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1 uUvoD

Metodika byla zpracovana jako vystup feSeni projektu ¢. TB0O400MDO006 Optimalizace
systému udrzby Zelezni¢ni infrastruktury, podpofeného z prostfedkd Technologické agentury
Ceské republiky z Programu vefejnych zakazek ve vyzkumu, experimentalnim vyvoji a
inovacich pro potfeby statni spravy ,BETA".

Pfedmétem FeSeni projektu bylo zhodnoceni a posouzeni vychoziho stavu v oblasti
optimalizace oprav a Gdrzby Zelezniéni dopravni cesty (ZDC) s ddrazem na minimalizaci
dopadd na provoz a celkovych finan¢nich nakladd béhem Zivotniho cyklu (LCC) jednotlivych
entit Zelezni€ni dopravni infrastruktury a navrh opatfeni pro zlepSeni stavajiciho stavu.

Cilem v3ech provozovateld ZDC je zajistit z dlouhodobého hlediska jeji nezbytnou
kvalitu pfi souasném vynaloZzeni minimalnich celkovych finan¢nich nékladd. Planovani
neinvestiénich ¢&innosti spojenych s udrZzenim poZadované kvality dopravni cesty z
technického i ekonomického pohledu predstavuje periodické rozhodovani o misté, Case a
rozsahu &innosti, jez je nutno realizovat. Cilem je dosazeni optimalni alokace zdroju v ramci
celé sité; tzn. co nejvyhodnéji vyuzit personalnich, materidlnich a finanénich zdroja pfi
minimalnim ovlivnéni (naruseni) Zelezni¢niho provozu.

Planovani vyuziti zdroji vyzaduje jasné definovanou politiku Udrzby a obnovy pro
kazdou kategorii trati a hlubokou znalost interakénich charakteristik mezi nam&hanim,
kterym je jizdni draha vystavena a jejim celkovym technickym stavem i stavem jejich
jednotlivych komponentll. K tomu pfistupuje samozfejmé i znalost U€inkl a dopadi
jednotlivych technologii udrzby a obnovy. Vzhledem ke skute€nosti, Ze uvedené interakce
jsou velmi sloZité s vysokym stupném proménlivosti je nutno pro jejich algoritmické
zpracovani shromazdit a analyzovat znané mnozstvi technickych i ekonomickych informaci.

Zvladnuti takového Ukolu je moZné pouze s vyuzitim vypocetni techniky a je spojeno
s vytvarenim pocitacovych softwarovych systém(, umoznujicich vyhodnocovani a planovani
nékladu na udrZzovani dopravni cesty zejména z hlediska dlouhodobé perspektivy. Soucasti
téchto systémul jsou nastroje pro prognostikovani vyvoje stavu dopravni cesty, umozriujici
rizné modelové simulace meznich provozné technickych stavd. Patfi sem napf. rozhodovani
o prioritdch alokace finan¢nich prostfedkd, volbé optimalnich metod a technologii udrzby,
zjiStovani dopadl odlozené udrzby na kvalitu dopravni cesty a Zelezni¢niho provozu.

Softwarové systémy vychazeji z empirickych poznatkl a z rozsahlé analyzy dat
ziskanych na celé siti za obdobi nékolika let, novéji se opiraji o metodu ,naklad Zivotniho
cyklu® (Life-Cycle- Costs, LCC). Vzhledem ke skute€nosti, Ze vytvafeni téchto systému
zacalo teprve v 90. letech minulého stoleti, neni vétSina z nich jeSté dokoncena a zaméfuje
se predevSim na oblast, v niz je k dispozici nejvice informaci, tj. na jizdni drahu, resp. jeji
¢ast- Zelezni¢ni svrSek s ¢asteCnym zohlednénim dalSich prvka (geometrické a prostorove
usporadani trati, provozni zatizeni a rychlosti, umeélé stavby apod.). Stranou zUstavaji ostatni
soucasti dopravni cesty: sdélovaci, zabezpelovaci a trakéni zafizeni, pozemni stavby,
inZenyrské sité apod.

Je zfejmé, Ze se jednd o oblast, kterd je teprve v pocatecnim stadiu vyvoje a ve fazi
hledani. Ztoho plynou c¢€asto rozdilna FeSeni, mnohdy navic ovlivnéna historickymi
souvislostmi dané Zeleznice v oblasti metod fizeni, financovani, provozu a stavebné-
udrzovaci spravy. Ke sledovanym systémum patfi také softwarovy nastroj ECOTRACK.

Pocatkem 90. let byla u CD zahajena prakticka aplikace projektu ECOTRACK,
vyvinutého ve spolupraci s UIC. Zamér vyuzivat IS ECOTRACK pro optimalizaci nakladd na
Gdrzbu a opravy trati byl hlavnim ddvodem pro evidenci Gdaju o stavu trati, které nejsou
pofizovany v digitalni formé v programu SORUT, na provoznich jednotkadch spravce trati.
Dalsi vyvoj uvedeného systému v3ak vyZaduje nové systémové prostiedi pro potfeby fizeni
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a pro odborné analyzy vyvoje technického stavu trati, které bude odpovidat sou¢asnému
technickému vybaveni pracovist a sitovému spojeni, béznému u jinych systéma.

ECOTRACK predstavuje program, ktery na zakladé ¢asovych fad diagnostikovaného
vyvoje technického stavu jednotlivych soucasti trati, doplfiujicich informaci a jednotkovych
cen praci stanovuje prognozu dalSiho vyvoje degradacnich procesu jednotlivych entit
Zelezni€niho svrSku s vyhodnocenim jejich meznich stavi a uréuje mozné alternativy planu
opravnych praci véetné jejich ekonomického zhodnoceni. Dle Udaji ERRI Ize pfi jeho
praktické aplikaci dosahnout na evropské Zelezni¢ni siti s celkovou délkou 200 00 km Uspory
az 40% udrzbovych nakladu.

Udaje, které program zpracovava, se ziskavaji na zakladé vystupl diagnostického
systému, pocinaje pochtzkovou ¢innosti, pfes celou fadu ruénich méficich diagnostickych
prostfedkl az po aplikaci méficiho vozu (MV), georadaru apod.

Vstupy, které ECOTRACK ziskava ze svého bezprostfedniho systémového okoli
(evidencénich a vyhodnocovacich programu), sestavaji z nasledujicich udaju:

> data statickd, ktera popisuji v podstaté projektovy stav ZDC. Zdrojem jsou technické
pasporty a jejich nadstavbové &asti s pFislusnymi &iselniky a technické normy CD),

> data o provoznim stavu ZDC, ktera popisuji v podstaté projektovy stav ZDC. Zdrojem
jsou data z MV. georadaru, Udaje ziskané na zakladé ru¢nich méficich prostfedkud

(napf. elektronicka pojizdna rozchodka, ultrazvukova defektoskopie, revize vyhybek,

mérfeni dilataCnich spar, ruéni méfeni GPK apod.) a pfislusné ciselniky. Uvedena

data jsou generovana programovym prostfedim SORUT, ktery je aplikovan na darovni
tratmistrovskych okrska,

> data s ,historickym* charakterem, ktera specifikuji minuly vyvoj ZDC. P¥islui sem
gasové fady vyvoje technickych parametr( jednotlivych prvka ZDC, pfevezena zatéz,
provedené opravné a udrzbové vykony, pomalé jizdy apod.,

» databdze zahrnujici vlastni znalosti a poznatky, v€etné limitujicich parametrd
stanovenych na zakladé védeckych poznatkd a zkuSenosti odbornikd UIC, které jsou
déle vyuzivany v procesu automatického navrhovani opravnych vykona.

ECOTRACK ale dosud neni prakticky aplikovan z divodu nedostatec¢né kompatibility
zakladni databaze s udaji ze SORUTu (Systém operativniho Fizeni udrzby trati). Zajisténi
kompatibility obou systému je v soucasné dobé Ilimitovano predevSim jeho finanéni
narocnosti. Expertni informaéni systtm ECOTRACK nemuZe fungovat jako nezavisla
systémova jednotka, ale je nutno zabezpecit jeho fadné fungovani v ISTH, ktery méa za cil
v konec¢né fazi pokryt celou problematiku sledovani, vyhodnocovani, planovani a realizace
opravnych praci na ZDC.



2 CiL METODIKY

Cilem této certifikované metodiky je vytvofeni metodického nastroje pro optimalizaci
udrzby a vyhodnocovani nékladi na provozovani ZDC a evaluace moznosti vytvofeni
jednotného systému pro alokaci neinvesti¢nich finanénich prostfedkl na opravy a udrzbu
ZDC, zohlediujiciho jeji aktudlni technicky stav a rovnéz intenzitu opotfebeni a
degradacnich procest jednotlivych entit ZDC, ovlivnénou provoznim zatizenim a pisobenim
okolniho prostredi.

Pro dosazZeni optimalniho stavu je nutno pfedevSim respektovat soucasné trendy v
oblasti vyhodnocovani efektivity opravnych a udrzovacich vykon( na Zelezniénich tratich,
sméfujici ke sledovéani a racionalizaci tzv. celkovych nékladd na investice, kdy se sleduji
nejenom néklady na vlastni pofizeni investice, ale i ndklady na Udrzbu a opravy po celou
dobu Zivotnosti nové pofizeného nebo opraveného zdkladniho prostiedku.

Cilem uvedeného sledovani je stanoveni doby Zivotnosti dané entity, ktera zajisti jeji
bezpecné provozovani, dale se pak vyhodnocuje i dopravni zatiZzeni a tzv. moralni
opotiebeni, protoZze LCC je na téchto vlivech pfimo zavisla.

Dopravni zatiZzeni je rozhodujici v pfipadech Zelezni¢niho svrSku a spodku a
trakéniho vedeni. Moralni opotfebeni se nam projevi ve viech pfipadech, kdy technologicky
vyvoj rychle omezuje vyrobu néhradnich dild (napf. zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni a
energeticka zafizeni). U ostatnich entit, které nejsou pfimo opotfebovavany dopravni
¢innosti se pak jedna o bézné opotfebeni vlivem ¢asu (napf. vétSina mostnich objektd, které
nemaji pfimo pojizdéné mostovky, pozemni stavby, tunely apod.)

Na zakladé podrobné analyzy nakladd pfi takovém sledovani Ize odhalit pfimé
souvislosti mezi pFi¢inami opotfebeni a "bodem zvratu", kdy mira opotfebeni daného prvku
muze vést k pfimému ohrozeni bezpecénosti Zelezniéniho provozu. Cilem racionalizace oprav
a udrzby musi byt proto pfizpusobeni se danym trendim a pomoci dasledné analytické
¢innosti hledat a najit optimélni a usporna feSeni v oblasti novych materiall, technologickych
postupu rovnéz i v planovani nezbytné (normové) udrzby.



3 POPIS METODIKY
3.1  Vychodiska pro volbu metodiky
3.1.1 Vyhodnoceni relevantnich pravnich vztah G
Resené problematiky se dotykaji nasledna zakonna ustanoveni:

» Zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni zakona ¢. 189/1999 Sb., zakona ¢.
23/2000 Sh., zdkona €. 71/2000 Sb., zakona €. 132/2000 Sb., zakona €. 77/2002 Sb.,
nalezu Ustavniho soudu uvefejnéného pod &. 144/2002 Sb., zakona &. 175/2002 Sb.,
zakona ¢. 218/2002 Sh., zakona ¢. 309/2002 Sb., zakona ¢. 320/2002 Sbh., zakona ¢.
103/2004 Sb., zakona €. 1/2005 Sb., zakona €. 181/2006 Sb., zakona ¢. 186/2006
Sb., z&kona €. 191/2006 Sb., zakona ¢&. 296/2007 Sh., zdkona ¢€. 124/2008 Sb.,
zakona ¢. 227/2009 Sh., zakona ¢. 377/2009 Sb., zakona ¢. 194/2010 Sbh., zakona ¢&.
134/2011 Sb. a zadkona €. 102/2013 Sb.

» Navrh zékona, kterym se méni zdkon &. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni
pozdéjSich predpisl a dalSi souvisejici zakony, 27. srpna 2016.

> SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY 2008/57/ES ze dne 17. &ervna
2008 o interoperabilité Zelezni¢niho systému ve Spolecenstvi (pfepracované znéni).

> SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY 2012/34/EU ze dne 21.
listopadu 2012 o vytvofeni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru
(pFepracované znéni).

U nékterych ustanoveni pfedmétného zékona o drahach je nutno navrhnout
pozménéni, doplnéni a uvést je do souladu s pfislusnymi smérnicemi Evropského
parlamentu, tak, aby splnény jednotlivé premisy dopravnich subsystému a zachovana
obecnéa zodpovédnost za rozvoj pfiméfené Zeleznicni infrastruktury.

Této problematice je vénovana samostatnd kapitola Metodiky.

3.1.2 Definice subsystému Infrastruktura

Ve smyslu Smérnice ¢. 2008/57/ES o interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spole€enstvi Ize definovat obecné a specifické pozadavky na Zelezni¢ni dopravni
infrastrukturu jako soucast strukturalnich subsystémovych oblasti.

Dle uvedené smérnice je Zelezni€ni infrastruktura definovana seznamem prvkld a
hledisek tykajicich se zajisténi jeji interoperability:

> zelezniéni trat,

vyhybky,
inZenyrské stavby (mosty, tunely apod.),
souvisejici stani¢ni infrastruktura (nastupisté, pfistupové cesty, v€etné potfeb osob se
snhizenou mobilitou apod.),
» bezpec€nostni a ochranna zafizeni.

VYV V V

3.1.2.1 Obecné poZadavky
Obecné pozadavky obsahuji nasledujici kriterialni ukazatele.

Bezpe €nost

» Navrh, konstrukce nebo montaz, adrzba a kontrola konstrukénich ¢asti, které jsou
zasadné dulezité pro bezpecnost a zejména konstrukénich ¢asti souvisejicich
S jizdou vlakd musi zaru€ovat bezpecnost na Urovni odpovidajici cilovym zamérim
stanovenym pro Zelezni¢ni sit, v€etné cilovych zamérd pro FeSeni situaci za
zhorSenych podminek.



Parametry souvisejici se stykem kolo-kolejnice musi splfiovat poZzadavky na stabilitu
nezbytné k zaruceni bezpecné jizdy pfi nejvysSi dovolené rychlosti. Parametry
brzdnych zafizeni musi zaru€ovat maximalni povolenou rychlost a zastaveni ve
stanovené brzdné vzdalenosti.

Pouzité konstrukéni ¢asti musi odolat kazdému stanovenému normalnimu nebo
vyjimec¢nému namahani po celou dobu provozu. Dusledky veSkerych nahodnych
poruch pro bezpe&nost musi byt omezeny vhodnymi prostiedky.

Konstrukce pevnych zafizeni a kolejovych vozidel a volba pouzitych materiald musi
smeérovat k omezeni vzniku, Sifeni a ucinkd ohné a koure v pfipadé pozaru.

Veskera zafizeni ur€ena k tomu, aby jimi manipulovali uZivatelé, musi byt navrzena
tak, aby neohrozila jejich bezpeénost, jsou-li pouzivana pfedvidatelnym zpusobem,
ktery neni v souladu s vyznacenymi pokyny.

Spolehlivost a dostupnost

Kontrola a udrzba pevnych nebo pohyblivych konstrukénich €asti souvisejicich s
jizdou vlaku musi byt organizovana, provadéna a kvantifikovana takovym zpasobem,
aby byl zajistén jejich provoz za uréenych podminek.

Ochrana zdravi

Materialy, které mohou na zakladé zpusobu jejich pouzivani predstavovat ohrozeni
pro zdravi osob, které k nim maji pfistup, nesméji byt ve vlacich a v Zelezni¢ni
infrastruktufe pouzivany.

Tyto materialy musi byt vybirany, rozmistovany a pouzivany takovym zpusobem, aby
byla omezena emise Skodlivého a nebezpeéného koufe nebo plynd, zejména v
pfipadé poZaru.

Ochrana Zivotniho prost Fedi

Ve fazi navrhu systému musi byt posouzen a zohlednén vliv stavby a provozu
Zelezniéniho systému na Zivotni prostfedi v souladu s platnymi pFedpisy
Spolecenstvi.

Materialy pouZivané ve vlacich a v infrastruktufe musi zabranovat emisi koufe nebo
plynl, které jsou pro Zzivotni prostfedi Skodlivé a nebezpeéné, zejména v pripadé
poZaru.

Kolejova vozidla a napajeci systémy musi byt navrZzeny a vyrobeny takovym
zplsobem, aby byly elektromagneticky kompatibilni s instalacemi, zafizenimi a
vefejnymi nebo soukromymi sité€mi, s nimiz by se mohly vzdjemné rusit.

PFi provozu Zelezniéniho systému musi byt dodrZzovany stanovené meze hluku.
Provoz Zelezniéniho systému nesmi za normalniho stavu adrzby vyvolavat
nepfipustné drovné zemnich vibraci plsobicich na €innosti a prostfedi v blizkosti
infrastruktury.

Technicka kompatibilita

Technické vlastnosti infrastruktury a pevnych zafizeni musi byt kompatibilni jak
navzajem, tak s vlastnostmi vlakd, které maji byt pouzivany v Zelezni¢nim systému.
Jestlize se dodrZzovani téchto vlastnosti ukaze byt na urcitych Usecich sité obtizné,
mohou byt zavedena do€asné feSeni, ktera zajisti kompatibilitu v budoucnu.



3.1.2.2 Specifické pozadavky
Bezpe €nost

» Je tfeba pfijmout pfiméFené opatfeni k zabranéni pfistupu nebo nezadouciho vniknuti
do zafizeni.

» Je tfeba pfijmout opatfeni k omezeni nebezpedi, kterému jsou vystaveny osoby
zejména ve stanicich, kterymi projizdéji viaky.

» Zafizeni infrastruktury, k nimZ ma vefejnost pfistup, musi byt navrZzena a postavena
tak, aby se omezilo veSkeré ohroZeni bezpecnosti osob (stabilita, pozar, pfistup,
evakuace, nastupisté atd.).

» Musi byt stanovena pfisluSna opatfeni zohlednujici zvlastni bezpec€nostni podminky
ve velmi dlouhych tunelech a na nadjezdech.

3.1.3 Popis sou éasného stavuv CR
3.1.3.1Udrzovaci a technické jednotky

Vychozim podkladem pro planovani potfeb pracovnich hodin, pracovnik( a materialu
pro opravné prace na Zelezni¢nim svrSku a spodku, mostnich a tunelovych objektech a
¢astecné i na sdélovacim a zabezpeclovacim zafizeni jsou udrzovaci jednotky (UJ), na které
navazovaly v minulosti tzv. technickohospodarské normy (THN), které jsou jiz v soucasné
dobé prakticky anachronismem.

UdrZzovaci jednotka Zelezni¢niho svrsku a spodku je odvozena od Useku trati s
dohodnutymi poméry, ktery se porovnava se skute¢nym tratovym usekem. Skute€ny stav se
verifikuje formou koeficientl, v nichz jsou zahrnuty napf. smérové a vySkové pomeéry, stari
konstrukce, provozni vlivy, umélé stavby apod.

Vypocet UJ Zelezni¢niho svrSku se provadi v soucasné dobé z Udajl pocitacove
vedeného pasportu Zelezni¢niho svrsku; vypocet UJ Zelezniéniho spodku rovnéZz z dat
pasportu Zelezni¢niho svrSku (Udaje o provoznim zatfidéni koleji do Fadu).

Udrzovaci jednotka Zelezni _€niho svrSku

UJ Zeleznitniho svrSku je definovana jako zakladni srovnavaci parametr pro
planovani a vyhodnocovani nakladli na opravy a udrzbu ZzZelezniéniho svrSku, vcéetné
preventivni a dohlédaci ¢innosti. Je vyjadfena fiktivni délkou koleje, ktera je tvofena mirou
rozdilnych provoznich a technickych faktor(.

Pfedstavuje 1m koleje na neelektrifikované trati, bez kolejovych obvodd, v pfimé
nebo v oblouku s polomérem vétSim nebo rovnym 500 m, ve sklonu 0%, s bezstykovou
koleji, s betonovymi nebo ocelovymi praZci, s provoznim zatizenim 14 mil. t/rok a tratovou
rychlosti 80 km/h.

Koleje s odlisnymi poméry se pfevedou na UJ tak, Ze se k jejich délce pfipoctou
pFirdzky, resp. odectou srazky, ohodnocuijici nasledujici technické ukazatele a parametry:

» odlisné poméry vzhledem k hodnotam uvedenym v z&kladni definici UJ (smérové a
sklonové poméry, provozni zatizeni, druh prazcu),
nova technika (bezstykova kolej, elektrifikace, kolejové obvody),
mistni poméry (znecisténé kolejové loZe, zimni podminky),
stani¢ni koleje, vyhybky a kolejové brzdy,
ostatni objekty (pfejezdy a pfechody).
UJ se pocitaji oddélené pro hlavni koleje, stani¢ni koleje a pro vyhybky.

YV V VY
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UdrZovaci jednotka Zelezni _€niho spodku

UJ Zelezniéniho spodku je fiktivni délkou konstrukce Zelezniéniho spodku koleje,
ktera je tvofena mirou rozli€nych provoznich a technickych faktord.

Predstavuje 1 m koleje jednokolejné trati v Urovni terénu nebo v naspu o vysce 1m
nebo v zéfezu o hloubce do 1 m, s provoznim zatizenim (nepfepocitanym) do 18 mil. hrt/rok
a jemu odpovidajici konstrukci prazcového podloZi, splfiujici pozadavky CSN
736301 a sluZebniho predpisu SZDC S4 ,Zelezniéni spodek”.

Traté s odliSnymi poméry Zelezni¢niho spodku se pfevedou na UJ tak, Ze se délky
(resp. plochy) odliSnych pomérd vynasobi opravnymi souciniteli a vysledné hodnoty pfirazek
se pripocitaji k délce definiéniho Gseku, vyjadfeného délkou 1. hlavni prabézné koleje.

PFi stanoveni vySe opravnych koeficientl se pfihlédlo k:

» pasportnimu zatfidéni Zzelezni¢niho télesa do defini¢nich usekd,

» odlisSnym pomérdm proti hodnotam uvedenym v definici UJ (provozni zatiZeni,
konstrukce prazcového podloZzi),

» zafizenim a stavbam Zelezni¢niho spodku (naspy, zafezy, propustky, trativody,
pFikopy, pfFikopové zidky, zdi, nastupisté, prejezdy, rampy a prohlidkové jamy,
komunikace a dopravni plochy),

» mistnim pomérdm (svazliva tzemi, inundacni tzemi).

Udrzovaci jednotka mostnich objekt G

Ciselna hodnota UJ mostniho objektu je dana vypod&tovou hodnotou, vyjadfenou
v bé&Znych metrech jako soucet rozpéti nosné konstrukce a vy3ky spodni stavby, dle
pfedpisu SZDC S5 ,Sprava mostnich objektd“. Celkova vypoctova hodnota UJ objektu
vychazi z jeho rozmérd a soucinitelt, charakterizujicich objekt predevSim vzhledem
k naro¢nosti provadéné udrzby.
Jedna se predevsim o:
typ okolniho prostfedi,
intenzitu provozu,
zpUsob uloZeni koleje,
natérovou plochu ocelovych i masivnich ¢asti mostu,
prostorové usporadani (Sikmost objektu apod.).

YV VYV VY

Vypocet UJ mostnich objektd se provadi v sou¢asné dobé& pomoci programu MES.
Dle uvedeného programu lze provést i kontrolni ovéfeni vypoctu.

Udrzovaci jednotka tunel G

UJ tunell predstavuje smérnou jednotku pro stanoveni rozsahu tunelového dila dle
predpisu SZDC S6 ,Sprava tunel(“. U jednokolejnych tuneld se jedna UJ rovna 1m’ tunelu, u
dvoukolejnych objektd se uvedené hodnota nasobi konstantou 1,8.

Udrzovaci jednotka sd élovaciho a zabezpe €ovaciho za Fizeni
Nékladovost sdélovaciho a zabezpelovaciho zafizeni je hodnocena dil¢i formou na
zékladé UJ sdélovaciho a zabezpedéovaciho zafizeni dle pfedpisu SZDC T300 ,Predpis pro
stanoveni ¢asové potieby a po¢tu zaméstnanct pro udrzbu sdélovaciho a zabezpecovaciho
zafizeni“ a jeho programového vybaveni. UJ je vtomto pfipadé dil¢im ukazatelem pro
stanoveni doby potfebné pro udrzbu konkrétniho zafizeni, ktery zohlednuje:
» dobu potfebnou pro udrzbu [h/rok],
» dobu pro nenormované vykony hlavni ¢innosti, tj. mistni dodate¢nou potfebu [h/roK].
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UJ predstavuje (spolu s technickymi jednotkami) parcialni podklad pro planovani
opravnych praci na sdélovacim a zabezpe€ovacim zafizeni.

Technické jednotka sd _élovaciho a zabezpe €ovaciho za Fizeni

Nakladovost udrzby sdélovaciho a zabezpeovaciho zafizeni pro jednotlivé typy
zafizeni dle tab. 11l.1 se uréuje dil¢im zpisobem na zakladé technickych jednotek (TJ).

Technicka jednotka dle predpisu SZDC T300 je zakladem pro stanoveni poctu
zaméstnancl potfebnych pro zajisténi provozu konkrétniho zafizeni. Jedna technicka
jednotka (TJ) wurCuje mnoZstvi sdélovaciho a zabezpelovaciho zafizeni, jehoz
provozuschopnost zajisti jeden pracovnik, provadéjici udrzbu.

Technickou jednotku tvofi po&et UJ [h/rok], ktery odpovida ro¢nimu fondu pracovni
doby jednoho zaméstnance (po odecteni planované primérné nepfitomnosti v pracovnim
procesu).

Naklady na TJ jsou pro planovaci u€ely tvofeny souctem:

» mzdovych nakladd na udrZzbu (vystup programu T300),

» materialovych nakladd na adrzbu a vybaveni pracovnik(, podilejicich se na Gdrzbé,

» nakladl na dalSi aktivity souvisejici s hlavni ¢innosti (opravy vysSich stuprid, servisni
¢innost provadéna vlastnimi prostfedky nebo dodavatelsky apod.).

typ zabezp.| kod

zarizeni

autoblok,E Z1 tratové +

autoblok, mech. Z2 staniéni

autoblok, RZZ Z3 zab.zaf.

telefon, elmech Z5

Podle D3 Z6

telefon, hradlo, H2

RzZ

Hradlo, elmech H3

telefon, TZZ Al jen

TZZ 2 kategorie A2 tratove

Autoblok A3 zab.zaf.
Tab. 1ll.1 Typy zabezpecovacich zafizeni

PFedpis SZDC (CD) T300 a jeho programové vybaveni stanovi ¢asovou potfebu pro
zajisténi  provozuschopnosti  Zelezni¢nich sdélovacich a zabezpedovacich zafizeni
s prihlédnutim k dislokaci zafizeni na jednotlivych tratich:

» mnozstvim udrzovacich jednotek [h/rok],
» mnozstvim technickych jednotek [pocet zaméstnancu],
» stanovenim ceny za Udrzbu.

Program T300 umozZnuje praci v siti i na samostatném pocitaci. Jeho skladba

odpovida zdsadam pasportizace sdélovacich a zabezpeCovacich zafizeni a je mozno ho
provozovat pouze tam, kde jsou k dispozici pfislusna pasportni data.
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YV VV VY

Programové vybaveni pfedpisu SZDC T300 tvofi &tyfi adreséare, a to:
adresar se zakladnimi programovymi a konfiguraénimi soubory (T300),
adresaf, ktery je Giselnikem pFedpisu SZDC T300 (DATAT300),
adresar obsahuijici vysledné soubory a soubory s vyb&rovymi kritérii pro
vypocet (PRACT300),

adresar s pasportnimi daty (BAZE/D).

Ciselnik T300 je zpracovan tak, aby umoZfoval hlavnimu spravci programu T300

vystupy ve formé tfi druhd tabulek a to:

>
>
>

VYV VvV

Tabulka 1 — Vypis dat predpisu T300,
Tabulka 2 — Celkovy vypis dat pfedpisu T300,
Tabulka 3 — Vypis lhat udrzby z tabulky 2 pfedpisu T300.

UdrZovaci jednotka elektroza Fizeni

Nakladovost elektrozafizeni se sleduje v nasledujicich oblastech:

trakEni napdjeci stanice, spinaci stanice napajeni zabezpecovacich zafizeni,
elektrickd predtapéci zafizeni vlakovych souprav, viz sbornik SZDC (CD) SR
(sluzebni rukovét) 13(E),

silnoproudé zafizeni, viz SZDC (CD) SR 14(E),

trakéni vedeni, viz SZDC (CD) 18(E),

elektricka zaFizeni a Fidici systémy elektrodispeéinku, viz SZDC (CD) 19(E).

Pocet UJ se ur€uje dle ,Metodiky stanoveni poc¢tu udrZzovacich jednotek a pocetnich

stavu pracovnik( Uudrzby a oprav elektrickych zafizeni SDC*, schvéalené vrchnim Feditelem
divize dopravni cesty CD, s.0. dne 27.12. 2000 pod &.j. 59 971/2000-014 s G&innosti
od 01.01. 2001. Uvedena metodika koncep&né navazuje na ustanoveni pfedpist SR 13(E),
SR 14(E), SR 18(E) a SR 19(E) a soucasné rusi plvodni metodicky predpis, ktery byl platny
od 03.04. 1995.

Prvotnim kritériem pro stanoveni nutného objemu udrZzovacich praci je soupis

elektrozafizeni spolu s technologickymi postupy a cykly praci, specifikovanymi v pfislusnych
sbornicich SR, které udavaji €asovou narocnost vlastni udrzby v normohodinach (nh).

Vynasobenim koeficienty, zohledriujicimi mistni podminky, se pak nasledné urcuje

nutny ro¢ni objem udrzby v UJ.

VVVYVYYVYYVYYVY

Jedna se o koeficienty:
dosazitelnosti pracovnimi ¢etami,
pro tunely a podjezdy,

pro zvlasté znecisténé ovzdusi,
pro poddolovana uzemi,
provozniho zatiZeni trati,

pro jednokolejné trati I. a Il. tfidy.

PFfi soubéhu nékolika koeficientd se vysledny koeficient ziska jejich vzajemnym

vynasobenim. Zjistény pocet UJ lze navySit o tzv. mistni dodate¢nou spotiebu dle
ustanoveni sbornikd SR (sluzebni rukovét).

13



Technickd jednotka elektroza _Fizeni

TJ vyjadiuje rocni kapacitu jednoho pracovnika, kterd je stanovena jednotné pro
vSechny obory elektrozafizeni ve vySi 1TJ= 1320 UJ. Specifické podminky jednotlivych
zafizeni jsou stanoveny v prisludnych sbornicich SR.

Jako podpurny prostiedek pro vyc€isleni potfeb rozdélovani finan€nich prostfedkd pro
jednotliva udrzbova stredisky slouzi pomocné koeficienty pro:
trakéni vedeni,
silnoproudé zafizeni,
napajeci stanice,
napajeni zabezpecovaciho zafizeni,
Ustfedni dalkové fizeni.

YV VV VY

Zjistény pocCet TJ se jeSté déle navySuje o tzv. mistni dodateCnou potfebu dle
ustanoveni sbornikll SR obdobné, jako je tomu u kalkulace UJ.

Udrzovaci jednotka dréaznich budov
Spravce objektll vede technickou a ekonomickou evidenci polozek hmotného
investiéniho majetku (PHIM) jednotlivych objektd dle predpisu SZDC (CD) S7.
Soucdésti technické evidence je:
technicky pasport,
dostupnd projektova dokumentace,
seznam bytovych a nebytovych prostor,
seznam najemcu,
seznam pamatkové chranénych objektd,
seznam objektl, vyZadujicich zvlastni pozornost (poddolovana Gzemi, inundaéni
Gzemi apod.),
seznam urenych technickych zafizeni (UTZ),
seznam zafizeni podléhajicich revizi, ktera nejsou zafazena do seznamu UTZ,
seznam zdroju znecisténi ovzdusi,
seznam havarijnich vymeér(.

VVVVYVYYVY

YV VYV

V ramci ekonomicka evidence jsou vedeny PHIM v modulu SAP R/3. Ekonomick&
evidence je prvotni a pasporty technické evidence z ni Cerpaji potfebna data.

UJ objektu je definovana jako 1m® obestavéného prostoru bez dal$i podrobnéjsi
technické specifikace.
Pozn.: u inZenyrskych siti a ostatniho hmotného majetku dle S7 nejsou UJ technicky

definovany.

Zhodnoceni metodiky vypo  €tu udrzovacich jednotek

Nejvétsi nedostatek metodiky vypocétu UJ Zelezni¢niho svrsku a spodku spodiva jiz v
jeji filosofii a principu uZziti. Néklady na provoz jizdni drahy jsou urCovany formou
~objektivizace* délky trati pomoci opravnych koeficientu, jejichz vybér, stanoveni vahy i
kvantifikace probihal v minulosti na zdkladé ,kvalifikovaného odhadu®.

JiZz pouha existence koeficientem (pfirdZzkou) ohodnoceného faktoru narokuje potfebu
vypoctové dpravy a zvySeni poctu UJ oproti standardu (zékladni definici UJ). Neni pfitom
zohlednén technicky stav trati a chybi jakakoliv navaznost na diagnosticky systém SZDC dle
pfedpisu SZDC (CD) S 2/3; vliv Zelezniéniho provozu je vyjadien pouze koeficienty
provozniho zatiZzeni, bez zohlednéni jeho struktury, chybi evidencni Udaje o stéfi jednotlivych
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komponentt jizdni drahy a jejich provoznim opotfebeni jako vyznamném faktoru
degradacnich procesu pfisluSnych entit.

Opravné koeficienty jsou stanoveny skokovou formou na zakladé provoznich
zkuSenosti (bez linearni nebo kfivkové spojitosti a interpolace hodnot koeficientl), coz z
matematického a statistického hlediska podstatnou mérou sniZuje jejich vérohodnost a
akceptovatelnost. V pfipadé hodnoceni G€inkd provozniho zatiZzeni dle zatfidéni koleji do
prisluSnych fada (rovnéz nekontinualni formou) pak dochazi dokonce k superponovani
uvedeného jevu.

Vysledna metodika vypoctu UJ Zelezni¢niho svrSku a spodku proto miZze slouZit
pouze jako podklad pro administrativni narokovani, pfidélovani a prerozdélovani finan¢nich
dotaci, bez ohledu na skuteCnou potfebu danou technickym stavem a provoznim
opotifebenim jizdni drahy. Neskyta tedy moznost optimalni alokace finanénich prostfedkd za
Ucelem zlepSeni technického stavu a uZitné hodnoty jizdni drahy.

Metodika vypoctu UJ vétSiny ostatnich entit vykazuje obdobné nedostatky, nebot
zohledriuje pouze nékteré technické prvky dané entity. U mostu se jedna predevsim o typ
okolniho prostfedi, intenzitu provozniho zatizeni, zpGsob uloZeni koleje, natérovou plochu a
prostorové uspofadani objektu; u tunelt se prakticky zohledriuje pouze pocet koleji v daném
objektu a u dréznich budov plocha obestavéného prostoru.

S ohledem na uvedené skute€nosti je metodika vypoc¢tu UJ uvedenych entit pfi feSeni
projektu prakticky vyuZitelnd pouze jako jeden z dil€ich zdroji administrativné technickych
dat pfi vytvareni vstupni databaze udaju systémového prostiedi pro alokaci finanénich zdroju
na opravy a Gdrzbu ZDC v dané oblasti.

Vypocet udrzbové narocnosti sdélovaciho a zabezpeCovaciho zafizeni a
elektrozafizeni (trakéni napdajeci stanice, spinaci stanice, napajeni zabezpelovacich
zafizeni, elektricka predtapéci zafizeni vlakovych souprav, silnoprouda zafizeni trakéni
vedeni, elektricka zafizeni a Fidici systémy elektrodispecinku) je provadén sofistikovangjsi
formou jako souhrn technickych (TJ) a udrZovacich jednotek (UJ). UJ neni v tomto pfipadé
dana délkovou (nebo objemovou) jednotkou, ale udava pfimo dobu potfebnou pro tdrzbu
konkrétniho zafizeni v h/rok. Nasledné odvozené TJ pak predstavuji zaklad pro stanoveni
poctu zaméstnancu na udrZeni provozuschopnosti daného zafizeni, tj. uruje pocet UJ, ktery
odpovida ro¢nimu fondu ¢isté pracovni doby jednoho zaméstnance.

