ve vrchnim vedeni pfi stejnych prifezech médi stejné jako u 15 kV
16 /3 H.

3. RusSeni slaboproudych vedeni je u vrchniho vedeni napdjeného 50 H silnéjsi
nez u 16 2%/3H. Lze jej omeziti kabelisaci slaboproudych vedeni, coz je
nejnakladnéjsi, nebo trojvodicovym napdjenim vrchniho vedeni se ssacimi
tlumivkami, ¢imz se zpétny proud z kolejnice prevadi do zvlastniho zpétného
kabelu.

4. Konstrukce vozidel na 50 H. Primé pouziti proudu 50 H pro napajeni
kolektorovych motort je nevyhodné, a¢ i takové bylo na zkougku provedeno.”®
Jiné moznosti jsou v preméné jednofdzového proudu na trifazovy bud’
v synchronnim meénici (Ganz-Kandd), nebo v motoru s rotujici kleci (Krupp-
Garbe-Lahmeyer). Timto zplsobem Ize kompensovati pfebuzenim induktivni
ucinik, ale lokomotivy maji jako trifazové jen urcité pevné rychlosti, dané
spojovanim poctu pold. Dalsi vyvoj slibuji rtutové usmérfiovace, kterymi lze
spojiti vyhody stejnosmé&rné soustavy pouZitim sériovych motord a
jednofazové bezztratovou regulaci napéti.

Uspory v pevnych zafizenich a nizsich ztratach pti jednofézové soustavé 50 H
ospravedlnuji z hlediska hospodarského i vyssSi ceny vozidel u této soustavy, se
kterymi nutno pocitati. Motorové vozy pro 50 H dosud stavény nebyly."

Obdobny text uverejnil stejny autor jesté kratce po valce, v roce 1945 ve
sborniku Elektrotechnika ve vystavbé Ceskoslovenska, vydanym Elektrotechnickym
svazem ceskoslovenskym. Text nese nazev K elektrisaci zeleznic v €SR”’ a pasaz
vénovana jednofazové soustavé 50 c/s je taktéz podobna textu z roku 1942: ,Pro
uplnost budiz zde uvedena jednofdzova soustava napajena bud primo neb pres
vhodnou transformaci napéti a faze ze vSeobecné elektrizacni sité 50-periodové
trojfazové, nebot v poslednich letech pfedvaleénych se o ni hodné uvazovalo a byly
provadény rozsahlé pokusy (Madarsko, Némecko, SSSR’®). Tato soustava je

75 Zde, v roce 1942, se tedy jiz rysuje naznak budouci vSeobecné a globalné pouzivané
hodnoty napéti 25 kV. A to ironii osudu z pera budouciho velkého propagatora
stejnosmérného systému Frantiska Jansy. A ,H" je dobovy zdapis jednotky Hz

76 \lySe zminéné lokomotivy E 294 a 218

77 Franti$ek Jansa, K elektrisaci zeleznic v CSR, in Elektrotechnika ve vystavbé
Ceskoslovenska 1945, strany 59 - 63

78 Sovétské experimenty s némeckou technologii viz Uvod tohoto textu
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v napajeni energii nejprfimé&jsi a tim i levnd, ma vsSak celou fadu technickych
problém{, o nichZ budiz jen stru¢nd zminka:

Rovnomérné zatizeni fazi napdjeci trojfazové sité vyzaduje rozdéleni
elektrisované zeleznicni sité na Useky priblizné stejné zatizené. Je znamo z praxe, ze
kolisani vykonu drahového napajece je tim mensi, ¢im vétSi je oblast. Pri
100 000 tkm/h se blizi soucinitel kolisani podle Forwalda hodnoté 2,5, ktera dalsSim
zvysSovanim vykonu jiz neklesa. Napajece jednotlivych fazi nutno proto rozdéliti na
oblasti s dopravnim vykonem asi 100 000 tkm/h. Poméry se zjednodusSi pouzitim
dvou transformatord ve Scottové zapojeni, jimz Ize prevésti zatizeni ze dvou skupin
napajecich na 3 faze primarni.”®

VysSsi indukéni Ubytek ve vrchnim vedeni vlivem vyssiho kmitoctu se vyrovnava
volbou vyssiho drahového napéti. Pri napéti 23,5 kV, 50 c/s je celkovy Ubytek napéti
ve vrchnim vedeni pfi stejném prarezu stejny jako u 15 kV 16 2/3 c/s.

Ruseni slaboproudych vedeni je u vrchniho vedeni napajeného 50 c/s prirozené
silnéjSi nez u 16 ?/5c/s. Lze je omeziti kabelisaci slaboproudych vedeni nebo
trojvodic¢ovym napajenim vrchniho vedeni, jimz se zpétny proud prevadi z kolejnice
do zvlastniho zpétného kabelu.

Konstrukce vozidel na 50 c/s je nejobtiznéjsi. Pfimé napajeni kolektorovych?®°
motorl 50 c/s je nevyhodné, nebot u vétsich vykond, s jakymi se setkdvédme u
zelezni¢ni vozby, cini komutace obtize, a¢ i takové reSeni bylo zkouseno. Jiné
moznosti jsou v preménén jednofazového proudu na trojfazovy (Splitphase, Kando,
Krupp) neb na stejnosmérnymi rtutovymi usmérfiovaci (BBC, AEG). A¢ tyto pfemény
proudu mohou byt snad Unosné u tézkych lokomotivnich jednotek, nejsou jisté
feSenim pro motorové vozy."

Nicméné jak vidno UpIné totozna s verzi z roku 1942 neni8! a celkové jiz tak
priznivé pro tomto systém nevyzniva; rozdilny je hlavné zavér, kdy autor v roce 1945
klade vétsi diraz na fedeni pro motorové vozy. Budouci profesor Frantiek Jansa tak
mezi lety 1942 a 1945 udinil zajimavy nazorovy posun a dnes se miZeme jen
domnivat, co bylo jeho pfricinou.

Dochované pisemnosti dokladaji, Ze béhem druhé svétové valky doslo v
ceskych zemich k urcitému - spise teoretickému, ale preci jen znatelnému - rozvoji
stejnosmérného systému, na ktery chtély povaleéné CSD navézat. Slo o préce,
navazujici na znamou studii Elektrisace nasich drah (dnes znaméjsi pod nazvem
Milion tun uhli) autort Jana Bilka, Jaroslava Hanyka a Frantika Jansy, uvefejnénou
v letech 1938 a 1939, doporucujici rozvoj elektrizace nasich zeleznic. A to pri zvyseni
napéti 1,5 kV na 3 kV s cilem zvysit vykonnost a ucinnost napajeciho systému. Na
tuto teoretickou studii pak jesté na podzim 1938, po obsazeni pohranici, navazaly
prvni Uvahy a jednani o elektrizaci tehdy nové budované sklonové narocné trati

79 Jak je ale uvedeno vyse némecti odbornici mezitim toto zapojeni na zdkladé zkusebniho
provozu na Hoéllentalbahn vyhodnotili jako zbytecné komplikované

80 = komutatorovych

81 Velmi zajimavy detail je i v odklonu od jednotky ,H" jakoZto Herz v roce 1942 k jednotce
,C/s" (cykld za sekundu) v roce 1945
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N&mecky (Havli¢ktv) Brod - Brno, dale byl v roce 1940 pomé&rné daleko rozpracovan
zamér elektrizace trati Smichov - Zdice pro priméstskou dopravu, se kterym do urcité
miry souvisel zamér elektrické vozby nebo alespori postrkd na nové budované spojce
Vrdovice - Kré& — Radotin a ddle vyuZiti elektrické trakce pro dopravu nakladnich viakd
centrem Prahy, a to jednak ve sméru Smichov - VrSovice sn. a déle ve sméru
Vysocany/Libenn hn. - vyhybna Vitkov - Praha hn. - Smichov. Toto je vSak stdle
znacné neprobadané téma, vyzadujici vlastni text a zde je proto jen takto nacrtnuto.
Povaleény vyvoj v Ceskoslovensku logicky navézal nejen na domaci déni v dobé
predvalec¢né, ale i na domaci déni v dobé valecné. Povalecné pokracovani
predvalednych myé&lenek, ovlivnénych technickym dé&nim v pribé&hu valky, je velmi
ztetelné naptiklad i u motorovych vozd M 131.1 a M 262.0.

Tolik tedy vychozi situace, jaka na némeckém a cCeskoslovenském uUzemi
vznikla béhem valky a jaka existovala v okamziku jejiho skonceni. Uvedené texty
kazdopadné jednoznacné dokazuji, ze v roce 1945 byly vlastnosti — pozitiva i slabiny
- soustavy 50 Hz mezi odbornou verejnosti v obou c¢astech znovuobnoveného
Ceskoslovenska dobie zndmy.

