Rekonstrukce železničního uzlu Přerov

Z pohledu historie patří železniční uzel Přerov do Severní dráhy císaře Ferdinanda. Pravidelný provoz z Břeclavi do Přerova začal 1. září 1841. Velkou zásluhu o výstavbu přerovské stanice měl rakouský inženýr Alois Negrelli. Stanice měla v roce zahájení provozu šest kolejí a staniční budovu. V průběhu 19. století vyrostla tři nástupiště pro osobní dopravu a ke konci století byl vybudován podchod pro cestující a postaveno samostatné nákladní nádraží směrem na Břeclav – dnes pravé přednádraží. V letech 1889 až 1895 se přestavěla původní výpravní budova v historizujícím slohu s novorenesančním a klasicistním tvaroslovím, ta byla v roce 1996 prohlášena Památkovým  úřadem za kulturní památku. V letech 1999 až 2002 proběhla rekonstrukce fasády celého objektu a byla rehabilitována architektonická výzdoba hlavních [image: image1.jpg]


prostor.

Uzlová železniční stanice Přerov je rozdělena na osobní nádraží, pravé přednádraží      a levé přednádraží. Do stanice zaúsťuje 16  železničních vleček. Součástí kolejiště jsou i dílny pro opravu vozidel, dále jsou ve stanici vyčleněny koleje pro technickou a hygienickou údržbu osobních vozů. Maximální traťová rychlost činí v úseku pravého přednádraží 100 km/h. Průjezd osobním nádražím je z důvodu  nepříznivých směrových poměrů možný pouze rychlostí 40 km/h. Na výjezdu ve směru Prosenice dosahuje max. rychlost 110 km/h a ve směru Dluhonice 100 km/h.

Technický stav železničního svršku, zabezpečovacího zařízení a trakčního vedení je již na hranici životnosti. V kolejišti nejsou dodrženy parametry pro osovou vzdálenost kolejí ve stanici 4,75 m, pro rychlost v dopravních kolejích 50 km/h, pro minimální poloměr oblouků 300 m v dopravních kolejích a pro min. šířku jazykových nástupišť 3,3 m.

Rekonstrukce železniční stanice Přerov (1. a 2. stavba) je dopravní stavbou železniční infrastruktury. Jde o jeden z důležitých železničních uzlů na II. tranzitním koridoru Břeclav – Přerov – Petrovice u Karviné a zároveň (na rameni Přerov – Česká Třebová) je přípojnou větví II. koridoru. Je zde zaústěna trať Brno – Přerov. Z hlediska územní působnosti se stavba nachází na teritoriu SŽDC, SDC Olomouc a SDC Zlín.

Předpokládaný rok zahájení (1. stavba) rekonstrukce je jaro 2009. S dokončením rekonstrukce (včetně 2. stavby) se počítá v roce 2013 tak, aby železniční uzel Přerov byl plnohodnotně zapojen do sítě tranzitních železničních koridorů. Předpokládá se spolufinancování zakázky jak z prostředků České republiky (Státního fondu dopravní infrastruktury), tak i z finanční podpory rozvoje transevropské dopravní sítě TEN-T.  Začátek 1. stavby je v km 179,880, kde navazuje stavba na již realizovanou modernizaci úseku tratě Otrokovice – Přerov. Stavba  pokračuje přes přednádraží a osobní nádraží až po konec stavby, resp. rozhraní 1. a 2. stavby. Konec 1. stavby je v km 184,277 traťového úseku Přerov – Prosenice a v km 184,277 traťového úseku (cca 215 m za železničním mostem přes Bečvu). Zbývající části traťových úseků Přerov – Prosenice, Přerov – Dluhonice (včetně výhybny Dluhonice) a kolej č. 1S Dluhonické spojky jsou zařazeny do 2. stavby.

REKONSTRUKCE STANICE PŘEROV, 1. STAVBA
Rekonstrukce zahrnuje rekonstrukci hlavních a předjízdných kolejí, dvoukolejný průtah tranzitních vlaků v osobním nádraží mimo nástupištní hrany pro rychlost 80 km/hod a zabezpečuje stavební a technickou připravenost pro zdvoukolejnění železniční trati Brno – Přerov.