Kombinace UJ a TJ vytvari v tomto pfipadé optimalnéjSi moznost alokace finan¢nich
prostiedkd na adrzbu jednotlivych soucasti sdélovaciho a zabezpe&ovaciho zafizeni ZDC
dle jejich udrzbové naroénosti, ktera je v definici TJ dané entity obsaZzena implicitni formou
na zakladé ¢asovych snimku praci (viz pfislusné SR).

3.1.3.2 Struktura informa €éniho systému tra t'ového hospoda Fstvi

Z&kladni premisou optimalniho a stabilniho FeSeni ISTH je jeho systémova integrace.
Rlzné obory TH, specificka odvétvi a Urovné fizeni vyzaduji zcela odliSnym zplsobem
¢lenéné informace o Zzeleznitni dopravni cesté (ZDC) s rozdilnym stupném operativni,
aktualni a agregované urovné. To ma za nasledek vznik specifickych pozadavki na systémy
lokalizace a identifikace jednotlivych entit, kterymi musi informace v IS disponovat, aby byla
zaruCena jejich sitova aplikace. Nekoordinované zmeény v této oblasti maji negativni vliv na
hodnoceni vyvojovych trendl a explicitné rovnéZz na nasledné strategické planovani alokace
finan¢nich zdroji a na potfebu pfifazovani vzajemné souvisejicich informacnich adaju. V této
souvislosti je nutno najit optimalni relaci mezi naroky na pFfesnost dat a ekonomickymi
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naklady na jejich pofizovani. Vysledné naklady na aplikaci systému by nemély pfekracovat
ekonomicky efekt z jejich aplikace.

ISTH pFedstavuje originalni evidenéni a vyhodnocovaci strukturu, vychazejici z
technickych, technologickych, organiza¢nich a personalnich podminek a premis fungovani
Zelezniéni dopravni infrastruktury v CR. ISTH je svym rozsahem porovnatelny s obdobnymi
zahraniénimi systémy a jeho vyvoj byl podstatnou mérou ovlivnén aktivnim &lenstvim CR
v UIC. Je v8ak ur¢en pfevazné k prosté evidenci a zpracovani shromézdénych adaju.

Informaéni systém TH se postupné vytvarel jiz u byvalych CSD (026) a na jeho
feSeni se podileli interni i externi dodavatelé (Telematika, VUZ apod.). V sou¢asné dobé lze
konstatovat, Ze struktura sbéru dat je nastavena v pomérné znacném rozsahu u
problematiky TH, v menSim rozsahu v oblasti elektrozafizeni a minimalnim zplasobem u
sdélovaciho a zabezpelovaciho zafizeni. V uvedené skute€nosti se projevuji predevsim
rozdilna specifika jednotlivych odvétvi TH, kterAd jsou v mnoha aspektech obtizné
porovnatelna (jednd se predevSim o odliSnosti v liniovém uspoféddani a v charakteru
provozniho opotfebeni jednotlivych entit ZDC).

ISTH sestava z program( evidencnich, vyhodnocovacich a planovacich. Schéma
zaclenéni jednotlivych soucasti ISTH je patrné z obr. 3.1.

ISTH wvznikal postupné z fady samostatné provozovanych Uuloh bez presné
definovanych vzajemnych vazeb, jejichZ vytvofeni vyZaduje v sou¢asné dobé koordinovany
postup, aby byla zabezpecena provozuschopnost jednotlivych systémovych slozek a rovnéz
ISTH jako celku.

vvvvvv

> predpis SZDC(CD) M12,
» technické pasporty,
» POVTRAS2,
» systém méfeni a diagnostiky
» SORUT,
» SORECO,
» GHOST,
» ECOTRACK.
Integracni lokaliza¢ni systém
Technické pasporty
Diagnostické Prohlidky
prostiedky a méfeni trati
Vyhodnocovaci Evidence stavu SAP
programy SORUT R/3
| Evidence
praci
IS GHOST IS ECOTRACK
hodnoceni vysledki diagnostiky planovani praci
Obr. 3.1 Struktura informaéniho systému tratového hospodarstvi (ISTH)
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3.1.3.3 Systém m éfeni a diagnostiky

Diagnostika aktualniho technického stavu trati ma zasadni vyznam pro optimalizaci
finan¢nich nékladu na jejich adrzbu a opravy. Sou€asny stav alokace finan€nich zdroju na
uvedené opravné vykony, popsany v EO1 feSeni projektu, neodpovida aktualnim trendim
UIC, které spocivaji v pfidélovani finan¢nich prostfedkd dle aktualniho technického stavu
trati v dobé realizace opravnych vykonu.

V této souvislosti plati obecné, Ze kvalita vysledného hodnoceni stavu trati odpovida
objektivité aplikovanych diagnostickych metod. Pro zvySeni objektivnosti diagnostiky trati
byla v minulosti u CD zpracovana Koncepce diagnostiky trati, kterd v podstaté odpovid& po
strance kvalitativni technické arovni vyspélych Zelezni¢nich sprav v zahranici. V ramci
diagnostického systému byl v praxi feSen operativni pfenos dat a aplikace systému méfeni
mikrogeometrie kolejnic (CMS) a ojeti kolejnic (ORIAN). Diagnostika stavu kolejnic je FeSena
defektoskopem DIO, resp. defektoskopickou drezinou VUZ pro traté pojizdéné vy3Simi
rychlostmi. DalSi moZnost aplikace pFedstavuje kontinualni diagnostika stavu kolejového
loZe, pfedevsim jeho tloustky, stupné znecisténi a geometrického profilu.

V budoucnu bude nutno rovnéz zvazit zpasob diagnostiky stavu kolejnic v prostfedi
ERTMS (bez kolejovych obvodu).

Systém méfeni a diagnostiky jednotlivych entit Zelezniéni dopravni cesty (ZDC)
poskytuje vstupni data pro evidencni a vyhodnocovaci programy ISTH, jak znazornéno na
obr. 3.1. Uvedené ¢&innosti jsou pravidelné provadény ve smyslu Vyhlasky &. 177/1993 Sb.
Mimo méFeni technickych parametrd ZDC méficimi a diagnostickymi prostfedky zajistuje
provozovatel drahy dle uvedené vyhlasky i pravidelné prohlidky a kontroly. Struktura
diagnostické a kontrolni ¢innosti je patrna z tab. I11.2.

Kromé uvedenych pravidelnych méfeni a prohlidek se provadi vZdy po rekonstrukci
koleje mimoradna méfeni GPK a GPT, kontrola prostorové prlichodnosti a méfeni prostorové
polohy koleje ve smyslu TKP.

U sdélovaciho a zabezpe&ovaciho zafizeni neni aplikovana kontinuélni diagnostika,
jako u mérfeni technickych parametrd koleje nebo trakéniho vedeni, ale provadi se lokalni
zpusob diagnostiky, na zakladé mistné zabudovanych diagnostickych prostfedku
v jednotlivych zafizenich.

Vystupy diagnostického systému poskytuji spolu s kontrolni €innosti spravci trati
zakladni Udaje pro rozhodovaci proces o nutnosti provadéni udrzby a opravnych praci na
ZDC.

Proto je zadouci zajistit plynuly rozvoj diagnostického prostfedi, aby spravce ZDC mél
k dispozici objektivni a aktualni informace o jejim technickém stavu. To vyZaduje
samozfejmé& postupnou modernizaci a doplnéni méficich a diagnostickych prostfedka.
Praktické naplhovani pfijaté Koncepce diagnostiky trati neprobihd zcela uspokojivym
zplsobem. Doslo sice k rekonstrukci méfici dreziny (MD) pro bezkontaktni méreni GPK, ale
nepodafilo se zatim realizovat rekonstrukci méficiho vozu trakéniho vedeni pro rychlost 200
km h™ ani poFizeni prostfedku pro defektoskopickou kontrolu kolejnic s vy3si produktivitou a
usporou pracovnikd ve srovnani se soucasnym stavem. Pfed dokonéenim je rekonstrukce
diagnostického vozu ERTMS. V soudasné dobé je na MD kdispozici program pro
financovani rozvoje diagnostického prostiedi, pocita se s prostfedky SFDI.
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zajis tuje

Pravidelné m éreni, Stanoveno Cyklus m éreni,
diagnostika dokumentem diagnostik &
< g Y slozka po ce:[ .
pracovnik G
Koleje a vyhybky
3x — 1x ro¢né dle
Méreni geometrickych | Vyhl.177/1995 | zarazeni do TOGD
parametrd koleje (GPK) EDS 2/3 rychlost. pasma
RP4-RP1
Nedestruktivni kontrola e
(defektoskopie) CDSs2/3 traté v RP4-RP2 asi 100
Kontrola prostorové - uSDC
prachodnosti Vyhl.177/1995 |1 x za 2 roky TUCD+SDC nArazové
Trak éni vedeni
Méreni geometrickych 2 - 1x roéné podle | __ - x .
parametru troleje (GPT) Vyhl.177/1995 rychlosti TUCD asi 5
Mostni objekty (stavby Zelezni éniho spodku)

s . L. x 1 — 2x ro¢né podle u SDC
Bézné prohlidky objektd CDS5 objektu SDC NArazové
Revizni prohlidky objektd CDS5 Ix za 3 ¢ 6 let| ryxp asi 20

podle objektu
Sdélovaci a zabezpe ¢ovaci za fizeni
Prohlidky a méFent Vyhl.177/1995 | 2X CIAXTOCne oy
podle rychlosti
Komplexni prohlidky Vyhl.177/1995 |1x za 5 let SDC

Tab. IIl.2 Struktura diagnostického a kontrolniho systému SZDC
3.1.34 Zpusob alokace financi na opravy zelezni  €ni dopravni cesty

Fungovani Zelezniéni dopravni cesty (ZDC) bylo dfive pfedmétem tzv. tfileté smlouvy
uzaviené mezi Spravou Zelezniéni dopravni cesty, s.0. (SZDC) a Ceskymi drahami, a.s.,
ktera feSila zplsob zajisténi provozovani ZDC, jeji provozuschopnost a modernizaci a rozvoj
ve vefejném zijmu. Ceny za plnéni pfedmétu smlouvy v oblasti provozovani a udrzovani
ZDC byly stanoveny formou dodatku k pfedmétné smlouvé.

Tato skute€nost byla odstranéna transformaénim krokem k 01. 07. 2008, kdy byly
uvedené kompetence piné prevedeny do gesce SZDC ve smyslu zak. & 77/2002 Sb,
(v platném znéni).

Naklady na modernizaci a rozvoj ZDC jsou hrazeny ze statniho rozpod&tu
prostfednictvim Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) v souladu se smlouvou o
poskytnuti finanénich prostfedkl, uzavienou mezi SFDI a SZDC. RovnéZ Ghrada &asti
néakladd na provozuschopnost ZDC je provadéna v souladu s pfedmétem piikazni smlouvy
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mezi SFDI a SZDC. Dalsi finanéni zdroje pak pfedstavuje vlastni rozpoget SZDC, zejména
prijmy ztrzeb (poplatky za pouZiti ZDC), pkjmy z prodeje majetku, Gvéry a finanéni
prostfedky z evropskych fonda.

Vzhledem ke skute€nosti, Ze dostupné finanéni prostfedky vkladané do cinnosti
zajistujicich provozuschopnost ZDC jsou limitovany finanénimi moznostmi statu, hledaji se
intenzivné jiz od roku 2003 moznosti, jak zajistit bezpe€nost provozu a provozuschopnost
ZDC p¥i respektovani objemu poskytovanych finanénich prostfedk(i a sougasného rozsahu
Zelezni¢ni sité.

Celkové néklady bez odpisli vynaloZené na zajisténi provozuschopnosti ZDC doséahly
v roce 2015, v&etné pFislusného podilu centraing vedenych nakladd dseku naméstka GR pro
provozuschopnost drahy, vySe 18 038 mil. K&.

V roce 2015 jsou v ramci provozuschopnosti realizovany opravy trati
spolufinancované z OPD, které navazuji na projektovou pfipravu oprav probihajici v letech
2014 a 2015. Opravy byly realizovany oblastnimi Feditelstvimi pfevazné ve 2. pololeti 2015 a
byly zaméfeny na vyménu svrSku, zlepSeni zabezpeceni pfejezdd, opravy néstupist a
osvétleni stanic a zastavek, Upravy odvodnéni a opravy mostd a propustkd. V podstaté lze
tyto opravné vykony zahrnout do kategorie udrZzeni provozuschopnosti, i kdyZ zde dochazelo
ke zméné technickych parametrd va¢i OPD. Toto feSeni vSak nelze povaZzovat za systémové
a nebude se s nim jiz v budoucnu kalkulovat, nebo pouze ve vyjime&nych pfipadech.

Z celkového objemu nékladd na zajisténi provozuschopnosti ZDC (bez odpist)
dosahly naklady na opravy trati spolufinancované z OPD vySe 6 729 mil. K¢.

Zajistovani udrzby se provadi v odbornych oblastech s nésledujicim procentualnim
podilem na ro€nim objemu finan¢nich prostfedku:

» tratové hospodarstvi (Zelezni¢ni svrSek a spodek) — 55,06 %,
budovy — 2,08 %,
mosty a tunely — 4,93 %,
zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni — 20,67 %,
elektrozafizeni — 17,26 %.

YV V VYV

Pro druhotné rozdélovani finanénich prostfedkd byl pdvodné SZDC pievzat
komisionalné schvaleny klic“, ktery pochazi jesté z obdobi pfed transformaci CD, s.o. a
naslednym prevedenim Sprav dopravnich cest (SDC) od CD, a.s. k SZDC, s.o., a kde tvofilo
rozhodujici kritéria pro alokaci financi:

» mnozstvi majetku pfislusného SDC, determinované celkovym poctem

udrZovacich jednotek (UJ) jednotlivych entit ZDC,

» provozni zatiZeni trati udané ve vlakovych kilometrech, resp. v hrtkm.

Vaha uvedenych kritérii byla v tomto pfipadé shodna a byla jim pfisuzovana stejna
ddlezitost. Uvedena alokace finan¢nich prostfedkd nezohledfiovala aktualni technicky stav
ZDC.

V soucasné dobé je pfi alokaci disponibilnich finan&nich prostfedkd na jednotlivé
vykonné jednotky aplikovana zjednoduSena metodika alokace, ktera vychazi ze srovnavaci
statistické kalkulace, kdy se pocetné vyhodnocuje predpokladany vyvoj technického stavu
ZDC v zavislosti na vysi finanénich prostfedk( pFidélenych v uplynulém ¢asovém obdobi.
Urditym pFinosem uvedené Kkalkulace je zohlednéni aktualniho technického stavu
jednotlivych entit ZDC, i kdyz se tak d&je samoziejmé& nemetodickou formou, nebot se
vychazi z pramérnych nakladl, bez zohlednéni pfipadného marginalniho financovani ZDC.
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3.1.4 Popis sou €asného stavu v zahrani €i
3.1.4.1Uvod

V této kapitole jsou shromazdény udaje o zahraniCnich pfistupech k planovani a
hodnoceni nékladd na udrzovani ZDC s vyuZitim vypodetni techniky, jak je prezentuji
nékteré Zelezni¢ni spravy a specializované softwarové firmy. Je zfejmé, Ze se jedné o oblast,
ktera je teprve v pocatecnim stadiu aplikace, ve fazi hledani a dalSiho vyvoje. Z toho plynou
Casto rozdilna feSeni, mnohdy navic ovlivnéna historickymi souvislostmi dané Zeleznice
v oblasti metod fizeni, financovani, provozu a stavebné-udrZovaci sluzby. Ke sledovanym
systémam patfi také softwarovy nastroj ECOTRACK, vyvinuty spole¢né ERRI (Evropsky
Zelezniéni vyzkumny institut) a UIC; vzhledem k tomu, Ze je v CR znam, nebyl do rederse
zahrnut.

3.1.4.2DB- Strategické vyhodnocovani adrzby Zelezn i€éni dopravni cesty pomoci
programu BISTRA

K zajisténi Fadného stavu ZDC, tak, aby byl zabezpe&en bezporuchovy provoz
Zeleznice s minimalnimi naklady je nutno mit v oblasti udrzby k dispozici vhodny vyhledovy
plan se zohlednénim variabilnich okrajovych (meznich) podminek.

Pro tento ucel byl DB AG vyvinut dynamicky model, hodnotici vztah mezi pfi€inou a
ucinkem vSech podstatnych vlivovych veli€in na Zelezniéni svrSek (SDO = System —
Dynamics — Oberbaumodell). Na zakladé projektu DB byl model SDO dale vyvijen a rozSifen
na celou zdpadni sit DB. Takto postupné vznikl program BISTRA — (Bewertung von
Instandhaltungsstrategien fir den Oberbau = hodnoceni udrZovacich strategii a jejich vlivu
na Zelezni€ni svrdek), ktery jiz vyhovuje modernim poZadavkim pouZzivani a obsluhy, grafiky,
dalSiho vyvoje apod.

Konfigurace a funkce modelu BISTRA
Inicializace skute¢ného stavu
Model pracuje na principu ,zobrazeni* skute€ného stavu Zelezni¢niho svrSku na celé
siti DB. Nejmensi sledovatelnou jednotkou je ,kilometr koleje“, nebo ,vyhybkovéa jednotka"“.
Jednotka ,kilometr koleje" je sledovana na zakladé téchto udaji:
» druh traté- hlavni traté |. fadu (HAS) a ostatni traté Il. Fadu (NFS),
ro¢ni provozni zatizeni traté (12 tfid),
stari kolejového loze,
tvar kolejnic (UIC 60, S 54, S 49) a jejich stéfi,
druh prazcl (beton, dfevo, ocel) a jejich stafri,
tratové rychlosti provozované i vyhledové (7 tfid),
aktudlni udrzovaci stavu, ktery prakticky odpovida posledné provedenému druhu
adrzby (napf. obnové geometrické polohy koleje).

VVVYYVYYVY

Jednotka ,vyhybkova jednotka“ je sledovana Udaji o :
druhu traté,

ro¢nim provoznim zatizeni traté ( koleje ),

stari vyhybky (rok viozeni),

tvaru kolejnic,

druhu prazcuq,

tratové rychlosti provozované i vyhledové,
aktualnim udrzovacim stavu.

VVVVYYYVYYVY

20



Pfed vlastnim ekonomickym hodnocenim udrzbové néro¢nosti je nutno definovat
»funkce opotfebovani“. Tyto funkce popisuji chovani jednotlivych &asti Zelezni¢niho svrdku
vlivem provozniho zatiZzeni. Prdbéh opotfebovani je zavisly pfevazné na téchto faktorech:

» celkové prepravené zatézi (od obnovy Zelezni¢niho svrdku),

» rychlosti,

» stafi jednotlivych prvkd (€asti) Zelezni€niho svrsku.

Podle druhu a rozsahu je moZné udrZovaci prace v zasadé délit na dvé zakladni
¢innosti:
» ldrzba:
> udrzba malého rozsahu,
» propracovani,

» obnovy:
» obnova koleje s tplnym procisténim kolejového loZe,
» obnova koleje bez procisténi kolejového loze (pfipadné s jeho CasteCnym
procisténim),
» obnova prazcu s uplnym, nebo ¢aste€nym procisténim kolejového loze,
» obnova jednotlivych komponentu zelezni¢niho svrsku.

Modelova simulace

Simulace se provadi v krocich s ro¢nim odstupriovanim. Vychozim rokem je rok
1987, simulace je mozZna pro rizné ¢asové body (roky), az do roku 2020. Simulace s jinym
vychozim rokem je podminéna zménou databaze. V pribéhu simulace jsou vSechny prvky
koleji a vyhybek hodnoceny z hlediska ¢asové hranice jejich obnovy. Pro kaZzdou sledovanou
jednotku (km koleje, vyhybkova jednotka- VJ) je znam Udaj o jejim stéfi (rok vloZeni),
pfepravena zatéZ a rychlost pojizdéni. Do programu vloZzena ,funkce opotfebovani*
umozfiuje zjistit, zda prvek sledované jednotky vykaze (na zékladé predpokladané
akumulace prepravené zatéze) Zivotnost do sledovaného roku, nebo zda bude jeho stav
vyZadovat obnovu.

Program BISTRA obsahuje dvé zakladni verze simulace:

Simulace statu quo :

V ramci této simulace je mozné posoudit libovolné poZadavky i libovolné prvky
Zelezni¢niho svrSku dosahujici hranice opotfebovani a bez ohledu na finanéni mozZnosti nebo
jinA omezeni navrhnout jejich okamzitou obnovu. PFi této simulaci je tedy praktickym
vysledkem rozsah potfebnych udrzovacich praci. Na obr. 3.2 je jako pfiklad uveden objem
Cisténi Stérkového loZze vobdobi roku 1987 — 2020, jenZz bude nutny v pfipadé
nezménéného rozsahu Zelezniéni sité a nekracenych finanénich prostredku.

Simulace finanéni (rozpoc¢tova)

Finanéni prostfedky (rozpocet) na udrZzovaci prace lze kategoricky stanovit pro kazdy
hospodéafsky rok nebo jej odvodit z pfijmd za uziti dopravni cesty v ramci simulace. Objem
udrzovacich praci je tedy omezen finan&nimi prostfedky, které jsou k dispozici.

Pokud dojde k vy€erpani téchto prostredkd, jsou mozné dalSi dva kroky:

» snizeni dovolené tratové rychlosti na neobnovenych prvcich trati (tratovych
usecich, vyhybkéach atd.),

» vyfazeni prvki trati z provozu, sniZi-li se rychlost pod urcitou limitni hranici.
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Obr. 3.2 BISTRA- obnova kolejového loze dle strategie ,status quo®

UdrZovaci prace jsou odstupriovany z pohledu potfeb celé sité se zfetelem
na kategorie trati v pofadi — sit trati sreZzimem provozu IC, sit trati s provozem IR
(InterRegio) a ostatni traté. V ramci jednotlivych siti (uvedenych kategorii ) je priorita praci
stanovena takto:
drobna udrzba,
propracovani (koleji a vyhybek),
obnova vyhybek,
obnova kolejnic (kolejnicovych pasu),
obnova prazcu,

Cisténi kolejového loZe.

VVVYVYYVYVYYVY

Potfeba udrzby je urCovana .funkcemi opotfebovani“. Rozsah drobné udrzby a
propracovani je ovliviiovan fadou rlznych faktord. Potfebné normohodiny (nh) napf. pro
drobnou adrzbu kazdého jednotlivého prvku traté jsou ,produktem” vlivovych faktort
v zavislosti na zatizeni trati, rychlosti, tvaru kolejnic, druhu prazcu apod.

Nastroje Fizeni simulace
V programu je uvazovano s mnoha ,rektifikaénimi prvky“, které vlastni prabéh
simulace ovliviuji. K témto prvkdm je mozné pfifadit napr.:
» Dostupné finan €ni ( rozpo €tové ) prost rFedky
Je mozZné je stanovit zvIlast pro kazdy rok (do r. 2020). Ve spojeni s naklady
na stavbu (akci) ovliviuji v rozhodujici mife rozsah praci.
» Mezni hodnotu finan €nich prost redk
Rozpocet je v rdmci programu a v prvnim kroku Cerpan v maximalni mife (do horni
hranice danych mozZnosti). Ve druhém kroku se vySetfuji moznosti dané (i kdyZ z hlediska

~ rv

C¢asoveého obvykle draZsi) tzv. ,rozSifenou drobnou udrzbou“ s cilem vyloudit finanéné daleko

v s

hodnot je mozné v urcité mife ovliviovat pomér mezi naklady na obnovu a udrzbu koleje.
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» Funkci opot Febeni
Zmeénou konstrukénich prvka a materiald pouzivanych v jizdni draze je mozné funkce
opotifebeni podstatné ovliviiovat (pfikladem muaze byt jiz dnes pouzivana konstrukce pevné
jizdni drdhy) a tim i sniZovat naroky na uadrzbu. Programem je mozZné napf. sledovat
dlouhodoby dopad vyuZiti novych materiald na ekonomickou stranku véci.
> Vyuziti pouzitého (recyklovaného) materialu
V pfipadé potfeby je mozZzné stanovit podminku aplikace uZitého materialu. Jsou to
pfevazné materidly, které byly vystaveny urcitému zatizeni (a opotfebovani) na tratich
vyssiho fadu a vyhovuji pro traté niZsi kategorie a zatizeni. Uvedena moznost predstavuje
dulezity aspekt a je podstatnd pro ekonomické planovani a vicestupfiové hospodareni
s materialem.
» Obnovu s €asovym p fedstihem (urychlena obnova)
V tomto pfipadé je mozné uvazovat i s obnovou téch elementl traté, které nemaji
Z hlediska opotiebovani ukon&enou Zivotnost a bylo by je potfebné obnovit pozdéji. Vybérem
jednotlivych variant lze stanovit dobu obnovy tak, aby bylo dosaZzeno dlouhodobé nékladové
optimum.
Vystupy programu
V zavislosti na zadanych podminkadch a zpusobu pouZiti umozZfiuje program ziskat
celou fadu grafickych vystupu, napf.:

objem obnov,

rozdéleni dle stafi jednotlivych komponentd,

délku souvislého propracovani,

pocet hodin potfebnych pro drobnou udrzbu,

délku pomalych jizd, vylou€eni koleji,

planovany rozpocet, ¢erpani finanénich prostredkd,
néklady na udrzbu a obnovy,

primérné rychlosti jednotlivych druht vliaku apod.

VVVYVYYYVYYVYVY

Moznosti vyuziti
UzZivatel programu BISTRA ma k dispozici flexibilni nastroj pro dlouhodoba hodnoceni

nejen strategii udrzby, ale i ekonomické hodnoceni novych materidltd Zelezni¢niho svrsku
(napf. rtzné typy pevné jizdni drahy). Kromé toho jej Ize pouZzit jako model, jenZz umozriuje
zjiStovat a posuzovat vzajemné pusobeni jednotlivych vnéjSich vlivli na zelezniéni svrsek.

Obzvlasté mimorfadny vyznam ma program pfi pouZziti riznych meznich podminek
pro sledovani tendenci vyvoje stavu Zelezni¢niho svrSku. Napf. v kritickych obdobich
vyznamného nedostatku finanénich prostfedkud pro cely soubor udrZzovacich praci, pfedevsim
obnov, kdy jsou traté prakticky udrZzovany v provozu pouze béZnou udrzbou, je moZzné
zpracovat katastroficky scénér, ktery umozriuje stanovit dobu, po kterou je mozné jesté ,Zit
z podstaty”, nez dojde k situaci, kterd vede k neakceptovatelnym omezenim Zelezni¢niho
provozu. Tuto situaci Ize v pfipadé ,kritického obdobi* stanovit na zakladé finanéni
(rozpoctové simulace). V pfipadé vycerpani finanénich prostfedkl je pak nutno budto snizit
dovolenou tratovou rychlost nebo dokonce vyradit nékteré konstruk&ni prvky trati z provozu,
dojde-li nasledkem pfijatych opatieni ke snizeni tratové rychlosti pod limitni hranici.

Hodnoceni jizdni dréahy metodou nékladd Zivotniho cyklu
Metodu hodnoceni nakladl zivotniho cyklu (Life-Cycle-Costs, LCC) zvolilo Vyzkumné

a technické centrum DBAG k hodnoceni raznych typa jizdnich drah. Metoda, jejimz
zakladem jsou periodické pfijmy a vydaje, je integrovana do softwarového nastroje TETrAS
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(Technical and Economical Track Assessment = technické a ekonomické hodnoceni koleje).
Na zakladé verifikovanych simulaénich modell a obsahlé zakladny védomosti Ize pomérné
spolehlivé prognozovat rozsah a ¢as vydaji na rizné nakladové skupiny.

ZDC miiZzeme z hlediska jeji funkce rozdélit do samostatnych &asti, jako je Zelezniéni
svrSek, sdélovaci a zabezpecovaci zafizeni, trakéni vedeni, prejezdy, umélé stavby, zemni
téleso a pozemni stavby.

Z dosavadnich rozpoétu na udrzbu draznich zafizeni Ize zjistit, Zze nejvétSi podil
nékladu na drazni zafizeni pfipada u DB AG na jizdni drahu (Zelezni¢ni svrSek a spodek).
Pfitom podil téchto entit na celkovych odpisech ¢&ini asi 40% a na Uhrnnych udrZzovacich
nékladech asi 33%. Tim je Zelezni¢ni svrSek a spodek identifikovan jako hlavni nakladovy
faktor, ¢imZ je opodstatnénd snaha provozovateld dopravni cesty docilit vtomto oboru
miniméalnich LCC. Aby Zeleznice mohly obstat v soutéZi s ostatnimi druhy doprav, je
nezbytné snizovat naklady na JD.

Nastroje pro uziti LLC v koleji

Aby bylo mozné pomoci LCC vytvofit u objektu s tak dlouhou Zivotnosti, jako méa
Zelezni¢éni JD, bezpeénou predpovéd, byl vyvinut jiZ zminény softwarovy nastroj TETrAS.
V tomto modulové vybudovaném systému jsou vypracovany vhodné nastroje pro
zodpovézeni rliznych presné formulovanych technicko hospodarskych otazek. Komunikuje
se pfitom prostfednictvim Ustfedni databanky.

Vedle verifikovanych simulanich nastroju pro prognézy ocekavanych dlouhodobych
vlastnosti JD, rozsahlé, trvale rostouci databaze sitové poskytovanych informaci (napf.
sbirka pfedpisi a norem, Udaje z literatury apod.) a pfedevSim rozsahlé mistni znalosti,
existuje jeSté oblast nastroju pro analyzy a hodnoceni.

Pfi hodnoceni pomaci softwaru TETrAs je sledovano souhrnné hodnoceni JD, do
néhoz se mohou zahrnout vSechny pozadavky jako napf. dynamika systému, komfort, vztah
k Zivotnimu prostiedi a hospodarnost. Hodnoceni metodou LCC ma klicovy vyznam pro
stanoveni hospodéarnosti a ekonomické zhodnoceni celého systému.

Jednd se o metodu posouzeni investi¢nich objektd, ktera pfedstavuje souhrnny
zplUsob hodnoceni nakladd souvisejicich s investiénim objektem — provoznich, udrzovacich a
likvida¢nich. Hodnoceni se provadi analyzou vSech pfijmd a vydani souvisejicich s
investiénim objektem v pribéhu vSech obdobi jeho Zivotniho cyklu.

Struktura nakladl, zobrazovana modelem LCC, vyplyne z analyzy nakladd,
zaucCtovanych na JD, které slouzi rovnéZz k podchyceni a kontrole vySe uvedenych
modelovych nakladu. Zasadné se pfitom da stanovit, Ze u JD nabihaji niz§i provozni naklady
jako tfeba u vozidel. Misto toho Ize u ni identifikovat jiny nakladovy blok, obsahujici negativni
externi naklady, vzniklé z divodu ruSeni vlakového provozu. Jedna se o vicenaklady
uZivateld ZDC oproti pravidelnému provozu, které vznikaji napf. v dasledku stavebnich praci
(napf. mimoradna zastaveni vlaku, vyluky, pomalé jizdy).

Ukol zjistovani dat (udrzovaci cykly, Zivotnosti, platby atd.) nepfedstavuje pfi
hodnoceni metodou LCC trivialni problém, zejména kdyZ se jedné o objekt s velmi dlouhou
Zivotnosti, jako je JD. Casto se pFitom pfi srovnavani investiénich objektd hodnoti jen vydaje,
nebot prognézy budoucich pfijmu Ize jen obtizné postihnout.

DB AG jde pfi pfipravé databaze pro hodnoceni LCC softwarovym nastrojem TETrAs
jak cestou empirie, tak také simulacemi podepfené prognézy. Pomoci simula¢nich nastrojl
je mimo jiné mozné urcit oblasti napf. s negativnimi G€inky napravové sily 250 kN a vySsi.
PouZije se také velmi bohata zasoba zkuSenosti mistné znalych pracovnikd jako soucéast
databaze informaci uloZzenych do TETrAs.
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V této souvislosti je nutné se rovnéz zminit o zkuSenostech Network Rail s podvozky
JLrack friendly”, které vyvozuji niz8i pficné dynamické Gcinky na kolej a o systému jejich
bonusovani.

Uvedené podvozky vykazuji vétsi pficnhou stabilitu, coZz umozZnuje jizdu vySSimi
rychlostmi. Proto jsou u Network Rail i u jinych Zelezni€nich sprav zavedeny pfimé financni
pobidky pro dopravce, ktefi aplikaci uvedené technologie snizuji pfimé dynamické ucinky
Zelezni¢nich vozl na trat. Uvedené bonusy vyrovnavaji pocate¢ni vyssi finanéni naklady na
pofizeni track friendly* souprav. Pozitivni externalitou pro dopravce je rovnéz moznost
zvySovat rychlost jizdy vlakG a zvySit uzitné zatizeni vlakovych souprav bez nutnosti
konstrukénich aprav Zelezni¢niho svrSku a konstrukce télesa Zelezni¢niho spodku. V tomto
pfipadé dochazi rovnéz ke snizeni finan¢nich nakladd na udrzbu trati.

Railtrack a jeho nastupce Network Rail jsou povazovany za prukopniky zavadéni
diferencovanych poplatkGl za uZiti Zelezni¢ni dopravni cesty. Nabizen& sleva ¢ini 10% ze
standardnich poplatkd za uZiti ZDC a kompenzuje v plné vysi vy3si pofizovaci néklady na
uvedené soupravy.

3.1.4.30BB- Vyhodnocovaci model pro optimalizaci p  lanovani a strategie obnov a

adrzby trati

Rakouské spolkové drahy (OBB) o¢ekavaji roéni Gspory cca 5 milionti euro na Gdrzbu
a obnovy trati po zavedeni nové strategie udrzby zalozené na zjiStovani nakladd Zivotniho
cyklu (LCC). Tyto uspory by mély vznikat pfevazné na hlavnich tratich délky 3 500 km, dalSi
ekonomické prinosy by se mély realizovat po rozSifeni této koncepce na vedlejsi a regionalni
trat&. OBB jsou prvni Zelezni¢ni spravou, ktera zavadi novy model pro hodnoceni skuteénych
nakladl rdznych strategii udrzby trati. Zakladni vyhodnocovaci model vyvinula Technicka
univerzita ve Styrském Hradci; prvnim krokem je identifikace a hodnoceni typické koleje
hlavni sité, nasleduji ekonomické strategie pro zbyvajici ¢ast sité, tfeti etapu predstavuje
tvorba modelu pro vyhybky a vyhybkova spojeni.

Sit' hlavnich trati zahrnuje rdzné uspofadani a konstrukce trati, pfi¢emz jejich
hodnoceni vychazelo z téchto hledisek:

» pocet koleji,

» smeérové pomery, poloméry obloukd (200 az 2 500 m),

» konstrukce Zelezni¢niho svrsku (UIC 60 na betonovych prazcich, UIC 49 na
betonovych nebo dfevénych prazcich, bezstérkovy svrSek, zohlednéni starSich typa
svrSku na nékterych regionalnich tratich),

» intenzita provozu (1 000 az 50 000 hrt/kolej/den),

» kvalita Zelezni¢niho spodku (klasifikovana jako dobra, vyhovujici, dostacujici, slaba,
v zavislosti na vysledné intenzité tratové udrzby a oekdvané Zivotnosti koleje).

Metody optimalizace tratové udrzby se v souCasné dobé& provadéji porovnavanim
riznych technologii udrzby nebo obnovy koleji. | kdyz tyto metody poskytuji dobrou
technickou analyzu zhorSovani kvality urcitych usekd, nemohou odrazet veSkeré ekonomické
diasledky tésného vztahu mezi zménou kvality koleje v ¢ase a raznymi technologickymi
postupy udrzby a obnovy koleji.

Novy vyhodnocovaci model proto pouziva ocenovani nakladu Zivotniho cyklu, které
bere tyto ostatni faktory v Uvahu. Zahrnuje naklady na udrzbu a obnovu, provozni naklady
vyluk a dusledky vlivu Spatné kvality koleji na Zelezni¢ni provoz. Model srovnava naklady
Zivotniho cyklu pro razné strategie na ,typickych® tratovych Usecich, jez se mohou IliSit
starim, kvalitou, intenzitou adrzby, vylukovymi €asy a provoznimi potfebami. VeSkeré prace

25



se zahrnou do planu, ktery obsahuje jak udrzbu, tak obnovy koleji. Vylukové Casy pro
v8echny prace a provozni Udaje traté jsou hlavnimi vstupy pro vypocet ceny tratovych praci
a jejich dopadu na provoz. Mimofadné udrZovaci zasahy se do modelu zavedou na zakladé
historickych statistickych dat.