10. Vyvoj v Ceskoslovensku po roce 1945

Po druhé svétové valce byl tedy u nds pfijat systém 3000 V ss, a to zfejmé
jako v jediné zemi na svété — neni nam znam jiny stat, ktery by se po roce 1945
rozhodl| elektrizovat svou Zelezniéni sit stejnosmérnym systémem 3000 V, aniz by
navazoval na prace provadéné pred vypuknutim valky (v Evropé Italie, Belgie, Polsko
a SSSR); presnéji reCeno neni znam stat, ktery by toto rozhodnuti nejpozdéji ve
druhé poloviné padesatych let neprehodnotil ve prospéch systému 25 kV 50 Hz.82
V poloviné padesatych let jiz o jeho vyhodach nebylo pochyb, coz jasné dokazuje od
té doby datované rozSirovani tohoto systému doslova po celém svété. Pocinaje
Francii, balkdnskymi staty, Sovétskym Svazem, nakonec také Ceskoslovenskem,
Velkou Britanii, Novym Zélandem a konce napriklad Pakistanem a predevsim
skute¢nou soucasnou svétovou velmoci systému 25 kV 50 Hz, Indii®3.

Kazdopadné i v povale¢ném Ceskoslovensku byl systém 50 Hz sledovan a jiz
v roce 1949, ve dnech 27. bfezna aZ 4. dubna, se uskute&nila studijni cesta zastupci
odboru III Ministerstva dopravy a &eskoslovenského primyslu do Madarska s cilem
prohlidky traté Budapest - Hegyeshalom, elektrizované systémem 50 Hz. Tato cesta
se konala na zékladé pozvani generdlniho feditelstvi MAV a generdlniho Feditelstvi

82 7 téchto statl zatim vime jednak o Bulharsku, kde statni BDZ Gdajné kratce po druhé
svétové valce zacaly budovat sytém 3000 V, ale velice brzy ho - jesté ve fazi vystavby —
opustily, a to snad jiz po¢atkem padesatych let. Viz napf.
https://spz.logout.cz/infrastruktura/bdz elektrizace.html, vyhledano 2.7.2023. Druhou zemi
je Indie, kterd v poloviné padesatych let zacala s elektrizaci 108 km dlouhé traté Howrah -
Burdwan ve vychodni ¢asti zemé. Na rozdil od Bulharska zde byl pravidelny provoz ve
stejnosmérné trakci zahajen, ale ani tento experiment nemél dlouhého trvani a zanikl snad
jiz pocatkem Sedesatych let prestavbou na systém 25 kV 50 Hz

83 V¢etné metra v Dili, viz napf. https://en.wikipedia.org/wiki/Delhi Metro, vyhleddno
18.2.2024
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madarského té&zkého primyslu (jak stoji v dochovanych dokumentech)8* a vedla
k velmi zajimavému vysledku, pro ceskoslovenskou delegaci zrfejmé trochu
nec¢ekanému. Soucasti této cesty byla totiz i diskuse o prednostech a nevyhodach
trakéniho systému jednofasového 50 ~, na jejimz zakladé pozadali madarsti
odbornici ¢eskoslovenské zastupce o ,provozni data asi 3 trati CSD, které ptichazeji
v Uvahu pro elektrisaci, aby mohli vykalkulovati ndklady na jejich elektrisaci pfi
pouziti jednofazového systému 50 ~". Tomuto poZzadavku samozrejmé nemohlo byt
Ceskoslovenskou stranou na misté vyhovéno, nicméné po navratu do Prahy bylo
nutno se jim zabyvat s tim, ze ,definitivni odpovéd obdrzi po jejim projednani
v ministerstvu dopravy na podkladé pisemné zadosti firmy®>". Nasledoval dopis firmy
Ganz ze dne 5. dubna 1949, adresovany prazskému Ministerstvu dopravy, ve kterém
byla pisemné opakovéna nabidka kalkulaci ndkladd elektrizace nékterych konkrétnich
trati systémem 50 Hz, a to pokud mozno s riznymi sklonovymi a provoznimi poméry.
CSD by tak mély moznost porovnat naklady na elektrizaci stfidavym systémem
s naklady na stejnosmérny systém 3000 V, o kterém teprve neddvno rozhodly.
Konkrétné byly firmou Ganz pozadovany tyto informace: vzdalenost stanic, spadové
pomeéry, vSeobecnou tracu®® napajeciho elektrického vedeni vysokého napéti, zatéz
jednotlivych druhl vlakd, max. rychlost vlakd, po&et vliakovych dvojic za 24 hod.,
stfedni vzdalenost zastavek jednotlivych druhl vlakd, cenu proudu na primérnich
svorkach a pripadné zvlastni predpisy.

V Praze na Ministerstvu dopravy, kde jiz doslo k definitivnimu rozhodnuti jit
cestou stejnosmeérného systému 3000 V, se tento navrh a pozadavek zjevné nesetkal
s velkym pochopenim, nebot Odbor III 19. kvétna 1949 napsal, Ze ,pouziti
madarského systému Ganz-Kandd neprichazi pro elektrisaci nasi magistraly Praha -
Ceska Trebova s budoucim navazdnim na elektrisovanou KBD® v Gvahu jiZz z toho
dlvodu, e zmé&na ve volbé systému by méla za ndsledek zdrZeni v realisaci
programu 5LP, které se nesmi pripustiti®®, nehledé ani k tomu, Ze stejnosmérny
systém 3000 V je pro tak silné frekventovanou trat technicky (celné&jsi® téz podle
zku$enosti z jinych statl s elektrisovanymi drahami.“ Na zavér reakce pochopitelné
nasleduje zdvorilostni ,bratrska" formulace, ze by ,bylo ovSsem jisté zajimavé ziskati
touto cestou kalkulaéni podklady pro srovnani obou systémQ proudovych z hlediska
finan&nich nakladd pro trat& s menséi provozni intensitou." Na to reagovalo 25. kvétna
1949 Presidium 4 Ministerstva dopravy, které konstatovalo, ze ,se jedna v podstaté
o sdéleni vSech dat urcujicich vykonnost vybranych trati do zahranici. V pripadé
konkrétniho vybéru trati muselo by byt jednano s MNO®° o souhlas, ale musely by
byt uvedeny padnéjéi divody neZ ty, které uvadi odbor III. Pfitom jeté soudime ze

84 Narodni archiv Praha-Chodovec, Fond Ministerstvo dopravy I, karton 635, spis C.j.
29101/49

85 ,Firmou" je myslena firma Ganz, viz naptiklad https://en.wikipedia.org/wiki/Ganz Works,
vyhledano 3.3.2020

8 Dobovy zapis slova trasa, v Ceskych textech té doby bézné uzivany

87 Uvadéni zkratky KBD je tehdy jesté bézné, nebot tato spoleénost byla definitivné
znarodnéna zestatnénim pravé v té dobé

88 Toto ,nepfFipustné zdrzeni* pak stejné ale nastalo...

89 Skutecné pozoruhodné tvrzeni, dnes bohuzel naprosto vyvracené. Naopak stejnosmérny
systém jiz ddvno narazil na svoje technické a fyzikdlni limity

%0 Ministerstvo narodni obrany
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by MNO zaujalo velmi zdrzenlivé, ne-li zamitavé stanovisko®!." K tomu pak Odbor III
jesté neznamého dne dodal, ze ,z vyjadreni odd.pres/4 vyplyva, ze by MNO v tomto
pripadé sotva dalo souhlas k sdéleni vSech dat, urcujicich vykonnost nékteré
z hlavnich trati CSD, ponévadz ziskani kalkula¢nich podkladd pro jednofazovou trakci
50 ~ by mohlo miti jen studijni Ucel. Zminili jsme se jiz ve svém vyjadreni z 19.V.,
Ze pouziti systému Ganz-Kandé neprichazi pfi elektrisaci nasi magistraly v Gvahu jiz
z toho dlvodu, Ze by to nesporné znamenalo zdrZeni v realisaci programu
elektrisace. Po technické strance nutno vziti v Uvahu, Ze pro jednofdzovy systém 50
~ neni dosud vyfeden elektr. motorovy viz, coZ je velmi zadvazné, nebot predméstska
doprava bude u nas reSena prevazné elektrickymi motorovymi vozy.°? Jednoduchost
napajecich stanic pfi 50 ~ systému proti komplikovanéjSim a drazSim ménirnam
stejnosmérného systému 3000 V je vyvazena komplikovanym usporadanim
lokomotiv syst. Kandd. Podle nasSich informaci konaji francouzské drahy pokusy se
zlepSenym systémem 50 ~; zatim objednaly 3 lokomotivy®3, které jsou teprve ve
stavbé.®*

Elektrifikacni program 5LP je predmétem zajmu nejvysSich mist ve staté a jeho
splnéni je absolutni nutnosti nejen politickou a hospodarskou, nybrz i z dopravnich
dlvodl na KBD pro zvy$eni jeji vykonnosti. Z toho dlvodu je nutno soustfediti se na
zvoleny systém 3000 V stejnosmérny a nelze se jiz zdrzovati Uvahami o moznosti
pouziti systému 50 ~.