To si vyžádá změnu v umístění ostrovních nástupišť, rekonstrukci stávajícího podchodu a výstavbu nového jižního podchodu. Tímto řešením budou odstraněny stávající nepříznivé směrové poměry. Jsou navržena tři ostrovní nástupiště, rozšířené nástupiště u výpravní budovy, které umožní nástup a výstup cestujících u nově navržených kusých kolejí č. 5 a 7. 
Výpravní budova je uznanou kulturní památkou a tudíž veškeré činnosti na k ní přiléhajícím 1.nástupišti tomu musely být tomu přizpůsobeny. V průběhu tvorby projektu požádal Národní památkový ústav, aby byla i nástupiště 2 a 3 taktéž zařazena mezi kulturní památky. Toto však ministerstvem kultury nebylo odsouhlaseno. Proto jsme konstrukce na nástupištích repasovali, ukotvili do zcela nových nástupišť, přizpůsobených platným normám a požadavkům toho, aby zde mohly zastavovat mezinárodní rychlíky. Čtvrté nástupiště již bylo navrženo v moderním duchu, který koresponduje s ostatními nástupišti.

Výhledových devět nástupištních hran umožní v budoucnu zavést taktový jízdní řád osobní dopravy. V rámci stavby dojde k úpravám zemního tělesa a kolejí za účelem zvýšení rychlosti a bezpečnosti provozu. 
[image: image2.jpg]2



Rekonstrukcí projdou železniční mosty a propustky. Jedním z mostů je ten přes řeku Bečvu. Z důvodu umístění kolejových spojek na mostě a nutného průběžného štěrkového lože byla navržena nová ocelová konstrukce, která má nižší stavební výšku než stávající plnostěnná ocelová konstrukce. Ta co nejméně zatěžuje stávající spodní stavbu. Staticky je řešena jako spojitý nosník o pěti polích. Vycházeli jsme z požadavku Povodí Moravy, který zněl: „Není možné snížit volnou výšku nad úrovní stoleté vody.“ Světlá šířka mostu zůstane nezměněná, dolní hrana mostní konstrukce bude o 120 mm výše než stávající – tzn., že budou vylepšeny poměry pod mostem z hlediska hladiny stoleté vody. Pro umístění kolejových spojek v hlavních kolejích na mostě jsou navrženy dvě dvoukolejné mostovkové konstrukce, které vytváří společnou kolejovou vanu pro štěrkové lože dvou kolejí. U výtažné koleje je nosná konstrukce navržena jednokolejná. Stávající části opěr a pilířů budou sanovány.
Hlavní stavební práce na mostě budou trvat dva roky a proběhnou ve třech hlavních stavebních postupech. Stávající ocelové konstrukce jednotlivých mostních polí budou sneseny kolejovým jeřábem a nové nosné konstrukce budou postupně podélně vysouvány do definitivní polohy.

Dále bude rekonstruováno trakční vedení, zabezpečovací a sdělovací zařízení, podél celého kolejiště budou položeny nové kabely, které propojí celý systém zabezpečení jízd vlaků a řízení provozu. Součástí stavby je i výstavba protihlukové stěny v Lověšicích a individuální protihluková opatření podle hlukové studie. Po délce uzlu bude postaveno na 800 metrů protihlukových zdí. I na dalších místech úseku jsme posuzovali vliv vibrací na okolní výstavbu a tam, kde to vyžadovaly normy, budou instalovány antivibrační rohože.

Řešení rozvodů všech inženýrských sítí bylo velice komplikované,  především pak kabelů pro řídicí a zabezpečovací systémy. Bylo potřeba vše centralizovat do jednoho místa – nové budovy Centrálního dispečerského zařízení, odkud se bude časem řídit železniční  doprava na celé Moravě. To nyní sídlí v nevyhovujících prostorách naproti budovy železniční stanice. 

Stavba je navržena tak, aby byla v souladu s požadavky na interoperabilitu jednotlivých strukturálních subsystémů transevropského konvenčního železničního systému.

V průběhu akce musí být zajištěno, aby provoz ve všech směrech nebyl ani na chvíli přerušen .

Pramen: Časopis Stavby silnic a železnic, článek Ing. Stanislava Cieslara,  11.12.2008