Bez trzniho ocenéni investic do tratové udrzby je obtizné vytvofit pravdivé
ekonomické zhodnoceni strategie pro jednotlivé traté Tento model vSak dovoluje srovnani
mezi rlznymi strategiemi, pfi interpretaci rozdilnych cash flow pro vypocty dynamickych
investic. Obecné Ize fici, Ze soucasna situace je charakterizovana jako vychodiskova
zakladna, oproti niZz lze hodnotit vS8echny nové strategie. Pocita se i s vnitini vynosovou
mirou, zaloZenou na cistych sou€asnych hodnotach, aby bylo moZzno zohlednit investi¢ni
néklady.

Finanéni kalkulace v zakladnim modelu umoznuje rovnéz rizné analyzy citlivosti, coz
je dulezité vzhledem k pomérné dlouhé Zivotnosti vétSiny trati. Dosahne se toho zménami
vstupnich dat v Case. Napf. stinové ceny se mohou pouZit v pfipadé Zeleznic v zemich, které
se rozvijeji smérem Kk trzni ekonomice. Analyza projektu se neprovadi pouze pro soucasny
cenovy systém, ale musi zahrnovat rovnéz pfedpokladany vyvoj budoucich ekonomickych
zmén.

Hlavnim zjiSténim je skute¢nost, Ze odpisy jako sou€ast nakladl pfedstavuji znacny
podil nakladd zivotniho cyklu, protoze tvofi cca 50 % celkovych nakladd pro vSechny typy
trati.

DalSi hlavni nékladovou poloZkou — v minulosti ne vzdy sledovanou — jsou naklady,
zplUsobené jednak poruchami v zelezniénim provozu zplsobené provadénim tratovych praci,
jednak pomalymi jizdami v disledku Spatného technického stavu traté. Na tratich s vysokou
hustotou provozu mohou tyto naklady tvofit az tfetinu celkovych nakladi a mohou zpusobit
snizeni pfimych naklad na udrzbu a obnovy na pouhou Sestinu.

Hlavni zasady novych strategii v udrzbé trati:

» kolej je hmotny investi¢ni majetek s vysokymi naklady, vyZadujici strategie zaméfené
na zvyseni jeji ekonomické Zivotnosti,

» pomérné nizké naklady na udrzbu ve srovnéni s cenou za ruSeni plynulosti provozu
opodstatriuji navySeni nakladd na preventivni udrzovaci opatfeni, vedouci k delSi
Zivotnosti koleji,

» naklady na zpozdéni vlakll a ostatni poruchy provozu jsou pro optimalizaci strategii
udrzovani hlavnich trati rozhodujici; na regionalnich tratich jsou ale bez vétSiho
vyznamu,

» je vysoce neefektivni usilovat o prodlouzeni Zivotnosti pomoci do¢asnych pomalych
jizd v dasledku vysokych nékladi na provozni zpozdéni. Pomalé jizdy lze ze
strategického hlediska povaZovat pouze za kratkodobé feSeni na regionalnich tratich.

Bylo zjisténo, Ze celkové ro¢ni naklady na kolej hlavni traté s prazcovym podlozim,
klasifikovanym jako dostacujici, vyhovujici nebo slabé, jsou pét az osmkréat vys3i nez u koleji
na dobrém podloZzi, byla podrobnéji sledovana ekonomika sanace Zelezni¢niho spodku. Bylo
zjiSténo, Ze priznivych vysledkd se docili v pfipadé slabého podlozi jeho celkovou sanaci,
zatimco v pfipadé vyhovujiciho je ekonomicky vyhodné provadét sanaci v nasledném
¢asovém horizontu ve spojeni s obnovou Zelezni¢niho svrSku. Dostacujici Zelezni€ni spodek
je ekonomicky ucelné sanovat pouze jako soucast programu obnov koleji na provozné silné
zatiZzenych tratich se zatizenim vice nez 35 000 hrt/den.

Optimalizace tratovych praci na hlavnich tratich s nedostate¢nych prazcovym
podloZim je vysoce neekonomicka, protoZze pozZadované kvality koleje se docili pouze
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na velmi kratkou dobu, nez se znovu zaéne projevovat zhorSovani. Nicméné intenzivni
tratové prace na koleji s neinosnym spodkem mohou predstavovat efektivni strategii na
regiondlnich tratich s provoznim zatizenim méné nez 2 000 hrt/den, nebot zde pfedstavuji
ro¢ni naklady na kolej pfi nedostate¢né kvalité spodku pouze 1,5 az dvojnasobku nakladi na
Useky s dobrym spodkem.

Celkové prumérné ro¢ni naklady na oSetfeni koleji pfi provoznim zatiZzeni 30 000 az
50 000 hrt/den/smér predstavuji cca 35 000 EUR/km. Optimalizace obnov a udrzby koleji je
proto vyznamnou cestou k ekonomické efektivnosti Zelezni¢ni dopravni cesty. Cilem
vyvojovych strategii a vyhodnocovacich modeld musi byt optimalizace kfivky jakosti svrSku
v zavislosti na Case, a nikoliv pouze kratkodoba technicko-ekonomicka optimalizace napravy
daného stavu koleje.

S pomoci metody srovnavani LCC k uréeni nakladll se provadéji porovnavaci vypocty
mezi riznymi strategiemi nebo metodami udrzby na béazi LCC. Metoda neposkytuje absolutni
Udaje o celkovych nakladech Zivotniho cyklu, ale dava uzitené hodnoty, kolem nichz je
strategie nejefektivnéjsi pro Zivotni cyklus konstrukce koleje.

Sestaveni ro€nich nakladd na udrzbu na tratich se silnym provoznim zatizenim
ukazuje, ze zcelkovych nakladl predstavuji vlastni udrzovaci naklady 20%, odpisy
zakladnich prostfedkd 47% a néklady v dusledku omezeni provozu 33%. Odpisové naklady
prevazuji, proto zakladnim strategickym pfistupem musi byt prodlouZeni Zivotnosti koleje a
jejich soucasti. Strategie udrzby, které zpusobuiji jakykoliv pokles Zivotnosti soucasti svrsku,
jsou neekonomické. Vypocty ukazuji, Ze i mirné prodlouzZeni Zivotnosti pfindsSi vyznamné
snizeni nakladd. Na tratich s velkym provoznim zatizenim ¢&ini naklady z omezeni provozu
vice nez 30% celkovych nakladl a jsou dokonce vySSi nez vlastni naklady na udrzbu. Jsou
proto podstatnym prvkem v rozhodovacim procesu.

3.1.4.4 Japonsko- Databazovy systém pro management  0drzby trati

Management tratové udrzby hraje vyznamnou roli v zajisténi bezpe&ného provozu
na Zelezni€nich tratich a udrZzeni dobrého jizdniho komfortu. V dobé& vysokorychlostni
Zelezni¢ni dopravy vystupuje do popfedi poZadavek na efektivngjSi a vhodnéjSi metody
managementu tratové Gdrzby. S cilem vyhovét potfebam vykonnych pracovnikd v tratové
udrzbé a zvysit Groven techniky managementu tratové Gdrzby vyvinul Zelezniéni vyzkumny
technicky Ustav, Laboratof vypoletnich analyz ve spolupraci s Divizi infrastruktury Zapadni
japonské drahy novou technologii nazvanou ,Databazovy systém pro management tratove
adrzby Micro LABOCS-II+“. Pracovnici tratové sluzby jak na vysokorychlostnich, tak i
ostatnich trati, mohou s pouzitim tohoto systému analyzovat a zpracovavat data o zavadach
v kolejich a vibracich vozidel, shromazdénych méficimi vozy nebo zméfenymi na bé&znych
vlacich, z rGznych kriterialnich hledisek.

Konfigurace a vlastnosti systému

Zakladnim znakem nového systému je, Ze umoziuje jednotnou manipulaci v jediném
systému se vSemi daty vztahujicimi se k managementu tratové adrzby, v€etné geometrie
koleje a jejich parametrl po celé délce trati, a navic i s Udaji z tradiéni diagnostiky koleji.

Druhym charakteristickym znakem systému je, Ze uloZzena data mohou byt znovu
vyvolana v pfipadé potfeby pomoci dotazu, coz je také davod, pro¢ je systém vytvofen jako
databazovy.

TFetim znakem systému je, Ze ma k dispozici stani¢eni trati pro pfistup k datdm, tzn.,
Ze cilovy tratovy Usek muZze byt identifikovan podle svého stanic¢eni (kilometrické polohy).
K indikaci datového souboru je pfifazen Udaj o staniCeni, napf.: datovy soubor (km
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pocate¢niho bodu, km koncového bodu) nebo datovy soubor (km pocatec¢niho bodu,
vzdalenost odbocky).

Ctvrtym prvkem je grafické vyjadfeni viech Gdaju, vztaZzenych k tratim, véetné dat o
geometrické poloze koleje a objektech podél trati a dat z diagnostiky Zelezniéniho svrsku,
¢imz se usnadni kontroly situace pfimo v koleji.

Patym prvkem je skute€nost, Ze data mohou byt zpracovavana v rezimu menu nebo
v povelovém rezimu, takze se systémem muze snadno pracovat i zacate¢nik. Uvedené prvky
jsou tabelarné.

3.1.4.5 USA a Kanada- Modely pro kalkulaci naklad @ na udrzbu trati

V soucasné dobé vzrusta v uvedenych statech tlak na pfesné stanoveni nakladd na
tratovou Udrzbu. Se zvySujici se intenzitou provozu a provoznim zatizenim trati vzrista
potfeba umét stanovit marginélni naklady na dopravni cestu zpusobené kazdym vlakem
(nékladnim a osobnim), provozovanym na dané trati.

Model SFGT

Jednou z metodik kalkulace naklad(l ¢asto pouzivanych pro stanoveni pfirastkovych
nakladu na tratovou udrzbu jak pro néakladni, tak pro osobni vliaky, je model Speed Factored
Gross Tonnage (SFGT), pavodné vyvinuty v poloving 70. let 20. stoleti pro Ufad planovani
Zelezni¢nich sluzeb (RSPO) pfi Federalnim vyboru pro obchod USA, ktery byl nasledné
upravovan a modifikovan. Ufad byl m. j. povéfen stanovenim pfiméFenych nahrad
Zeleznicim, provozujicim vyhradné nakladni dopravu, za pfistup osobnich vlaka cizich
dopravcu na jejich dopravni cestu. Model SFGT byl vyvinut k poskytnuti metodiky pro alokaci
nakladl na tratovou udrzbu mezi nakladni a osobni viaky. PGvodné zohledrioval pouze
rychlost vlakl a ro¢ni provozni zatéz (v hrt) na dané trati. DalSi proménné, které by mohly
vyznamné ovlivnit naklady, jako napf. napravové hmotnosti, nebyly do modelu zahrnuty.

Model nékolikrat zpfesfiovan, aby lépe vyhovoval pro stanoveni pfirdstkovych
nékladu jak na téZkotonazni nakladni provoz, tak na osobni provoz. Byla vytvofena zvlastni
kategorie pro provoz s velkymi napravovymi silami, zavedena zdokonalena rovnice pro
vypocet Zivotnosti prazcl a upraveny rovnice pro kolejnici/drobné kolejivo a kolejové
loZze/vySkovou Upravu koleje, aby se zvysSila citlivost modelu na rozdily v ndpravovych silach
mezi rdznymi druhy provozu. Nicméné soucinitele a konstanty v rovnici zlstavaji stejné
v podobég, jak byly vyvinuty na zékladé pavodnich dat, pficemz zakladni vztah druhé
odmocniny provozniho zatiZzeni zdstal nezménén.

Nejkriti¢téjSim predpokladem SFGT modelu je vztah druhé odmocniny provozniho
zatiZzeni. V praxi tento vztah znamena, Ze marginalnim néakladim na veSkery provoz na
tratich s primérnym ro¢nim provoznim zatizenim cca 25 mil. hrt a vice budou pfifazeny
naklady niz8i nez primérné naklady zelezni¢niho podniku na udrzbu pro veSkery provoz.
S pokracujici tendenci Zelezni€nich spole€nosti koncentrovat provoz na stale méné trati tak
dochazi k tomu, Ze podstatné vice neZ polovina Zelezni¢niho provozu by se pohybovala pod
pramérnymi naklady podniku, coz je evidentné nemozné.

Stejné ruSivym prvkem jsou ekonomické duasledky kontinualné klesajicich
marginalnich naklad. Jedna se napf. o premisu, Ze pokud Zelezni¢ni spole¢nost mlze
snizovat své marginalni naklady postupnym zvySovanim  produktivity (vykonU
v tunokilometrech na tratovy kilometr), pak optimalni Uroveh provozu je v podstaté
nekonec¢na.
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Nova filozofie ndkladovych vztah d

Jakkoliv mél model SFGT své nedostatky, ve své dobé jeho vystupy poskytovaly
realné vysledky, ovSem pouze v ur€itych mezich. Jakmile se v8ak Zelezni¢ni odvétvi z téchto
mezi vymanilo, vysledky jiz lezely mimo realnou oblast. Bylo to disledkem predevSim
zvySeni kapacity nakladnich vozl z nékdejSich 50t na téméf 100t a rozSifeni objemu
bezstykové koleje. Kromeé toho od poc¢étku liberalizace Zelezni€niho trhu a slu€ovéani Zeleznic
byla tendence ke koncentraci provozu na stale mensi pocet hlavnich trati, coz je dusledkem
jednak fuzi a pronajmu infrastruktury, ale odrazi i Usili Zelezni€nich podnikd o maximalni
vyuziti svého hmotného investi¢niho majetku; vysledkem je pak zvySeni prumérné zatéze na
tratovy km na aroven doposud zcela neobvyklou.

Dopady téchto zmén na udrZovaci néklady jsou dalekoséhlé. Obrovské ro¢ni objemy
zatéZze jsou nyni pravidelné a bezpecné vedeny po tisicich tratovych kilometrd
jednokolejnych trati. Vyzkum se pfi€inil o prohloubeni poznatkd o G€incich téZkych vozu
na Zelezni¢ni svrsek, coz vedlo ke zméné v technologii tratové udrzby. Podkladnice s vétsi
plochou a Stérk kolejového loZe s pfesné definovanou kfivkou zrnitosti pfispély k prodlouzeni
Zivotnosti dfevénych prazcl a cykld smérové a vyskové Upravy koleji. VSeobecné rozSifeni
bezstykové koleje, kolejnic o vysoké tvrdosti a profilového brouSeni kolejnic maji za nasledek
prodlouzeni Zivotnosti kolejnic (vztaZzené k celkovému provoznimu zatiZzeni) daleko za
historické meze.

Tento pokrok v technologii tratové Udrzby vedl nékteré pozorovatele k zavéru, Ze
jednicova cena tratové udrzby se ve skuteCnosti zmenSila se zvysSujicim se provoznim
zatizenim, tak jak to pfedpovidala AREA a pozdéji model SFGT. Av3ak ve skuteCnosti se
pomér mezi vydaji na udrzbu (které jsou vynaloZeny) a na obnovy koleji (které jsou
kapitalizovany) zménil. Prvky svr8ku maiji sice delSi Zivotnost, ale jsou draZsi. Jinymi slovy,
Zeleznice vyda vice na udrzbu trati ve vztahu na tunokilometr zatéze, nikoliv méné. T&zsi
vozy a intenzivnéjSi pouzivani trati vytvari pfiznivé hospodarské vysledky, ale ne na uctech
tratového hospodarstvi. Vzorec s druhou odmocninou provozniho zatizeni jiz ziejmé
nekoresponduje s nyné&jSimi udaji.

Vyzkum vztahu mezi Zivotnosti soucasti svrSku a provoznim zatizenim je pomérné
novy a vysledek je pomérné vzdalen pavodnimu matematickému vztahu druhé odmocniny
provozniho zatiZzeni. Posun od opotfebeni k tnavovym jevim jako rozhodujiciho ukazatele
Zivotnosti kolejnic zvysil vyznam silné nelinearnich G¢inkd napravovych hmotnosti. ZvySeni
vykonu v tunach na km traté u vétSiny severoamerickych Zeleznic se dostava do oblasti, kde
jsou environmentdlni vlivy jiz zanedbatelné. Pfevazna Cast tratovych praci je u velkych
Zelezni¢nich podniki mechanizovana, coz znamena, Ze jiz neexistuje vyznamnéjsi rozdil
v ukazatelich produktivity (a tedy i ndkladud) u trati mélo a silné zatizenych.

U ojeti kolejnic byla zjisténa linearni zavislost na zatézi, stejné jako u rozpadu
geometrické polohy koleje a zhorSovani stavu kolejového loZze v dlsledku provozniho
zatizeni. Unava kolejnic je v3ak funkci druné mocniny (ale i vice) napravové sily, coz ma za
nasledek rychlé zhorSovani stavu pfi rostoucich napravovych silach. PraZce jsou naopak
vice vystaveny environmentalnim vlivim nez kolejnice nebo kolejoveé loze, ale jakmile provoz
dosédhne Urovné, pfi niz mechanické, provozem vyvolané Cinitele, pfevazi nad zhorSovanim
zplsobenym environmentalnimi pfi¢inami, dostane se zhorSovani rovnéz do linearni
zavislosti na provozu.

Poznatek vyzkumu, Ze zhorSovani stavu Zelezniéniho svrSku a jeho soucésti je
v lineérni zavislosti na provoznim zatizeni, obecné plati pro typicka provozni zatiZzeni
hlavnich trati. Z této formule nékladové vybocluji nékteré &innosti, které nejsou v pfimé
zavislosti na zatiZeni, jako kontrola trati, odstranovani snéhu nebo udrzba zabezpec&ovaciho
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zafizeni, avSak naklady na tyto €innosti jsou velmi malé ve srovnani s naklady na udrzbu a
vyménu kolejnic, prazcu, kolejového loze a vyhybek a na udrZzovani koleji v normovém
geometrickém stavu.

Model WSAC

PFi urcité urovni provozniho zatiZzeni se stdvd mechanické opotfebeni materialu
kolejového loZe stat dominujicim faktorem. Jednou z alternativ k SFGT je model ,vazeného
systému pramérnych nakladd“ (Weighted System Average Cost, WSAC), pavodné vyvinuty
pro SdruZeni americkych Zeleznic a spocivajici na rovnicich, jejichz vysledkem jsou tzv.
stechnické korekéni faktory* (TKF). TKF odrézZeji relativni poSkozeni (zhorSeni stavu)
Zelezni€éniho svrSku, zplsobené jednotlivymi druhy Zelezni¢niho provozu, definovanymi
napravovymi hmotnostmi a rychlosti. Model zohlednuje rovnéz geometrické parametry trati
jako poloméry oblouku, sklonové pomeéry, tvar kolejnic atd.

TKF se aplikuji pfimo na jednicové naklady (napf. primérné naklady drahy), které
snizuje nebo zvySuje v zavislosti na parametrech jednotlivych typl provozu a pro jednotlivé
Useky trati. Protoze WSAC vyZaduje znacné mnoZstvi pasportnich dat o tratich a druzich
provozu, vazené naklady, které generuje, jsou zaloZzeny na znamych technickych vztazich,
takZe Ize oCekavat, Ze budou odrazet skute¢né ucinky na svrSek od kazdého typu provozu
na zeleznic¢ni trati.

Nejkritictéjsi rozdil mezi WSAC a ostatnimi béznymi kalkulagnimi metodami jako je
napf. model SGFT v8ak spociva v tom, Ze WSAC predpoklada linearni vztah mezi ndklady a
provozem pro typickd& provozni zatiZzeni hlavnich trati. TakZe, je-li potfeba stanovit marginalni
néklady (jako protiklad k alokaci béznych néakladud), WSAC bude davat dramaticky odchylné
vysledky od SFGT a obdobnych modelu. Pfi nizSich provoznich zatizenich, kde SFGT dava
vysoké marginalni naklady, WSAC indikuje nizkou hodnotu skuteénych marginalnich
nékladu; pfi vysokych zatiZzenich budou marginélni naklady WSAC vysoké a konstantni tam,
kde naklady podle SFGT klesaji se zvySujicim se provoznim zatizenim.

Pfi¢ina takového prubéhu marginalnich nakladd u WSAC spociva v odliSném
hodnoceni vzajemného vztahu mezi zhorSovanim soucasti Zelezni¢niho svrSku z duvodud
environmentalnich a z dlvodl provoznich.

Model TMAS
Planovani udrzby se v poslednich letech stalo na severoamerickych Zeleznicich

sofistikovanou ¢&innosti. Zelezniéni podniky v USA a Kanadé& v rizném rozsahu pouzivaji
poclitaCové modely a Uudaje, shromazdéné méficimi vozy monitorujicimi stav koleji,
progndzuji budouci potfeby a planuji udrZzovaci programy. V oblasti pocitaového
modelovani patfi k nejpokrocilejSim spole¢nost Canadian Pacific (CP Rail), provozujici sit
v délce 21 547 km s velmi rozdilnymi provoznimi i geografickymi podminkami. CP pouziva
pro kvantifikaci a progndzu stavu svych koleji v celé siti systém TMAS (Track Maintenance
Advisory System = expertni systém tratové 0drzby), ktery zahrnuje nasledujici moduly:
kolejnice, brouseni kolejnic, podbijeni, praZzce a kolejové loZze, a slouzi ke kvantifikaci
klicovych parametrd stavu koleji a poskytuje rovnéz zékladnu pro srovnavéani stavu koleji
mezi pravidelnymi jizdami méFicich voza.

TMAS vydéavéa kazdy rok doporuceni pro podbijeni, opirajici se o vazeny index, ktery
bere v Gvahu vaZeny soucet smérové a vyskové polohy koleje a vzajemné vysSkové polohy
kolejnicovych past (CP zvolila soucet druhych mocnin méfenych hodnot, na rozdil
od standardni odchylky, bé&zné& pouZzivané v Evropé). Modul podbijeni slouzi k predikci
pozadavkll na kolejové loze v pfipadech, kde by jiz samotné podbijeni nepfineslo
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poZadovany efekt. Diky systému TMAS spole¢nost zjistila, Ze provadéla podbijeni ve vét§im
rozsahu, nez bylo skute¢né nutné. HlaSeni o efektivnosti udrzby ukazuji, Ze mnoho
provadéného podbijeni nemélo poZadovany efekt, bylo-li dosazeno urcité kvalitativni hranice
kameniva kolejového loze. Je to dlisledkem zavislosti mezi G¢innosti podbijeni a Zivotnim
cyklem samotného kolejového lozZe.

Model TDSS

Podpdrny rozhodovaci systém TDSS (Track Decision Support System) firmy
Industrial Metrics je pfizplsoben existujicim méficim systémim Zelezni¢nich spole¢nosti a
zahrnuje geometrii koleje, vysledek brouSeni kolejnic, Udaje o zatézi a vysledky
defektoskopické kontroly kolejnic. Pomoci TDSS jsou tyto informace ukladany do centralni
databaze. S vyuzitim databaze Ize vypocitat hodnoty ojeti a zavad v obloucich a pfimych
Usecich a predpovidat Zivotnost kolejnic. Systém rovnéz podporuje uzZivatele pfi zjiStovani
moznych vztaht ke stupni ojeti a vad kolejnic takovych faktori jako je polomér oblouku,
sklon, provozni zatiZzeni, mazani, tvar a jakost kolejnic.

Model degradace sou éasti Zelezni €niho svrSku pro planovani tra t'ové udrzby

Dopravni technologicka centra (TTCI) a Zelezni¢ni spole€nost Union Pacific (USA)
zakoncily spole¢ny vyvoj modelu degradace (zhorSovani) rozhodujicich soucasti
Zelezni¢niho svrsku (prazcu, kolejnic, upevnéni, kolejového loze), jehoz cilem bylo ziskat
spolehlivy prostfedek, zaloZzeny na védeckych poznatcich, pro efektivni planovani udrzby
trati. Vyvinuty model je soucasti souboru software RTLM (Railway Track Life-Cycle Model =
model Zivotniho cyklu koleje), ktery je pouzivan pro pfedpovéd zhorSovani stavu jednotlivych
soucasti koleje, planovani ddrzby a analyzu nékladd na udrzbu. RTLM zahrnuje fadu
degradacnich modell k predikci ojeti kolejnic a kol, miry narGstu vad kolejnic, narustu
unavovych vad, zhorSovani stavu dfevénych prazcu, vyhybek, kolejového loZe a geometrické
kvality koleje pro danou kolej, provoz, prostfedi a strategii Udrzby. Na zakladé analyzy
historie vyskytu vyznamnych vad muzZze model stanovit pro urlity soubor provoznich
podminek pocet vyskytu téchto vad za jeden rok a prdmeérnou Zivotnost soucasti.

Prvni aplikace RTLM ve stavebnim odboru spole€nosti UP méla za ucel poskytnout
védeckou analyzu jako sou¢ast zddvodnéni alokace investi¢niho rozpo€tu na nasledujici rok.
Napf. v pfipadé prazcu to znamenalo, Ze tato analyza poslouzila ke kvantifikaci vztahu mezi
priimérnou Zivotnosti prazc a napravovymi hmotnostmi v milionech hrt pro jednotlivé oblasti
a tratové tfidy. Z fady vysledkd rozséhlych studii vyplyva napf. poznatek, Ze vySSi provozni
rychlosti vedou obecné k vySSim dynamickym kolovym silam, které snizuji zivotnost prazc(;
rovnéz v zavislosti na zmensujicich se polomérech obloukl se zvySuji kolové sily se stejnym
efektem. Na druhé strané kolejnice o vy33i hmotnosti nebo podkladnice s vétSi plochou
mohou Zivotnost prazch prodlouzit. Kvalita praZzcového podlozi, charakterizovana
soucinitelem loZnosti, ma rovnéz zna¢ny dopad na Zivotnost prazcu.

Model RTLM se pak uziva k projekci programu obnovy soucasti v horizontu 10 a 20
let pro kvalifikovany odhad vydaji a stanoveni priorit pro nasledujici rok.

3.1.4.6 Velké& Britanie- Po ¢&itagovy systém TrackMaster

Britsk& spole¢nost DeltaRail Group Ltd vyvinula systém TrackMaster jako pocitacovy
systém pro planovani udrZovacich praci na Zelezni¢nich tratich. Jednd se nastroj pro
podporu pfi rozhodovani a je uréen spravcim a manazerdm infrastruktury pfi planovani
tratové Udrzby. S jeho pomoci Ize snizit naklady efektivnim vyuZitim tratové mechanizace,
optimalizaci kvality udrZovacich praci a monitorovanim zmén stavu koleje na zakladé
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vizualizace koleje a jeji geometrie. Sofistikované planovaci algoritmy systému umoZzniuji
docilit aZz o 40 % vysSi efektivitu nakladd nez pfi tradiénich manualnich metodach a nabizeji
pfi vyznamnych asporach udrZovacich a obnovovacich nakladu docilit stejnych vykonu.
TrackMaster umoznuje vizualizovat Siroky okruh parametrd koleji a jejich analyzu

verzatilnim a srozumitelnym zplsobem. Parametry i konkrétni mista v koleji I1ze snadno
identifikovat a k dispozici je Fada nastroju pro analyzovani a planovani, které pfidavaji
proménné hodnoty k zakladnim datiim. RGzné typy dat lze vybirat a kombinovat na
obrazovce podle pozadavkl jednotlivych uZivateld, nebo lze zobrazeni upravit do pfedem
nastavenych formatd. Tyto formaty jsou:

» kvalita geometrie koleje,
historie kvality geometrie koleje,
extrémy,
zpravy o udrzbé,
konstrukce Zelezni¢niho svrsku,
tvar zelezniéniho svrsku,
stari soucasti zelezni¢niho svrsku,
stavby,
SmeErove pomery.

VVVYVYYVYVYVVY

Trendy zhorSovani stavu v budoucnosti jsou kvantifikovany, coZz umoZnuje
preventivni formu provadéni opravnych praci.

Systém obsahuje komplexni auditacni nastroje, jez mohou automaticky identifikovat
Useky se Spatnym stavem geometrie koleje a kontrolovat efektivitu a G€innost provedenych
udrzovacich a opravnych praci. ManaZefi mohou rovnéz ziskat okamzity prehled od celkové
kvalité geometrie koleje. Software mize vyhledavat Useky a mista, kde je kvalita geometrie
mimo normu nebo zobrazit celkové statistiky kvality koleje ve srovnani s cilovymi hladinami a
vyvojovy trend.

Metody planovani, které systém nabizi, mohou byt zvoleny dle:

» kvalitativnich cild, jichz ma byt docileno a celkové potfeby zdroju,
kvality, jiz ma byt dosazeno pfi omezeném rozsahu zdroja,
kvality dosazené riznymi stupni periodické udrzby,
celkové specifikované kvality pfi minimalnich nakladech.

Y V V

Obsahly obrazovkovy editor umozZniuje uzivateli modifikovat plan udrZzovacich praci,
vytvoreny pocitaCem, podle znalosti zvlastnich mistnich podminek, pfi¢emz néklady a ucinek
kazdého planu Ize rovnéz urcit. Dale Ize predikovat Zivotnost a dalSi terminy obnovy
kolejového loZze a na zakladé toho formulovat programy obnov. Stejné tak lze predikovat
vyvoj kvality geometrickych parametrd koleje, coz umoznuje soucasné vyhodnotit budouci
dopad konkrétnich pland udrzovacich a obnovovacich praci.

3.1.4.7 Zavér

Z uvedenych Udaju je zifejmé, jakymi cestami se ubira tvorba a provozovani
pocitaové podporovanych systéml pro planovani, hodnoceni a prognézovani nakladl
na udrzbu Zelezni¢ni dopravni cesty v zahrani¢i. Uvedené systémy slouZi rovnéz jako zdroj
informaci o vlivech provozu na stav a opotfebeni jizdni drahy pro potfeby planovani zdroj(,
optimalni alokaci finan€nich prostfedkd a v neposledni fadé pro vhodné nastaveni vySe
poplatkd za pouzivani ZDC, pficemz kritické meze tvofi docileni maximalni miry zisku pfi
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jejim provozovani na strané jedné a maximalni uspokojeni zdkaznika — uZivatele dopravni
cesty — na strané druhé.

Vysledné systémoveé prostfedi musi disledné vychazet z informaci o technickém
stavu jednotlivych entit a jejich provoznim opotfebeni. V pfipadé jizdni drahy jsou to napf.
udaje o geometrickych parametrech koleje (GPK) a geometrickém usporadani koleje (GUK),
které nam signalizuji nejenom zavady na Zelezniénim svrSku, ale v urcitém cCasovém
horizontu se takto projevi i zavady na Zelezni¢nim spodku, resp. zemnim télese. Alokace
financnich prostfedkd pak musi odpovidat technické potfebé&, tzn. uvedeni entity do
optimalniho technicko provozniho stavu. Samotné vynalozeni finanénich prostfedkd napf. ve
smyslu opravnych koeficientl (optimalizace délky trati) bez vyuZiti podkladu diagnostického
systému, jako je tomu napf. u stavajici metodiky vypoctu udrZzovacich jednotek jednotlivych
entit ZDC nemusi vzdy znamenat tmérné zlep3eni technického stavu entity.

Nepodafilo se nalézt doklady, z nichZ by vyplyvala existence systému vySSich fadd,
pro néz by vystupni data z vySe uvedenych systému tvofila vstupy k automatickému uréovani
vySe prostfedkd, jeZ se maji vkladat do Zelezni¢niho provozu na zakladé technického stavu
dopravni cesty a kolejovych vozidel. Ziskana vystupni data, i kdyZ jim mohou byt (a jsou)
v ramci jednotlivych systéma pfifazena prioritni kritéria, slouzi podle ziskanych informaci
pouze jako podklad (byt seriézni a relativné objektivni) pro rozhodovani urcité skupiny osob.

3.2 Metoda finan €ni alokace disponibilnich zdroj G dle p Fepo €itané délky trati

Jedna se o0 autorskou metodu FeSitelt vytvofenou v ramci feSeni [4].

Vysledna metodika vychéazi dusledné zinformaci o technickém stavu jednotlivych
entit a jejich provoznim opotiebeni. V pfipadé Zelezni¢niho svrsku jsou to napf. Udaje o
geometrickych parametrech koleje (GPK), které nam signalizuji nejenom zavady na
Zelezni€nim svrsku, ale v urcitém casovém horizontu se takto projevi i zavady na
Zelezni¢nim spodku, resp. zemnim télese.

Vypocet prepocitané délky traté:

I—p =L. KL'J . Kas . % nakl. trat. T L. Ke . %nékl.elektro +L. Kzz . % nékl.zab.zaf: T L.% nakl.ost - [1]

kde znaéi:

Ly = prepocitana délka trati v km

L = celkova délka trati dle kilometrovniku

Kg = koeficient naro€nosti udrzby traté

Kas = koeficient aktualniho stavu traté

Ke = Udrzba elektro zafizeni

Kz = udrzba sdélov. a zabezp. zafizeni

% nak. = podil jednotlivych odvétvi na nakladech celé infrastruktury (uvedeno v analyze
nékladovosti)

3.2.1 Vypo cet koeficient G udrzbové naro €nosti infrastruktury

Koeficient naro€nosti udrzby traté K,

Tento koeficient je odvozen z mérnych jednotek naro€nosti Udrzby trati, zvIast pro
jednotlivé kategorie trati.

Jako zaklad (koeficient = 1,00) byl pouzit celositovy vazeny pramér. Pro jednotlivé
vyznamoveé kategorie trati pak plati hodnoty uvedené v tab. Ill.1.
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Tab. 1.3 Koeficient naro¢nosti udrzby K,

traté
K- H- C- R-
koridorové hlavni ostatni regionalni
modernizované
1,621 1,329 0,866 0,725

Koeficient aktuélniho stavu trati K,s

Tento koeficient je odvozen z hodnot celkové znamky kvality traté. CZK se pohybuje
hodnotach 0,00 = 5,00. Traté klasifikované hodnotou CZK = 0,00 = 4,00 jsou traté, které
v podstaté (i kdyZ rdznou mérou) odpovidaji technickym kvalitativnim pozZzadavkdm. Traté, u
nichz je CZK > 4,00, jsou traté nevyhovujici, které neodpovidaji provoznim parametrim
(odchylkam kvalitativnich ukazatel GPK pro provozované tratg) dle CSN 73 63 60.

Pro zjisténi naro¢nosti udrzby a oprav trati v zavislosti na stavajicim CZK jednotlivych
kategorii trati bylo provedeno podrobné vyhodnoceni sledovanych etalonovych Usekd.
Pfi tomto hodnoceni byl posuzovan vliv provoznich u¢inkd na vyvoj CZK, vcetné
nakladovosti udrzby mezistani¢nich TUDU. Na zakladé vysledkd hodnoceni byla zpracovana
analyza nakladovosti udrzby v zavislosti na hodnoté usekového hodnoceni trati (CZK).

Pfi hodnoceni byl stav trati uréen podle hodnoty CZK jako:

- stav velmi dobry do CzZK 2,00

- stav dobry CZK > 2,00 = 3,00
- stav dostatecny CZK > 3,00 = 4,00
- stav nedostate¢ny CZK vétsi nez 4,00

Stav ,dostate¢ny”, ve kterém se nachazi naprosta vétSina trati, byl za Gcelem
podrobnéjsiho clenéni dale rozdélen do péti podskupin; stav dobry do dvou podskupin.
Z vysledkl analyzy byl pak odvozen koeficient aktualniho stavu trati K., ktery predstavuje
stupen zvySeni naro¢nosti nakladu vlivem odchylek CZK od zvoleného optimalniho stavu (do
CZK = 2). Za vychozi hodnotu je povazovan stav velmi dobry pro regiondlni traté (K,s = 1,00).

Vzhledem k vyS§im potfebam finanénich prostfedkd na udrzeni provozuschopnosti na
jednotlivych kategoriich trati (vy$Si naklady na mechanizaci a komplexnost provadénych
praci, dopady na Zelezni¢ni provoz apod.) byla tato zvySena potfeba ohodnocena 10, resp.
20% navyseni béZznych nakladui na tratich vysSich kategorii.

Ve vypocetnim programu je zjistény K, pfifazen k nésledujicim hodnotdm CZK u
jednotlivych kategoriich trati.
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Tabulka lll.4  Koeficient aktualniho stavu trati K,

koef. (traté K mod) koef. (traté K nemod koef. (traté celostatni
CZK +celostatni hlavni) ostatni + regionalni)

do 2,00 1,405 1,100 1

>2,00= 2,60 2,500 2,010 1,827
>2,60=> 3,00 3,003 2,377 2,161
>3,00= 3,20 3,455 2,744 2,494
>3,20= 3,40 3,855 3,111 2,828
>3,40= 3,60 4,409 3,478 3,161
>3,60= 3,80 5,4 4,388 3,989
>3,80= 4,00 5,802 4,755 4,322
vice nez 4 10,621 10,006 10,006

Koeficient elektrozarizeni Ke

Na vybranych etalonovych Usecich byla provedena podrobna analyza potfeby
udrzovacich jednotek, jejimz vysledkem bylo stanoveni mérnych udrZovacich jednotek na
kilometr traté ve vybranych (etalonovych) typech trati.