Podotykdme, e po jednani s Cs. energetickymi zavody, gen. Feditelstvim
v Praze a oblastnim reditelstvim v Bratislavé, jsme se po zjisténi, Ze podle nynéjsiho
vyvoje pomérd bude u 100000 V napajeci sité vzdalenost napajecich bodi 25 -
50 km, misto plvodné predpokladanych 50 - 100 km rozhodli pro pfimé napajeni ze
sité 100 kV. Tim odpadne vlastni napajeci sit vedeni 35 kV, coz znamena Usporu 50
az 70 miliond Ké&s na investi¢nich nakladech jen pro trat Spis. Novd Ves - Zilina,
nehledé ani k snizeni ronich provoznich vydaji o 2,5 az 3 mil. K& nasledkem snizeni
ztrat ubytkem napéti pri 100 kV proti 35 kV v napajecim vedeni. Tim jsme se jiz
znacné priblizili hlavni vyhodé trakéniho systému 50 ~, ktery vzhledem k vyssSimu

91 Jeden z mnoha dikazd z éeskoslovenského prostiedi toho, kdy vojenskd mista branila
modernizaci Zeleznice. PIné v duchu vSeobecné platné teze, Ze kazda armada svéta se
dikladné ptipravuje na minulou valku

92 Toto je v té dobé& zavazny argument. Ironii osudu ovéem zUstévd, Ze sériové predméstské
elektrické stejnosmérné jednotky fady EM 475.1 zacaly byt k CSD dodavény aZ v roce 1964
a ve vyznamnéjsich poctech zacaly do provozu zasahovat az ve druhé poloviné Sedesatych
let, tedy jen par let pfed tim, nez se na kolejich objevily elektrické jednotky SM 488.0
(prototypy jiz 1966, sériova vyroba 1970 — 1971) , viz napf.
https://cs.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%A9 jednotky 451 a 452 a
https://cs.wikipedia.org/wiki/Elektrick%C3%A1 jednotka 560, vyhledano 4.3.2020

93 Toto dokazuje, Ze informace o vyvoji ve svété byly v tehdejsim Ceskoslovensku dostupné.
Minény jsou velmi pravdépodobné lokomotivy CC 6051, CC 6052 a BBB 6053 SNCF, viz
napr. https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke Aix-les-Bains%E2%80%93Annemasse,
vyhledano 4.3.2020

94 \/lyraz ,teprve ve stavbé" je v této souvislosti opravdu velmi pikantni, nebot lokomotivy E
499.0 CSD nebyly v té dobé jesté ani objednany...
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napéti a v troleyi vystaé¢i s mensimi prifezy, lehéim a proto i lacingj&im pevnym
zafizenim."

Dopis, odeslany firmé Ganz 15. ¢ervna 1949 ve francouzstiné®> pak znél takto:
»,Vazeni panové,

K Vasemu ct. dopisu ze dne 5. dubna t.r. Vam sdélujeme, Ze jsme se po
prohlidce elektrisované trati Budapest - Hegyeshdlom zabyvali velmi podrobné

jednofdzovym trakénim systémem 50 ~ a jeho porovnanim se systémem
stejnosmérnym 3000 V.

Vzhledem k nasi specielni situaci neprichazi vsak pfipadna revise proudového
systém v Uvahu. Né&které z podkladl, o které ?adate, by vyZzadovaly uplného
prepracovani, po pfip. nového vypracovani, pro kterézto prace nemame v nynéjsi
dobé v dlsledku jinych nutnych praci ani ¢asu, ani potfebnych pracovnich sil. Prosime
Vas proto, abyste nas laskavé omluvili, nemdZzeme-li Vam Zadané podklady zaslati.

Pouzivdme této pfileZitosti, abychom Vam vyslovili sv(j upfimny dik za laskavé
prijeti, kterého se dostalo nadi delegaci pfi prohlidce Vasich zavodi a elektrické trakce
trati Budapest - Hegyeshalom.

Za Ustredniho reditele podepsan Ing. Jenista"

Pro zajimavost lze uvést, Ze na madarské trati Budapest - Hegyeshalom
elektrizované stfidavym systémem 15 kV 50 Hz, dvojkolejné a dlouhé 190 km,
uvedené do provozu v roce 1931, byly vybudovany pouze Ctyfi napajeci stanice
Torbagy, Bahnida, Nagyszentjanos a Horvatkimle.°® Ty byly napojeny na sit
100 kV/50 Hz a bez problém{ zvladaly napdjet celou tuto velice zatizenou a dileZitou
trat sité mezivaleénych i povale¢nych MAV. Naproti tomu na kratsi (165 km) trati
Praha - Ceska Trebova, taktéz dvojkolejné, bylo o Etvrtstoleti pozdéji provozovano
dvanact napdjecich stanic (méniren), tedy presné trikrat tolik. Byly to Praha-
Kfenovka (nejprve na napéti 1500 V, v roce 1962 upravena na napajeni 3000 V),
Praha-VrsSovice ,Tresnovka", Praha-Béchovice, Rostoklaty, Pecky, Kolin, Trnavka,
Opocinek, Moravany, Choceri, Usti nad Orlici a Ceska Trebova-Rybnik. Ty byly taktéz
napojeny na sit 110 kV, a to z linky Praha-Jih - Tougen - Opocinek — Ceska Tiebova
(- Zabreh na Moravé).

S trati Budapest - Hegyeshalom, resp. s lokomotivami V 40 MAV souvisi i
jedna prakticky neznama a neprobadana Cast Ceské Zeleznicni historie, a to vyskyt
téchto lokomotiv na protektoratnim Uzemi kratce pred koncem valky. Podle zatim
dostupnych informaci od madarskych badateld®” byly nékdy v roce 1944 nebo
pocatkem roku 1945 z Madarska odvezeny nejméné tri tyto lokomotivy cisel 06, 10
a 28. Duvod jejich odvozu neni zndm a spekuluje se bud’ o evakuaci pied postupujici
Rudou arméadou nebo z divodu oprav v Némecku. A existuji ndznaky a fragmenty

%5 Dopis firmy Ganz do Prahy byl ovsem psan némecky

%6 Viz napfr.
https://hu.m.wikipedia.org/wiki/Budapest%E2%80%93Hegyeshalom%E2%80%93Rajka-
vas%C3%BAtvonal, vyhledano 6.7.2023

°7 Hlavni ¢ast uvedenych informaci zjistil pan Villanyi Gyorgy
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zprav, ze nejméné lokomotivy Cisel 10 a 28 se na protektoratnim uzemi skutecné
nachazely. Nejvice informaci mame o lokomotivé V 40.010, kterd byla z Madarska
odvezena 13. ledna 1945, a k 2. Unoru 1945 evidovana v konvoji odstavenych
lokomotiv na trati Hradec Kralové - Hofice v Podrkonosi — Ostromér, tato konkrétné
v dopravné Basnice (dnes jiz jen zastavka Dobra Voda u Hofric). Co je ale zajimavé,
tak v dochovaném dokumentu z archivalii feditelstvi statnich drah Hradec Kralové je
u této lokomotivy uvedena poznamka am 9.2. nach Hegyeshalom abgerollt, neboli
byla jesté v unoru 1945 vracena do Madarska, coz ponékud zpochybnuje teorii o
evakuaci pred Rudou armadou.®® U MAV pak byla provozovana aZ do 26. biezna 1960,
kdy byla zrusena. A o lokomotivé V 40.006 vime, ze Madarsko opustila dne 2. ledna
1945, ale jeji dalsi vale¢né osudy nezname. Podle dostupnych informaci se i
lokomotivy 06 a 28 vratily v roce 1945 do Madarska a byly nadéale provozovany na
své domaci trati Budapest - Hegyeshalom.

R Obrazek ¢. 4:
e ’ 3
ey ,“g K lokomotiva V 40.010
B, 2% MAV v Madarsku,
i “ zfej-mé jiz
: ' b v povalecné dobé.
. Praveé tato

lokomotiva proka-
zatelné (z nezna-
mych dtvodt) nav-
Stivila kratce pred
koncem valky pro-
tektoratni koleje

Zdroj: sbirka pan
Villanyi Gyérgy

Kromé tohoto vysly v roce 1949 v odborném casopise Elektrotechnicky obzor
dva texty, zabyvajici se problematikou systému 50 Hz. Prvnim byl v Cisle 3 ¢lanek
Najnovsia elektricka lokomotiva pre jednofazovy prad o frekvencii 50 c/sec
- Lokomotiva typ Co Co, 20 000 V, 50 c/sec pre SNCF.

,Francuzske zeleznice - SNCF - ,Société Nationale des Chemins de Fer
Francais" objednaly u MFO-Maschinenfabrik Oerlikon a u SLM-Schweiz. Lokomotiv-
und Maschinenfabrik Winterthur — pre svoju vlastnu potrebu konstrukciu prototypu
najnovsej jednofazovej el. lokomotivy Co-Co, ktorda ma jednofazové motory na

%8 K tomuto se v SOA Chodovec dochovala zajimava informace: dne 13.1.1945 pfijel do
stanice Lazné Podébrady lokomotivni viak se stahovanymi stroji. Je sestaven z téchto
lokomotiv: MAV 421.002, 328.019, 330.340, 375.917, 343.314, 403.502, 343.303,
327.042, 327.404, FS 729.024, 729.097; elektrické lokomotivy MAV 40.01 0; tendru MAV -
Ci; podle soupisu odstavenych lokomotiv po vieckéch v obvodu RSD Hr. Krélové z tnora
1945 je na vle¢ce cukrovaru Basnice lokomotiva MAV V 40.010
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frekvenciu 50 c/sec. Nemusim sa zvlast rozpisovat o vyhodach tejto lokomotivy, ktora
bude napajana priamo priemyselnym pradom o frekvencii 50 c/sec, pricom napatie
vo vedeni bude 20 000 V. Proti jednosmernému prudu o napéti 1500 V, alebo 3000
V, ma tento systém tu znacnd vyhodu,

a) ze napatie 20 000 V umozriuje napajat omnoho dlhsie troleyové Useky, ¢o
je nemozné, ako som spomenul pri nizSom napéti;

b) ze sa usetri hodne medi — mensi prierez troleja; c)
z toho samozrejme vyplyva, ze odpadnu pri tomto systéme drahé usmerfiovacie
stanice, ako aj s nimi spojena obsluha; d) ze
odpadne stavba zvlastnych elektrarni tam, kde sa pouziva nizSia frekvencia
(Svajciarsko, Nemecko); e) omnoho

jednoduchsie elektrické zariadenia v elektrickych lokomotivach a tedy aj lacnejsia
prevadzka.

Pre SBB-Sch. Bundesbahnen tento novy systém neprichadza fakticky v Gvahu,
lebo maju skoro vsSetky drahy zelektrizované a pouzivaju tiez jednofazovy prid o
napati 15 000 V, ale o frekvencii 16 c/sec.

Vyvoj jednofazovych motorov.

Pouzitie jednofazového prudu o frekvencii 50 c/sec nemohlo byt az doteraz pre
hlavné elektrické drahy vyuzité, lebo nemali sme vhodnych motorov, ktoré by boly
vyhovovaly poziadavkam elektrickej dopravy. Roku 1902 to bola MFO, ked' Dr Behn-
Eschenburg prvykrat pouzil jednofdzovy systém a sostrojil prvy upotrebitelny
jednofazovy kolektorovy motor, ale musel frekvenciu snizit na /3, teda 16 2/5 c'sec.
Tiez dosiahol pri prijatelnej vahe motora aj dobrd komutaciu. Od tej doby, pravda,
sa docielily dalSie pokroky v stavbe el. jednofdzovych motorov pre el. drahy a
umoznily MFO (na popud a iniciativu SNCF) vytvorit po dvojro¢nej vedeckej a
budovatelskej praci vyhovujuci jednofdzovy kolektorovy motor na frekvenciu 50
c/sec. Pri tomto vSak je vyznamné a dolezité, ze vaha tohoto motora je len o velmi
malo vacsia, ako vaha primeraného najmodernejsieho motora na jednosmerny prud
0 napéati 1500 V. Tento novy typ motorov bude pohéanat lokomotivu Co-Co, ktoré
budl vyhotovovat $vajéiarske tovarne pre SNCF. Cast mechanickd zhotovi SLM a
elektrické zariadenie prevedie Maschinenfabrik Oerlikon.

Mechanicka cast.

Pozostdva z dvoch trojosovych podvozkov, na ktorych je namontovana
lokomotivna skrifa. Podvozky su velmi pozoruhodné a je to najmodernejsia
konstrukcia, lebo sa tu po prvykrat pouzilo 3-och hnacich naprav, ktoré su cel- kom
symetricky vedla seba usporiadané. Aj odperovanie je upravené podla najnovsich
spOsobov, ¢im sa docieli velmi tichy beh, ¢o sa doposial podarilo len s 2-osymi
podvozkami. K prenosu hnacej sily na kolesa slUzi zvlast konstruovany t. zv. lietajuci
prsten (anneau-flottant), ktory umoznuje popri vSestrannej pohyblivosti aj velku
pruznost.
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Elektricka cast.

V podstate pozostdva z jedného riadiaceho transformatora (stupriového) a z
nizkonapatového el. zariadenia s elektropneumatickymi vypinaémi, Tazna silu
obstardva 6 jednofazovych motorov, z ktorych kazdy ma vykon asi 600 PS. Co je
zvlast velmi doblezité, budd mat tieto lokomotivy namontované este pridavné
zariadenie, ktoré dovoluje, Zze budd moct jazdit aj na jednosmerny priud o napati
1500 V, ale pri zmensenom vykone. Toto ma velkd vyhodu pre Francuzsko, lebo ono
ma hodne trati, kde je uz zavedeny rovnosmerny systém 1500 V, a tak by bolo
nepraktické, aby na pr. v spolo¢nych nadraziach, kde sa budi stretdvat obidva
systemy, lokomotivy na jednofdzovy prad 50 c/sec musely prist do vileku, ¢im teda
tato starost odpada. Pri jazde na jednosmerny prud o napati 1500 V je tento cez
motor generator teda premeneny a cez jednofazovy trafo privedeny zpat do motorov.
Pri prechode z jednofazového systemu na jednosmerny, ako i opacne sa pocitalo na
vSetko a urobily sa vsetky opatrenia, aby sa znemozZnilo chybné manipulovanie.
Lokomotiva bude mat jednofdzov( rekuperaénu brzdu, ktord ma vysoku brzdiacu
ucinnost, takze bude mozno brzdit az do Uplného zastavenia. ESte sa chcem zmienit
o pomocnych motoroch, ktoré budu bez kolektora.

Nové lokomotivy Co-Co su urcené pre nakladné vlaky az do 1350 t a pre
osobné vlaky do vahy 600 t a rychlosti az 100 km/hod. Prvé lokomotivy typu Co-Co,
ktorych vyvojova idea vznikla vo Svajciarsku, st objednané u MFO a SLM a maju byt
hotové v roku 1950.

(Podla Udajov a s dovolenim Maschinenfabrik Oerlikon.) V. Kosac, Zirich."

Obrazek ¢. 5:

Schematicky nacrt
lokomotivy Co-Co
Oerlikon pro SNCF,

uve-fejnény

V roce 1949

v Casopise

i Elektrotechnicky
obzor

Zdroj:

[T

Elektrotechnicky
obzor 3/1949

I Pantograf, 2 Hlavny vypinaé 3 Transformdtor. § Motor-generitor. § S’A
kacova bateria. 6 Reverzn vyplnnb 7 Hnact motor. § Zarisdenie pre reku-
peracné brzdenie, 9 Motor pre ventilaciu. 10 Motor pre kompresor. JI Aku-
mulacnd bateria. 12 Motorgenerdtor pre pomoeny pohon 13 Rozvodnd dosks.
14 Kontroler ku riadeniu,

Hlavné rozmery:

Drzka cez ndrazniky " . =@lism

Rozplitie krajnych ndprav . caldlm

Rozpiitie medzi capami . ca S0m

Rozpitie medzl osami pod\ozim 5 . ca 41m

Trvaly Hodinovy Maxim

Cdaje o vikone: v¥kon v¥kon bodnoty
vykon na hriadell motora . . kW 2 590 2780 —
i bvode kolesa P8 3 530 2 e
Takind slla na obv = © kg 14 2°0 16 500 77 000
Rychlost, k tomu primerand . km/hod (<] -] 100
Podet hnacich motorov L]
T‘run.ﬂ(clrm‘llor B, R sﬁ;ﬁ[ﬂ kVA trvale, pre napdjanie motoron
Elutobna véna R R
Stredny nnk na osu . . ca 19t

Schéma a technické tdaje o skuobnej lokomotive Co-Co pre 50 perisec
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11. Zaveér

Timto dobovym c¢lankem o lokomotivé Co-Co uzavieme prvni dil popisu této
bezesporu zajimavé historie. V dalSim pokracovani navazeme vysSe zminénym
druhym textem z Casopisu Elektrotechnicky obzor a budeme pokracovat sledovanim
vyvoje v Ceskoslovensku a celém svété v padesatych letech 20. stoleti. A Uplnym
zavérem bych chtél timto podékovat panu Janu Marvanovi za fundované a odborné
preklady citovanych némeckych odbornych €&lankd; bez jeho pomoci by tento text
nemohl nikdy vzniknout.