Tyto mérné udrzovaci jednotky byly pficlenény k jednotlivym typam trati a kddu trakce
a soucCasné byl vypocitan koeficient narocnosti udrZzby elektrozafizeni, jako ekvivalent
celositového priméru.

Tab. lI.5 Koeficient naro¢nosti elektrozarizeni K,

typ traté trakce pocet koef.ndrocn.e
udri.jedn. / lektro
km traté
K mod. E1l 1655,34 2,598
K nemod. E2 1343,31 2,108
CH E3 1343,31 2,108
co E4 1343,31 2,108
Reg ES 994,39 1,561
K nemod. D1 335,83 0,527
CH D2 335,83 0,527
co D3 248,60 0,390
reg D4 248,60 0,390
celd sit 637,11 1,000

Koeficient sdélovaciho a zabezpelovaciho zafizeni K,

Na vybranych etalonovych Usecich byla provedena podrobna analyza potieby
technickych jednotek v odvétvi sdélovaci a zabezpecCovaci techniky, jejimZz vysledkem je
stanoveni mérnych udrZovacich jednotek na kilometr traté na vybranych (etalonovych)
typech trati.
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Nakladovost jednotlivych typl trati byla vyjadfena mérnymi udrzovacimi jednotkami
(na kilometr trati) se zapodtenim vlivu materialovych nakladu, ktery je rozdilny podle
pFevazujiciho typu zabezpeovaciho zafizeni.

V nasledujici tabulce 1l1.6 jsou priimérné udrzovaci jednotky (véetné materialovych
nékladu) pfifazeny k odpovidajicim tratim Zelezni¢ni sité (dle kédu, odpovidajicimu typu
stani¢niho a tratového zab. zaf.) a pfevedeny na koeficient naro¢nosti udrzby sdélovaciho a
zabezpeclovaciho zafizeni.

Jako zaklad pro vypocCet koeficientu byl pouzit celositovy vazeny pramér
(koeficient = 1,00). Pro jednotlivé vyznamové kategorie trati pak plati nasledujici hodnoty.

Tabulka I1.6  Koeficient naroénosti udrzby sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni K,

typ zab zar kod pocet koef.naroc¢nosti udrzby Kzz
udrz.jedn./km
traté

1 2 3 4 5

autoblok,E Z1 1470,74 2,351 cely usek

autoblok, mech. Z2 851,50 1,361

autoblok, RZZ Z3 952,40 1,522

telefon, elmech 75 290,85 0,465

podle D3 76 113,28 0,181

telefon, hradlo, RZZ H2 877,02 1,402

hradlo, elmech H3 681,69 1,090

telefon, TZZ Al 50,33 0,080 jenom trat

TZZ 2 kategorie A2 64,17 0,103

Autoblok A3 265,64 0,425

celd sit 625,66 1,00

Nakladovost Zelezni€ni dopravni infrastruktury — celositové udaje

Udaje, tykajici se naklad( vynaloZenych spravcem infrastruktury na jeji bezporuchovy
provoz, byly v dobé zpracovani metodiky jen velmi obtizné zjistitelné. Soucasné je nutno
zddraznit, Ze skute€¢né vynaloZzené naklady nevyjadfuji skutec¢nou potfebu, ale pouze
rozdéleni disponibilni ¢astky na jednotliva odvétvi Zeleznini infrastruktury tak, jak to aktualni
situace momentéalné vyzaduije.

Z téchto duvodlu byl ze skladby nakladovych poloZzek, uvedenych v nasledujicich
tabulkach, vyuzit pouze procentualni podil, ktery z celkovych nakladl pfipada na jednotliva
odvétvi. Tento podil byl ur€en z pfimych nékladud, v nichZ jsou zahrnuty naklady personalni,
materiélni (véetné smluvnich nakladd na opravy) a provozni reZie.
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Tabulka 1l.7  Clenéni celkovych naklad(i na infrastrukturu

nakladova polozka % z celku
spodek+svrsek 52,1
objekty (mosty,tunely apod.)

zabezp. a sdélov.zatizeni 22,2
elektro zafizeni 16,2
budovy 9,6

ostatni naklady

Celkem

100

3.3 Kategorizace opravnych vykon

U na Zelezni énim svrsku

Zakladni &lenéni opravnych vykond je uvedeno v pfedpis SZDC 3/1 ,Pfedpis pro
prace na Zelezniénim svrsku“.

UdrZzba Zelezni éniho svrsku

s

Jedna se o nejjednodussi opravny vykon, ktery nema (na rozdil od ostatnich dale
uvadénych opravnych vykonu) souvisly charakter.

Udrzbou koleji a vyhybek se rozumi oprava lokalnich zavad ohrozujicich bezpeénost
a plynulost Zelezniéniho provozu nebo zavad, které by dalSim rychlym rozvojem vad
bezprostfedné ohroZovaly Zelezni€ni provoz, pokud nebudou v&as odstranény.

Zejména se jednd o provozni odchylky Zelezniéniho svrdku, které ve smyslu
CSN 73 6360 nesméji byt prekrogeny, pfipadné o vady kolejnic.

Patfi sem néasledujici opravné ¢innosti:

VVVYYVVVVYYYVYYVYVY

lok&lni oprava sméru a vysky koleje,
lokalni procisténi kolejového loze,
lok&lIni dopInéni kolejového loZe,
lokalni vymeéna prazc,
lokalni vyména upeviiovadel,
lok&Ini vyména kolejnic,
Uprava dilatacnich spér,
oprava kolejnicovych propojek a ukolejnéni,

nouzova a predbézné oprava lomu bezstykové koleje a defektoskopickych vad,
odstranéni drevin a porost,
zajisténi funkénosti odvodnéni, zejména po zimnim obdobi,
hubeni plevele,

uklid snéhu a ledu.

Udrzba se provadi obvykle na zékladé kontrolnich prohlidek trati a pouzivaji se k ni
prostfedky oznacované jako mald mechanizace a ru¢ni naradi.

Uprava sm érového a vyskového uspo Fadani koleji a vyhybek

Nékdy byva oznacovana téz jako ,souvislé propracovan

geometrické polohy* koleji €i vyhybek.
Upravou smérového a vyskového usporadani koleji i vyhybek se rozumi:

» samostatna Uprava sméroveho a vysSkového usporadani koleje ¢i vyhybky (souvislé

propracovani), Uprava v rdmci souvislé vymény prazcl nebo zfizovani bezstykové

koleje. Takovou Upravou je i nasledna Uprava smérového a vySkového usporadani

fu

i“, ,podbijeni“ nebo ,obnova

37



koleje nebo vyhybky po cisténi ¢i vyméné kolejového loZe nebo po rekonstrukci
Zelezni¢niho svrsku,

» Uprava v ramci Cisténi ¢i vymény kolejového loZze nebo sanace plané Zelezni¢niho
spodku, pfipadné zvySovani unosnhosti prazcového podlozi, a v ramci rekonstrukci
Zelezni¢niho svrSku, pokud se provadéji bez sneseni kolejového rostu,

» Upravy v ramci rekonstrukce Zelezni¢niho svrS8ku a ostatnich praci, pokud se
provadéji se snesenim kolejového rostu.

Automatické strojni podbijecky (ASP) pracuji s témito omezenimi:

» minimalni zdvih nivelety (s vyjimkou vybéhu) je 10 mm,

maximalni zdvih nivelety je 50 mm (pfi 1. vySkové upravé 60 mm).

» optimalni zdvihy nivelety koleje pfi kvalitnim kolejovém loZi (spravné zrnitosti
kameniva) jsou v rozsahu 15 - 30 mm, ve starém kolejovém loZi se oblast optimalnich
zdvihu posouva na 25 - 40 mm,

» maximalni smérovy posun koleje je 50 mm (optiméalni smérovy posun je do 30 mm),
pfi praci v bezstykové koleji je nutno dodrZzovat pfipustné teploty dle predpisu
SZDC S 3/2.

v

Vétsi zdvihy a smérové posuny nez jsou vySe uvedené, musi byt zajiStovany
postupné nékolikanasobnou smérovou a vySkovou Upravou.

SloZeni strojni linky v koleji:  vozy s kamenivem, ASP, kolejovy pluh, ZS, popf.
dynamicky stabilizator.

SlozZeni strojni linky ve vyhybkach:  ASPv, dynamicky stabilizator.

Cisténi kolejového loze

Kolejové loZe se disti:

a) v plném profilu,

b) za hlavami prazcd (v sou¢asné dobé se prakticky neprovadi).

Strojni isténi kolejového loZe v plném profilu Ize vyuzit v pfipadech, kdy prizkumem
ovéfena unosnost plané télesa Zelezni¢niho spodku vyhovéla podminkdam stanovenym
objednatelem pro danou trat. Pokud nevyhovi, musi se volit technologie s Upravou
Zelezniéniho spodku dle predpisu SZDC S 4.

V pfipadé, Ze kamenivo kolejového loZze nespliuje poZzadované parametry, je nutno
pFistoupit k jeho vymeéné.

Strojni &idténi kolejového loZe v bezstykové koleji je ve smyslu pfedpisu SZDC S 3/2
jednou z praci, pfi niz dochazi k docasnému snizeni stability bezstykové koleje. Pfipustné
teploty kolejnic pfi strojnim &isténi uvadi pfedpis SZDC S 3/2.

SloZeni strojni linky: SC + souprava na odvoz vyzisku, vozy s kamenivem, ASP,
kolejovy pluh, ZS, resp. dynamicky stabilizator.

Vym éna kolejového loze
Provadi se pfitom tzv. totalni vytéZeni kolejového loze. OdtéZeni materialu kolejového
loZe pfi jeho vyméné je mozno realizovat témito zpUsoby:
» specialnimi kolejovymi stroji, nejCastéji strojnimi CistiCkami bez sneseni, pfipadné
pfed snesenim kolejového rostu,
» stroji pro zemni prace nebo bezkolejovou Cisti¢kou pfi sneseném kolejovém rostu,

38



» vysavanim specialnimi stroji vyuZivajicimi podtlak; této technologie Ize vyuZit
zejména v usecich s lokalnim znecisténim.

VytéZeny material se odveze na skladku k dalSimu vyuZiti, pfipadné k recyklaci.
OdtéZeni materialu na mostech s pribéznym kolejovym loZem musi byt s ohledem na
hydroizolace mostu feSeno projektem.

Nové kolejové loZe se zfizuje:

a) pfi sneseném kolejovém roStu nebo

b) bez sneseni kolejového rostu

Z hlediska dalSiho vyuziti kameniva vyziskaného z kolejového loZze je tfeba
upfednostriovat odtéZeni ¢asti kolejového loZe strojni €istickou pred snesenim kolejového

Pro vyménu kolejového loZze musi byt vypracovan technologicky postup praci.
Technologicky postup vypracuje zhotovitel (neni-li smlouvou stanoveno jinak) a odsouhlasi
objednatel.

a) Technologie se snesenim kolejového rostu
K nakladce a odvozu odtéZzeného materialu kolejového loZe pfi sneseném kolejovém
rostu je mozno pouzit:
» Zelezni¢nich vyklopnych, pfipadné vysypnych voza,
» nakladnich automobil(, které pojizdéji po dosud neodtézeném kolejovém loZi.
Technologicky postup musi byt zpracovan tak, aby byl vylou€en pojezd té&Zicich
mechanizmd a silniénich vozidel po zemni plani, pfipadné po plani télesa Zelezni¢niho
spodku.
PFi zfizovani kolejového loze pfed pokladkou kolejového roStu je nutno vrstvu
kameniva homogenizovat vibracnim valcem. Pfitom pouze pfi jednom pracovnim pojezdu

vélce tam a zpét v celé Sifce vrstvy kolejového loZe se vyuZije vibrace, ostatni pojezdy valce
se uskute¢ni bez vibrace.

b) Technologie bez sneseni kolejového rostu
Kolejové loZze se pfi jeho vyméné bez sneseni kolejového roStu tézi strojnimi
Cistickami, pfipadné sanacnimi stroji (napf. AHM 800R) do soupravy zasobnikovych vozu.
Vyuziti technologie zfizovani kolejového loZze bez sneseni kolejového rostu je tfeba
upfednostnit pred technologii se snesenim kolejového rostu vzdy, jestlize:
» pfi geotechnickém prazkumu a pfislusnych zkouSkach plan télesa Zelezni¢niho
spodku vyhovéla podminkam stanovenym piedpisem SZDC S 4 nebo
» splnéni podminek stanovenych pro plan télesa Zelezni¢niho spodku predpisem
SZDC S 4 Ize zajistit nasazenim kolejové sanacni soupravy.

Kolejové lozZe se pfi technologii bez sneseni kolejového rostu zfizuje:

» sanacnim strojem (v tomto pfipadé musi stroj zfizovanou vrstvu kameniva
homogenizovat vlastnim hutnicim zafizenim), nebo

» z vysypnych voz( postupnym zdvihem a podbijenim kolejového roStu strojni linkou
pro obnovu GPK.
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Vym éna kolejnic

Vymeéna kolejnic se provadi bud vyménou jednotlivych kolejnic, nebo vymeénou
svafenych kolejnicovych past délky az 300 m. V tomto pfipadé se jedn& o souvislou vyménu
kolejnic. Kolejnicové pasy ur€ené k vyméné musi byt svafeny elektrokontaktnimi svary se
sefiznutym vyronkem na celém profilu kolejnice.

PFfi vyméné dlouhych kolejnicovych pasu musi byt zvlastni pozornost vénovana
spravnému umisténi pryZovych podloZzek pod patou kolejnic a umisténi vodicich vloZek,
pFipadné izolatord u bezpodkladnicového upevnéni na betonovych prazcich. Ve stykované
koleji je nutno kolejnice vyménovat v dobé, kdy nejsou uzavieny dilataéni spary.

Mimo ruéniho zpusobu vymeény se manipulace s kolejnicemi miZze zajiStovat pomoci
rué¢né obsluhovanych jefabkd (napf. typu ZPK Mamatéj) a soupravami na vyvazeni dlouhych
kolejnicovych pasu.

PFi pouZiti technologie oddéleného kladeni- vymény celého Zelezni¢niho svrsku nebo
jen kolejnic strojem typu SUM 1000 CS se kolejnicové pasy skladaji na urovnany povrch
kolejového loZze za hlavami prazcd na kluzné podlozky, eliminujici pfipadnou dilataci
dlouhych kolejnicovych pasu.

Pouzitd mechanizace: SUM, ZPK , SDK.

Vyména prazc U
Pred vyménou prazcu, zejména v koleji se zapusténym kolejovym loZzem, se provede
ovéreni polohy kabell s pfislusSnym spravcem.
Vymeéna prazcl muaze byt realizovana:
» ru¢né pomoci klesti na praZzce,
» strojné s vyménou jednotlivych prazcu (napf. strojem SVP 74),
» strojné kontinualni vymeénou vSech prazcu (nasazenim obnovovaciho stroje, pfipadné
pomoci sestavy stroju SVP).

Soucésti vymény prazcl musi byt i Uprava rozdéleni prazcl, doStérkovani a Uprava
sméroveho a vyskového usporadani koleje. Pfi vyméné prazcu se soucasné provadi i
vymeéna polyetylenovych, resp. penefolovych podloZzek pod podkladnicemi.

Pouzita mechanizace: SVP, SUM.

Zrizovani bezstykove koleje

Svarovani kolejnic v kolejich a vyhybkach a ostatni svarfeCské prace na Zelezni¢nim
svrsku se Fidi pfedpisem SZDC S 3/5, zfizovani BK predpisem SZDC S3/2.

BK by se zfizuje na novych kolejnicich nebo na kolejnicich uZitych, u kterych se
odfezavaji konce kolejnic nebo spojkové komory, aby nedochazelo ke svarovani
zhmoZzdénych koncu kolejnic.

BK mozno zfizovat:
» v ose- svafovanim jednotlivych kolejnic,
» svafovanim dlouhych kolejnicovych pasu (zfizovani tzv. zavérnych svarl)

Pouzita mechanizace: souprava pro AT svafovani, pojizdna svafovna pro elektrokontaktni
svafovani s nepferuSenym odtavenim, sefezavace navarku, kolejnicové brusky.
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3.4  Kategorizace opravnych vykon 0 na Zelezni €nim spodku
Zakladni ¢&lenéni opravnych vykonli je ramcové uvedeno v predpis SZDC S4
,Zelezniéni spodek*.
Jedna se o nasledujici opravy:
télesa Zelezni¢niho spodku,
staveb Zelezni¢niho spodku,
dopravnich ploch a komunikaci,
drobnych staveb a zafizeni Zelezni¢niho spodku.

YV V VYV

3.4.1 Specifikace opravnych vykon

Uvedenymi pracemi musi byt zajiSténa 0Gnosnost, stabilita a funk&nost télesa
Zelezni¢niho spodku, staveb Zelezni¢niho spodku, dopravnich ploch a komunikaci i drobnych
staveb a zafizeni Zelezni¢niho spodku. Prace musi zajistit nejen odstranéni zavad, ale i
odstranéni pfi€in jejich vzniku.

Udrzbou se rozumi pravidelna péce o Zelezni¢ni spodek, kterou se zpomaluje prabéh
procesu opotiebeni tak, aby se zajistil jeho provozuschopny stav a bezpecny provoz,
pfipadné se odstraniuji drobné zavady.

Opravami se odstranuje caste¢né fyzické opotfebeni nebo poSkozeni Zelezni¢niho
spodku. Odstranuji se jeho funk&ni nedostatky, obnovuji se technické vlastnosti a provozni
kvalita pro zajisténi bezpecnosti Zelezniéniho provozu.

Sanace prFedstavuji souhrn praci, kterymi se odstrafuji vzniklé deformace a poruchy
zemniho télesa (zejména zemnich a skalnich svahll) a konstrukénich vrstev télesa
Zelezni¢niho spodku.

3.4.2 Planovani praci

Podkladem pro stanoveni planu praci na Zelezniénim spodku mimo udrzby je
vysledek prohlidky Zelezni¢niho spodku provadény v ramci komplexni prohlidky traté.

Jako zakladni srovnavaci parametr pro planovani a vyhodnoceni nakladd pro opravy
a udrzbu Zelezni¢niho spodku, slouZi udrzovaci jednotky Zelezni¢niho spodku (vypocet se
provadi dle pfilohy 3 pfedpisu SZDC S4).

Prace se do planu praci zafazuji na zékladé vysledku prohlidky Zelezni€niho spodku
provadéné v ramci komplexni prohlidky trati, vysledkd dohlédaci sluzby, diagnostiky a
geotechnickych prazkum.

Dle vysledku prohlidek a geotechnickych prazkum( se stanovi poradi dulezitosti. Pfi
sestavovani planu praci vétSiho rozsahu musi byt provedena vécna i ¢asova koordinace
vSech praci tak, aby prace byly soustfedovany do ucelenych useku trati.

Sanace UseklU s nedostate¢né unosnou plani télesa zelezniéniho spodku musi byt
provedena zasadné pred, nejpozdéji vSak soucasné s rekonstrukci Zelezni¢niho svrsku.
Zarazeni praci do planu (mimo udrZzbu) musi pfedchazet:
provedeni a vyhodnoceni geotechnického priizkumu,
predprojektova pfiprava,

» zpracovani dokumentace.

>
>

3.4.3 Provad éni praci
Udrzba Zelezniéniho spodku se na provozovanych tratich provadi zpravidla bez
pferuSeni Zelezni¢niho provozu a pokud mozno bez omezeni tratove rychlosti.
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Prace vétSiho rozsahu mohou byt provadény za vylou€eni Zelezni¢niho provozu,
pfipadné za omezeni tratové rychlosti. U vicekolejnych trati musi byt posouzena nutnost
omezeni rychlosti i na sousedni koleji.

Vzorové technologické postupy pro sanace prazcového podlozi pod vyhybkami jsou
obsaZeny ve sluzebni rukovéti SZDC (CSD) SR104/1(S), pro sanace prazcového podloZi
staniénich a tratovych koleji ve sluzebni rukovéti SZDC (CSD) SR104/2(S) a pro vkladani
konstruk&nich vrstev praZzcového podlozi bez snaSeni kolejového rostu v ,Zasadach pro
zfizovani konstrukénich vrstev prazcového podlozZi technologiemi bez snéSeni kolejového
rostu*.

PoZadavek potfebné vyluky Zelezni¢niho provozu musi byt v Zadosti o vyluku doloZen
schvalenym technologickym postupem praci.

Prace na Zeleznicnim spodku mohou byt zahajeny aZz po zjisténi polohy vSech
inZenyrskych siti, pisemném souhlasu dotéenych organizaci s realizaci opravnych praci a
projednani s DrdZznim Ufadem ve smyslu zdkona €. 266/94 Sb.

Pracemi na Zelezniénim spodku nesmi byt poSkozeny nebo zneciStény Ccasti
Zelezni€éniho svrsku, ostatni Casti Zelezni¢niho spodku (zejména svahy a odvodfovaci
zafizeni), zabezpe€ovaci zafizeni, trakéni vedeni, osvétleni, kabelové trasy, tratové znacky
apod.

O provedenych sanacnich pracich a pracich souvisejicich se zvy3enim Gnosnosti
télesa Zelezni¢niho spodku musi byt u pfislusného spravce zakladniho prostifedku vedena
evidence v souladu s pfilohou 2 pFedpisu SZDC S4.

3.5  Aplikace novych technologickych postup
3.5.1 Uvod

Konstrukce a konstruk&ni prvky uZité na stavbach pfi modernizaci a optimalizaci trati
ve vSech sluzebnich odvétvich s sebou pfinaSeji i nové technologie jejich opravy a udrzby.
Tato skute¢nost se znacnou mérou promitne i do celkového systému planovani a udrzby
trati.

Vedle novych konstrukci a prvka vSak nepochybné vyvstanou i poZzadavky na
optimalni feSeni technologie oprav stavajicich trati, které bude nutno uvést do normovéeho
stavu. Je proto tfeba metodicky dofeSit nékteré nové technologie provadéni opravnych
vykon( na téchto tratich.

Jedna se zejména o:

» sanace konstrukénich vrstev télesa Zelezni¢niho spodku bez snéSeni kolejového
rostu,

» sanace plané télesa Zelezni¢niho spodku v kratSich Usecich,

» aplikace geosyntetickych prvka v konstrukci prazcového podloZi,

» podstérkoveé rohoZe dle pfipravované evropské normy,

» nové metody diagnostiky kvalitativnich parametrd prazcového podlozi (rdzova
zaté7ovaci zkouska- viz projekt KOMON- TACR & TA 01030516: ,Kontinualni
monitoring unosnosti prazcového podlozZi Zelezni€nich trati“ a vyzkum v ramci Centra
kompetenci),

» zfizovani bezstykové koleje z dlouhych kolejnicovych pasu v ramci obnovy koleje
oddélenym kladenim se sou¢asnym nebo naslednym vyvazenim DKP,

» simulace upinaci teploty bezstykové koleje,

» kladeni vyhybkovych konstrukci vcelku (DESEC, UWG),

» dynamickd stabilizace kolejového lozZe,

» brou3eni kolejnic (zakladni, opravné, pravidelné),
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» brou3eni vyhybek na modernizovanych tratich,
» pevndjizdni draha.

PFi jiz zavedenych dodavatelskych opravach trati neni mozné predpokladat zcela
nové technologie, presto i zde zfejmé dojde k zménam stavajicich postupl i vyuzivaného
strojniho i jiného vybaveni.

Zasadni zménou vuci stavajicim zvyklostem se pfi adrzbé a opravach Zelezni€niho
svrSku a spodku musi stat vétsi dislednost, naro¢nost a technologicka kazen. Konkrétné je
nutno uvést:

» dusledné zajisStovani chemického potlacovani nezadouci vegetace,

» seceni porostu na draznim télese,

» dusledné Cisténi odvodfiovacich zafizeni. Tato ¢innost je doposud stale
podcenovana, prestoze funkéni odvodnéni je jednim ze zakladnich predpokladu
dlouhodobé kvalitni koleje. Jednd se ale o praci, kterou je velmi obtizné
mechanizovat — vyZaduje a ziejmé i bude vyZadovat velky podil Zivé prace,

» smeérovou a vysSkovou Upravu koleji i vyhybek, kterd musi byt provadéna kompletni
strojni linkou dle ustanoveni pfedpisu SZDC S 3/1, tj. na tratich pojizdénych vy3Simi
rychlostmi vzdy v€etné pfipravnych praci a vyhodnoceni prostorové polohy koleje pro
vyuZziti pfesné metody Upravy podbijeckou,

» opravné brouSeni kolejnic- dfive se témér nerealizovalo, v sou€asné dobé probihaji
jiz nékolik let systematické kampané. Od roku 2015 je patrné ¢asteCné zlep3eni této
¢innosti. PFinos opravného brouseni pro jizdni komfort (koridory) je nezanedbatelny,

» brouSeni vyhybek v celé délce specialnim brousicim strojem (preventivni i opravné
brouseni), které se dfive u nas dosud neprovadélo a bylo nahrazovano brouSenim
prenosnymi ruénimi bruskami. Tato technicko- ekonomicka otazku je jiz v souasné
dobé Fedena a je definovana platnou Smérnici Generalniho Feditelstvi SZDC.

Zakladni premisou pro optimalizaci udrzby je zkraceni vylukovych ¢asu, coz bude
znamenat tlak na zvySeni produktivity opravnych praci a tedy zvySeni hodinovych vykonu
strojnich linek, tj. napf. nasazeni modernégjSich ASP s vySSim vykonem.

Musi dojit k nekompromisnimu zplsobu planovani udrzovacich praci, ke sdruzovani
vykonu v celém spektru adrzby infrastruktury a k postupné liberalizaci vybéru opravnych
procesu nejen ze strany spravce, ale i dodavatelu. Vyuzivanim novych technologii,
pracovnich postupt a novych stroju bude tfeba postupné vtahovat do planovani opravnych
procesu i jednotlivé dodavatele. Zodpovédnost spravce je jasna — ale k nékterym pracovnim
postupum se musi pfi projednavani se zadavateli prihlizet s tim, Ze dodavatel bude za
nékteré pracovni postupy prebirat zodpovédnost. Tento postup vSak vyZaduje uzavirani
smluv na delSi ¢asové obdobi, aby dodavatel mél moznost vyuzit nové pracovni postupy a i
na tyto postupy se vybavit novym stroji.

ZlepSeni ekonomiky opravnych praci muze zajistit jen efektivni vyuZiti vysoce
vykonnych a nakladnych stroju se Spickovou technologii; k tomu by mohlo napomoci zfizeni
centralniho dispecinku téchto stroju.

U ostatnich celostatnich trati je technologicka naro¢nost u nékterych opravnych praci
nizsi nez na koridorech — napf. u smérové a vyskové Upravy koleji neni vzdy nutné
prostorové vytyCeni a pro opravu postaci zkracena strojni linka, coZz se projevi znacnym
rozdilem v cené za jednotku vykonu. Bodové opravy zavad, béZzné na regionalnich tratich
vyZzaduji zcela jinou technologii strojniho vybaveni; zde se ocfekava Siroké uplatnéni
dvoucestnych stroju.
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Za nejvétsi problém v otazce zajiSténi optimalniho technického stavu Zeleznicni
dopravni infrastruktury Ize oznac€it soucasny stav, kdy je pfi vybéru zohlednovana pouze
cena za provedené plnéni a nikoliv kvalitativné technické parametry hotového dila, které se
pochopitelné promitnou do celkovych LCC a jsou mnohdy i zdrojem negativnich externalit s
pfimym dopadem na dopravce a cestujici verejnost.

Za dalSi zavazny problém povaZujeme nekomplexnost provadénych vykonu a
neuplné slozeni strojni linky pfi jejich provadéni- napf. pfi obnové geometrickych parametr(
koleje neni v fadé pfipadl ve strojni lince provadéno povrchové hutnéni kolejového loze,
resp. jeho dynamicka stabilizace. Tato skute€nost pfimo souvisi s vySe uvedenymi poznatky
0 zpusobech soutéZeni téchto opravnych vykonl, kdy ma mnohdy pfednost cena pred
kvalitou praci. Problém predstavuje i technologick& nekazer zhotovitell praci.

Je nutno rovnéz zlepSit ekonomiku nasazovani stroju- zfizeni centralniho dispecinku
pro jejich nasazovani.

Prikazné podklady o vykonanych pracich by mély slouzit nejenom k prokazovani
opravnénosti vynaloZzenych nakladl, ale po analyze by mély slouzit jako podklad pro tvorbu
planovacich ukazatell a pauSalnich sazeb, dle kterych by bylo moZno operativné
usmériovat vyvoj nakladl v zavislosti na podminkach realizovanych opravnych praci a
objednateli by to souasné umoZziiovalo snazSi orientaci a lepSi pfipravenost v ramci
konkurenéniho prostfedi. Uvedena problematika Uzce souvisi s vyuzivanim Informacniho
systému o stavu trati.

3.5.2 Sanace konstruk €nich vrstev t élesa Zelezni éniho spodku bez snaseni

kolejového rostu
3.5.2.1 Popis technologie

Konstrukéni vrstvy se pfi technologii bez sna3eni kolejového rostu zfizuji specialni
kolejovou mechanizaci, sestavajici zpravidla z vlastniho stroje pro zfizovani konstrukénich
vrstev, soupravy zasobnikovych vozu pro odvoz materialu a soupravy zasobnikovych vozu
pro pfisun materialu konstrukéni vrstvy. Souprava pouziva stavajici kolejovy rost pro vlastni
praci, odvoz materidlu kolejového loZze a zemni plané a pfisun materidlu pro nové
konstrukéni vrstvy. Jak z ndzvu technologie vyplyva, kolejovy rost zUstava, zatim co kolejové
loze pod kolejovym roStem se prociStuje, pfipadné odstrafuje, nahrazuje novym za
soucasného zfizovani konstrukénich vrstev pod timto kolejovym loZzem. ZpUsoby zfizovani
konstrukénich vrstev a Upravy stavajiciho kolejového loze se liSi podle druhu pouZité
mechanizace. Pfi modernizaci Zelezni¢nich koridord se pro technologie bez snaSeni
kolejového rostu pouziva domaci stroj SC 600S a zahraniéni soupravy AHM 800R, PM 200.

3.5.2.2 Stroje a technologickeé linky pro sanaci bez ~ snéSeni kolejového rostu

Souprava S € 600S

MozZnost totéalniho vytéZeni kameniva kolejového loZe je vyuZita u stroje na zvySovani
unosnosti prazcového podlozi SC 600 S. Stroj vykonava stejné prace jako SC 600 a navic
dalSi ¢innosti:

> pfi Cisténi kolejového loZe vklada pod vytfidéné kamenivo geotextilii,

> zvySuje unosnost prazcového podlozi metodou obraceni vrstev pfi sou¢asném
vkladani geotextilie,

> zvySuje unosnost prazcoveého podlozi materidlem dopravovanym do Cisticky

dopravniky ze zasobnikovych vozl a sou€asné vklada geotextilii.

44



Soupravu SC 600S tvofi energetickd sekce PA 600, vlastni stroj pro zfizovani
konstrukénich vrstev SC 600S a souprava zasobnikovych vozd. Stroj SC 600S vychazi
koncepéné z celoprofilové &isticky typu SC 600. Je konstruovan tak, ze muaze gistit kolejové
loZe, pfipadné ho plné odtézit a soucCasné upravovat zemni plan do sklonu, vkladat
geosyntetika a zfizovat konstrukéni vrstvu. Vyc¢isténé kamenivo kolejového loZe vraci zpét do
koleje na zfizenou konstrukéni vrstvu. Konstrukéni vrstva je zhutfiovana na pozadovanou
hodnotu 4 vibragnimi deskami. Stroj SC 600S neni konstruovan pro t&Zeni zeminy zemni
plané. Je schopen tézit zeminu tfidy 1-2, pfipadné vyssi tfidy pokud je smiSena se
zatlaGenym kolejovym lozem. Technologicky mlZe stroj zfizovat konstrukéni vrstvu metodou
obraceni vrstev, nebo kontinualni dopravou materialu konstrukéni vrstvy ze zasobnikovych
vozQ.

Zasobnikové vozy jsou konstruovany se dvéma dopravnikovymi pasy. Jednim ve dné
vozu pro pfisun materidlu ke stroji a druhym umisténym nad zéasobnikovym vozem pro
dopravu vyzisku z Cisténi. Vyzisk z Cisténi je uklddan od konce soupravy zasobnikovych
vozU do uvolnéného prostoru po pouZzitém materidlu konstrukéni vrstvy. Koncovy viz
soupravy zasobnikovych vozu je vybaven otoénym dopravnikem pro vyprazdnéni soupravy.

Vyhodou této soupravy je, Ze jednim pojezdem provadi soucasné Cisténi stavajiciho
kolejového loze i zfizovani konstrukéni vrstvy a vrstvy kolejového loZze z procisténého
kameniva starého kolejového loZe.

Nevyhodou, Ze nedokaZe upravit zemni plan v celé Sifce v€etné odstranéni materialu
a tyto prace se musi provadét samostatnym postupem pomaoci jinych mechanizm.

Obr. 3.3 sSC 600 S

Souprava AHM 800R

Jednd se o vyrobek rakouské firmy Plasser & Theurer. Souprava pracuje Vv
technologické lince sestavajici z vlastniho stroje AHM 800R, soupravy vozi MFS pro odvoz
vytéZeného materialu umisténé pred strojem AHM 800R a soupravou kontejnerovych vozu
pro pfisun doplfikového materidlu pro konstrukéni vrstvy umisténé za strojem AHM 800R.

Stroj AHM 800R slouZi k odstranéni kolejového loZze a poZadované Casti zeminy
zemni plané, vytvoreni konstrukéni vrstvy z vyziskaného a predrceného materialu starého
kolejového loze, v€etné smichani s doplikovym materidlem. Na upravenou zemni plan maze
stroj pokladat geosyntetikum. Ziskana smés pro konstrukéni vrstvu maze byt dovihéovana na
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optimélni vihkost vodou z cisterny. Zfizovana konstrukéni vrstva je zhutfiovana vibracnimi
deskami.

Stroj AHM 800R je vybaven 2 tézicimi Fetézy, z nichZ prvni odebira vrstvu kolejového
loZe v tloustce cca 20 cm a druhy téZi zbyvajici ¢ast kolejového loZe se zeminou. Material od
1. fetézu je transportovan do drti¢e, ktery drti kamenivo kolejového loZe na frakci 0-32 mm a
v misicim centru je pfedrceny material kolejového loZe misen s doplikovym materidlem pro
dosazeni poZzadované kfivky zrnitosti. Vysledny materidl ma charakter mélo propustné
mineralni smési a je proto tfeba, aby kromé Upravy zemni plané do sklonu 5% byla upravena
ve stejném sklonu i plan télesa Zelezni¢niho spodku. Material od 2. téZiciho fetézu je
dopravniky dopravovan do vozl MFS, kterymi je odvazen na skladku, pfipadné recyklaéni
zakladnu.

Na vytvofenou konstrukéni vrstvu je zpétné pokladan pfizvednuty kolejovy rost a v
dalSim pracovnim postupu je tfeba zfidit kolejové loZe, provést jeho podbiti spolu se
smeérovou a vyskovou Upravou koleje.

Vyhodou stroje AHM 800R je, Ze provadi Upravu zemni plané a zfizeni konstrukéni
vrstvy na celou Sitku zemni plané. Pro konstruk&ni vrstvu vyuZiva predrceny material
starého kolejového loze.

Nevyhodami stroje pak je, Ze klade kolejovy rost pfimo na vytvofenou konstrukéni
vrstvu, kolejové loZe je tfeba zfizovat v samostatném pracovnim postupu bud strojem AHM
800R nebo jinou mechanizaci a pro kolejové loZze nelze vyuZzit ani ¢ast starého kolejového
loze.

—_— Schotteraushub e Neues PSS-Material
— Abraum Gemischtes PSS-Material
— Riickgewonnenes PSS-Material
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Obr.3.4 AHM 800R

Souprava PM 200

Souprava PM 200 (vyrobce Plasser) se sklada ze tfi dili a to vlastniho stroje PM 200,
soupravy vozl MFS pro odvoz vytéZzeného materialu umisténé pred strojem PM 200 a
soupravy kontejnerovych vozi AR 60 pro pfisun materialu konstrukéni vrstvy umisténé za
strojem PM 200.

Souprava MFS je tvofena vysokosté&nnymi vozy o obsahu 40m® resp. 100 m® s
pohyblivymi dopravniky na podlaze vozu. Souprava je plnéna od nejvzdalenéjsiho vozu od
stroje PM 200, Ize ji rozpojit a po naplnéni ¢asti soupravy s naplnénou ¢asti odjet na skladku
a pokracovat v plnéni ponechané ¢asti soupravy voztli MFS. Vyprazdnéni jednoho vozu trva
5 minut. Vozy tohoto typu Ize pouzivat jednotlivé nebo v soupraveé o libovolném poctu voza.

Strojem PM 200 je odtéZovano kolejové loZe a zemina zemni plané na poZadovanou
hloubku. VytéZzeny material je ukladan do soupravy vozu MFS. Zaroven s tézenim je
upravovana zemni plan do poZadovaného sklonu, pokladano geosyntetikum a zfizovana
konstrukéni vrstva na celou Sifku zemni plané v pozZadované tloustce. Na zhutnénou
konstrukéni vrstvu je sou€asné zfizovana vrstva kolejového loZze. Material konstrukéni vrstvy
a nového kolejového loZe je ze dvou zasobnikd umisténych v PM 200 ukladan pomoci
dopravnikd na zemni plan, resp. konstrukéni vrstvu.

Souprava zasobnikovych vozl typu AR 60 je sestavena ze specialnich ploSinovych
vozu s kolejovou drazkou a prfechodovymi kolejnicovymi mastky mezi jednotlivymi vozy. Po
draZce pojizdi 3 portalové jefabky, které manipuluji s kontejnery o obsahu 4,00 m®. Tyto
kontejnery jsou naplnény Stérkopiskem a kamenivem kolejového loZe a jefabky dopravovany
do zasobniku stroje PM 200.

Souprava zéroven provadi smérovou a vySkovou Upravu koleje spolu s jejim
podbitim. Soucasti je i méfici systém zaznamenavajici geometrické parametry koleje.

Vyhodou této technologie je, Ze jednim pracovnim postupem provadi veSkeré ukony
tykajici se odstranéni starého kolejového loze, zfizeni konstrukeni vrstvy a vrstvy kolejového
loZe, v€etné smérové a vyskové Upravy koleje.

Nevyhodou je, Ze stavajici kolejové loZe je odstranéno a bez recyklace na recykla¢ni
zakladné je nelze pouZit.
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— Abraum
— Neues PSS-Material

— Neuschotter

Obr. 3.5 PM 200

Souprava PM 200-R

Jedna se o nejnovéjSi sanacni soupravu firmy Plasser s integrovanou recyklaci
Stérku, kterd pracuje v soucasné dobé v Evropé. Prfedstavuje prvni stroj, ktery je schopen
propirat vazky vyzisk, ktery pfedtim projde vibracnimi tfidi¢i. To probih& v uzavieném vodnim
okruhu uvnitf stroje. TéZba kameniva kolejového loZe a konstrukénich vrstev Zelezni¢niho
spodku se provadi dvéma tézicimi fetézy. Vkladani novych podkladnich vrstev a kolejového
loze z procisténého a dle potfeby i propraného Stérku probihad rovnéZz béhem jednoho
pracovniho cyklu. Pomaoci integrovaného podbijeciho zafizeni je rovnéz nové zfizena kolej
podbita a okamZité po ukon&eni praci ji Ize pojizdét rychlosti 70 km h™. Spi¢kovy vykon
stroje udava vyrobce 100m h™,

=== Old ballast — ballast
m— Spoil mmmm=  New FPL material
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Obr. 3.6 PM 200-R

3.5.2.3 Prednosti technologie bez snaseni kolejového rostu

Technologie zfizovani konstrukénich vrstev bez snaseni kolejového rostu ma oproti

klasické technologii se snaSenim kolejového rostu fadu prednosti:

>

>
>
>

podstatné vyssi vykony a tim zkraceni vylukovych ¢asu. Pfi této technologii je bézné
dosahovan denni vykon 800 bm zfizené konstrukéni vrstvy,

plné mechanizované zfizovani konstruk&nich vrstev,

provoz po sousedni koleji neni omezovan,

provadéni konstrukénich vrstev i pfi nepfiznivych klimatickych podminkach bez vlivu
na jejich kvalitu. Zemni plan neni pojizdéna a jen na velmi kratkou dobu obnazena,
zajisténi stejné tloustky a Sirky konstrukéni vrstvy véetné jejiho dokonalého zhutnéni
a zajisténi stejnorodosti materialu konstrukéni vrstvy,

nevyzaduje zfizovani soub&zné cesty pro odvoz vytéZzeného materidlu a pfisun
materiélu pro konstruk&ni vrstvy a tim ani zabor mimodraznich pozemka,

touto technologii nedochazi ke zhorSovani Zivotniho prostfedi, Skoddm na okolnich

pozemcich a tim k minimalizaci nakladu na jejich rekultivaci.

3.5.2.4 Porovnani technickych a technologickych par ~ ametr

Technické a technologické parametry jednotlivych vySe uvedenych souprav jsou

uvedeny v tabulce 111.9.

SC 600S AHM 800R PM 200

Cisti stérkové loze ano ne ne
TéZi Stérkové loze ano ano ano
Tézi zeminu zemni plané castecné ano ano
Upravuje zemni plan do sklonu ano ano ano
Klade geosyntetikum ano ano ano
Prameér role geosyntetika (m) 0,40 1,10 1,10
Zfizuje konstrukéni vrstvu ano ano ano

max. tloustky (m) 0,20 0,55 0,50

max. Sitky ~ (m) 4,00 6,00 6,00
Hutni konstrukéni vrstvu ano ano ano
Vykon (m/hod) 40 50 60
Doba pfipravy (hodina) 15 3,0 1,0
Vyoseni fetézu (m) 0,50 0,20

Tab. 111.8

Technické a technologické parametry sanacnich Cisticek
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3.5.2.5 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky

VySSi vykony Vysoké pofizovaci naklady

Zkraceni vylukovych €asl Vysoké provozni naklady

PIné mechanizované zfizovani konstrukénich Vysoké naklady na udrzbu

vrstev

Provoz po sousedni koleji neni omezovan Nehospodarné zachazeni s vyziskanym

kamenivem kolejového loze

Provadéni konstrukénich vrstev i pfi nepfiznivych | Nemoznost diagnostiky kvalitativnich parametr(
klimatickych podminkadch bez vlivu na jejich | plané zemniho télesa

kvalitu
Zajisténi stejné tloustky a Sitky konstrukéni
vrstvy

Dokonalé zhutnéni konstrukéni vrstvy

Zajisténi  stejnorodosti materidlu  konstrukéni
vrstvy

NevyZaduje zabor mimodraznich pozemkud pro
manipulaci s materialem

PFiznivy dopad v oblasti environmentalni

Pfilezitosti Rizika

Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nedostatek disponibilnich finanénich prostfedku
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A na udrzbu trati

RADY 2008/57/ES ze dne 17. ¢ervna 2008 o
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. IIl.9 SWOT analyza efektivity technologie sanace bez snaseni kolejového rostu

3.5.3 Zlepsené zeminy

3.5.3.1 Popis technologie
ZlepSené zeminy se pouZivaji v konstrukénich vrstvach Zelezni¢niho spodku a rovnéz

v zemnim télese. PFi této technologii jsou (misto nahrady neunosnych zemin) pGvodni

neunosné materialy Zelezni¢niho spodku zlepSovany pouZzitim vapna, pfipadné cementu.
Vrstva zlepSené zeminy se provadi ve sklonu povrchu min 4% a prekryva se dalSimi

konstruk&nimi vrstvami. MnoZstvi pojiva se pfitom stanovi dle fyzikalné mechanickych

vlastnosti zlepSovanych zemin. Vrstva zlepSené zeminy se provadi v tloustce 0,25- 0,50 m.
Vysledny efekt zavisi na technologickém postupu, strojnim vybaveni a kvalité

provedenych praci. Pfi dodrZzeni optimalni technologie, spravném mnozZstvi pojiva a

dokonalém zhutnéni konstruk&ni vrstvy Ize takto dosadhnout velmi uspokojivych vysledku.
Technologicky postup pfi stavbé naspu ze zlep3enych zemin sestava z nasledujicich

praci:

téZba materialu bagrem,

pfevoz materialu do naspu,

rozhrnuti materialu,

davkovani vapna,

Uprava vihkosti,

promiseni materialu frézou,

hutnéni vrstvy.

YVVVVYVYVYYVYYVY
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Provadéni naspu technologii zlepSenych zemin pfinaSi celkové zkraceni doby
vystavby a finan€ni Uspory, dané prfedevSim Usporami na pfevoz materidlu (dovoz ze
zemnikd a odvoz na skladku).

3.5.3.2Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé strank y

Zkraceni doby vystavby a preruSeni provozu Vliv klimatickych podminek pfi zfizovani
konstrukéni vrstvy

Finanéni Uspory na pfevoz materialu (dovoz ze | Naklady na pfesun a provoz stavebnich stroja
zemnikl a odvoz na skladku)

Nutna spoluprace se zkuSebni laboratofi pfi
uréovani fyzikalné mechanickych vlastnosti
zlepSovanych zemin a kontrole kvality dila

Finanéni naklady na pojivo a provedeni

stabilizace
Prilezitosti Rizika
Uvadéni trati do kvalitativniho stavu dle Nespravna technologie provadéni- chybné
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A stanoveni tloustky konstrukénich vrstev,
RADY 2008/57/ES ze dne 17. Eervna 2008 o nespravné mnozstvi pojiva, nedostatecné
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve zhutnéni materialu konstrukéni vrstvy
Spole€enstvi (pfepracované znéni).
Tab. I11.10 SWOT analyza efektivity technologie zlepSenych zemin

3.5.4 VyztuZzené zeminy
3.5.4.1 Popis technologie

Pro zvySeni dnosnosti konstrukénich vrstev Zelezni¢niho spodku se pouZivaji
geotextilie a geomfizky. Uvedené zvy3eni Unosnosti je vySSi pfi nizSi tnosnosti zemni plané.
Pfi pouZziti vyztuznych prvkl Ize snizit tloustku konstrukéni vrstvy Zelezni¢niho spodku o 25
az 30%.

Vyztuzné prvky se ukladaji na zemni plan upravenou ve sklonu min. 4% a fadné
zhutnénou na Sifku min. 2,00 m od osy koleje.

Vlastnosti geomfizek lze vyuZzit i pfi vyméné malo Unosné zeminy zemni plané
k separovani zemin a ke sniZzeni deformace zemni plané.

Pouziti vyztuznych prvkda v konstrukénich vrstvach prazcového podloZzi se plné
osvédCilo jak pfi klasické technologii sanace prazcového podlozi, tak i pfi moderni

technologii bez snaSeni kolejového rostu.
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3.5.4.2 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky

ZvySeni unosnosti konstrukénich vrstev Néaklady na geosyntetikum

Snizeni tloustky konstrukéni vrstvy

ZvySend separacni funkce

Snizeni deformace zemni plané

Zkraceni doby vystavby a preruseni provozu

Lze realizovat za obtiznych klimatickych
podminek

Finanéni Uspory dané snizenim objemu materialu
konstrukéni vrstvy

PrileZitosti Rizika

Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nevhodny vybér geosyntetika, nevhodny vybér
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A materialu konstrukéni vrstvy, chybné stanovena
RADY 2008/57/ES ze dne 17. &ervna 2008 o tlouStka konstrukeni vrstvy.

interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. Ill.11 SWOT analyza efektivity technologie vyztuZzenych zemin

3.5.5 Nové metody diagnostiky kvalitativnich parame  trii prazcového podlozi
3.5.5.1Uvod

Metodika vznikla jako soudast FeSeni grantu Technologické agentury Ceské
Republiky TACR (TA01030516) Kontinualni monitoring Gnosnosti prazcového podloZi
Zelezni€nich trati (CDV, VUT, KolejConsult).

Pro monitorovani kvality stavu vrstev praZzcového podlozi a ur€ovani unosnosti plané
télesa Zelezni¢niho spodku, konstrukénich vrstev a zemni plané se v rdmci souvisejicich
stavebnich praci pouZziva jako zakladni kontrolni kritérium staticky modul pretvarnosti, jehoz
stanoveni se provadi statickou zatéZovaci zkouSkou (SZZ) a vychazi z ustanoveni predpisu
SZDC S4 ,Zelezniéni spodek®, PFiloha & 5, TKP staveb Ceskych drah, kapitoly 6
,Konstrukéni vrstvy télesa Zelezniéniho spodku®, kapitoly 3 ,Zemni prace* a CSN 72 1006/B
.Kontrola zhutnéni zemin a sypanin“.

PouZiti razové zatéZovaci zkousky (RzZ) dle CSN 73 6192 ,Razové zatéZovaci
zkoudky vozovek a podlozi“ neni pro zjiStovani inosnosti pfipustné (mimo ¢l. 16, Pfiloha 24,
SZDC S4), a takto stanovené hodnoty razového modulu deformace maji pouze orientagni
vyznam.

Nevyhodou standardné provadénych statickych zatéZovacich zkouSek je jejich vysoka
¢asova (jedna SZZ cca 60 minut) a ekonomické naro¢nost a z toho vyplyvajici pomérné malé
mnozstvi vysledkd (po max. 200 m dle TKP, kapitola 6). Vysledky ziskané pomoci SZZ
neposkytuji dostatec¢ny prehled o kontinudlni kvalit¢ a uUnosnosti prazcového podloZi
v daném tratovém useku.

Jednoduchost a rychlost provedeni RZZ (jedna RZZ cca 10 minut) proti SZZ
pfedstavuje pfinos nejen v Cetnosti méfeni (5-ti az 10-ti ndsobek SZZ), ale i operativnosti
proti potfebam provedeni SZZ (protizatéz, stavebni omezeni), tedy Uspory financéni i Casové.
RZZ muze pfispét k efektivnéjSimu systému kontroly provedeni vrstev prazcového podloZi.

3.5.5.2 Cil metodiky

Cilem metodiky je stanovit postup identifikace nehomogennich a méalo Unosnych
(,slabych®) mist na nové zhotovenych vrstvach prazcového podloZi (zejména zemni plané a
plané télesa Zelezni¢niho spodku). V mistech nehomogenit a mélo Unosnych mist se
doporucuje nasledné provadét SZZ.
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Aplikace postupu vyhledavani nehomogennich a malo Unosnych mist dle této
metodiky se doporuCuje pfed realizaci kontrolnich SzZZ. Vysledky kontrolnich SzZ
provedenych v mistech lokalizovanych touto metodikou budou kvalitnim podkladem pro
proces predani dané vrstvy zhotovitelem investorovi. V souCasné dobé nema investor
objektivni nastroj pro stanoveni téchto ,slabych* mist. V pfedpisech je stanovena minimalné
jedna SZZ na 200 m délky koleje a musi byt volena tak, aby vystihovala kvalitu sledovaného
Useku a postihla i pfipadna mista s nedostate¢nou kvalitou.

Zhotovitel obvykle provadi SZZ v mistech, ktera zadné zavady v kvalité nevykazuji.
Zastupce investora — stavebni dozor naopak hleda mista, ktera zavady vykazuji. Vybér mist
s nedostatec¢nou kvalitou je tak pfimo zavisly na zkuSenosti stavebniho dozoru. Pfi pouZiti
.Metodiky vyhledavani nehomogennich mist na zhotovenych konstrukénich vrstvach
prazcového podloZi“ bude naopak sniZeno riziko, Ze zhotovitel si bude vybirat pro provedeni
kontrolnich SZZ nejunosnéjSi mista na dané vrstvé praZzcového podloZi. PfedloZzena
metodika tak muzZe v praxi pfispét k efektivni kontrole provedenych vrstev praZzcového
podlozi. Metodika optimalizuje po€et a rozmisténi kontrolnich SzZ.

3.5.5.3Uréeni metodiky

Metodika je uréena zejména dvéma skupinam uzivateld. Prvni skupinou je vlastnik
(investor) resp. spravce Zelezniéni infrastruktury v CR — SZDC s.0. Pouzitim RZZ se dostava
investorovi do rukou prostiedek, kterym muiZze operativné prekontrolovat stav pfebirané
vrstvy a ur€it mista pro dopliujici SZZ.

Timto zplsobem Ize predejit pozdé&jSim reklamacim na jiZ hotovou Zelezni¢ni trat a
zabranit tak negativnim ekonomickym nasledkim pfipadné opravy.

Druhym potencidlnim uZivatelem jsou firmy provadéjici stavebni ¢&innosti pfi
novostavbach ¢&i rekonstrukcich Zelezni¢nich trati, které mohou pomoci RZZ rychle
zkontrolovat kvalitu pravé provadéného stavebniho dila pfed pfedanim investorovi a zabranit
tak pratahum pfi kontrole.

Metodika pro vyhledavani nehomogennich mist na zhotovenych konstrukénich vrstvach
prazcového podlozi pfi pfedavani stavby umozni pfesnéjsi zhodnoceni kvality pfedavané
vrstvy.

3.5.5.4 Ekonomické dopady
Hlavnim ekonomickym pfinosem metodiky je v€asné nalezeni nehomogenniho mista
konstrukce (vrstvy). VEasné identifikovana nehomogenni mista mGZzou pomoci zabranit
pozdéjSim vadam na jiz hotové Zelezni¢ni trati. Pfi opravach provozované Zelezni¢ni trati
mohou byt ceny nékolikandsobné vysSi oproti cené nékolika RZZ pfi pfedavani Casti
stavebniho dila mezi zhotovitelem a investorem. Neodstranénim nejslabSich mist
konstrukce, které by nebyly pomoci RZZ nalezeny, by znamenalo zkraceni Zivotnosti
Zelezniéni trati spojené s investicemi do oprav. Uvedeny postup omezi naklady spojené s:
» udrzbou smeérové polohy koleje, deformované v dusledku nedostate¢né Unosnosti
konstrukénich komponentt Zelezniéni trati,
» opravami Zzelezniéniho svrSku a spodku v dusledku nedodrZeni technologickych
postupd, €i pouZiti nevhodnych materiald,
» omezenim provozu v disledku vySe uvedenych praci.
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3.5.5.5 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky

Jednoduchost provadéni VyuZzitelnost pouze pfi identifikaci
nehomogennich a malo Gnosnych mist na nové
zhotovenych vrstvach prazcového podlozi

Rychlost provadéni Naklady na zafizeni pro RZZ

ZvySena ¢etnost a hustota méreni

ZvySena operativnost méfeni

Uspory ¢asové a finanéni pfi realizaci

EfektivnéjSi systém kontroly provedeni vrstev
prazcového podlozi

Snizeni nakladd na Udrzbu smérové polohy
koleje

Snizeni nakladd na opravy Zelezni¢niho svrsku a
spodku v dusledku nedodrzeni technologie
zfizovani nebo pouziti nevhodnych materiall

Snizeni nadkladd na omezeni provozu

Prilezitosti Rizika

Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nespravny technologicky postup pfi méfeni
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A
RADY 2008/57/ES ze dne 17. €ervna 2008 o
interoperabilité Zelezniéniho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. 111.12 SWOT analyza efektivity nové technologie diagnostiky kvalitativnich parametrd
prazcového podlozi

3.5.6 0Oddélené kladeni kolejového rostu
3.5.6.1 Popis technologie

Oddélené kladeni kolejového rostu predstavuje kvalitativné novou technologii obnovy
koleje, kdy kolejovy rost neni sniman a kladen vcelku, ale po ¢astech. Obnovovaci stroj (OS)
snimé oddélenym zpusobem staré prazce a kolejnice a nahrazuje je novymi komponenty
Zelezni¢niho svrSku. Vyziskané kolejnicové pasy uklada za hlavy prazcu a vyziskané prazce
pomoci pojizdného manipulatoru na soupravu Pao vozu.

Nové kolejnicové péasy jsou pred vylukou OS vyvezeny do trati a uloZeny za hlavy
prazcl. Nové praZce jsou pfepravovany rovnéz na soupravé PaO vozU, kterd je pfipojena
k OS.

Vyvézeni dlouhych kolejnicovych pasa

Dlouhé kolejnicové pasy (DKP) se vyvazeji pfed vylukou a ukladaji za hlavy prazcu
na specialni vale¢kové podkladnice, které umozniuji jejich volnou dilataci. DKP jsou pfi
skladani ze soupravy na vyvazeni DKP sespojkovany; pro umoznéni volné dilatace je viak
nutno je po sloZeni rozespojkovat a opétné sespojkovani provést az bezprostfedné pred
vylukou OS v délce predpokladaného denniho vykonu.

Vyvézeni dlouhych kolejnicovych past se provadi soupravou SDK II. Zviastni
pozornost musi byt pfitom vénovana kapacitni problematice, zejména pfi obnové delSich
mezistani¢nich Useku. Jedna souprava SDK Il pokryje délku mezistani¢niho useku 3 060 m.
Zajisténi vice nez dvou souprav ne jednu akci je znacné obtizné. Dovoz dalSich
kolejnicovych pasl vyprazdnénou soupravou je zavisly nejen na vzdalenosti mista obnovy
od svafovny, ale také na kapacitnich moZnostech svafoven. Z uvedenych davodu je pfi
obnové delSich usekl vyuZivat i ostatni transportni prostfedky nebo zfidit meziskladky DKP
pobliz mista obnovy.
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Prace obnovovaciho stroje

Princip prace OS spociva v demontaZzi starého kolejového rostu a v montazi nového
kolejového rostu pfimo v ose koleje jedinym strojem. Pfitom jsou kolejnice a prazce kladeny
oddélené. Stroj pracuje plynule v soucinnosti se soupravou ploSinovych vozu, které jsou
uréeny pro pfisun novych pfedmontovanych prazct a odvoz prazcl vyziskanych.

Pfed zah4jenim prace OS je nutno odstranit svérky obnovovaného useku. Den pred
zahajenim prace se ponecha kazdé c¢tvrté upevnovadlo dotaZzené, bezprostfedné pred
vylukou se pak povoli dalSi upevnovadla, takZze zUstane dotaZzené pouze kazdé desaté
upeviiovadlo. Upevriovadla se shromazdi na hromadky, ze kterych se seberou pojizdnou
drezinou DGKu vybavenou elektromagnetem. Zbytek upeviiovadel se povoli v ramci
pracovni ¢innosti OS.

Obnovovaci stroj SUM 1000 CS
OS se sklada ze dvou ¢&asti:

» z trakéniho vozu s pohonnou jednotkou,

» z déleného kloubové uspofadaného pracovniho stroje na snimani a pokladani prazct
a vyménu kolejnicovych pasu.

PFi praci pred sebou tla¢i soupravu upravenych ploSinovych vozl fady PaO s novymi
prazci a s prazdnymi vozy pro ukladani prazcu vyziskanych.

Za soupravou ploSinovych vozu se nachazi trakéni viz s pohonnou jednotkou a
stanovistém demontaZe zbyvajicich svérek. Zde se nachdazeji pracovnici vybaveni dvéma
motorovymi zatdCeckami s plynule redukovatelnym povolovacim momentem pro povoleni
zbylych upevnovadel. Stanovisté je umisténo pod rdmem (mostem) stroje a vedle zataCelek
je zde i zasobnik pro ukladani vyziskanych svérek.

Po naplnéni se zasobnik vysype na vngjSi stranu koleje. Takto soustfedéna
upeviiovadla se po ukon&eni vyluky seberou elektromagnetem na DGKu a odvezou.

Trakéni viz OS mé stejné jako souprava plosinovych vozu a pfedni ¢ast vlastniho
pracovniho stroje kolejovou drahu pro manipulatory stroje.

Oba podvozky trak&niho vozu OS jsou pohanény s volitelnou rychlosti po dobu prace
do 3 km h™.

Na zadni €ast trak&niho vozu navazuje vlastni pracovni ¢ast OS. Po dobu préace je
zdvizena mohutnymi hydraulickymi valci nad kolejovy rost, tzn., Ze dva jeho podvozky jsou
ve vzduchu a celd hmotnost pracovniho stroje je pfenaSena na zadni podvozek a rovnéz na
previslou cast trakéniho vozu. Proto je na tomto mist€é umistén maly dvounapravovy
podvozek, ktery se pouziva pouze praci OS a pfi normalnim pfepravnim pojezdu stroje je
zdvizen.

Predni ¢ast pracovniho stroje je vybavena kolejovou drdhou pro manipulator, ktery
zasobuje dopravnik novych prazcu a odebira vyziskané praZzce z ulozné plochy, kam jsou
dopravovany dopravnikem pro vyziskané prazce.

Staré prazce jsou z koleje odebirany plné automatizovanym sbéracim zafizenim Od
sbéracich hakl tohoto zafizeni jsou vyziskané prazce predavany podavaéem na jiz
zminénou uloZnou plochu pro vyziskané prazce. Nad podavacem se pak nachazi zasobnik
novych prazcu, ktery dopravuje prazce ke kladecimu zafizeni stroje.

Kladeci zafizeni tyto praZzce automaticky, dle zvoleného rozdéleni prazcl, uklada a
smérové urovnava na upravenou plan. Upravu plané mezi snimanim starych a pokladanim
novych prazcu provadi planyrovaci fréza a pluh. Planyrovaci fréza, ktera je doplnéna
odhazovacimi dopravniky odstrani pfebyteéné mnozstvi Stérku a pluh plan urovna.
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Vymeéna kolejnicovych pasl se provadi soustavou klestin, z nichz nékteré jsou uréeny
pro nové kolejnicové pasy a nékteré pro kolejnicové pasy vyziskané.

Nové kolejnicové pasy jsou smérovany do podkladnic nové poloZzenych prazcu
z prilehlé pracovni kabiny pomoci vodiciho zafizeni. Staré a nové kolejnicové pasy se pfi
vymeéné vysSkové a smeérove kfizi. Staré kolejnicove pasy jsou pfitom vyzdviZzeny a odsunuty
stranou, pfiblizné v misté umisténi pracovniho agregatu stroje.

Vlastni dotazeni svérkovych kompletu, které jsou za OS ruéné nasazovany
z privésného voziku, se provadi az po prejeti OS strojni zatd€eCkou DZ 500, resp.
motorovymi zataceCkami.

Pramérny pracovni vykon OS &ini cca 200 m h™, zakladni obsluhu stroje tvoFi 6
strojnikd a 11 pracovnikd na pomocné vykony.

OS muze klast dfevéné i betonové prazce. Pfi zméné druhu prazcl je nutna jeho
Uprava, ktera trva cca 20 min. Stroj se mUzZe v pfepravni poloze pohybovat rychlosti az
80 km h*, jeho uvedeni do pracovni, resp. prepravni polohy trva cca 20 min.

Délka stroje €ini 62,84 m, hmotnost 197,64 t.

Cinnost manipulatorti OS

Plynulost prace OS zavisi do znacné miry na optimalni pracovni ¢&innosti
manipulator. Manipulatory zajistuji pfisun novych prazcl k pracovnimu agregatu a odsun
prazcu vyziskanych. Zadni manipulator pfitom provadi pfisun prazcl ze zadni ¢asti soupravy
ploSinovych vozd smérem Kk pracovni Casti stroje a pfesun vyziskanych prazct od prvniho
manipulatoru do zadni &asti soupravy. Obsluha manipulatoru oviada pficné posuvné a
vyklopné uhelniky, které uchopi sou€asné 20 praZcu. Manipulator je vybaven vlastnim
spalovacim motorem a jezdi maximalni rychlosti az 20 km h™.

Souprava ploSinovych voz( ma po celé délce kolejovou drahu; mezi jednotlivymi vozy
se pak nachazeji pfechodové mustky, které umoznuji bezpe€ny pojezd manipulatord mezi
jednotlivymi vozy. Na vozech jsou zhotoveny z prazcu a ocelovych profild nosné konstrukce,
které tvorfi UloZnou plochu pro praZzce. Plocha se nachazi ve vySi asi 700 mm nad podlahou
vozu. PraZce se kladou ve tfech vrstvdch nad sebe a jednotlivé vrstvy se prokladaji

dfevénymi proklady.

Sbér vyziskanych kolejnic

Nakladani vyziskanych kolejnic se provadi kolejovym jefdbem UK 25, ktery naklada
kolejnice rozfezané na 12,5 m dlouhé kusy na ploSinovy viz. Hodinovy vykon UK 25 pfi sbér
kolejnic &ini asi 190 m.

Tento zpusob sbéru kolejnic je samozfejmé znacné neekonomicky, nebot pfi ném
dochazi ke znehodnocovani vyziskanych DKP z hlediska jejich dalSiho vyuZiti.

Z Cisté technologického hlediska by bylo nejvhodnéjSi uskutelrovat shér vyzisku
soupravou SDK II. Tento poZadavek vSak narazi na celou fadu nepfekonatelnych problému.
Pfedevsim je to otazka kapacitni (pro praci OS by byly pfi dosahovanych vykonech zapotfebi
dvé soupravy) a otdzka umisténi soupravy v lince za OS, nebot DKP, uloZené za hlavami
prazcu, je nutno posbirat co nejdfive, nebot prekazeji v praci ostatnim mechanismam.
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Obr. 3.7 SUM 1000 CS- most stroje s pracovnimi kleStinami

Obr. 3.8 SUM 1000 CS- tézici zafizeni s dopravnikem
novych prazcu

Obr. 3.9 SUM 1000 CS- manipulator
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Souprava SDK I

Souprava je uréena pro prepravu DKP, vEetné jejich nakladani, skladani a vyménu
v trati. Souprava sestavd z 15 az 22 prepravnich ploSinovych vozG Pa s kolejnicovou
drdZkou, po které se pohybuje manipulaéni jefdb. Na zacatku a na konci soupravy se
nachazeji stahovaci vozy, pfed nimi vozy pomocne, které umozuji smérovou a vyskovou
regulaci dlouhych kolejnicovych pasu pfi jejich skladani. Manipulace s kolejnicovymi pasy na
soupravé vykonava portalovy jefdb s vlastnim pohonem. Délka prepravovanych
kolejnicovych pasit 255 m

Pro skladani dlouhych kolejnicovych pasu ze soupravy a jejich vyménu se pouziva
tzv. jedno vozikovd metoda, kdy vyménovaci vozik (pfisluSenstvi soupravy) se pohybuje po
novych kolejnicovych pasech a pfemistuje vyziskané kolejnicové pasy z podkladnic do osy
koleje. Spojovani jednotlivych kolejnicovych past se uskute€nuje na koncovych vozech
soupravy, pfi€emzZ souprava pro tuto pracovni operaci cyklicky zastavuje.

Soupravy SDK Il umozZnuji svym konstrukénim uspofadanim pokryt v3echny
soucasné pozadavky na manipulaci s kolejnicovymi pasy. Jejich nevyhodou jsou vSak
vysoké pofizovaci a provozni néklady, coz predpokladd investice prfedevsim ze strany
zhotovitele praci. V souCasné dobé existuje moznost vymény kolejnicovych pasu bez
dlouhodobé pfitomnosti soupravy SDK Il na misté prace. Tato technologie vyraznym
zpUsoben zkracuje pobyt soupravy u jednotlivych odbératel(l praci.

Souprava SDK Il sloZi pouze dlouhé kolejnicové pasy do osy koleje (nebo za hlavy
prazcu) a vlastni vyména se provadi soupravou dvou spojenych vymérnovacich vozika,
taZzenych motorovym vozikem MUV 69, MV 80 nebo drezinou DGKu apod.

Pfi obnové koleje oddélenym kladenim pfi aplikaci OS a soupravy SDK Il existuji
nasledujici mozné technologické postupy:
» se souc€asnou vymeénou DKP (SDK pouze vyvazi nové DKP do trati pfed SUM,
» snaslednou vyménou DKP (obnovovaci stroj méni pouze prazce a vyména
kolejnicovych pésu se provadi nasledné soupravou SDK Il metodou jednovozikovou).

Obr. 3.10 Souprava SDK |l
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3.5.6.2 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky

VyS$Si hodinovy vykon pfi kladeni Pofizovaci cena

Uspora vylukovych &ast Provozni naklady

Odpada predmontaz kolejovych poli Néaklady na udrzbu

Kolej je zfizovana z dlouhych kolejnicovych past | Nehutnéni prazcového podloZi

PFi zfizovani bezstykové koleje se provadéji Vysoké naroky na pfipravné prace (svarovani a
pouze zavérné svary vyvazeni DKP, odstrafiovani upevrnovadel)

Kolej je mozno po pokladce pojizdét vysSi | Obtizna manipulace s vyziskanymi DKP
rychlosti

Dodate¢na montdz upeviiovadel po projeti stroje

ZvySené naroky na délku odstavnych koleji ve
stanici pfi vyluce

PrileZitosti Rizika

Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nedostatek disponibilnich finan€nich prostfedkd
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A na (drzbu trati. Riziko poruchy mechanismu pfi
RADY 2008/57/ES ze dne 17. Eervna 2008 o préci a jeho obtizného odstrariovani
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve z rozpracované koleje

Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. 111.13 SWOT analyza efektivity technologie oddéleného kladeni kolejového rostu

3.5.7 Simulace upinaci teploty bezstykoveé koleje
3.5.7.1 Popis technologie

BK je nutho mnohdy zfizovat i za takovych klimatickych podminek, kdy nelze
doséahnout v pfirodnich podminkach dovolené upinaci teploty. V takovém pfipadé Ize upinaci
teplotu nasimulovat napinanim kolejnic nebo jejich ohfevem.

Napinani kolejnic

Mechanické napindky sestavaji z hydraulického agregatu, hydraulického valce,
spojovacich tahel a &epl, samosvornych upinacich ¢elisti a hydraulickych hadic. Jejich
pohon muaze byt ruéni i motorovy s hydraulickym obvodem vysokotlakym nebo nizkotlakym.
Upinaci €elisti jsou vyménitelné dle tvaru napinanych kolejnicovych pasu.

NZ 700

Vyrobce DIAMO- VZUP Kamenna. Zafizeni je uréeno pro simulaci upinaci teploty BK
pro tvary kolejnic UIC 60, R 65, S 49. Napinaci sila 700 kN se zdvihem 350 mm. Lze jej
pouZit i pro roztahovani dilatacni spary pfi déleni kolejnic. Hmotnost zafizeni &ini celkem
370 kg, zdrojem tlakové energie kapaliny je ru¢ni vysokotlaky agregat.

HNK- 60

Vyrobce MTH Vrutky. Obdobné zafizeni s napinaci silou 600 kN a roztahovaci silou
400 az 500 kN.

V zahranici vyrabéji obdobna zafizeni Robel, Geismar a Permaquip.

Robel 24.70

Zafizeni se vyznacuje snadnou montézZi bez naradi. Nehmotnéjsi stavebni dil vazi
pouze 33 kg, pohon hydraulickym motorovym agregatem nebo ru¢ni pumpou. Celkova
hmotnost ¢ini 198 kg, hmotnost ruéni pumpy 55 kg, motorového agregatu 43 kg.
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Obr. 3.11 Napinaci zafizeni Robel 24.70

Ohvev kolejnic

Jedna se o zahraniéni vyrobky, prevazné Robel a Geismar (typ SH). Sestavaji
z podvozku, ramu zafizeni, stojanu s propan butanovymi lahvemi, vyparniku a ohfivaciho
tunelu pro ohfev kolejnicovych péasu.

Robel 66.01

Zafizeni je vybaveno c&tyfmi hofaky ve dvou oddélenych ohfivacich tunelech,
uréenych pro jeden kolejnicovy pas. VySe horfaku nad kolejnici je plynule nastavitelna.
Celkova hmotnost &ini 78 kg.

Obr. 3.12 Zafizeni pro ohfev kolejnic Robel 66.01
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3.5.7.2 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky

Slabé stranky

Zfizovani zavérnych svarl BK i za nepfiznivych
klimatickych podminek

Pofizovaci naklady

Moznost trvalého odstrafiovani vad BK i za
nepfiznivych klimatickych podminek

Provozni naklady

Efektivni vyuzivani vylukového ¢asu

Naklady na udrzbu

EfektivnéjSi planovani vyluk pro zfizovani BK

ZvySeni bezpeénosti Zelezni¢niho provozu

ZvySeni jizdniho komfortu

Snizeni diference v rdmci dovolené upinaci
teploty ve zfizovanych Usecich BK

Prilezitosti

Rizika

Uvadéni trati do kvalitativniho stavu dle
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A
RADY 2008/57/ES ze dne 17. ¢ervna 2008 o
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Nedostatek disponibilnich finan€nich prostfedkd
na udrzbu trati. Nespravna technologie simulace
UT s naslednym vlivem na stabilitu BK nebo jeji

lomové vady.

Tab. I1l.14

3.5.8 Kladeni vyhybkovych konstrukci vcelku

3.5.8.1 Popis technologie

SWOT analyza efektivity technologie simulace upinaci teploty bezstykové koleje

Vyhybky je mozno klast normalnimi kolejovymi jefaby (EDK 2000), kromé toho vSak
existuji specialni samopojizdna zafizeni, umoznujici sneseni a transport vyziskané vyhybky
a dovoz a pokladku vyhybky nové. Uvedend zafizeni se pohybuji po koleji nebo pomocné
kolejové drazce, resp. pomoci specialniho pasového podvozku po plani stérkového loze.