Lektorovali:

Ing. JiFi Pohl,
Siemens Mobility, s.r.o.
Ing. Milan Sramek,

SKODA TRANSPORTATION a.s.
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8. Shrnuti vystupl projektu , Nova
mobilita - vysokorychlostni dopravni
systemy al dopravni chovani
populace™

Frantisek Stellner °°,
Martin Kvizda,
Tomas Nigrin,
Vilém Paril

Anotace

Prispévek shrnuje vysledky projektu ,Nova mobilita - vysokorychlostni dopravni
systémy a dopravni chovani populace", ktery se v letech 2018-2022 zaméril na
efektivitu, racionalitu a maximalizaci potencidlu vysokorychlostnich trati v Ceské
republice. Projektu se chopili odbornici a odbornice z Masarykovy univerzity a
Univerzity Karlovy, ktefi analyzovali souvisejici ekonomické, spoleCenské, politické
a geografické otazky a predlozili inovativni a inspirativni zavéry, jez mohou podporit
a dale smérovat hospodarskopoliticka rozhodnuti. Predmétem vyzkumu byla analyza
a predikce dopravniho chovani populace v souvislosti s planovanym zavedenim
vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice, ato za pouZiti novych
technologii prizkumu poptavky zaloZenych na vyuZiti signalizaénich dat mobilnich
operatord  (big data), na behaviordlnich ekonomickych experimentech
a kontextualnich paralelnich spotrebitelskych Serenich.

Abstract

The paper summarizes the results of the project ,New Mobility - High-Speed
Transport Systems and Transport Behaviour of the Population®, which focused on the
efficiency, rationality and maximization of the potential of high-speed lines in the
Czech Republic in 2018-2022. The project was undertaken by experts and
practitioners from Masaryk University and Charles University and analysed the
related economic, social, political and geographical issues and presented innovative

99 prof. PhDr. FrantiSek Stellner, Ph.D. — profesor Univerzity Karlovy

prof. Ing. Martin Kvizda, Ph.D. — Feditel Institutu pro dopravni ekonomii, geografii a politiku Ekonomicko-
spravni fakulty Masarykovy univerzity

doc. PhDr. Toma$ Nigrin, Ph.D. — Feditel Institutu mezinarodnich studii Fakulty socialnich véd Univerzity
Karlovy

doc. Ing. Vilém Pafil, Ph.D. — vedouci Katedry regionalni ekonomie Ekonomicko-spravni fakulty
Masarykovy univerzity
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and inspiring conclusions that can support and further guide economic policy
decisions. The subject of his research was the analysis and prediction of the transport
behaviour of the population in the context of the planned introduction of high-speed
rail transport in the Czech Republic, using new demand research technologies based
on the use of mobile operators' signalling data (big data), behavioural economic
experiments and contextual parallel consumer surveys.

Klicova slova
projekt, vysokorychlostni dopravni systémy, dopravni chovani populace
Keywords

project, high-speed transport systems, transport behaviour of the population

1. Zakladni informace

Ceska republika doposud nemd s vystavbou a provozem vysokorychlostnich trati
(VRT) zkusSenosti, proto humanitni a spoleCenské védy stoji pfed ukolem nachazet
odpovédi na zcela nové otazky. Mezi né patfila mocnost soucasnych dopravnich
proudl potenciadlné pfevoditelnych na VRT, navrzeni mozného efektivniho provozniho
konceptu vcetné trzni regulace, vyuziti zkusSenosti ze zahraniéi a z nich odvozeni
implikaci pro Ceskou republiku. Na efektivitu, racionalitu a maximalizaci potencialu
VRT v Ceské republice se v letech 2018-2022 zaméfil projekt ,Nova mobilita -
vysokorychlostni dopravni systémy a dopravni chovani populace". V kontextu
s pldnovanim, vystavbou a provozem vysokorychlostnich trati v Ceské republice se
projekt zaméril na souvisejici ekonomické, spoleCenské, politické a geografické
otazky s cilem nabidnout inovativni a inspirativni pohledy a diskuzi zalozenou na
Sirokém mezinarodnim akademickém vyzkumu, jehoz robustni vysledky mohou
podporit a dale smérovat hospodarskopolitickd rozhodnuti. S ohledem na olekavané
investi¢ni naklady v souvislosti s vystavbou VRT bylo cilem projektu definovat
postupy a modelové pripady, jez by maximalizovaly socioekonomicky prinos této
mimofadné dopravni infrastruktury a sluzby tak, aby vyuzivala svij veSkery
potencial.

Diky spolufinancovani Operacniho programu Vyzkum, vyvoj a vzdélavani z
prostfedkl z Evropskych strukturdlnich a investi¢nich fond( se fedeni projektu chopily
Ekonomicko-spravni fakulta a Prirodovédecka fakulta Masarykovy univerzity, dale
Fakulta sociadlnich véd a Prirodovédecka fakulta Univerzity Karlovy spole¢né s
partnery z aplikacni sféry, kterymi byly Ceské drahy, a. s.; Zelezni¢na spolo¢nost
Slovensko, a. s.; Oltis Group, a. s.; Siemens, s.r.o.; Statutarni mésto Brno. Jako
spolupracuijici instituce se zapojily Ministerstvo dopravy Ceské republiky; Sprava
eleznic, s.0.; Ceska centrala cestovniho ruchu - CzechTourism; Ufad pro ochranu
hospodéaiské soutéze; KORDIS JMK, a.s. a Reditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky.
Resitelsky kolektiv vedl profesor hospodaiské politiky na Masarykové univerzité,
Martin Kvizda, ktery se dlouhodob& vé&nuje dopravni politice, dopadim
vysokorychlostnich trati na pracovni trh i aplikaci politiky hospodarské soutéze v
odvétvi zelezni¢ni dopravy a moznosti vymezovani relevantniho trhu.
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Multioborovy projekt ,,Nova mobilita - vysokorychlostni dopravni systémy a dopravni
chovani populace" analyzoval ekonomické, geografické, socialni a politické aspekty
vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy v ramci institucionalizované védeckovyzkumné
platformy sdruzujici univerzity s firmami za Uc¢inné podpory spolupracujicich instituci
a zahrani¢nich odbornikl ze $pi¢kovych evropskych pracoviét. Pfedmétem vyzkumu
byla analyza a predikce dopravniho chovani populace v souvislosti s planovanym
zavedenim vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice, a to za pouZiti
novych technologii prlzkumu poptdvky zaloZenych na vyuZiti signalizaénich dat
mobilnich operatorl (big data), na behaviordlnich ekonomickych experimentech
a kontextualnich paralelnich spotrebitelskych Sefenich. Cilem projektu bylo ovéfit
a kvantifikovat ocekavané prinosy pripravovanych tzv. Rychlych zelezni¢nich
spojeni: zlepdit dopravni dostupnost metropoli i perifernich regiond a podnitit
ekonomicky a socialni rozvoj. Vyzkumné otdzky projekt formuloval i na zakladé
zahrani¢nich zkusenosti, které ukazuji, ze se vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava
mize stat efektivni patefi osobni dopravy a ekonomického rozvoje statu za
predpokladu, Ze je rozvijena v souladu s redlnou poptavkou po takové preprave, a ze
dopravni infrastruktura odpovida optimalnim provoznim konceptim. Projekt se proto
zaméFfil na posouzeni a predikci poptavky a socioekonomickych disledkd novych
prepravnich moznosti, na poznani a pochopeni mobilitniho chovani populace, na
motivace obyvatel k pouziti urCitého dopravniho prostredku na urcité trase, na
identifikaci prekazek v mobilité i jeji potencial. V ramci projektu bylo provedeno vice
neZ deset spotiebitelskych &etfeni pomoci dotaznikovych prizkumd, strukturovanych
rozhovord a diskusi ve fokusnich skupindch, bylo uskuteéné&no mnoho behavioralnich
laboratornich experimentd, takZe vznikly unikatni datové sady mapujici v detailu
veskery pohyb obyvatel ve stopé budoucich vysokorychlostnich trati.

2. Hlavni zavéry

Zakladni otdzkou vystavby VRT je vsude ve svété jejich spolecensky prinos
a ekonomicka efektivnost; pro jeji zodpovézeni hraje kliCovou roli odhad budouci
poptavky po prepravé a souvisejicich zmén mobilitniho chovani. V rdmci projektu
byla vyuzita inovativni metoda zalozena na monitoringu pohybu cestujicich pomoci
zbytkovych signalizaénich dat mobilnich operatorl (tzv. big data), diky nimZ je
mozné urcit nejen mocnost stavajicich dopravnich proudd, ale do jisté miry také jejich
strukturu a charakteristiku. Kazdou cestu je mozné sledovat od jejiho pocatku do
konce s podrobnosti na hranice obci, a sestavit tak kompletni origin-destination
matici cest. Pomérné presné je mozné urcit pouzity dopravni mod s rozliSenim
Zzelezni¢ni nebo silni¢ni dopravy, déle je mozné odhadnout misto trvalého pobytu
cestujicich a podle charakteru cesty a jejiho nacasovani také odhadnout ucel cesty
(napf. denni dojizdku, obchodni cestu, turistickou cestu apod.). V kombinaci se
spotrebitelskymi Setfenimi Ize dojit k velmi preciznimu zobrazeni mobility
i specifickych skupin cestujicich a poté predikovat jejich budouci chovani.