DESEC TL 50

Poklada¢ vyhybek a kolejovych poli finské vyroby. Sestava z teleskopického
obdélnikového rdmu, ktery sestava z otocnych pasovych podvozkl s ménitelnym rozchodem
v rozmezi 2 az 5 m. Na ramu jsou umistény ¢tyfi dvojice zavésu pro uchopeni vyhybky pod
patami kolejnic. Pohon pracovnich &asti i pojezdu je hydrostaticky. Poklada¢ je ovladan
jednim pracovnikem pomoci dalkového ovlddani. Pfepravuje se na ploSinovém vozu, stroj se
nalozi i vylozi sam. U nas je jeden kus ve vlastnictvi firmy SKANSKA.
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Obr.3.13 DESECTL 50

UWG

Vyrobek firmy Geismar je tvofen sestavou vozik(l. Sestava je tvofena samohybnym
zvedakem a prepravnim vozikem. Sestava je doplnéna pomocnou draZzkou a rampou. Dle
po¢tu nasazenych vozikl je mozZzné pokladat kolejova pole a vyhybky teoreticky
neomezenych rozméri. V CR se bé&zné pouziva k pokladce vyhybek na betonovych prazcich
do tvaru 1:12- 760. Hlavni pfednosti zafizeni je pokladka pfedem svafenych vyhybkovych
konstrukci. Hmotnost voziku ¢&ini 5,7 t, nosnost 16 t, max. rychlost 5 km h™ vlastnim
pohonem, vykon cca 4 vyhybky za 1 den. U nds je ve vlastnictvi GJW.

Obr. 3.14 UWG- kladeni vyhybky
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Obr. 3.15 UWG- sestava zvedaku
s vozikem

Obr. 3.16 UWG- najezd na pomocnhou
drazku

Plasser fada WM
Zafizeni pro mechanické vkladani smontované vyhybky by mélo splfiovat nasledujici
technické pozadavky:
» snimani a pokladku smontované vyhybky,
» transport pficnym smeérem ke koleji,
» podélny v rdmci stavebniho mista, jak po koleji, tak mimo koleje.
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Kromé toho zde existuji poZzadavky na univerzalni nasazeni uvedeného systému, tzn., Ze
by mél byt vyuZitelny i pro jiné obnovovaci prace na Zelezni¢nim svrsku.
Dalsi technické poZzadavky na systém:
» co nejkratSi doba préace,
co nejkratSi potfebna doba vyluk,
Zadné nebo pouze kratké omezeni provozu po sousednich kolejich,
zajisténi bezpecnosti pracovnikld s vylou€enim ¢innosti pod zavéSenym bfemenem.

YV V V

Na z&kladé uvedenych poZzadavk( vyvinul Plasser dvoucestné pokladace vyhybek
fady WM. Tyto mechanismy umoziuji snimani a kladeni kompletnich pfedmontovanych
vyhybek, vyhybkovych &asti a kolejovych poli.

Chybéjici ¢lanek celého logistického obnovovaciho fetézce predstavuje preprava
smontované vyhybky na misto prace. K tomuto G¢elu slouZi_vyhybkovy Zelezni¢ni transportni
vuz WTW. Pomoci tohoto zafizeni Ize pfepravovat kompletni smontovanou vyhybku pfimo
od vyrobce na misto prace, aniz by pfitom byla pfekroCena dovolena loznd mira. WTW je
vybaven jako standardni Zelezniéni viz, coz umoznuje jeho snadné a rychlé Fazeni do
vlakovych souprav (i v naloZzeném stavu). Na misté prace je pak smontovana vyhybka z vozu
snesena pfimo strojnim prostfedkem fady WM.

Prednosti transportniho systému WTW:

» odpada demontaz hotové vyhybky u vyrobce a jeji opétovna montaz na misté prace,
» Setrnd pfeprava,
» nedochazi k pfekro€eni dovolené lozné mira pfi transportu,
» nizké naroky na pocet pracovnik( obsluhy.
PFfednosti kladeciho systému WM:
» Setrné zachazeni se smontovanymi vyhybkami a jejich konstrukénimi dily
» nejsou zapotfebi Zadné pomocné kolejnice nebo drazky,
» odpada prace pod zvednutym bfemenem,
» Vv misté prace neni zapotiebi Zadného dalSiho tazného prostfedku,
» dalkové radioveé fizeni celého systému,
» nizké naroky na pocet pracovnikd obsluhy.

Plasser WM 26

Souprava je urCena pro vkladani a snaSeni vyhybek, vyhybkovych ¢&asti nebo
kolejovych poli do hmotnosti 23 t. Sklada se ze zvedaku a transportniho podvozku.

Zvedak je vybaven Ctyfmi zvedacimi stojkami pro zvednuti podélného rdmu stroje a
pFicnym nosnikem se samosvornymi kleStinami pro uchyceni vyhybky za hlavy kolejnice.
Vzdalenost nosnych stojek je nastavitelna az do svétlé Sife 7 m, maximalni Sife pficného
nosniku €ini cca 5 m, coz skytd dostatecny prostor pro sniméni vyhybky. Zdroj energie
predstavuje dieselovy motor a hydraulické zafizeni.

Transportni podvozek disponuje dvéma dvouosymi otoénymi Zelezni¢nimi podvozky a
dvéma pasovymi podvozky. Je vybaven hydraulickym valcem pro pfi¢ny posun oto¢nych
podvozk(. Pasové podvozky, spojené s ramem podvozku, jsou vysuvné a fiditelné. Zdroj
energie prostfednictvim dieselového motoru a hydraulického zafizeni.

Celé zafizeni je dalkové ovladano prostfednictvim radiového zafizeni.
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Celkova hmotnost 56 t, délka pres narazniky 26,24 m, vykon motoru 212 kW,
prepravni rychlost 20 km h™.

Obr. 3.17 Vyhybkovy Zelezni¢ni transportni viz WTW
(v pozadi WM 26)

Obr. 3.18 Plasser WM 26
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3.5.8.2 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky
Odpada demontaz hotové vyhybky u vyrobce Pofizovaci naklady
Odpada opétovnad montaz na misté prace Provozni naklady

Nedochazi k pfekro€eni lozné miry pfi transportu | Naklady na Gdrzbu

Nizké naroky na pocet pracovnikl obsluhy

Setrné zachazeni se smontovanymi vyhybkami

Odpada prace pod zvednutym bfemenem

V misté prace neni zapotfebi zadny dalsi tazny
prostiedek

Zkraceni doby vyluk

Minimalni omezeni provozu po sousednich

kolejich
PrileZitosti Rizika
Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nedostatek disponibilnich finan€nich prostfedkd

SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A na udrzbu trati.
RADY 2008/57/ES ze dne 17. &ervna 2008 o
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. IIl.15 SWOT analyza efektivity technologie kladeni vyhybkovych konstrukci veelku

3.5.9 Dynamicka stabilizace kolejového loze
3.5.9.1 Popis technologie

Dynamicka stabilizace predstavuje novou metodu homogenizace kameniva
kolejového loZe pfi opravnych vykonech na Zelezni¢nim svrdku. Jedna se o metodu, ktera je
jesté v soucasné dobé pfedmétem rozsahlého vyzkumu a optimalizace.

Cilem dynamické stabilizace je dosdhnout po opravnych vykonech, které naruSuji
stabilitu koleje, optimalni uloZeni kolejového rostu v kolejovém loZi. Stav koleje po provedené
stabilizaci skyt4 zaruku provozni spolehlivosti, umoznujici jeji pojizdéni v co nejkratSi dobé
maximalnimi tratovymi rychlostmi s redukci dopravnich omezeni a pomalych jizd. Déle je
zaruCena trvanlivost a zvySena kvalita geometrické polohy koleje.

Princip dynamické stabilizace spociva v pusobeni vodorovnych vibraci a svislého
statického tlaku na kolejovy rost. To méa za nasledek nové zaklinéni zrn kameniva kolejového
loZe, které zpusobuje pokles kolejového rostu v kolejovém loZi.

Pusobeni vibraéniho agregéatu

PFi podbijeni koleje je kolejovy rost zvedan a smérovan. Kamenivo kolejového loze je
pfitom zhutfiovano v oblasti podbijecich péchu. Dynamicka stabilizace se pfitom podili na
vytvareni lepsi strukturu kameniva kolejového loze, nebot zrna kameniva se pfitom Uc¢inkem
vodorovnych vibraci a svislého pfitlaku urovnavaji a zaklesavaji do sebe. ZlepSuje se pfitom i
vzajemna vazba mezi prazci a kamenivem kolejového loZe. Docilena homogenizace
kolejového lozZe pfitom zvySuje trvanlivost opravného vykonu a zvySené tfeci plochy mezi
Stérkem a prazci maji podil na vzristu hodnoty pfiéného a podélného odporu prazcl
v kolejovém loZi.

Pro zamezeni nezadoucich poklest koleje po opravnych pracich jsou pocate¢ni
poklesy pfi dynamické stabilizaci voleny cilené- prostfednictvim nivelaéniho systému je
nastavovan patficny tlak v pfitlacnych hydraulickych valcich.
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Vyhody dynamické stabilizace:

Homogenni prostorové zhutnéni celého kolejového loze,

zvySeni pficného odporu koleje,

snizené opotfebeni kameniva kolejového loze, nebot mezery mezi zrny jsou nové
usporadany,

shizeni nebezpeci vyboceni koleje,

zvySena trvanlivost geometrické polohy koleje,

prodlouzeni udrzbovych intervall a s tim souvisejici financni aspory,

zvyseni bezpecénosti Zelezni¢niho provozu.

Y VvV

YV V VYV

VERTIKALE ALFLAST

UNWLCHTGETRIEBE

HORIZONTALE AMPRESSROLLE

SCHWINGUNG

&

HORIZOMTALE SCHWINGLMG

Obr. 3.19 Pusobeni pracovniho agregatu DGS

VKL 402

Vyrobek MTH Praha uréeny k vibrac¢ni stabilizaci kolejového loze v celém prifezu
kontinualnim zplsobem. Pracovni agregat, vibraéni modul, je uloZen ve vyklenutém ramu
stroje.

Délka pres narazniky ¢ini 13,52 m, hmotnost 39,2 t, vykon spalovaciho motoru 180

N1

kW, nejvyssi pfepravni rychlost 80 km h™, pracovni rychlost az 5 000 m h™,

Obr. 3.20 VKL 402
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Plasser DGS 62

Dynamicky stabilizator, koncipovany jako normaini kolejové vozidlo. Disponuje dvéma
stabiliza¢nimi, agregaty uloZzenymi mezi oto¢nymi podvozky. Kazdy agregat je opatfen ¢tyfmi
vodicimi rolnami a dvéma rolnami pfitlaénymi. Synchronni setrvacnik vyvozuje horizontalni
vibrace pri¢né k ose koleje s frekvenci 0- 42 Hz. Hydraulicky valec pro regulaci vertikalniho
pfitlaku az do hodnoty 356 kN. Stroj je vybaven proporcionalnim méficim zafizenim pro
automatické stanoveni fizeného poklesu koleje. Dvé zvukové izolované kabiny s fidicim a
pracovnim stanovistém stroje. S dodate¢né montovanym pracovnim pfivésem a
zapisovacem lze zaznamendvat az Sest veliin geometrické polohy koleje.

Celkovad hmotnost stroje Cini 60 t, délka pfes narazniky 17,25 m, vykon motoru
370 kW, maximalni pfepravni rychlost 100 km h™.

Obr. 3.21 Plasser DGS 62

Vyuziti pracovniho zapisova ¢€e stroje k i €elm kontinuélni diagnostiky

Vystupy pracovniho zapisovace DGS lze rovnéz vyuZit k diagnostickym aceldm. Pfi
jizdé s plnym pfitlakem pracovniho agregatu po prvnim podbiti koleje v ramci rekonstrukce
nebo obnovy GPK lIze takto kontinualnim zplasobem identifikovat mista s imperfekcemi
prazcového podloZi, resp. stanovit parametry prostorové deformace koleje.

Uvedenou problematikou se zabyvaly tikoly TACR KOMON a DIAKOL (CDV, CVUT a
KolejConsult). V ramci projektu DIAKOL byl na zékladé empirického vyzkumu v trati CVUT
certifikovan pocitaCovy program pro vyhodnocovani prostorové deformace koleje na zakladé
Gdajl z pracovniho zapisovace dynamického stabilizatoru.
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3.5.9.2 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky
VyS8Si hodinovy vykon nez u povrchového Pofizovaci naklady
hutnéni kolejového loze

Zkraceni doby vyluk Provozni naklady

Kolej mozno po provedenych pracich pojizdét | Naklady na Gdrzbu
vy$Simi rychlostmi

ZvySeni podélného a pficného odporu koleje

Snizené opotfebeni kameniva kolejového loze

Snizeni nebezpedéi vyboceni koleje

ZvySena trvanlivost GPK

ProdlouZeni udrzbovych intervall koleje

ZvySeni bezpeénosti provozu

ZvySeni jizdniho komfortu

Prilezitosti Rizika

Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nedostatek disponibilnich finan€nich prostfedkd
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A na udrzbu trati.

RADY 2008/57/ES ze dne 17. &ervna 2008 o
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. IIl.16 SWOT analyza efektivity technologie dynamické stabilizace kolejového loze

3.5.10 BrouSeni kolejnic
3.5.10.1Popis technologie

BrouSeni kolejnic strojnimi linkami Ize povaZzovat za samostatny opravny vykon na
Zelezni¢nim svrsku. Jeho vyznam spociva nejenom v odstrafovani nerovnosti v geometrické
poloze kolej, ale rovnéz v prevenci metalurgickych vad kolejnic (head-check, shelling apod.)

BrouSeni kolejnic pfedstavuje vyznamny technologicky prvek pfi zfizovani bezstykové
koleje v ramci obnovy koleje (brouSeni novych kolejnicovych pésu) a rovnéz v ramci tzv.
opravného brouSeni u koleje jiz provozované na zakladé vystupl diagnostického systému
prislusného spravce trati.

V zahrani¢i je provadéno brousicimi vlaky nebo brousicimi drezinami firmy SPENO; u
SZDC je pouZiti uvedené technologie limitovano nedostateénymi finanénimi prostfedky na
jeji provadéni (pfednost maji pfitom traté koridorove).

V budoucnu vSak bude nutno tento opravny vykon pravidelné provadét i v nasich
provoznich podminkach, protoZze jenom takto Ize docilit optimalni geometrické parametry
bezstykové koleje a zajistit optimalni jizdni komfort a bezpec€nost Zelezni¢niho provozu.

Mechanizacni prostfedky na odstrafiovani nerovnosti na pojizdné ploSe kolejnic
rozdélujeme obecné dle aplikovaného technologického postupu na:

» stroje pro brouseni kolejnic,
» stroje pro hoblovani kolejnic.
Dle pouzitych brusnych téles Ize brousici stroje rozdélit na:
» stroje s rotujicimi brusnymi kotoudi,
» stroje s pevnymi brusnymi kameny,
» s troje s oscilujicimi brusnymi kameny.

Rotujici brusné kotou€e jsou duté valcova nebo kuzZelova brusné télesa, ktera rotuji
kolem své osy. Osa otaceni se muze fizené vychylovat kolmo k podélné ose kolejnice.

Normalni brusné kotou¢e maji prGmér 260 mm, pfi brouSeni v oblasti vyhybek Ize
Vv omezeném prostoru vyuZzit brusné kotouc€e s praimérem zmenSenym aZz na 130 mm, nebo
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brusné kotouce ve tvaru kuzele. Ub&r materialu na jednu jizdu brousiciho vlaku &ini u této
technologie 0,02 az 0,15 mm.

Brouseni s pevnymi brusnymi kameny vyuZziva prizmaticka brusna télesa, podlouhlé
kvadry délek 350 az 700 mm, které jednou stranou klouzaji po povrchu hlavy kolejnice ve
sméru jeji podélné osy. Jsou pfitlacovany hydraulicky nebo pneumaticky kolmo na
brouSenou pojizdnou plochu. Brusny proces probiha za stalého pfivodu vody na brouSenou
plochu, pfi¢emZ voda odstrarfuje mala uvolnéné zrna brusného kamene a brousené kolejnice
a snizuje tfeni a tim i potfebnou taZnou silu pro pohyb mechanismu a v neposledni fadé ma i
funkci chladiciho média. Ub&r materialu na jednu jizdu je v tomto pfipadé 0,01 az 0,05 mm.

BrouSeni s oscilujicimi brusnymi kameny

Jedna se o shodné brousici kvadry jako u pfedchozi technologie, které se pfi
klouzani navic pohybuji (osciluji) v podélné ose kolejnice a takto zvySuji brusny efekt. PFi
pouZiti specialné tvarovanych kamenu Ize brousit nejenom pojizdnou plochu kolejnice, ale i
jeji pojizdnou hranu. Ubé&r materialu na jednu jizdu &ini 0,03 az 0,07 mm.

Brousici vlaky
Jedna se o brousici prostfedky technologicky uspofadané a funkéné spojené za

sebou do pracovniho celku- brousiciho vlaku, jehoz délka dosahuje az 90 m. ke snizeni
poctu brousicich jizd se nékdy vlaky zdvojuji. Vlak se sklada z nékolika brousicich voza,
dilenského a kontrolniho vozu, obytného vozu, vozu pro vyrobu proudu a trakéniho
prostfedku. Brousici vozy jsou vybaveny zpravidla ¢tyfmi brousicimi jednotkami. Za brousici
jednotku se povazuje elektromotor s brusnym kotouéem vybavenym samocentrovacim
rychlouzavérem.

Podle poctu, usporadani a moznosti pohybu brusnych kotou¢l se rozliSuje jednotka:
» rektifikaCni(s pohyblivym ramem),
» profilovaci (s paralelogramovym zavéSenim jednotlivych jednotek).

Rektifikani jednotku tvofi Ctyfi brousici jednotky s jednotnou vztaZznou zékladnou nad
kolejnicovym pasem, takZe jednotlivé jednotky najizdéji na vrcholy vin v pofadi za sebou.

Rektifikaéni viz ma nad kazdym kolejnicovym pasem minimalné jednu rektifikacni
jednotku, u delSich &tyfnapravovych podvozku jsou mezi podvozky rektifikacni jednotky dve.

Profilovaci jednotka obsahuje tfi nebo Ctyfi brousici brousici jednotky namontované
pomoci paralelogramového zavésu v pohyblivé kolébce tak, aby kazda brousici jednotka
mohla oproti vertikalni ose kolejnice zaujmout rdzné thly 0 az 30° vné a 0 az 90° dovnitt.
Nastaveni se déje z Fidiciho pultu.

Na profilovacim voze, dle velikosti rozvoru, mohou byt zavéSeny jedna aZz dvé
profilovaci jednotky.
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Obr. 3.22 Brousici vlak SPENO

Plasser GWM 550

Tridilny brousici stroj v kloubovém konstruk&nim uspofadani. Disponuje péti
brousicimi agregaty s celkové 30 brusnymi kameny na jeden kolejnicovy pas. Je vybaven
vysokotlakym zafizenim na ¢iSténi kolejnic a Ctyfmi vodnimi nadrzemi (kazda s objemem
4 300 ). Dve fidici kabiny s ovladanim pracovnich agregata.

Celkova hmotnost €ini 111 t, délka pfes narazniky 32,640 m, vykon motoru 498 kW,
prepravni rychlost 90 km h™.

Obr. 3.23 Brousici agregat Plasser s oscilaénimi brusnymi
kameny
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Obr. 3.24 Plasser GWM 550

Strategie brouSeni kolejnic

Pfedpis S3/1 rozeznava nasleduijici strategické druhy brouseni:

zakladni, realizované pfi rekonstrukci koleje nebo kratce po ni; jeho cilem je
optimalizace kvality jizdni drahy a oddaleni vzniku vad kolejnic v pficném i podélném
sméru a kontaktné Unavovych vad,

opravné, uskute¢néné po nékolika letech provozu koleje k odstranéni vad vzniklych
provozem,

pravidelné (periodické) brouSeni, které predstavuje v podstaté opravné brouSeni,
realizované v kratSich intervalech nez brouseni opravné, tzn. dfive, nez se mohou

vady kolejnic plné rozvinout.

Opravné a pravidelné brouSeni

Opravné, resp. pravidelné brouseni je vhodné realizovat v tratovych Usecich:

ve kterych se projevuje nestabilni chod vozidel (pficné kmitani vozidel v pfimé a
v obloucich o velkych polomérech,

s vyraznymi vinkami nebo skluzovymi vinami (zjisténé CMS nebo vizualné apod.),

s tvorbou kontaktné anavovych vad v nepfili§ rozvinutém stadiu (zjisténé vizualné

nebo defektoskopicky).

Cilovéa kvalita brouSeni
I na kolejnicich s pomérné velkym ojetim Ize zpravidla dosahnout nejvy3si kvalitativni

tfidy. Rozhodujici je vtomto pfipadé je pouze poctu brousicich jizd a tedy i financnich
nakladl. Cilem by proto méla byt kvalita vyhovujici provozu, dosazena za cenu rozumnych
nakladl. Hodnoty uvedené v pfedpisu S3/1 je tedy nutno chapat jako hodnoty smérné a
nikoliv nepfekrocitelné.
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To, co bylo uvedeno o brouSeni v koleji, plati do znaéné miry i o vyhybkach, i kdyz

~rv

brouseni vyhybek neni tak rozSifenou technologii jako brouseni v koleji.

3.5.10.2 Zhodnoceni efektivity technologie

Silné stranky Slabé stranky
ZvySena kvalita GPK Pofizovaci naklady
ZvySena trvanlivost GPK Provozni naklady
ProdlouZeni udrzbovych intervall koleje Udrzovaci naklady

ZvySeni bezpeénosti provozu

ZvySeni jizdniho komfortu

ZvySeni tratovych rychlosti

Prevence metalurgickych vad kolejnic

Vyznamny kvalitativni pfinos pfi zfizovani BK

Prilezitosti Rizika

Uvadeéni trati do kvalitativniho stavu dle Nedostatek disponibilnich finan€nich prostfedku
SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A na udrzbu trati.

RADY 2008/57/ES ze dne 17. Eervna 2008 o
interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi (pfepracované znéni).

Tab. II1.17 SWOT analyza efektivity technologie brouseni kolejnic

3.6
3.6.1

>

Planovani a Fizeni adrzby trati

Uvod

Urovné udrzby a oprav jsou stanoveny v nasledujicich kategoriich trati:

Traté celostatni po provedené modernizaci, zejména traté zarazené do evropskeé
Zelezni€ni sité - vramci adrzby a oprav téchto trati je nutno v kazdém pfipadé
zabranit degradaci jednotlivych entit Zelezni¢ni dopravni cesty s cilem zajisténi
efektnihno a dlouhodobého vyuZiti zafizeni, které bylo pofizeno pfi vynaloZeni
pomérné znacnych investi¢nich nakladul, vloZzenych do modernizace ¢i optimalizace.
Musi byt zaru¢ena bezpecnost i jizdni komfort bez omezeni rychlosti ¢i pfechodnosti.
Udrzba koridorovych trati je ale po 20 letech provozu jiz velmi finanéné& naroéna
vzhledem kjejich znaénému provoznimu zatizeni- vymeéna kolejnic, prazct a
upeviiovadel.

Ostatni celostétni a koridorové traté pred provedenim modernizace &i optimalizace -
do doby rozsahlejSich oprav je na téchto tratich udrZzovana provozuschopnost pfi
zachovani bezpe¢ného provozu. Odstranuji se pfedevsim bodové zavady nebo se
provadéji i souvislé opravné prace €i menSi investicni akce, prodluzujici v rdmci
dostupnych finannich prostfedkd Zivotnost jednotlivych zafizeni. PFipoustéji se
ojedinéla omezeni tratovych rychlosti ¢i pfechodnostnich parametri posuzovana
vzdy zejména ve vztahu k potfebadm provozovatele drahy.

Traté regionalni - obecné je zajiStovana u méné dulezitych trati zejména bezpecénost
Zelezni¢niho provozu, a to obvykle odstrafiovanim bodovych zavad. Tyto traté jsou
provozovany i za cenu omezeni jejich provozné-technickych parametrd — pomalé
jizdy, trvala omezeni tratovych rychlosti, omezeni pfechodnostnich parametrd. U
regiondlnich trati vétSi dulezitosti (napf. Liberec — Tanvald) je ale sniZzovani
adrzbovych parametrli nepfipustné a je zde nutno provadét standardni Gdrzbu.
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Za planovani rozsahu, organizaci udrzby a stanoveni pofadi dllezitosti odpovidaji
oblastni feditelstvi SZDC a jejich odborné spravy. Planovaci ginnost se provadi na zéakladé
vystupl diagnostického systému SZDC.

PFi planovani opravnych a udrzovacich praci se v sou¢asné dobé z divodu chybéjici
kapacity jiz neplanuji vykony, které provede SZDC vlastnimi silami. Vlastni kapacitou se
provadi pfedevSim operativni Gdrzba. Planovani se tyka pouze praci, které budou zajistény
externimi dodavateli. Planovani musi brat v Gvahu, Ze nékteré povinnosti jsou vyhradni
povinnosti spravce dopravni cesty (spravcovska cinnost, zékladni dohlédaci cinnost,
obchlizky, kontrolni jizdy, komplexni prohlidky trati, prohlidky vyhybek, pfevzeti provedenych
praci).
zpracovani rozsahu technologického postupu praci a projektové €i rozpoctové dokumentace.

Kvalita udrZzovacich a opravnych praci se posuzuje podle Technickych kvalitativhich
podminek staveb. SZDC zajistuje pfi jejich provadéni technicky dozor a organizuje prevzeti.

3.6.2 Rozdéleni udrzby na nezadatelnou a zadatelnou.
Problematika zadatelné a nezadatelné adrzby pfimo souvisi s problematikou
rozdéleni ¢innosti spravy a dodavatele udrzbovych praci (vnitropodnikoveho pfip. externiho).
V podstaté se da konstatovat, Ze zadavat lze veSkeré €innosti.
Definice pojmu:
» nezadatelné Cinnosti Udrzby — cozZ jsou Ukoly spravy infrastruktury a
» zadatelné Cinnosti udrzby — coZ jsou Ukoly pro dodavatele (vnitropodnikové nebo
externi).

Tato problematika se stava rozhodujici pro budouci rozhodovani zda si realizovat
adrZbu vlastnimi kapacitami a nebo ji zadavat formou soutézi.
Zakladnim kritériem pfi rozhodovaci ¢innosti musi byt:
» kvalita praci a zjisténi bezproblémového provozu na dopravni cesté,
» ekonomické vyhodnoceni v celém spektru ekonomickych ukazatell s cilem pfiblizit se
zkoordinovani téchto protichidnych ukazateld.

Dopravni cesta nem(ze byt dokonala v momenté podhodnoceni nutnych nakladd na
jeji udrzbu, ale na druhé strané muaze byt ekonomicky nerentabilni v pfipadé pfehodnoceni
nékladu jejich neefektivnim vyuzivanim.

3.6.3 Prehled nezadatelnych ¢&innosti (tj. €innosti spravy)
V odvétvi tratového hospodarstvi:

» dokumentace, kontrolni cinnost, dohlédaci sluzba, diagnostika (jeji vysledky —
realizace maze byt zadana),

» plany vyluk,

» planovani systému udrzby a opravnych praci,

» zadavani a pfejimani praci,

» provadéni technickych zkousek,

» pohotovostni opravy — (nikoliv bezpodminecné),

» ucetni evidence a inventarizace majetku,

» zajisténi a evidence Skod,

» nezadatelnd 0drzba, predevSim odstranovani lokdlnich zavad, které je nutno

odstranit s ohledem na bezpecénost Zelezni¢niho provozu nejpozdéiji.

74



VYV VvV

YV VVYVYY

V odvétvi sdélovaci a zabezpec&ovaci techniky:

pofizovani dat o Zelezni¢ni dopravni cesté vetné pasportnich evidenci,

zajisténi evidence UTZ (ur€enych technickych zafizeni) a jejich dokumentace (revizni
zpravy, zapisy z prohlidek, priikazy zpusobilosti),

zadavani a prebirani planovanych opravnych praci vétsiho rozsahu,

zajisténi vyjadfovani ke stavbam ve vztahu k zafizeni SZT (systém zabezpelovaci
techniky,

vedeni, projednavani a zpracovavani agendy vuc¢i dopravé, napf. ZDD (zakladni
dopravni dokumentace),

zpracovani rozkazl o vylukach- planovani a organizovéani vylukovych praci, OZOV
(odpovédny zastupce objednavatele vyluky),

vedeni agendy ovéfovacich provozi a v soucinnosti se zhotovitelem zajiSténi
vlastniho pribéhu ovéfovacich provoza,

provadéni technickych zkouSek a funkénich zkousek zafizeni uvadéného do provozu
v&etné kontroly technickych parametr( zafizeni podle pfedpisu SZDC T200,

zajisténi kontroly a dohledu na zafizeni,

zajisténi mimoradné kontroly viditelnosti navéstidel,

zajisténi rozborl dat z elektronickych zabezpec€ovacich zafizeni a jejich archivace.

V odvétvi elektrotechniky a energetiky:

sprava siti,

vedeni technické evidence,

planovani, zadavani praci, pfejimka praci,

zajiStovat poZzadovany stav a podminky provozu elektrickych zafizeni,
zajiStovat odbér a dodavky energii a ochrany vod.

Odvétvi tratového hospodarstvi je z hlediska alokovanych nakladd na Gdrzbu a

opravy nejrozséhlejSim technickym odvétvim Zeleznini dopravni infrastruktury (viz kap. 1).
Cinnost, realizovana spravcem dopravni infrastruktury vyplyva predevdim z obecné
legislativy (zdkon €. 266/1994 Sb. a jeho provadécich vyhlasek a déle pak zinternich
pFedpist a nafizeni).

S vyjimkou predepsanych cyklt dohlédaci a kontrolni ¢innosti se v odvétvi upustilo od

periodického provadéni opravnych vykonu a realizace pfislusnych praci se provadi na
zakladé vystupt diagnostického systému SZDC a dohlédaci a kontrolni ¢innosti.

Préce, které neni SZDC schopna zajistit na zakladé vlastni velmi omezené kapacity,

jsou zadavany formou vybérového Fizeni externim subjektam.

Pfi zadavani praci je nutno volit takovy systém, ktery musi respektovat:

» zadavani konkrétni prace,
> na konkrétnim misté,
» v konkrétnim ¢ase.

Za rozhodovani o tom, co a jak se bude délat a za planovani opravnych a

udrzovacich vykonl a rovnéz za jejich pripravu, pfevzeti a vyhodnoceni odpovida spravce
Zelezni¢ni dopravni cesty.
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3.6.4. Zadavani praci
Prace Ize zadavat:

» ploSnym systémem,
bodovym systémem,
dle konkrétniho typu a objemu praci.
Plo3ny systém
Nékteré udrzbové &innosti se periodicky opakuji v ur€itém ¢asovém intervalu- napf.
postiik proti pleveldm, vyfezavani vegetace, CiSténi odvodnovacich zafizeni apod. Tyto
prace lze vysoutézit a zadat ploSnym zpusobem v celém obvodu pfislusné odborné spravy.

>
>

Bodovy systém

Prace, které vychazeji z diagnostiky a dohlédaci ¢innosti a jejich realizace a rozsah
se da obtizné predpokladat na delSi ¢asové obdobi nez je jeden rok, nebo to neni mozné
vubec, musi byt zadavany spravcem dopravni cesty bodovym (operativnim) zptsobem. To
plati i v pfipadé opravnych vykonu, které mohou mit souvisly charakter- napf. Uprava
sméroveho a vySkového usporadani koleji a vyhybek, ¢isténi kolejového loze, brouseni
kolejnic apod., nebo i pfi kumulaci jednotlivych typl praci. U tohoto typu zadavani lze rovnéz
aplikovat systém ramcové smlouvy na delSi ¢asové obdobi s upfesfiovanim jeji napiné dle
konkrétnich podminek.

Systém dle konkrétniho typu a objemu praci

Lze tak zadavat prace, o nichZz spravce dopravni cesty vi, Ze se budou skute¢né
realizovat na konkrétni typy a objemy (mérné jednotky) a ostatni prace, jejichz realizace je
mozna, ale nikoliv jista na jednotkové ceny.

Limitujicim faktorem z hlediska délky uzaviraného smluvniho vztahu jsou samoziejmé
finanéni prostfedky, pfidélované prostiednictvim SZDC na obdobi jednoho roku. Uzavieni
smlouvy na delSi ¢asové obdobi se z dlvodu nejistoty ve vySi pfidélenych finan¢nich
prostfedkd muZze stat rizikovym jak pro zadavatele, tak i pro zhotovitele praci.

3.7 MoZzné varianty FeSeni Gdrzby Zelezni €ni dopravni cesty
V Gvahu pFipadaji tfi variantni mechanismy feSeni Gdrzby ZDC:

1. zachovani sou¢asného systému udrzby,
2. privatizace udrzby- zadavani veskerych udrzbovych praci,
3. segmentace Gdrzby ZDC- zadavani vybranych éinnosti na vybranych tratich ¢i

tratovych Usecich.

Hlavnim kritériem pro vybér variantniho feSeni je disponibilita finanénich zdroji na
opravy a Udrzbu ZDC ve vztahu k zajisténi jeji provozuschopnosti v celém rozsahu stavajici
Zelezni¢ni sité.

Pfi volbé jednotlivych variant musime vzit v Gvahu predevsim:
disponibilni finanéni prostfedky pro Gdrzbu a opravy ZDC,
personalni a technické moZnosti spravcovského tseku ZDC,
kategorie Zeleznicnich trati,

s s

typ, technicky stav a stafi spravovaného zafizeni nebo entity ZDC.

YV V VYV

V soucasné dobé probiha rozsifovani podilu externich zhotoviteld na opravnych
vykonech a udrzbé v souladu s prabéhem tohoto procesu u vyspélych Zelezni€nich sprav.
Navic zde dochazi vlivem nedostatku finanénich zdroju k postupnému fyzickému starnuti
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souvislych vykonda.

Vhodna neni ani rychla realizace varianty ¢. 2, protoZe pfechod na komplexni
zadavani Siroké skaly praci by mél byt provozné a ekonomicky ovéfeny. Riziko spociva
pFedevsim v aktualnim stavu Zelezniénich trati v CR a v nutnosti &astych operativnich
bodovych zésahu, které jsou z duvodu jejich obtizného planovani finanéné nakladné pro
realizaci externim zpusobem, i kdyZ v zasadé Ize i tyto opravné vykony zajiStovat externé.

Jako nejoptimalnéjSi se jevi varianta €. 3; vybranym segmentem budou koridorové
traté po provedené modernizaci nebo optimalizaci a jejich Useky s ukonéenou pétiletou
zarucni Ihatou. U téchto trati je zaru€en bezpeény provoz a operativni opravné a udrzbové
zasahy jsou vyjime¢né. Soucasné je tfeba na téchto tratich zabranit jejich technické
degradaci realizaci predevsim komplexnich opravnych praci, na které jsou externi
dodavatelé |épe vybaveni nez jednotky spravce dopravni infrastruktury.

Na zakladé uvedenych skuteCnosti lze konstatovat, Ze cilem adrzby a oprav
Zelezni¢nich trati musi byt zajisténi provozuschopnosti Zelezniéni sité CR s racionalnim a
efektivnim vyuzivanim dostupnych finanénich prostfedkd pro €innosti zajiStované externimi
zhotoviteli praci.

Pro dosazZeni optimalniho stavu je nutno pfedevSim respektovat soucasné trendy v
oblasti vyhodnocovani efektivity opravnych a udrzovacich vykon( na Zelezniénich tratich,
smeérfujici ke sledovani a racionalizaci tzv. celkovych nakladd na investice, kdy se sleduji
nejenom néklady na vlastni pofizeni investice, ale i ndklady na Udrzbu a opravy po celou
dobu Zivotnosti nové pofizeného nebo opraveného zdkladniho prostiedku.

Cilem uvedeného sledovani je stanoveni doby Zivotnosti dané entity, ktera zajisti jeji
bezpeCné provozovani, dale se pak vyhodnocuje i dopravni zatizeni a tzv. moralni
opotiebeni, protoZze LCC je na téchto vlivech pfimo zavisla.

Dopravni zatiZzeni je rozhodujici v pfipadech Zelezni¢niho svrSku a spodku a
trakéniho vedeni. Moralni opotfebeni se nam projevi ve viech pfipadech, kdy technologicky
vyvoj rychle omezuje vyrobu néhradnich dild (napf. zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni a
energeticka zafizeni). U ostatnich entit, které nejsou pfimo opotiebovavany dopravni
¢innosti se pak jedna o bézné opotfebeni vlivem ¢asu (napf. vétSina mostnich objektd, které
nemaji pfimo pojizdéné mostovky, pozemni stavby, tunely apod.)

Na zakladé podrobné analyzy nakladd pfi takovém sledovani Ize odhalit pfimé
souvislosti mezi pFi¢inami opotfebeni a "bodem zvratu", kdy mira opotfebeni daného prvku
muZe vést k pfimému ohrozZeni bezpecnosti Zelezni¢niho provozu. Cilem racionalizace oprav
a udrzby musi byt proto pfizpusobeni se danym trendim a pomoci dasledné analytické
¢innosti hledat a najit optimélni a usporna feSeni v oblasti novych materiall, technologickych
postupu rovnéz i v planovani nezbytné (normové) udrzby.

3.8 Monitoring kvality vystup G zhotovitele udrzby
Méfitelnost vystupl na strané zhotovitele Udrzby, je definovana v podobé RAMSHE

(reliability, availibility, maintainability, safety, health and enviroment):

» spolehlivost,
uzitek (vynos),
udrzovatelnost,
bezpecnost,
ekonomicky pfinos (ekonomicky zdravé prostfedi),
Zivotni prostredi.

YV VVYVYY
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Z vySe uvedenych premis vyplyva, Ze jak zadavatel, tak zhotovitel musi byt v pozici,

kdy je schopen:

» specifikovat, méfit a vyhodnocovat vykonnost,

» analyzovat a fidit rizika v procesu udrzby,

» identifikovat odchylnosti od zasad Udrzby a prevadét je do co nejvice efektivnich a
acinnych €innosti,
vykonavat udrzbu ve vhodném case,
zajistit Fadné vySkolené, zkuSené a dobfe uvazujici zaméstnance,
» mit povédomi o dlouhodobych vlivech udrzby na Zivotnost jednotlivych entit dopravni

infrastruktury a rovnéz na pomér naklady/vykonnost systému.

VYV VvV

Nelze ale implicitné predpokladat, Ze zadavatelské a zhotovitelské organizace
automaticky disponuji vySe uvedenymi kompetencemi.

Hlavni prfi¢iny a nedostatky, které mohou zpusobit krach systému udrzby trati na
zakladé zahrani¢nich zkuSenosti (BR):

» nebyl vykalkulovan vliv trznich sil a mechanisma,

nejasny vztah mezi ndklady a RAMSHE vykonnosti,
nedostate¢né specifikace ¢innosti a nastroju pro fizeni pomoci vystupa,
necentralizované a nekonzistentni hodnoceni jednotlivych kontraktd,
nevhodny obchodni vztah zhotovitele a zadavatele, kdy se zhotovitel pfilis soustredil
na tvorbu vlastniho zisku,
nefeSena problematika vztahu nakladl na Gdrzbu a vysledné vykonnosti zelezni¢niho
systému (tj. pomér cena/vykon).

YV V VYV

A\ 4

Na zakladé uvedenych skutecnosti by se mohlo zdat, Ze zavedeni outsourcingu
obecné nenapomahé rozvoji vztahl mezi zadavatelem a zhotoviteli, ukazuje se vSak, Ze pfi
vhodné zvolenych parametrech zadavani a kontroly praci, je jeho zavedeni pro vhodnou
miru adrzby klicové. Vzajemna komunikace mezi zadavatelem a zhotoviteli a pfedavani
vystupu udrzby napoméha v rozhodovéani zadavatele a dale zadavateli umoZzniuje tvorbu
koncepce udrzby tak, aby byla na zakladé analyzy rizik zajiSst€éna maximalni prevence
mozného selhani. Sdileni zkuSenosti, znalosti a informaci pak vytvafi klima stalého
ZlepSovani outsourcingového systému pfi tdrzbé a opravach trati.

3.9 Sledovani vyvoje naklad @ na udrzbu a opravy ZDC
Optimalni model pro rozdélovani finan¢nich zdroju na opravné vykony vyZaduje
naplnéni nasledujicich premis:

» Zajisténi databazového pasportniho popisu technického stavu dlouhodobého majetku

jako souhrnu dat popisujicich polozky dlouhodobého majetku se soucasnym
pfifazenim k tratim a definiénim Usekim, aby bylo moZno zhodnotit vliivy dopravniho
zatiZzeni na technicky stav jednotlivych entit ZDC.
Technické pasporty jsou vedeny i na podfizené poloZzky hmotného majetku, jako je
napf. u poloZzek Zelezniéniho svrSku pasport Kkoleji, pasport prazcl, pasport
lepenych izolovanych stykl a pasport pfejezdl; u polozek Zelezni¢niho spodku to pak
je napf. pasport odvodriovacich zafizeni, které jsou souc€ésti polozek hmotného
majetku na Zelezni¢nim spodku. Z uvedenych duvodu bude potfebné uvazovat
s takovou evidenci, ktera umozni pfifazovat k technickym informacim i informace
ekonomického charakteru.
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Rovnéz je nutno eliminovat pfipady, kdy nelze sledovat nakladovost dané entity jako
celku, jak je tomu napf. v pfipadé prejezdu, které pasportné figuruji jako samostatna
soucast polozky Zelezni¢niho svrSku, ale zabezpeCovaci zafizeni na pfejezdu je
pfitom zcela samostatnou poloZkou dlouhodobého majetku.

Odvozovani narokd na udrzovaci néklady od miry dopravniho zatiZeni, ¢i od stavu
technického a morélniho opotfebeni, jako je tomu napf. v pfipadé sdélovaciho a
zabezpecovaciho zafizeni.

Vytvofeni matematického modelu pro stanoveni normativnich potfeb na naklady
adrzby a oprav, ktery by vychazel z normativnich Gdajt, korigovanych podle
skute€ného provozniho zatiZeni trati, podle poc¢tu vlakd a podle pramérné dopravni
zatéZe. Tyto matematické modely by mohly utvafet variabilni modelovani v zavislosti
na skute¢ném vyvoji dopravniho zatiZzeni a v zavislosti na roc¢nich statistickych
vysledcich.

Vytvoreni smérnice spravce majetku, ktera by zjistila v procesu pfipravy a realizace
planované udrzby a oprav, evidencni rozuctovani nakladu tak, aby naklady bylo
mozné pfifadit aZz do urovné poloZzek evidovanych v technickych pasportech
dlouhodobého majetku.

Souc€asny stav v uUCetni evidenci ndkladu je zavisly na ucetni evidenci, ktera
v soucasné dobé nafizuje fakturaci vynalozenych nakladd na tratovy a defini¢ni Usek
a na vykonové C¢Cislo podle skupin majetku. Neni vSak feSena evidence s
rozuctovanim darnového dokladu tak, aby néklady kopirovaly evidenci v drovni
technickych pasportu.

Sjednoceni evidence technickych pasportt do jednoho databdzového prostredi, které
by nasledné mohlo byt zakladem pro planovani udrzby a oprav.

Pfinosem takovéhoto feSeni by bylo to, Ze vijednom misté se bude evidovat
technicky stav dlouhodobého majetku, v ramci planovani nékladd se provéri rozsah a
cetnost mérnych jednotek, ktery bude nezbytny pfi odbératelské kontrole, a soucasné
se umozni vytvafeni analyzy o pfi¢inach vznikajicich naklada.

Vznikajici ndklady po jejich rozuctovani se budou pfifazovat evidenénim polozkam.
Znamena to, Ze se budou moci analyzovat ekonomické vazby na pfi€iny vznikajicich
nékladu, na pouZité technologie pfi realizaci udrzby a na dopravni vykony podle trati,
kde se hmotny majetek nachazi.

Rozuc¢tovani vynaloZenych nakladd pak povede ktomu, Ze budou v takovéto
navrhované databazi vznikat pauséalni planovaci sazby podle skupin nakladu, podle
technického a moralniho opotfebeni, daného stavu majetku a podle dopravniho
zatizeni na pfislusné trati.

Sjednoceni informaci technického charakteru a ekonomickych Udaju Ize pak zajistit
propojenim na informacni systém, ktery bude zpracovavat technické pasporty.
Ekonomicka data na urovni Uu€etniho zépisu se mohou pfejimat z a€etniho programu
SAP R/3. Ve svém dulsledku tak vznikne jednotné prostfedi pro databaze technické
dokumentace a pro program manazerského fizeni, rozhodovani a planovani.
Propojenim dat technického a ekonomického charakteru vzniknou primérné
planovaci pausalni sazby, podle kterych bude mozné vytvaret plany adrzby a oprav
v zavislosti na Cetnosti mérnych jednotek a hodnoticich ukazateld. Po zavedeni
smérnice pro technickou a ekonomickou pfipravu planu udrzby a oprav bude mozné i
zpétné prerozdélovani finan€nich objemd, coZz umozni nejenom zdivodnéni
Cerpanych nakladd na zjisténych pfi¢inach, ale i dopad inflacnich nékladu, které
budou vznikat pfi odsunu planovanych ¢innosti.
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Uvedeny systém umozni rovnéZz vyhodnocovat odborné odhady vramci pfipravy
planu udrzby a oprav se skuteCnymi daty o rozuctovanych nékladech a nasledné
upfesnéni databazovych adaju.

» Generované informace budou usmérnovat pfipravné prace, které budou zaloZeny na
analyzach pfi€in vznikajicich nakladd, coZz umozni snizovani planovanych nakladu.

ISTH pFedstavuje v souCasné dobé informacni prostfedi, které je svym rozsahem
porovnatelné s obdobnymi zahrani¢nimi systémy v ramci UIC. Je vSak urleno prevazné
k prosté evidenci a operaci se shromazdénymi udaji.

Z&kladni problém celého systémového prostiedi predstavuje presna lokalizace
evidovanych dat a vzajemna relace mezi udaji evidenéniho, ekonomického a diagnostického
charakteru.

Z vyctu uvedenych pozadavku je patrné, Ze se jedna o velmi naro€ny ukol, ktery dkol
bude vyzadovat soucinnost jednotlivych provozovatell a uZivateld ISTH v delSim ¢asovém
horizontu a pomérné zna¢né financni naklady.

3.10 Optimalizace naklad G na udrzbu v ramci Zivotniho cyklu staveb (LCC)

Obecné plati, Ze vykony provadéné dodavatelskym zplsobem by mély byt
fakturovany prukaznym zplsobem, aby byla zajiSténa jejich meéfitelnost, ktera musi
odpovidat prakazné zjisténému a predem popsanému technickému stavu dané entity (napfr.
na zakladé vystupd diagnostického systému SZDC) a aby byla zajisténa lokalizace
provadénych vykonda.

Noveé trendy v oblasti optimalizace udrzby Zelezni¢nich trati a efektivniho vynakladani
prostfedkl pfi pofizovani novych investic vedou nezbytné ke sledovani celkovych nakladd na
investice, které sleduji nejen néklady na vlastni pofizeni investice, ale i naklady na udrzbu a
opravy po celou dobu Zivotnosti, takto nové pofizeného majetku.

Cilem tohoto sledovani nakladd by mélo byt:

» sledovani doby Zivotnosti majetku, které zajisti bezpe&né provozovani,
» dopravni zatiZeni,
» moralni opotfebeni.

Celkova doba Zivotnosti je totiz zavisla na dopravnim zatizeni a na moralnim
opotifebeni zékladnich prostfedku.

» Dopravni zatiZeni rozhoduje v pfipadech Zelezni¢niho svrSku a spodku a u trakéniho
vedeni.

» Moralni opotfebeni se projevuje vSude tam, kde technologicky vyvoj rychle omezuje
vyrobu nahradnich dilt, coz se v pfipadé Zelezni¢ni dopravni cesty projevuje u
zabezpedovaciho a sdélovaciho zafizeni a u energetickych zafizeni.

» U ostatniho hmotného majetku, ktery neni pfimo opotfebovan dopravni €innosti, se
pak jedna o bézné opotfebeni vlivem &asu, jako to je u vétSiny mostnich objekt(
(vyjimku mohou tvofit pfimo pojizdéné mostovky), pozemnich staveb, protihlukovych
stén a tuneld.

Analyzy nékladu pfi takovémto sledovani pak mohou odhalit pfimé souvislosti mezi

pri¢inami opotfebeni, a bodem ,zvratu“, to je dobou, kdy mira opotfebeni vede k ohroZeni
bezpe&ného provozu na Zeleznici.
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Cilem racionalizace nakladl udrzby je tedy pfizplsobit se témto trendim a pomoci
disledné analyzy hledat a najit Gsporna feSeni jak v novych materialech, technologickych
postupech, tak v planovani nezbytné a viceméné pravidelné udrzby (normové udrzby).

Bude to znamenat najit a ur€it pfimé zavislosti mezi prFi¢inami opotfebeni a
dopravnim zatizenim.

Pro vybrané skupiny dlouhodobého majetku najit a urcit body zvratu odvozené od
obecnych normovych ¢&asu, kdy muaze dochazet k vyfazeni hmotného majetku pro
nemoznost dalSiho bezpe&ného provozovani v zavislosti na dopravnim zatiZeni.

U zabezpec€ovaciho zafizeni zde pak nema rozhoduijici vliv dopravni zatiZzeni na dané
trati, ale morélni a technické opotfebeni technologie, ktera zajiStuje provozovani tohoto
pfejezdového zafizeni. Zivotnost je zavisla na kvalifikované obsluze zafizeni a postupné
vyméné zabezpedovaciho zafizeni starSich typl za moderni, napf. ESA, popf. REMOTE na
vedlejSich tratich. REMOTE predstavuje reléové zabezpecovaci zafizeni s nastavbou pro
ovladani PC jednotného obsluZzného pracovisté (JOP), vyrobce zafizeni AK Signal.

V budoucnu je proto potfeba hledat moZznosti, jak vykazovat ndklady na jednotliva
technicka zafizeni a polozky dlouhodobého majetku tak, aby bylo mozné dohledat a
statisticky vyhodnotit zavislosti mezi vyvojem nakladl a vyvojem dopravnich vykonu, mezi
roky pofizeni a zdsobami nahradnich dild a mezi stafim objektu a jeho uzitnou vlastnosti,
aby bylo mozné zvySenym nakladim predchazet v€asnou udrzbou.

V této oblasti jednoznacnym pfikladem je udrZovaci natér ocelovych konstrukci. Kdyz
se provede natér jeSté pred rozsahlou korozi, sniZi se ndklady na odrezivéni, kdyZ se natéry
neprovadéji nastane okamzik, kdy je poZadovana vyména celé ocelové konstrukce.

Vztah mezi dodrZzovanim prahu zdsahu a ekonomikou planované udrzby je

znazornén na obr. 3.25. Zakladni schéma procesu stanoveni LCC je uvedeno
na obr. 3.26.

Vazba mezi ekonomickymi a technickymi daty

oprava
oprava
oprava

vyrazeni

Vstupni investice

udrzba Co udrzba udrzba
—,— A

| 5-7 let | \Qlet | 57 let l

T 1 1 1

3 Uprava GPK za prahem zasahu
Uprava GPK predstavuje zvy3eni nakladu udrzby

AZ 4x opakovany cyklus po 5-7 let, po dobu planované Zivotnosti DLM v zavislosti na dopravnim zatizeni

T T

Obr. 3.25 Vazba mezi prahem zasahu a ekonomikou udrzby
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‘ Grafické vyjadreni Zivotnosti DLM v zavislosti na dop ravnim zatizeni trati

oprava
oprava
oprava
vyrazeni

Vstupni investice

Gdrzba udrzba Gdrzba Inv.cislo — svrsku
na tratich ,E“

oprava
oprava
vyrazeni

Gdrzba Gdrzba Gdrzba

Vstupni investice

Inv.cislo — svrSku
na tratich ,C*

‘ Pokles dopravniho zatiZzeni predstavuje prodlouzeni Zivotnosti DLM ‘
Inv.cislo — svrsku
na tratich ,R“

Gdrzba

oprava

Gdrzba udrzba

| opava

'stupni investice

L oprava

Obr. 3.26  Zavislost LCC na dopravnim zatizeni trati

Na uvedeném schématu je zndzornén obecny Zivotni cyklus dlouhodobého majetku
v zavislosti na dopravnich vykonech. Bude-li to Zelezni¢ni svrSek pak na trati s vysokym
poctem vlakd a navySenou primérnou tonazi pfepravovanych vlaku bude Zivotni cyklus,
zahrnujici pofizeni pravidelnou udrzbu, nezbytné rozséahlé opravy a vyfazeni DLM pfi
pofizovani nové investice, kratSi u trati sité TEN-T neZ na ostatnich celostatnich tratich a
vyrazné nizSi nez na regiondlnich tratich. Rovnéz pravidelné naklady na udrzbu pak budou
s ohledem na dopravni zatiZzeni rozdilné a tedy pravdépodobné vyssi u trati typu ,E* nez u
trati typu ,R".

Toto schéma tedy naznaCuje potfebu sledovat zavislosti normativni Zivotnosti a
dopravnim zatizenim. Naznacuje také potfebu urcit normativni planovani cykli oprav a
Udrzby a zahajit vyhodnocovéani vazeb mezi pouzitym technologiemi provadéni planovanych
vykon(, nebot rizné technologické procesy maji vliv na celkovou délku zivotnosti a tedy na
celkové pofizovaci naklady dané entity.

Na obr. 3.27 je uveden princip ro¢niho planovani nakladd na €innosti udrzby, oprav a
investic po jednotlivych skupinach dlouhodobého majetku.

| nadéle se predpoklada planovani pro oblasti pozemnich staveb, mostnich objektd,
Zelezni¢niho svrSku a spodku, sdélovaci a zabezpelovaci techniky a trakéniho vedeni a
energetickych zafizeni tak, jak to nyni eviduji skupiny vykonovych €isel pro vykazovani
vykonu pro spravce majetku SZDC s.o.

Uvedené schéma naznacuje i to, Ze pfi pfidélovani finanénich prostfedkd na
planované vykony mohou byt omezené, ale omezeni vydaju pak vyvola posuny vykazanych
a nasledné neuskute¢nénych c&innosti a spravci majetku to umozni prokéazat potfebnost
pozadovanych prostfedk, umozni to operativni presuny planovanych nakladi mezi
skupinami majetku, operativnéjsi planovani novych investic apod.
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Struktura nakladu tak jak je nyni sledovana po skupinach majetku a druzich €innosti,
vyjadiena v procentni skladbé jednotlivych nakladd na vzorku evidovanych vykonu
naznacuje potfebnost sledovat v prvni fadé vyvoj nakladd na Zelezni€nim svrsku.

‘ Grafické vyjadreni pro planovani rocnich nakladu na spr avu DLM ‘
A ! ! ! ! ]
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“2‘5 ] i | Planované néklady v letech uzitku ‘
17 : :
Celkové naklady jako soucet nakladu na porizeni a jeho sprava po dobu Zivotnosti ’
Roky uzitku '_’
Obr. 3.27 Planovani ro¢nich naklad(i na spravu DM

To si vSak vyzada mnohem detailnéjSi planovani jednotlivych €innosti nez doposud s
vétSi a zejména podrobnéjsi znalosti skuteéného technického stavu dlouhodobého majetku.

Vyzada si to na strané spravce majetku odbornou pfipravu planovanych ¢innosti,
znalost pramérné vynakladanych nakladld na meéfitelné jednotkové ukazatele s moZznosti
posouzeni vSech souvislosti evidovanych pfi objednavanych vykonech, jako jsou dopravni
moZznosti, pristupy, prace ve vylukach, geologické podminky a podobné.

To pak predstavuje potfebu vytvofit podrobnou podplrnou databazi o hmotném
majetku, kterd bude evidovat nabidkové ceny, skute¢né vynaloZzené naklady na méfitelné
objemy provadénych praci & vykonu, které budou evidovany vzdy tak, aby umoznili
vyhodnocovat jiz zminéné vazby mezi dopravnimi vykony, stafim majetku, pouzitou
technologii a uhrazenymi naklady a nabizenou cenou.

3.11 Metoda vypo &tu naklad @ Zivotniho cyklu ZDC
Metoda vychazi ze zahrani¢nich zku3enosti (OBB, DB). V podstaté Ize aplikovat dva
zakladni metodické postupy:

» Hodnoceni JD metodou LCC — vydaje
Pro hodnoceni metodou LCC mulzZe byt rozdilna motivace. Jednak se muzZe pro

danou konstrukci Zelezni¢niho svrSku a spodku (pfi limitovani vydaja) hledat nejvyssi mozné
provozni zatiZzeni, nebo se muze pro dany provoz hledat konstrukce s minimalnimi LCC.
Metodu vSak Ize také pouzit k identifikaci hlavnich faktor( opotfebeni (tj. G¢ink( provozu na
Zelezniéni trat) v ramci daného provozniho programu, aby se napf. realizovala Uhrada za
pouZzivani dopravni cesty, odpovidajici stupni jejiho opotfebeni provozem.
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» Hodnoceni JD metodou LCC — pfijmy
PFijmy v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury Ize z dneSniho pohledu omezit (s vyjimkou
¢asové ohrani¢enych dotaci) na poplatky za uzivani dopravni cesty (trasy). Tyto pfijmy by
minimalné meély kryt nadklady na udrzbu a opravy. ProtoZe tyto ndklady se skladaji pfedevsim
z podilu fixnich nakladd, podminénych pouZzitymi standardy, a z podilu variabilnich nakladd,
vyplyvajicich z opotfebeni, je tfeba hledat oblast, v niz jsou pfijmy a vydani v optimalnim
pomeéru.

Analyza LCC
Pro analyzu LCC jsou nutna data vyhodnocovana ze skute¢nosti. Se zvétSujici se Sifi

disponibilni datové zakladny se zvySuji znalosti o sledovaném objektu, intenzité jeho vyuZziti,
udrzovatelnosti, Zivotnosti a moznych slabych mistech. Nové objekty se vétSinou zhotovuji
podle nejnovéjSiho stavu techniky, s novymi druhy materiald, zptsoby zpracovani a se zcela
novymi komponenty. Inovace, zménéné podminky nasazeni a poZadavky na Zivotnost
vylu€uji moznost pokracovat v prosté aproximaci nakladd pfedchoziho modelu.

Prognéza LCC se pouzije k progndze oCekavanych nékladu udrzby. Pomoci zakonu
ristu nakladid se mohou predikovat nejen pofizovaci naklady, ale i naklady na jednotlivé
adrzbové €innosti. Vhodnymi simulaénimi nastroji se vypoctou Zivotnost, chovani za provozu
a vyvoj opotfebeni. Analyzou LCC, provedenou béhem uZzivani dopravni infrastruktury, se
jednak rozsifi databaze, jednak se také proveéfi presnost prognostickych metod.

Chovani Zelezni¢niho svrsku neni dosud uspokojivé vyzkouméno, v€etné rdznych
konstrukci svrSku s kolejovym loZzem. Nezndmé, dosud jen odhadované parametry jsou
Zivotnost, vyvoj opotfebeni, cykly udrzby a naklady. Vypocet predpokladanych nakladi
Zivotniho cyklu Zelezniéni traté je tedy stale jeSté ve znacné mife odkazan na vysledky
monitorovani sou¢asného stavu.

Pro dspésnou analyzu LC JD jsou potfebné nésledujici udaje o:

» finan¢nich nakladech (vyzkum a vyvoj, stavba, udrzba, ruseni provozu, obnova),

» konstrukci Zelezni¢niho svrSku (kolejnice, upevnéni, prazce, druh pevné jizdni
drahy, tloustka kolejového loze) a Zelezni¢niho spodku,

» provoznim zatizeni (druhy vilakd, napravoveé sily, rychlosti, druh a stav podvozk),

> provoznim chovani u jednotlivych komponentd ZDC (napf. vyskyt lom( kolejnic,
vyvoj opotiebeni pevné jizdni drahy, poklesy kolejového loZe),

» opravnych vykonech na Zelezniénim svrsku a spodku,

» Zivotnosti jednotlivych komponentl Zelezni¢niho svrSku a spodku,

» kvalita stavby a oprav JD.

ZkuSenosti ze zjisStovani ekonomické efektivnosti raznych strategii tratové udrzby
pomoci porovnavani cyklu Zivotnich nakladi (LCC) u Rakouskych spolkovych drah (OBB)
potvrdily spravnost vychodiska, Ze tyto strategie je mozné nejlépe hodnotit v zavislosti na
jejich Gcinku na trvanlivost geometrické kvality koleje, dlouhodobou Zivotnost svrskovych
materiélu, ¢etnost a druh udrZovacich zasahu a v zavislosti na vysledcich vyzkumu. Proces
porovnavani LCC je zaloZen pravé na tomto zakladu. U OBB se vy3etfovani LCC provadélo
pro riizné strategie tratové Gdrzby a nasledné zavadélo do praxe. Uspé&chy pfineslo nasazeni
dynamického stabilizatoru koleji (DGS) k prodlouzeni udrzovacich cykll, vyuZiti technologie
GPS pro tratové geodetické prace a pouziti stroju pro sanaci Zelezniéniho spodku ke
zlepSeni kvality praZzcového podlozi nebo aplikace preventivnino brousSeni kolejnic po podbiti.
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3.12 PoZadavky na opravy a udrzbu dle kategorie tra i

Rozsah udrZzby a zejména opravy Zelezni¢nich trati jednotlivych kategorii nemohou
byt stejné, vyzaduji jiny pfistup i naro¢nost. Sou€asné platné drovné udrzby a oprav trati
uvedené v kap. 5 bude tfeba upravit v souladu s premisou uvedeni 70% trati do normového
stavu (viz GEPARDI). PFi urCovani rozsahu oprav je tfeba postupovat individualné u
jednotlivych tratovych useku s ohledem na jejich stafi a skuteény stav jednotlivych &asti
(kolej, stavby Zelezni¢niho spodku, trakéni vedeni, zabezpe&ovaci zafizeni pod.), tzn. adrzba
dle aktualniho technického stavu trati na zakladé vystupt diagnostického systému SZDC.

Udrzba a opravy obecné slouzi k zachovani pozadovanych technickych parametrd
trati a odpovidajiciho jizdniho komfortu po celou dobu Zivotnosti. Aplikujeme-li tento
pozadavek jako pfiklad na Zelezni¢ni svrSek a Caste¢né i Zelezni¢ni spodek, je za objektivni
kritérium kvality jizdni drahy nejvyhodnéjSi povazovat hodnoceni geometrickych parametr(
koleje (GPK) méficim vozem. K tomu Gcelu jsme na SZDC zavedli znamky kvality ZKV
jednotlivych geometrickych parametrd vcéetné celkové znamky kvality CZK a rovnéz
smérodatné odchylky SDO parametrd GPK. Z uvedenych premis bude v dalSi etapé feSeni
ukolu stanoven prah zasahu investice/ idrzba ZDC.

Pribéh kvality geometrickych parametri koleje po dobu jeji Zivotnosti vyjadifeny
znamkou kvality podélné vysky koleje resp. jeji smérodatnou odchylkou SDO na Case,
pfipadné na mnoZstvi provezené zatéZe lze schematicky znazornit — viz obrazek 3.5.

Kvalita GPK se bude v prabéhu zivotnosti pohybovat mezi nejlepsi, tj. dosazitelnou
¢i SDO) danou tzv. ,prahem zasahu“, pfiéemz plati obecné znama zésada, Ze udrZzovacimi
pracemi a opravnymi vykony lze kolej uvést v nejlepSim pfipadé do takového normativniho
stavu, v jakém byla po provedené obnové.

Na obr. 3.6 je schematicky znazornén pfiblizny pribéh kvality GPK na
modernizovanych koridorovych tratich. Frekvence zasahu se pfi stejné mezni hodnoté
v Case zvysuje.

Kvalita jizdni drahy dana vtomto pfipadé jeji podélnou vyskou) se po zahdjeni
provozu (po rekonstrukci i upravé GPK) kratce zhorSuje vlivem poklest koleje; po projeti
priblizné 2 mil. t zatéze (dle zahraniénich pramenu) se poloha koleje stava stabilni a jeji
zhorSovani se vyrazné zpomali. Narusta linearné a po dosazeni tzv. ,prahu zdsahu* je nutna
Uprava GPK a proces se opakuje.

Ze schématu vyplyva jednoznacny poZzadavek co nejvySSi vychozi kvality po
rekonstrukci a tim i po opravach, coz vede k prodlouzeni doby do nasledujici apravy GPK. Je
rovnéz ziejmé, Ze s narustajicim stafim jiz nelze docilit takové kvality jako po rekonstrukci a
rovnéz se zkracuje doba mezi Gpravami GPK.

Pro dodavatelskou udrzbu trati, pfedevSim trati po modernizaci nebo rekonstrukci se
stanoveni kvality trati vyjadfené napf. celkovou zndmkou kvality CZK jevi jako mozné
rozhodujici kritérium plnéni hospodarské smlouvy. Konkrétni CZK nelze stanovit pausalné,
ale na konkrétni Useky, mozna i starSich trati
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Obr. 3.28  Hypoteticky vyvoj kvality GPK na modernizovanych
koridorovych tratich (zdroj 16)

Jako modelovy pfiklad pro kalkulaci nakladd po dobu Zivotnosti je dale uvedena
orientacni potfeba udrzby a oprav Zelezni¢niho svrsku a spodku na celostatni koridorové trati
po jeji modernizaci (rychlost 160 km/h), pfedpokladana Zivotnost konstrukce €ini 25 let.

OSetfovani a udrzba zelezniéniho svrSku a spodku:

» potlacovani nezadouci vegetace chemicky 1x za 1 — 2 roky
» seceni porostu (plochy, drazni téleso) 1 - 2xroc¢né
» omezovani naletovych drevin 1x rocné
» oSetfovani vyhybek — sefizeni a oprava zavéru, rozchodu,

v prabéznych kolejich 1x rocné

v ostatnich kolejich 1x za 2 roky
» Cisténi odvodnéni (pfikopy, trativody apod.) 1x za 1 — 2 roky
» Udrzba prejezdl a pfechodud 1xza 3 -5 let

Opravy zelezniéniho svrSku a spodku (orientaéni éetnost):

» oprava pfipadné vymeéna LIS 1x za 2 — 4 roky
» smeérovéa a vySkova uprava koleje 1xza5-7 let
vyhybek 1x za 3 — 4 roky

» oprava vyhybek (vyména jazyku a opornic, srdcovky) asi po 12 letech
(silné zavisi na provoznich podminkach; v extrémnich

pfipadech i 1x za dva roky)

86



» vymeéna kolejnic se nepredpoklada s vyjimkou oblouku
0 malém poloméru a odstranovani defektoskopickych

kontaktn& anavovych vad

» vymeéna prazcu se nepredpoklada s vyjimkou
odstranovani vad prazcu

» opravné brouSeni koleje asi po 10 - 12 letech
= vyhybek lok&Iné (vyména, srdcovka) 1 - 2xro¢né
v celé délce 1x za 3 — 4 roky

» Cisténi kolejoveho lozZe se predpoklada vyjimeéné

s ohledem na typ trati

Obdobné orientaéni rozsahy lze stanovit pro traté stejné kategorie s nizsi tratovou
rychlosti a pro ostatni kategorie trati, u nichz bude delSi pfedpoklddana Zivotnost (az 50 let u
Zelezni¢niho svrsku regionalnich trati) s jinymi druhy a Ih(tami oprav atd.

Pokud by doSlo k pfekroCeni prahu zasahu — oddaleni potfebné opravy GPK
zZznamena, Ze jiz Upravou nebude moZné docilit poZzadované zlep3eni a dojde tak bud ke
zkraceni cyklu do néasledujici opravy, nebo k nutnosti vétsi opravy, v kazdém pfipadé vSak
k nezadoucimu néarlstu nakladd na opravy.

3.13 Minimalizace dopadu opravnych vykon @ na vylukovou €innost
3.13.1 Uvod

V soucasné dobé je planovani vyluk provadéno dle platné legislativy jako ,omezeni
provozovani drahy“. Planovani je interné rozdéleno na:

» dlouhodobé poZadavky (souhrn pozadavki na vyluky na obdobi presahujici
planovaci obdobi pro ro¢ni plan vyluk),

» rocni plan vyluk (souhrn vyluk na obdobi kalendainiho roku),

» stfednédoby plan wyluk (plan vSech wvyluk na obdobi kalendafniho mésice s
dvoumési¢nim pfedstihem),

» stfednédoby upfesnény plan vyluk (plan vSech vyluk na obdobi kalendarniho mésice

s mési¢nim predstihem),

» mésicni plan vyluk (plan viech vyluk na nasledujici mésic) a
» tydenni plan vyluk (plan v3ech vyluk na obdobi nasledujiciho kalendarniho tydne).

Tydenni plan vyluk vychazi z uzavieného mési¢niho planu vyluk. Doplnit nové
poZadavky na vyluky Ize pouze o vyluky pro odstranéni nahle vzniklého nezadouciho stavu
zafizeni dopravni cesty, ktery by mohl ohrozit bezpecnost provozovani drédhy a drazni
dopravy. Tyto plany jsou projednavany a koordinovany také s dopravci a zastupci mistnich
integrovanych dopravnich systému.

Kromé toho se objevuje faktor neplanované vylukové c&innosti, kdy se odstrafuji
predevsim vzniklé nepfedvidané zavady, zejména na ZelezniCnim svrsku. Uvedené vyluky,
pokud nepfesdhnou 24 hodin, nemusi projednavat Drdzni Ufad a predstavuji komplikaci
Zelezni¢niho provozu, pfedevSim na jednokolejnych a pfepravné zatizenych tratovych
Usecich. Zde dochazi k zhorSeni jizdniho komfortu pro cestujici vefejnost a pretizeni
odklonovych tras. Casto dochazi také v pFipadé nerovnomérného &erpani finangnich
prostfedkl k nekoordinaci vylukové ¢innosti, kdy po provedené investi¢ni akci nebo opravé v
ramci dlouhodobé planovanych vyluk se realizuje vyluka pro odstranéni dalSich zavad
dodatecné zafazena do planu na stejném useku.
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Z divodu absence podminek pro optimalni planovani vyluk (nedostate¢na alokace
finanénich prostfedkd na planovanou ¢innost, obtizné soutézeni zakazek apod.) a ne zcela
pfesné pfedem stanovenému rozsahu udrzby na tratich rdznych kategorii neni mozno
stanovit rozsah kapacity jednotlivych trati, které by mély byt vy&lenény na vylukovou &innost
v ramci udrzovacich praci (viz smérnice EU ¢&. 34/2012).

Stavajici systém tak neumoZziiuje motivovat provozovatele drahy - manazera
infrastruktury k zefektivnéni adrzby vzhledem k omezeni kapacity drahy a z toho plynouciho
vypadku trzeb za uZiti Zelezni¢ni dopravni cesty oproti nutnosti zajistit bezpecné provozovani
drahy. Z uvedeného dlvodu je identifikovat pfiCiny nefunkénosti soucasného feSeni a
navrhnout fungujici feSeni (viz kap. 3.13.2).

3.13.2 Navrh opat feni k minimalizaci dopad @ opravnych vykon @ na vylukovou €innost
Navrh opatfeni:

» Je tfeba zavést podminky pro naplnéni systém planované udrzby a s tim souvisejici
vylukové cinnosti vychazejici uz z ro¢niho planovani a stanovujici vyclenénou
kapacitu pro traté ruznych kategorii. Uvedenym zplsobem dojde k minimalizaci
(snizeni) po&tu vyluk vlivem neplanovanych oprav.

» Kapacitu pro vylukovou ¢€innost sméfovat do ¢asovych obdobi takovym zpusobem,
aby bylo mozno vyluky vyuZivat i pro jiné druhy praci na Zelezni€nich tratich.

» Stanovit podminky na jednotlivé udrzovaci prace tak, aby doslo k ¢erpani vylukového
¢asu jen na nezbytné nutnou dobu.

» Vylukovou cinnost specifikovat a upfesnit zejména pro jednokolejné traté, kde
dochézi k vicendkladum v oblasti provozovani drahy i provozovani drazni dopravy s
naslednymi komplikacemi pro jeji uzivatele. Jako velice dobra inspirace muize slouzit
metoda pouzivana u OBB, kde je u vylukové ¢innosti dodrZzovan rozpis na jednotlivé
meésice.

» Pro legislativni podporu je nutno rozpracovat ustanoveni smérnice EU €. 34/2012,
ktera se rovnéz vénuje problematice kapacity drahy, jejiho pfidélovani a omezovani.

» Velmi dilezZité je také ekonomické zhodnoceni vlivu Udrzby na kapacitu jednotlivych
Zelezniénich trati a vypadku Ghrady za uZiti ZDC, kde je nutno vychazet z analyzy
uvedenych jevu.