Extenzivni spotfebitelskd $etfeni provedend metodou dotaznikovych prizkumd,
Fizenych rozhovorQ a rozhovortd ve fokusnich skupindch ukazala nejen vyznam ¢&asu
pro rozhodovani a mobilitni chovani cestujicich, ale také nebezpeci zkresleni tohoto
vyznamu a subjektivné vnimané hodnoty Casu. Skute¢na hodnota casu je tak
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mnohdy precenovana. DalSimi vyznamnymi faktory ovliviiujicimi mobilitni chovani
jsou vnitini i vnéjsi komfort, ale zejména spolehlivost prepravni sluzby i jeji
bezpe&nost. Podle olekavani prlzkumy potvrdily, ?e zasadnim faktorem volby
dopravniho médu je cena za prepravu; jeji vnimani a vyznam se vsak vyznamné lisi
podle pouzitého mdédu dopravy a Ucelu cesty. Spotrebitelska Setreni bylo proto nutné
peclivé optimalizovat a specifikovat s ohledem na charakter zkoumanych tras.

V souvislosti s analyzou poptavky po prepravé na budoucich ceskych VRT byly
v rdmci projektu analyzovany a srovnany provozni koncepty VRT ve svété na zakladé
¢tyt modell: francouzského smigeného, $panélského, némeckého plné smiseného
a japonského. Optimalni design vysokorychlostnich trati vzhledem k GUzemi prinese
nejen zkraceni jizdnich dob, ale také proméni a zlepSi dopravni obsluznost Uzemi.
Diky zohlednéni téchto podminek je mozné dosdhnout stavu, kdy nové budovana sit
VRT maximalizuje svij pfinos pro Gzemi, otevie nové prilezitosti z hlediska poptavky
po prepravé, pomuUze vyresit problematiku stavajicich Uzkych mist na Zeleznici
a vytvori podminky, ve kterych bude zeleznice schopna v kontextu stredni Evropy
konkurovat letecké dopravé na kratké a strfedni vzdalenosti, coz je kliCové pro
podporu a rozvoj udrzitelného systému dopravy.

Projekt tematizoval i predpoklad, Ze nabidka spojeni VRT musi byt dostate¢né husta,
cenové primérena, tedy dostate¢né atraktivni. Zelezni¢ni sektor v Ceské republice se
vyznacuje vysokou mirou liberalizace trhu s radou open access spojeni. Nicméné
pravé pro efektivni vyuziti kapacity a plného potencidlu VRT bylo nutné vénovat
pozornost zejména kombinaci provozniho konceptu, rozsahu sluzeb a také koordinaci
aktivit vice dopravcl na jedné lince (napfiklad preferenci zavazkovych spojeni,
efektivni trzni regulaci apod.). Z uskute¢nénych analyz vyplynulo, Ze regulace
konkuren¢niho prostfedi umozni funkcéni, pro cestujici vyhodnou a pro verejné
rozpocCty udrzitelnou koexistenci komercnich a dotovanych sluzeb v jedné siti.

Projekt se vénoval téZz otdzce nutnych investic pro dopravce pfi porizovani
adekvatniho vozového parku. To samo o sob& muze byt vyrazné limitujici a na jedné
strané povede bud k omezeni nabidky (a tedy i potencidlu) VRT, nebo k provozovani
standardnich vozidel na tratich VRT, a tedy k nevyuziti potencialu rychlé a kapacitni
dopravy. Pro stfedni Evropu jsou charakteristické mensi staty, cemuz odpovida také
relativni hustota statnich hranic. Mezinarodni spoje se museji vyrovnat s tzv. border
efektem, tj. poklesem prepravniho proudu a poptavky v preshrani¢nim useku, ktery
proporcionalné neodpovidd charakteristice linky, pokud by byla provozovana
v narodnich hranicich. S timto jevem je tfeba pocitat, je mozné zohlednit potfeby pro
dopravu turistl, ktefi mohou vySe zmin&ny efekt snizit ¢ eliminovat. Z hlediska
investi¢nich nakladd pak dava smysl naptiklad zamysleny smieny provoz osobnich
a nakladnich vlakd v pteshraniénim Gseku.

Projekt vzal v Gvahu i skute¢nost, ze Ceska republika ma vyhodnou geopolitickou
polohu pro propojeni stfedoevropskych zemi a jejich metropoli. Vystavba sité VRT
a jeji propojeni se zahrani¢nimi sitémi by umoznilo intenzivnéjsi ekonomickou
integraci a spolupraci zemi stfedni Evropy. Podle jednoho ze zavérd projektu by
vystavba sité VRT prinesla Ceské republice v nasledujicich desetiletich vyznamné
pozitivni socio-ekonomické efekty. Vysledky projektu zohlednily predpoklad, ze prvni
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useky VRT se budou stavét u velkych mést (Praha a Brno), takze kromé efektu na
dalkovou dopravu budou mit vyrazny dopad také na kazdodenni dojizdku do téchto
meést, coz povede k intenzivnim zménam na trhu prace. Po dobudovani zakladni sité
VRT dojde v ramci Ceské republiky ke zméné dopravniho chovéni, a to véetné denni
dojizdky do zaméstnani z vyrazné delSich vzddlenosti. Stejné tak ziskd dalkova
Zeleznicni doprava, nejen domaci, ale i mezinarodni, vyrazné na atraktivité vzhledem
k Uspofe ¢dasu, spolehlivosti a environmentdlnim aspektim. Vysledky
spotrebitelskych Setfeni ukdzaly vysokou miru ochoty vyuzit budouci VRT namisto
automobilové dopravy.

Projekt dale resSil vyzkumnou otdzku, zda vysokorychlostni Zeleznice prohloubi
integraci zemi stredni Evropy. Byla ovérena teze, Ze systémové vazby mezi
metropolemi nadndrodniho vyznamu a rozvoj VRT predstavuji dllezity faktor
potifebného prohlubovani integrace stfedoevropského makroregionu. K tomuto ucelu
byla vyuZita plvodni metodika hodnoceni metropoli (odréZejici postindustrialni fazi
spoleCenského vyvoje) zalozend na tfech slozkach: populacni velikost, ekonomicky
profil a podnikatelska atraktivita. Celkem bylo identifikovano 27 metropoli, které byly
nasledné rozdéleny do t¥ hierarchickych typG: dominantni, etablované
a elementarni. Typy metropoli do znacné miry odpovidaji jejich soucasnému
postaveni v siti VRT. V rdmci diskuzi planovanych zamérl vystavby VRT v Ceské
republice projekt prokdzal, e preference evidence-based pftistupd k hodnoceni
potencidlnich piinosl vystavby VRT pred administrativnimi pfistupy predstavuje
u¢inny nastroj pro eliminaci nedostatkd zjisté&nych Evropskym Géetnim dvorem
u vybranych VRT v Evropské unii.

S tim souvisi také analyza dopad( VRT v dlouhodobém horizontu, v jejimz rdmci se
zkoumaly dopravni tepny spojujici nejvyznamnéjsi sidla oblasti. Byly identifikovany
zmeény v cestovni dobé a frekvence mezi metropolitnimi centry v rémci metropolitnich
regiond na zakladé dvojic mést, kde VRT ptinesla zlepeni kvality cestovani ve
srovnani s predchozimi konvencnimi spojenimi. Rovnéz se zkoumaly kvalitativni
zmeény sluzeb tykajicich se cestovni doby a frekvence pred zavedenim VRT a po ném
ve vybranych dvojicich evropskych meést. Vybér téchto mést byl zalozen na casové
vzdalenosti dojizdéni (méné neZ jedna hodina jizdy VRT), minimalni frekvenci spojd
v b&zny pracovni den (minimalné& Sest spoji VRT) a maximalni populaéni velikosti
zdzemi absolutné (méné neZ pll milionu obyvatel) a ve vztahu k metropolitnimu
centru (maximalné 50 %). Vytvorena databaze obsahuje celkem 35 dvojic metropole
- zazemi, pro které bylo analyzovano celkem 737 konvencnich a 727
vysokorychlostnich spoji. Z vysledkl vyplyva, Ze sluzby vysokorychlostni dopravy
podstatné zvysily pocet spojl, a to v priméru o 17 % ve srovnani s konven&nimi
Zeleznicemi. Je&té zasadné&jsi zkraceni cestovnich ¢asl pFinesla VRT s primérnou
usporou 43 %. Nicméné situace na jednotlivych tratich mohla byt velmi odliSna v
zavislosti na vychozich podminkach a prislusném modelu provozu.

Projekt musel vzit v potaz i skutecnost, ze v poslednich desetiletich se nabidka
mezinarodni zelezni¢ni dopravy v prostoru stfedni Evropy vyvijela vyrazné odliSné od
zapadni cCasti kontinentu, pficemz liberalizace a technologickd inovace Zeleznicni
dopravy maji potencidl tento rozdil pfekonat. U mezinarodnich Zelezni¢nich spojt
v zemich Visegradské ctyrky a mimo né bylo pro casové obdobi 1990-2019



I SPRAVA Védeckotechnicky sbornik Spravy Zeleznic ¢. 10/2024

z ZELEZNIC

identifikovano charakteristické zaméreni na relativné velmi casté spoje na kratké
nebo stredni vzdalenosti, vyuzivajici nejlépe vybavené zelezni¢ni koridory
doprovazené vyraznym omezenim zbyvajicich sluzeb. Trendy a vzorce ve stredni
Evropé vsSak nejsou nutné zrcadlovym obrazem toho, co se odehrdlo v zapadni
Evropé. Napriklad bylo ve stredni Evropé zaznamenano vyrazné zkraceni cestovni
doby, nicméné ho bylo dosazeno diky lepsi propustnosti statnich hranic po rozsireni
EU v roce 2004, pricemz doSlo pouze k mirnému zlepSeni infrastruktury. Stredni
Evropa se proto zda byt ukazkovym prikladem oblasti, v niz jsou kontextové, politické
a geopolitické faktory klicem k pochopeni dynamiky zmén v dopravnich systémech.
Na druhou stranu mohou dikazy z tohoto regionu vést k ivahdm o moZnych rolich
evropské dalkové zelezni¢ni dopravy v budoucnosti - zjisténé vysledky ukazuji, ze
vzdalenost 800 kilometrt je hraniéni, poté se konkurenéni pozice Zeleznice vyrazné
snizuje. Déle z vyzkumu vyplynulo, ze konkurencni tlak ze strany inovativnich novych
subjektd (Regiojet, Leo Express, Arriva) zjevné nuti zavedené narodni Zelezniéni
dopravce k vétsi flexibilité a aktivité. A dale, Ze napadna prostorova reorientace
mezinarodnich Zelezni¢nich spojd ze zemi Visegradské &tyiky na Videri a Mnichov (na
ukor Berlina) Castecné souvisi s atraktivitou téchto mést jako multimodalnich bran
s vynikajici polohou v ramci evropskych dopravnich siti.

V ramci projektu se doslo také k zavéru, ze regulace konkurenéniho prostiredi umozni
funkéni koexistenci komercénich a dotovanych sluzeb v jedné siti. Projekt vénoval
pozornost regula¢nim vyzvam, které prinasi konkurence v oblasti osobni Zelezni¢ni
dopravy v Ceské republice. Byly analyzovany hlavni dopady na trh v Ceské republice
na lince Praha-Ostrava, kde jiz existuje dostatek empirickych dikazl. Analyza
zahrnovala obchodni modely, jizdni rady, kapacitu a ekonomické vysledky
a predloZila p&t regulaénich vyzev, které se objevily v disledku oteviené konkurence.
Prvni vyzvou je tlak na kapacitu infrastruktury, zejména v okoli velkych mést. Druhou
vyzvou je koexistence komercnich a dotovanych sluzeb v jedné siti. Treti vyzvou je
vyporadani se s protisoutéznimi praktikami, ctvrtou tarifni integrace a patou
dlouhodoba udrzitelnost.

Co se tyce celkového objemu dopravniho proudu mezi ceskymi metropolitnimi
oblastmi (tj. mezi Prahou, Brnem a Ostravou ve stopé budouci RS1), bylo mozné ho
velmi presné analyzovat pomoci big data. Skute¢ny objem vSech cest, které se kazdy
den uskutecnily mezi tfremi ¢eskymi metropolitnimi oblastmi, byl zméren pomoci
souboru signaliza¢nich dat mobilniho operatora. Modelové byly pocitany cesty, které
zapocaly na hranici mést Ostravy nebo Brna a skoncily na hranici mésta Prahy. Tyto
cesty byly pocitany nejprve jako denni primér za vSechna obdobi &tyfi obdobi roku
2019 a v8ech sedm dni v kazdém tydnu, dale jako denni primér pouze za prvni
a posledni obdobi roku 2019 (mimo letni sezbénu) a pouze za pét vsednich dni
v tydnu. Struktura dat poté umoznila identifikovat rovnéz dopravni mdd takovych
cest. Z prostorového hlediska byly takto identifikované a napocitané cesty oznaceny
za veskeré, které by mohly byt potencialné prevedeny na linku RS1 v Useku Brno -
Praha. Spotrebitelska Setreni v ramci projektu mezi cestujicimi vlakem, autobusem
a autem na trase mezi Brnem a Prahou potvrdila znac¢nou ochotu soucasnych
cestujicich vyuzit budouci vysokorychlostni vlak mezi Brnem a Prahou, ale bylo
sou¢asné konstatovano, ze vyznamny intermodalni pfesun cestujicich z aut do vlaku
Ize o&ekavat jen pfi spInéni ur&itych parametrt dopravni sluzby a pro uréité typy cest.
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3. Zasadni faktory, které ovlivni, zda cestujici zvol
dopravé VRT

Jednou z kli¢ovych ¢asti projektu byla identifikace faktord, které ovlivni, zda cestujici
zvoli k dopraveé budouci VRT. Vyzkum byl zaloZzen na analyze spotrebitelskych Setfeni
na reprezentativnim vzorku soucasnych cestujicich mezi Brnem a Prahou. Analyza
potvrdila znac¢nou ochotu cestujicich vyuzit budouci vysokorychlostni viak. DosSla také
k zavéru, ze vyznamny intermodalni pfesun cestujicich z aut do vlakl Ize odekavat
jen pfi splnéni uréitych parametri dopravni sluzby a pro ur¢ité typy cest.

V ramci dotaznikového Setteni byly primarné zjistovany informace od respondentt o
jejich aktualni cesté a soucasné jejich nadzory a postoje ohledné preferované moznosti
spojeni vysokorychlostnim vlakem; tyto moZnosti byly respondentiim ptedstaveny v
ramci tazatelskych karet s podrobnym vysvétlenim a kompletnim popisem
navrhované dopravni sluzby véetné ceny — navrh byl vytvoren na zakladé linkového
vedeni planovaného Spravou zeleznic a realneho provozniho modelu navrzeného
Ceskymi drahami.

Bylo potvrzeno, ze mezi vyznamné faktory, které ovliviiuji volbu dopravniho madu,
patfi také bezpecCnost provozu, subjektivni pocit bezpeli ve vozidle, frekvence
dopravni sluzby a jeji dostupnost, rychlost ptepravy a jeji cena. DileZitym faktorem
volby dopravniho médu je taktéz subjektivhé vnimané bezpeci ve vozidle a
nehodovost daného mddu. Zelezni¢ni doprava je z hlediska nehodovosti vniméana
jako bezpecny modd, avsak z hlediska vnitini bezpecnosti jsou pocity cestujicich
ambivalentni. Pro soucasné cestujici automobilem je vyznamnym faktorem rychlost
prepravy, zatimco pro cestujici verejnou dopravou spiSe bezpecnost dopravy,
moznost prace ve vozidle a cena jizdného vazana na slevové akce dopravce (viz obr.
1a?2).

k

-—

Otazka: "Nakolik ovliviiuji Vas vybér dopravniho moédu / konkrétniho
dopravce nasledujici divody?”
Automobilova doprava

Rychlost

Vysoka frekvence spoju
(dostupnost automobilt)

Osobni pocit bezpedi ve
vozidle (napadeni,..)

Spolehlivost / mensi 70,9% 23,9%
zpozdéni
Komfort (misto pro nohy 0
-66,4"/ 27,9% -5,7°/
apod.) = = -
Bezpeénost provozu -o
-58,3”/ -28,3°/ 13,4%
(nehodovost,..) = - -

Cena 56,7% 22,0% 21,2%
B Ovliviiuje O Stred E Neovliviiuje
Setteni mobilitniho chovani uZivatelti dopravniho médu - automobily, 2019 n = 250. Graf: AUGUR Consulting

Obr. 1 Odpovédi respondentl cestujicich automobilem pro¢ vyuZivaji pravé IAD
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Otazka: "Nakolik ovliviiuji Vas vybér dopravniho médu /
konkrétniho dopravce nasledujici diivody?"
Viakova doprava
Bezpecnost provozu 60,1% 15,6% . 24,3%
(nehodovost,..)
, 9 9 28,7%
Komfort (misto pro nohy apod.) 59.2% 12.1% [28.7%]
Osobni pgcit bezpedi ve vozidle 53,8% 20,2% 26.0%
(napadeni,..)
. e x 1,29 0 09
Spolehlivost / mensi zpozdeéni 23.8% 25.0%
Rychlost 44,3% 28,7% 27,0%
Cena 41,0% 24,9% 34,1%
Vysoka frekvence spoju -o o
s 35,5% 34,3% 30,2%
(dostupnost automobild) -
Uroveti sluzeb (ob&erstveni, Wi- [30,2%| o
- - . ’ 27,2% 30,2% 42,6%
fi, stevard, ¢asopisy apod.)
Moznost pracovat v dopravnim o
. 22,9% -24,7 % o
prostfedku d ° 52,4%
Moznost vyuziti zakaznické 17,6%
. 17,6°/ 2 , o,
(slevové) karty - 4.7%
m Ovliviiuje O Stred O Neovliviuje
Setfeni mobilitniho chovani uZivatelt dopravniho médu - automobily, 2019 n = 250. Graf: AUGUR Consulting

Obr. 2 Odpovédi respondentl cestujicich automobilem, pro¢ by uvaZovali o cesté viakem

Lze tak zformulovat nékolik doporuceni. Za prvé, ze pro stimulaci prechodu c¢asti
automobilovych cestujicich na vysokorychlostni Zeleznici je rozhodujici rychlost
prepravy (dojde ke zmé&né cestovniho ¢asu diky rychlosti vliakl na VRT) ve vazbé na
potreby cestujicich, tzn. v celém Useku jejich cesty door-to-door. Je proto nutné
planovat a organizovat navaznou dopravu (tzv. prvni/posledni mile) pomoci systému
verejné dopravy (navazné regionalni a méstské spoje) i individualni dopravy
(parkovisté u stanic, regionalni termindly v zazemi metropoli, nabijeci stanice
elektromobill apod.). Tomu odpovidala i vyjadfend potencidlni ochota vyuZit
planované priméstské terminaly VRT viz. obr. 3). Za druhé, Ze VRT se stane dalSi
alternativou uzivatelG dopravy (automobil, autobus, vlak) a vyznamné rozsifi
potencial vnitrostatni prepravy mezi metropolitnimi oblastmi, jejich zazemim i
prilehlymi regiony (viz vyjadrena ochota vyuzit pro budouci cestu planované
vysokorychlostni spoje — obr. 4). Za treti, Ze vySe jizdného je jednim ze zadsadnich
faktorG volby konkrétni dopravni sluzby, avéak vyznamné se li§i u rGznych skupin
cestujicich. Bude proto treba zvolit takovou cenovou politiku, aby spoje VRT prevzaly
vyznamnou ¢ast prepravy z ostatnich médd (zejména z individudlni automobilové
dopravy) a nevytvarely ekonomickou bariéru v pfistupu k mobilité. Za c¢tvrté bylo
postulovano, Ze bude treba zajistit cestujicim (a zejména specifickym skupinam
cestujicich z hlediska genderu, véku apod.) béhem prepravy pocit bezpedi a vnitfniho
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komfortu. Toho Ize dosdhnout vnitfnim designem vozidel, palubnim personalem,
informovanosti cestujicich. Pro standardy VRT je toto automatickym predpokladem,
coz potvrzuji i zkusSenosti ze zahrani¢i - v tomto kontextu je vSak tfeba podpofrit
informovanost cestujici vefejnosti cilenou informaéni kampani, propagaci standardl
a vyhod cestovani prostrednictvim VRT. A konecné za paté, Zze pro splnéni vSech
uvedenych cild je vyznamnym faktorem Urovef intramodalni konkurence na trhu
mezi dopravci v ramci systému open access, nebo konkurence o trh v ramci zavazku
verejné sluzby. Stat musi zajistit takové trzni prostredi, aby se jedna z forem
konkurence (nebo obé& formy na rliznych segmentech dopravniho trhu) mohla G¢inné
uplatnit.

Otazka: "Kterou z moznosti spojeni vysokorychlostnim viakem
byste v budoucnu pravdépodobné vyuzil(a) nejéasté;ji?"

Praha (Hlavni nadrazi) — Brno (Hlavni nadrazi)
Praha (Hlavni nadrazi) — Brno (Videriska)
Praha (Vychod) — Brno (Videriska)

Praha (Vychod) — Brno (Hlavni nadrazi)

zadnou

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Setteni potencialni zmé&ny mobilitniho chovani uZivatelti dopravniho médu - viaky, 2020 n = 360.
Graf: AUGUR Consulting

Obr. 3 Jak by soucasni cestujici automobilem vyuzili budouci VRT

Otazka: "Jak €asto byste spojeni vyuzival(a)?"

[ 74,4% 12,7% 10,1%
mstejné Casto jako dosud  mcastéji  mméné Casto nevim, neumim posoudit

Setteni potencialni zmény mobilitniho chovani uZivatelt dopravniho médu - viaky, 2020 n = 308.
Graf: AUGUR Consulting

Obr. 4 Jak Casto by soucasni cestujici automobilem vyuzZili budouci VRT

4. Vyznam VRT pro ceské regiony

Druha klicova otazka resena v ramci projektu byla, jak se projevi lepsi dostupnost
VRT v naplanovanych trasach, dopad na chovani populace. Cilem bylo zhodnoceni
vyznamu vystavby vysokorychlostnich trati v Ceské republice s ohledem na
potencidlni zmé&ny meziregionalnich dopravnich vazeb, a to s dirazem na vazby mezi
jejich centry. Zakladni metodické vymezeni se opiralo o vyhodnoceni uzite¢nosti
(Uspor Casu) a relevance (zmén poptavky po dopravé) vystavby vysokorychlostnich
trati jako integralni soucasti metodiky multikriteridlniho hodnoceni verejnych
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projektl v oblasti dopravni infrastruktury. Analyzy se koncentrovaly na percepci
vyvoje relevantnich dopravnich proudd definovanych na zadkladé dat o pohybu SIM
karet a verifikovanych prostfednictvim prizkumQ preferenci cestujicich. Dalsi
provedené analyzy vychazely z hodnoceni relevantnich externich (pfirodni a socialni
podminky) a internich (technické a provozni podminky) faktorQ.

Studie konkrétné reflektovala potencialni prinosy zavedeni systému vysokorychlostni
zelezni¢ni prepravy v Ceské republice z pohledu percepce poctu cestujicich, jejich
uspor Casu pri prevodu z konvencni zeleznice nebo i z individudlni automobilové di
autobusové dopravy, dale z pohledu zmény ekonomické motivace pro vyjizdku za
praci do jinych krajskych center, ve kterych mohou potencialné dosahnout vyssich
mezd za svoji nabizenou praci. Pravé zména ekonomické motivace je v soucasném
kontextu predev$im u vysoce specializovanych pracovnikl podpofena moznostmi,
které po obdobi pandemickych opatieni poskytuje fada zaméstnavateld, jako je
Castéjsi prace v home office ¢i jednoduse Ubytek nutnosti kazdodenniho dojizdéni.
Pravé tato opatfeni mohou vyznamné posilit poptavku po dopravé na delsi
vzdalenosti, tedy i na meziregionalni Urovni, predevsim mezi jednotlivymi krajskymi
mésty. Studie vychazi z dat nasbiranych v roce 2019, prezentuje tedy simulaci
zavedeni vysokorychlostni prepravy pravé pro rok 2019. Nepredstavuje progndzu
poptavky po dopravé, protoZe ta se standardné odhaduje u dopravnich projektd na
horizont tfi dekad. Tato studie tedy predvadi odhad hypotetické situace k roku 2019.
K tomu je tfeba podotknout, Zze na hlavnich Zelezni¢nich koridorech dle rocenek
dopravy dochdzi k narlstu poctu cestujicich. Samozfejmé s urditou vyjimkou
v pandemickém obdobi let 2020 az 2022, avsak i tato je postupné korigovana.

V zakazce byla formulovana doporuceni k realizaci vysokorychlostnich trati jako
soucasti politiky TEN-T Ci Green Deal. Vychazelo se z premisy, Ze z hlediska
hodnoceni vystavby VRT se primarni zajem klade na moznou prioritizaci vystavby,
dale na vyhodnoceni dopadt pro regionalni centra a jejich zédzemi s ohledem na
identifikaci moznych pFinosi (rozvoj regiont obecné a pozitiv plynoucich z rozvoje
regiont sousedicich s terminaly). RovnéZ se analyzoval plan Rychlého spojeni 3 Praha
- Plzern - Domazlice - Bavorsko na modernizovanou konvencni trasu s vysSSimi
rychlostnimi parametry, pricemz se doslo k zavéru, ze socioekonomické predpoklady
v ramci Setreni podporuji zvazit variantu reseni jako VRT.

5. Zaver

Projekt potvrdil fakt, ze vysokorychlostni zeleznice jsou nepochybné vyznamnym
fenoménem moderni dopravni infrastruktury, ktery reflektuje spolec¢enskou poptavku
po rychlém, bezpecném a pohodiném dalkovém spojeni. Jelikoz se jedna o jednu
z nejvyznamnéjsich dopravnich staveb, byl jiz od pocatku uplatfiovan princip 3E -
ucelnosti, efektivnosti a hospodarnosti. V ramci projektu bylo zpracovano nékolik
studii, které poskytly datovy zaklad pro rozhodnuti o sledovanych variantach. Byly
vypracovany technicko-ekonomické studie, ve kterych se pracovalo s varianty tras,
a na zadkladé téchto vysledk( se zpracovavala technicko-provozni studie, kde se
hledalo technické reSeni vyuzivané na VRT. Na zakladé téchto studii se zpracovavaly
studie proveditelnosti, v ramci trasy Praha - Brno - Breclav byla studie
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proveditelnosti rozsifena o Sirsi ekonomické benefity, tak aby byly verifikovany
zavéry z ekonomického hodnoceni.
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