3.14 Navrh Upravy platné legislativy

Za z&kladni dokumenty legislativniho procesu povaZzujeme smérnice a nafizeni EU
v oblasti dopravy. Zakladni smérnici aktualné platici v oblasti Zelezni¢ni dopravy je Smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2012 /34/EU z 20.11. 1012.

Smérnice fedi vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru, za ucelem
podpory hospodarské soutéze fizeni Zelezni¢ni dopravy, kdy Clenské staty maji povinnost
zachovat odpovédnost za rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury. Soucasti této smérnice je otazka
transparentniho a nediskriminaéniho pfistupu na zelezniéni infrastrukturu vSem subjektim
splniujicim zdkonné podminky. S tim souvisi otazka Udrzby a rozvoje stavajici infrastruktury,
a tim je propojena s problematikou kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty. Tato ma splfovat
predepsané technické podminky a ¢lenské staty jsou povinny Zelezni¢ni dopravni cestu a jeji
kapacitu nejen rozvijet, ale s ni i efektivné obchodovat.

Clenské staty mohou tyto povinnosti pfenést na Zelezniéni podniky prostfednictvim
investic, udrzby, oprav a financovani.

Zasadni Clanek feSici pridélovani kapacity infrastruktury v ramci transparentniho
procesu je otadzka vytvoreni prostoru pro udrzbovou praci, kdy jednotlivé Zadosti o kapacitu
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infrastruktury pro provadéni adrZzbovych praci se predkladaji béhem procesu planovani.
Provozovatel infrastruktury vénuje pFfiméfenou pozornost vlivu vyhrazeni kapacity
infrastruktury pro planované prace na udrzbé trati na Zadatele. Provozovatel infrastruktury co
nejdfive informuje zucCastnéné strany o nedostupnosti kapacity infrastruktury z divodu
neplanovanych udrzbovych praci. V nouzovych situacich a v pfipadé naprosté nutnosti
uzavieni infrastruktury kvali poruSe lze odebrat pfidélené trasy vlaka, bez predchoziho
upozornéni, po dobu nezbytnou k opraveni systému.

Financovéani dopravni infrastruktury — ¢lenské staty jsou povinny rozvijet vnitrostatni
Zelezniéni infrastrukturu v souladu s obecnimi pozadavky Unie, véetné potfeby
spolupracovat se sousednimi zemémi. Za timto uc¢elem zvefejni orientacni strategii rozvoje
Zelezni¢ni infrastruktury s cilem uspokojit budouci potfeby v oblasti mobility, pokud jde o
udrzbu, obnovu a rozvoj infrastruktury. Strategie systému bude zaloZzena na udrzitelném
financovani, zahrne obdobi nejméné péti let a miZe byt adekvatné prodlouzena. Clenské
staty mohou provozovateli infrastruktury za podminek stanovenych v ¢lancich Smlouvy o
fungovani EU poskytnout pfiméfené prostiedky, jak je uvedeno v ¢lanku 3 této smérnice.
Clenské staty mohou rozhodnout o pokryti nakladi, zejména na Ghradu novych investic,
pficemz mohou rozhodnout o pokryti téchto nakladl jinymi prostfedky, nez je pfimé statni
financovani. V ramci vSeobecné politiky stanovené c&lenskymi staty pfijme provozovatel
infrastruktury zminény obchodni plan véetné programu tykajicich se investic a provozniho
financovani. Plan musi byt vypracovan tak, aby zarucoval optimdlni a hospodarné vyuziti
infrastruktury, jeji rozvoj pfi zajisténi finanéni rovnovahy. Provozovatel infrastruktury zajisti,
aby Zadatelé o pfistup na dopravni infrastrukturu (dopravci) pokud o to poZadaji, méli pfistup
k pfislusnym informacim, a aby méli moznost vyjadfit svdj nazor k obchodnimu planu.

Clenské staty zajisti, aby za b&znych obchodnich podminek a za pfiméfené obdobi,
které neprekrocCi pét let, vykazovaly zisky a ztraty provozovatele infrastruktury, pfinejmensim
rovnovahu mezi pfijmy z poplatkd za infrastrukturu a ostatnimi pfijmy na jedné strané a
naklady na infrastrukturu na strané druhé.

Dale smérnice jasné definuje provozovatele infrastruktury, kterym je kazdy subjekt
nebo podnik povéfeny zejména fizenim, spravou a udrZzovanim Zelezni¢ni infrastruktury,
vCetné fizeni dopravy a zabezpeceni a signalizace. Funkce provozovatele infrastruktury na
Zelezniéni siti nebo jeji Gasti je mozné pridélit riznym subjektdm nebo podnikdm. Clenské
staty zajisti, aby se systémy zpoplatnéni a pfidélovani kapacit Zelezni¢ni infrastruktury fidily
zasadami stanovenymi vtéto smérnici a umoZzni tak provozovatelim infrastruktury
obchodovat s dostupnou kapacitou infrastruktury a zajistit jeji optimalni vyuZiti. Toto ma
zasadni vliv na planovani udrzby a oprav Zelezni¢ni infrastruktury s dopadem na maximalni a
efektivni vyuziti dostupné kapacity, a to zejména na tratich, kde jejich kapacita je pretizena.

S fadnym ohledem na bezpecnost, udrzeni a zvySovani kvality sluzeb infrastruktury
se provozovatelum infrastruktury poskytuji pobidky ke snizovani nakladl na zajiSténi
infrastruktury a vySe poplatki za vystup. Poplatky za vyuZiti Zelezni¢ni infrastruktury a
zafizeni sluzeb se plati provozovateli infrastruktury a provozovateli zafizeni sluzeb a
pouZzivaji se k financovani jejich €innosti.

Navrh Upravy p fedpisové a legislativni zakladny: od 1.7. 2016 doSl o k pfevodu €asti
zdvodu CD a.s. — Zelezniéni stanice, p fiéemz bylo sjednoceno provozovani
infrastruktury a za Fizeni sluzeb.

Systém odménovani vykonu je souc€asti zpoplatriovani infrastruktury povzbuzujici
Zelezni¢ni podniky a provozovatele infrastruktury k minimalizaci zavad a zvySovani vykonu
Zelezniéni sité pomoci systému odménovani vykonu. Tento systém mulZze zahrnovat sankce
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za haruSeni provozu sité, kompenzace pro podniky dotéené zavadami a odmény za
presahnuti planovaného vykonu.

Nove je ve smérnici definovano ,zafizeni sluzeb” - zafizeni v€etné pozemku, budovy
a vybaveni, které bylo zfizeno jako celek nebo z&asti, aby umoznilo poskytovani jedné nebo
vice sluzeb uvedené v pfiloze Il. této smérnice. Provozovatelem zafizeni sluzeb je jakykoliv
vefejny nebo soukromy subjekt odpovédny za Fizeni jednoho nebo vice zafizeni sluzeb nebo
za poskytovani jedné nebo vice sluzeb zZelezni¢nim podnikim uvedenym v pfiloze 1.
Smérnice 34/2012 a vytvoreni jednotného Zelezni¢niho prostoru rusi smérnice 91/440/EHS,
95/18/ES a 2001/14/ES. Clenské staty uvedou v Gginnost spravni a pravni predpisy nezbytné
pro dosaZeni souladu stouto smérnici, pfi¢emz predpisy pfijaté Clenskymi staty musi
ukazovat odkaz na tuto smeérnici nebo musi byt takovy odkaz ucinén pfi jejich Gfednim
vyhlaseni.

Na zékladé ustanoveni uvedené smérnice byl pfedloZzen do poslanecké snémovny a
nasledné schvalen navrh zdkona, kterym se méni zakon &. 266/1994 Sb., o drahach, ve
znéni pozdéjSich pfedpisu, a dalSi souvisejici zakony.

V uvedeném zakoné se stanovuje provozovateli drahy, celostatni nebo regionalni,
vést seznam provozovanych drah v€. provozniho a technického popisu drahy, Gdaje o
probihajici opravé ¢&i rekonstrukci drahy a vySi finan€nich prostfedkd na rekonstrukci
vynaloZzenych. Déle se uklada zpracovat zpusob uréovani nakladd, které provozovateli drahy
vznikaji pfi poskytovani jednotlivych sluzeb dopravci a zpusob pfifazeni téchto nakladd
jednotlivym sluzbdm. Smlouva o provozovani drézni dopravy musi mimo jiné obsahovat
sankéni platby za naruSeni drazni dopravy a zpusob jejiho vykazovani.

Provozovatel drahy je opravnén omezit provozovani drahy nebo jeji ¢asti na dobu nezbytné
nutnou a v nutném rozsahu z divodu :
» Provadéni ¢innosti spojenych s udrzbou nebo opravou drahy
» Provadéni €innosti spojenych s uskute¢riovanim stavby drahy, nebo na draze, nebo
jinych €innosti spojenych s odstranénim vlivli ohrozujicich bezpeénost nebo plynulost
drézni dopravy na draze
» NaruSeni provozuschopnosti drahy mimofadnou udalosti a provadéni c€innosti
spojenych s obnovenim provozuschopnosti
Navrh Upravy p Fedpisové a legislativni zakladny: do budoucna bude vhodné vymezit
pojem ,doba nezbytn & nutnd“- navrhujeme vymezit pro r Gzné druhy ¢&innosti na
Zelezni €ni infrastruktu Fe.

Je-li to mozné s ohledem na ucel ¢innosti podle vySe uvedeného odstavce a na charakter
drahy, provadi provozovatel drahy tyto ¢innosti takovym zplsobem, aby provozovani drazni
dopravy na draze:

» Nebylo omezeno; za timto U¢elem provozovatel drahy pfednostné vyuziva kapacitu

drahy vyhrazenou pro tyto ¢innosti v prohlaseni o draze

» Bylo omezeno jen na dobu nezbytné nutnou a v nezbytné nutném rozsahu, nelze-li

postupovat dle vySe uvedeného
Navrh Gpravy p Fedpisové a legislativni zakladny: u vytizenych trat i kapacita vyhrazen&
pro tyto €innosti neexistuje.

Provozovatel drahy zpracuje navrh planu omezeni provozovani drahy nebo jeji casti
z davodu provadeéni €innosti spojenych s udrzbou nebo opravou drahy a €innosti spojenych
s uskute€fiovanim stavby drahy, pfekracuje-li pfedpokladana doba omezeni 24 hodin. Navrh
planu obsahuje alespori vymezeni €asového obdobi, na které je plan zpracovan, poctu,
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umisténi a predpokladané doby trvani jednotlivych omezeni provozovani drahy, jejich
davodu a predpokladaného rozsahu omezeni provozovani drazni dopravy na draze.
Navrh omezit provozovani drahy nebo jeji ¢asti schvaluje po projednani planu Ufad
pro pfistup k dopravni infrastruktufe na Zadost provozovatele drahy.
Ufad navrh planu schvali, jsou-li spinény pozadavky podle paragrafu 23b. tohoto
zakona.
Omezit provozovani drahy z dlvodu provozovani ¢innosti, které nejsou zahrnuty do
schvalovaného planu, miZze provozovatel pouze tehdy, jde-li o ¢innosti spojené:
» s obnovovanim provozuschopnosti drdhy po jejim naruSeni Zivelnou nebo
mimoradnou udalosti,
» udrZzbou nebo opravou drahy, nepfekracuje-li pfedpokladana doba omezeni 24 hodin,
nebo nedojde-li k omezeni drazni dopravy na draze,
» udrzbou nebo opravou drahy nejsou-li splnény vySe uvedené podminky, ale
provedeni téchto €innosti nesnese odkladu.
Provozovatel drahy o omezeni vyrozumi dotéené dopravce, vlastnika drahy a Ufad.
Ve vyrozuméni uvede duvody a pfedpokladanou dobu omezeni. Nejsou-li dodrzeny vySe
uvedené podminky, ulozi Ufad provozovateli drahy obnoveni provozovani drahy a stanovi
mu k tomu pfiméfenou lhdtu.
Provozovani zafizeni sluzeb — provozovatel zafizeni sluzeb poskytuje tyto sluzby bez
zbyte€ného odkladu a v ¢ase odpovidajicim jeho povaze a cili.
Navrh Upravy p fedpisové a legislativni zdkladny: navrhujeme do bud oucha stanovit
systém udrzby za fFizeni sluzeb v ndvaznosti na provozovani drdhy a n4  sledn é stanovit
ekonomické zasady udrzby a oprav za Fizeni sluzeb. Stejnym zp Gsobem jako p i
omezeni provozovani drahy bude nutno postupovat p  Fi omezeni pouzivani za Fizeni
sluzeb zejména v sou €asné dob &, kdy provozovani drahy a za Fizeni sluzeb spadéa pod
spravu Zelezni éni dopravni cesty, s.o.

Snahou FeSitele je popsat a poukédzat na nova ustanoveni evropské legislativy a s tim
souvisejici legislativy tuzemské, které se bezprostfednim zpisobem dotyka udrzby a oprav
Zelezniéni infrastruktury, v&etné zafizeni sluzeb. Dlouhodobé platnh& ustanoveni legislativhiho
charakteru uzivana dot€enymi subjekty budou posléze vyjmenovéana s védomim, Ze dochazi
k jejich vyuziti v béZné kazdodenni praxi.

3.15 Zavéreény souhrn poznatk G a doporu €eni

Alokace finanénich prostfedkd na Gdrzbu ZDC

Ani u zahrani¢nich Zelezninich sprav se nepodafilo nalézt doklady, z nichZ by
vyplyvala existence systém( vySSich fadl, pro néz by vystupni data z vySe uvedenych
systému tvorila vstupy k automatickému uréovani vySe prostfedku, jez se maji vkladat do
Zelezni€niho provozu na zékladé technického stavu dopravni cesty a kolejovych vozidel.
Ziskana vystupni data, i kdyZ jim mohou byt (a jsou) v ramci jednotlivych systém( pfifazena
prioritni kritéria, slouzi podle ziskanych informaci pouze jako podklad (byt seriézni a relativné
objektivni) pro rozhodovani urcité skupiny osob.

V nasich podminkach se jevi jako vyhodnd kombinace UJ a TJ, ktera vytvari v tomto
pFipadé optiméalnéjSi moznost alokace finan¢nich prostfedkd na udrzbu jednotlivych sou&asti
sdélovaciho a zabezpe&ovaciho zafizeni ZDC dle jejich udrzbové néaro&nosti, ktera je
v definici TJ dané entity obsaZzena implicitni formou na zakladé ¢asovych snimkud praci (viz
pFislusné SR).

91



Informaéni systém TH

Zaméfit se na praktickou aplikaci systému fungujiciho na obdobnych principech jako
ECOTRACK, ktery neni dosud vyuZivan z divodu nedostate¢né kompatibility zakladni
databaze s Udaji ze SORUTu (Systém operativniho fizeni adrzby trati). ZajiSténi kompatibility
obou systému je v sou€asné dobé limitovano predevsim jeho finanéni naronosti. Expertni
informacni systém ECOTRACK nemuze fungovat jako nezavisla systémova jednotka, ale je
nutno zabezpecit jeho fadné fungovani v ISTH, ktery ma za cil v kone¢né fazi pokryt celou
problematiku sledovani, vyhodnocovéani, planovani a realizace opravnych praci na ZDC.

Systém méreni a diagnostiky

Kvalita vysledného hodnoceni stavu trati odpovida objektivité aplikovanych
diagnostickych metod. Pro zvySeni objektivnosti diagnostiky trati byla v minulosti u CD
zpracovana Koncepce diagnostiky trati, ktera v podstaté odpovida po strance kvalitativni
technické arovni vyspélych Zeleznicnich sprav v zahranici.

Je zadouci zajistit plynuly rozvoj diagnostického prostiedi, aby spravce ZDC maél
k dispozici objektivni a aktualni informace o jejim technickém stavu. To vyZaduje
samoziejmé postupnou modernizaci a doplnéni méficich a diagnostickych prostfedka.
Praktické naplfiovani pfijaté Koncepce diagnostiky trati neprobiha zcela uspokojivym
zplsobem. Doslo sice k rekonstrukci méfici dreziny (MD) pro bezkontaktni méreni GPK, ale
nepodafilo se zatim realizovat rekonstrukci méficiho vozu trakéniho vedeni pro rychlost 200
km h™ ani poFizeni prostfedku pro defektoskopickou kontrolu kolejnic s vy3si produktivitou a
usporou pracovnikll ve srovnani se sou¢asnym stavem. Pfed dokonéenim je rekonstrukce
diagnostického vozu ERTMS. V soucasné dobé je na MD Kk dispozici program pro
financovani rozvoje diagnostického prostiedi, pocita se s prostfedky SFDI.

Zpusob alokace finanénich prostfedki na opravy ZDC
V souCasné dobé je pfi alokaci disponibilnich finanénich prostfedk( na jednotlivé
vykonné jednotky aplikovana zjednoduSena metodika alokace, kterd vychazi ze srovnavaci
statistické kalkulace, kdy se pocetné vyhodnocuje predpokladany vyvoj technického stavu
ZDC v zavislosti na vysi finanénich prostfedki pfidélenych v uplynulém &asovém obdobi.
Urc€itym pfinosem uvedené kalkulace je zohlednéni aktualniho technického stavu
jednotlivych entit ZDC, i kdyZ se tak d&je samoziejmé& nemetodickou formou, nebot se
vychazi z pramérnych nakladl, bez zohlednéni pfipadného marginalniho financovani ZDC.
Pro zpfesnéni uvedené kalkulace je vyhodné zohlednit napf.:
» mnoZstvi majetku pfislusného SDC, determinované celkovym podtem
udrzovacich jednotek (UJ) jednotlivych entit ZDC,
» provozni zatiZzeni trati udané ve vlakovych kilometrech, resp. v hrtkm,
> aktualni technicky stav jednotlivych entit ZDC (napf. na zéakladé metodiky
pFepocitané délky trati).

Planovani a fizeni adrzby trati

Pfi jiz zavedenych dodavatelskych opravach trati neni mozné predpokladat zcela
nové technologie, presto i zde zfejmé dojde k zménam stavajicich postupl i vyuzivaného
strojniho i jiného vybaveni.

Zasadni zménou vaé&i stavajicim zvyklostem se pfi udrzbé a opravach Zelezni¢niho
svrSku a spodku musi stat vétsi dislednost, naro¢nost a technologické kazen. Konkrétné je
nutno uvést:

» dusledné zajisStovani chemického potlacovani nezadouci vegetace,
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» seceni porostl na draznim télese,

dusledné cisténi odvodriovacich zafizeni,

smérovou a vySkovou Upravu Kkoleji i vyhybek, ktera musi byt provadéna kompletni

strojni linkou dle ustanoveni pfedpisu SZDC S 3/1,

» opravné brouSeni kolejnic- dfive se téméF nerealizovalo, v sou¢asné dobé probihaji
jiz nékolik let systematické kampané,

» brou3eni vyhybek v celé délce specialnim brousicim strojem (preventivni i opravné
brouseni), Tato technicko- ekonomicka otézku je jiz v soucasné dobé feSena a je
definovana platnou Smérnici Generalniho Feditelstvi SZDC.

VYV VvV

Zakladni premisou pro optimalizaci udrzby je zkraceni vylukovych €asud, coZ bude
znamenat tlak na zvySeni produktivity opravnych praci a tedy zvySeni hodinovych vykonu
strojnich linek, tj. napf. nasazeni modernégjSich ASP s vySSim vykonem.

Musi dojit k nekompromisnimu zplsobu planovani udrzovacich praci, ke sdruzovani
vykonu v celém spektru adrzby infrastruktury a k postupné liberalizaci vybéru opravnych
procesu nejen ze strany spravce, ale i dodavateld. K nékterym pracovnim postupdm se musi
pfi projednavani se zadavateli pfihliZzet s tim, Ze dodavatel bude za nékteré pracovni postupy
pFebirat zodpovédnost. Tento postup vSak vyZzaduje uzavirani smluv na delSi asové obdobi.

ZlepSeni ekonomiky opravnych praci mlze zajistit jen efektivni vyuZziti vysoce
vykonnych a nakladnych stroju se Spi¢kovou technologii; k tomu by mohlo napomoci zfizeni
centralniho dispecinku téchto stroju.

Za zavazné problémy v otdzce zajisténi optimalniho technického stavu Zeleznicni
dopravni infrastruktury Ize oznacit:

» soucasny stav, kdy je pfi vybéru zohledfiovana pouze cena za provedené plnéni a
nikoliv kvalitativné technické parametry hotového dila, které se pochopitelné
promitnou do celkovych LCC,

» nekomplexnost provadénych vykonu a neuplné slozeni strojni linky pfi jejich
provadéni. Tato skuteCnost pfimo souvisi s vySe uvedenymi poznatky o zpusobech
soutéZeni téchto opravnych vykond, kdy ma mnohdy prednost cena pred kvalitou
praci,

» technologickou nekézeri zhotovitelu praci.

Je nutno rovnéz zlepSit ekonomiku nasazovani stroju- zfizeni centralniho dispecinku
pro jejich nasazovani.

Prikazné podklady o vykonanych pracich by mély slouzit nejenom k prokazovani
opravnénosti vynaloZzenych nakladl, ale po analyze by mély slouzit jako podklad pro tvorbu
planovacich ukazatelll a pauSalnich sazeb, dle kterych by bylo moZno operativhé
usmérfiovat vyvoj nakladl v zavislosti na podminkach realizovanych opravnych praci a
objednateli by to souasné umoZziiovalo snazSi orientaci a lepSi pfipravenost v ramci
konkurenéniho prostfedi. Uvedena problematika Uzce souvisi s vyuzivanim Informacniho
systému o stavu trati.

Pfehled nezadatelnych €innosti
V odvétvi tratového hospodéfstvi:

» dokumentace, kontrolni cinnost, dohlédaci sluzba, diagnostika (jeji vysledky —
realizace maze byt zadana),

» plany vyluk,

» planovani systému udrzby a opravnych praci,

93



VVVYVYYYVYYVY

VYV VvV

YV VVYVYY

zadavani a prejimani praci,

provadéni technickych zkousek,

pohotovostni opravy — (nikoliv bezpodminecné),

Ucetni evidence a inventarizace majetku,

zajisténi a evidence 3kod,

nezadatelnd adrzba, predevsim odstranovani lokalnich zavad, které je nutno
odstranit s ohledem na bezpec¢nost Zelezni¢niho provozu nejpozdéiji.

V odvétvi sdélovaci a zabezpec€ovaci techniky:

pofizovani dat o Zelezni¢ni dopravni cesté v€etné pasportnich evidenci,

zajisténi evidence UTZ (ur€enych technickych zafizeni) a jejich dokumentace (revizni
zpravy, zapisy z prohlidek, prikazy zpusobilosti),

zadavani a prebirani planovanych opravnych praci vétsiho rozsahu,

zajisténi vyjadifovani ke stavbdm ve vztahu k zafizeni SZT (systém zabezpelovaci
techniky,

vedeni, projednavani a zpracovavani agendy vuc¢i dopravé, napf. ZDD (zakladni
dopravni dokumentace),

zpracovani rozkazl o vylukach- planovani a organizovéani vylukovych praci, OZOV
(odpovédny zastupce objednavatele vyluky),

vedeni agendy ovéfovacich provoz( a v soucinnosti se zhotovitelem zajiSténi
vlastniho pribéhu ovéfovacich provoza,

provadéni technickych zkouSek a funkénich zkousek zafizeni uvadéného do provozu
v&etné kontroly technickych parametr( zafizeni podle pfedpisu SZDC T200,

zajisténi kontroly a dohledu na zafizeni,

zajisténi mimoradné kontroly viditelnosti navéstidel,

zajisténi rozborl dat z elektronickych zabezpec€ovacich zafizeni a jejich archivace.

V odvétvi elektrotechniky a energetiky:

sprava siti,

vedeni technické evidence,

planovani, zadavani praci, pfejimka praci,

zajiStovat poZzadovany stav a podminky provozu elektrickych zafizeni,
zajisténi odbéru a dodavky energii a ochrany vod.

Préce, které neni SZDC schopna zajistit na zakladé vlastni velmi omezené kapacity,

jsou zadavany formou vybérového Fizeni externim subjektam.

Pfi zadavani praci je nutno volit takovy systém, ktery musi respektovat:

» zadavani konkrétni prace,
> na konkrétnim misté,
» v konkrétnim ¢ase.

VYV VvV

Zadavani praci

Prace Ize zadavat:

ploSnym systémem,

bodovym systémem,

dle konkrétniho typu a objemu praci.
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Plosny systém

Nékteré udrzbové &innosti se periodicky opakuji v ur€itém ¢asovém intervalu- napf.
postiik proti pleveldm, vyfezavani vegetace, CiSténi odvodnovacich zafizeni apod. Tyto
prace lze vysoutézit a zadat ploSnym zplasobem v celém obvodu pfislusné odborné spravy.

Bodovy systém

Prace, které vychazeji z diagnostiky a dohlédaci ¢innosti a jejich realizace a rozsah
se da obtizné predpokladat na delSi asové obdobi nez je jeden rok, nebo to neni mozné
vubec, musi byt zadavany spravcem dopravni cesty bodovym (operativnim) zplsobem.
U tohoto typu zadavani Ize rovnéZz aplikovat systém ramcové smlouvy na delSi ¢asové
obdobi s upfesfiovanim jeji napiné dle konkrétnich podminek.

Systém dle konkrétniho typu a objemu praci

Lze tak zadavat prace, o nichZz spravce dopravni cesty vi, Ze se budou skute¢né
realizovat na konkrétni typy a objemy (mérné jednotky) a ostatni prace, jejichz realizace je
mozn4, ale nikoliv jista na jednotkové ceny. Limitujicim faktorem z hlediska délky
uzaviraného smluvniho vztahu jsou samoziejmé finanéni prostfedky, pfidélované
prostiednictvim SZDC na obdobi jednoho roku. Uzavieni smlouvy na del$i éasové obdobi se
z dlvodu nejistoty ve vySi pridélenych finan€nich prostfedk muze stat rizikovym jak pro
zadavatele, tak i pro zhotovitele praci.

Varianty fedeni udrzby ZDC
V Gvahu pFipadaji tfi variantni mechanismy feSeni Gdrzby ZDC:
» varianta 1- zachovani sou¢asného systému udrzby,
varianta 2- privatizace udrzby (zadavani veSkerych udrzbovych praci),
varianta 3- segmentace Gdrzby ZDC (zadavani vybranych &innosti na vybranych
tratich ¢i tratovych Usecich).

YV VvV

PFi volbé jednotlivych variant musime vzit v Gvahu predevsim:
disponibilni finanéni prostredky pro udrzbu a opravy ZDC,
personalni a technické moznosti spravcovského Gseku ZDC,
kategorie Zeleznicnich trati,

typ, technicky stav a stafi spravovaného zafizeni nebo entity ZDC.

YV V VY

Jako nejoptimalngjsi se jevi varianta ¢. 3; vybranym segmentem budou koridorové
traté po provedené modernizaci nebo optimalizaci a jejich Useky s ukoncenou pétiletou
zaruéni lhatou. U téchto trati je zarucen bezpeény provoz a operativni opravné a udrzbové
zasahy jsou vyjimecné. Soulasné je tfeba na téchto tratich zabranit jejich technické
degradaci realizaci predevsim komplexnich opravnych praci, na které jsou externi
dodavatelé Iépe vybaveni neZ jednotky spravce dopravni infrastruktury.

Monitoring kvality vystupt zhotovitell adrzby

Hlavni prfi¢iny a nedostatky, které mohou zpusobit krach systému udrzby trati na
zakladé zahrani¢nich zkusenosti (BR):
nebyl vykalkulovan vliv trznich sil a mechanismu,
nejasny vztah mezi ndklady a RAMSHE vykonnosti,
nedostate¢né specifikace ¢innosti a nastroju pro fizeni pomoci vystupa,
necentralizované a nekonzistentni hodnoceni jednotlivych kontraktd,

YV V VYV
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» nevhodny obchodni vztah zhotovitele a zadavatele, kdy se zhotovitel pfili§ soustfedil
na tvorbu vlastniho zisku,

» nefeSena problematika vztahu nékladu na udrzbu a vysledné vykonnosti Zelezni¢niho
systému (tj. pomér cenalvykon).

Na zékladé uvedenych skuteCnosti by se mohlo zdéat, Ze zavedeni outsourcingu
obecné nenapomaha rozvoji vztahl mezi zadavatelem a zhotoviteli, ukazuje se vSak, ze pfi
vhodné zvolenych parametrech zadavani a kontroly praci, je jeho zavedeni pro vhodnou
miru Gdrzby klicové. Vzajemna komunikace mezi zadavatelem a zhotoviteli a pfedavani
vystupu udrzby napoméha v rozhodovéani zadavatele a dale zadavateli umoZzniuje tvorbu
koncepce udrzby tak, aby byla na zékladé analyzy rizik zajiSténa maximalni prevence

mozného selhani. Sdileni zku3enosti, znalosti a informaci pak vytvafi klima stalého
zlepSovani outsourcingového systému pfi udrzbé a opravach trati.

Sledovéani nakladii na Gdrzbu a opravy ZDC
Optimélni model pro rozdélovani financnich zdroji na opravné vykony vyZaduje
naplnéni nasledujicich premis:

» Zajisténi databazového pasportniho popisu technického stavu dlouhodobého majetku
jako souhrnu dat popisujicich polozky dlouhodobého majetku se soucasnym
pfifazenim k tratim a definiénim Gsekdm.

» Odvozovani narokd na udrzovaci naklady od miry dopravniho zatizeni, ¢i od stavu
technického a moralniho opotiebeni, jako je tomu napf. v pfipadé sdélovaciho a
zabezpecovaciho zafizeni.

» Vytvofeni matematického modelu pro stanoveni normativnich potfeb na néklady
adrzby a oprav, ktery by vychazel z normativnich adaji, korigovanych podle
skute€ného provozniho zatiZeni trati, podle poctu vlakd a podle pramérné dopravni
zatéze.

» Vytvofeni smérnice spravce majetku, kterd by zjistila v procesu pfipravy a realizace
planované udrzby a oprav, evidencni rozuctovani nakladu tak, aby naklady bylo
mozné pfifadit aZz do drovné poloZzek evidovanych v technickych pasportech
dlouhodobého majetku.

» Sjednoceni evidence technickych pasportt do jednoho databazového prostredi, které
by nasledné mohlo byt zdkladem pro planovani adrzby a oprav.

» Vznikajici naklady po jejich roza¢tovani se budou pfifazovat evidenénim polozkam.

» Rozucétovani vynalozenych nakladid pak povede ktomu, Ze budou v takovéto
navrhované databazi vznikat pauséalni planovaci sazby podle skupin nakladu, podle
technického a moralniho opotfebeni, daného stavu majetku a podle dopravniho
zatizeni na prislusné trati.

» Sjednoceni informaci technického charakteru a ekonomickych udaju Ize pak zajistit
propojenim na informacni systém, ktery bude zpracovavat technické pasporty.
Ekonomicka data na urovni Uu€etniho zépisu se mohou pfejimat z a€etniho programu
SAP R/3. Ve svém dulsledku tak vznikne jednotné prostfedi pro databaze technické
dokumentace a pro program manazerského fizeni, rozhodovani a planovani.

» Generované informace budou usmériovat pfipravné prace, které budou zaloZeny na
analyzach pficin vznikajicich nakladll, coz umozni snizovani planovanych nakladu.
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ISTH pFedstavuje v souCasné dobé informacni prostfedi, které je svym rozsahem
porovnatelné s obdobnymi zahraniénimi systémy v ramci UIC. Je vSak urleno pfevazné
k prosté evidenci a operaci se shromazdénymi udaji.

Zakladni problém celého systémového prostfedi predstavuje presna lokalizace
evidovanych dat a vzajemna relace mezi udaji evidenéniho, ekonomického a diagnostického
charakteru.

Z vyctu uvedenych pozadavku je patrné, Ze se jedna o velmi naro¢ny ukol, ktery ukol
bude vyZadovat soucinnost jednotlivych provozovateld a uZivateld ISTH v delSim ¢asovém
horizontu a pomérné znacné financni naklady.

Optimalizace nakladi na udrzbu v rdmci LCC
Nové trendy v oblasti optimalizace udrzby Zelezni€nich trati a efektivniho vynakladani
prostfedkl pfi pofizovani novych investic vedou nezbytné ke sledovéani celkovych nékladu na
investice, které sleduji nejen néklady na vlastni pofizeni investice, ale i naklady na udrzbu a
opravy po celou dobu Zivotnosti, takto nové pofizeného majetku.
Cilem tohoto sledovani ndkladd by mélo byt:
» sledovani doby Zivotnosti majetku, ktera zajisti bezpecné provozovani,
» dopravni zatiZeni,
» moralni opotfebeni.

Celkova doba Zivotnosti je totiz zavisla na dopravnim zatizeni a na moralnim
opotrebeni zakladnich prostfedku.

» Dopravni zatiZzeni rozhoduje v pfipadech Zelezni¢niho svrSku a spodku a u trakéniho
vedeni.

» Moralni opotfebeni se projevuje vSude tam, kde technologicky vyvoj rychle omezuje
vyrobu néhradnich dilGd, coZz se v pfipadé Zelezni¢ni dopravni cesty projevuje u
zabezpedovaciho a sdélovaciho zafizeni a u energetickych zafizeni.

» U ostatniho hmotného majetku, ktery neni pfimo opotfebovan dopravni €innosti, se
pak jedna o bézné opotfebeni vlivem €asu.

Analyzy nékladu pfi takovémto sledovani pak mohou odhalit pfimé souvislosti mezi
pri¢inami opotfebeni, a bodem ,zvratu“, to je dobou, kdy mira opotfebeni vede k ohroZeni
bezpe&ného provozu na Zeleznici.

Bude to znamenat najit a urit pfimé zavislosti mezi pfi¢inami opotfebeni a
dopravnim zatizenim.

Metoda vypodtu nékladii Zivotniho cyklu ZDC
Metoda vychazi ze zahrani¢nich zkusenosti (OBB, DB). V podstaté Ize aplikovat dva
zakladni metodické postupy:

» Hodnoceni JD metodou LCC — vydaje
Pro hodnoceni metodou LCC mulze byt rozdilna motivace. Jednak se muZze pro

danou konstrukci Zelezni¢niho svrsku a spodku (pfi limitovani vydajd) hledat nejvy$Si mozné
provozni zatizeni, nebo se muze pro dany provoz hledat konstrukce s minimalnimi LCC.
Metodu v3ak Ize také pouzit k identifikaci hlavnich faktord opotfebeni (tj. u€inkd provozu na
Zelezniéni trat) v ramci daného provozniho programu, aby se napf. realizovala Uhrada za
pouzivani dopravni cesty, odpovidajici stupni jejiho opotfebeni provozem.
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» Hodnoceni JD metodou LCC — pfijmy
PFijmy v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury Ize z dneSniho pohledu omezit (s vyjimkou
¢asové ohrani¢enych dotaci) na poplatky za uzivani dopravni cesty (trasy). Tyto pfijmy by
minimalné meély kryt naklady na udrzbu a opravy. ProtoZe tyto ndklady se skladaji predevsim
z podilu fixnich nakladd, podminénych pouzitymi standardy, a z podilu variabilnich nakladd,
vyplyvajicich z opotfebeni, je tfeba hledat oblast, v niz jsou pfijmy a vydani v optimalnim
pomeéru.

Analyza LCC
Pro analyzu LCC jsou nutna data vyhodnocovana ze skute¢nosti. Se zvétSujici se Sifi

disponibilni datové zakladny se zvySuji znalosti o sledovaném objektu, intenzité jeho vyuZziti,
udrzovatelnosti, Zivotnosti a moznych slabych mistech. Nové objekty se vétSinou zhotovuji
podle nejnovéjSiho stavu techniky, s novymi druhy materiald, zptsoby zpracovani a se zcela
novymi komponenty. Inovace, zménéné podminky nasazeni a poZadavky na Zivotnost
vylu€uji moznost pokracovat v prosté aproximaci nakladd pfedchoziho modelu.
Pro dspésnou analyzu LC JD jsou potfebné nésledujici udaje o:
» finan¢nich nakladech (vyzkum a vyvoj, stavba, udrzba, ruseni provozu, obnova),
» konstrukci Zelezni¢niho svrSku (kolejnice, upevnéni, prazce, druh pevné jizdni
drahy, tloustka kolejového loZe) a Zelezni¢niho spodku,
» provoznim zatiZzeni (druhy vilakd, napravoveé sily, rychlosti, druh a stav podvozka),
> provoznim chovani u jednotlivych komponentd ZDC (napf. vyskyt loma kolejnic,
vyvoj opotiebeni pevné jizdni drahy, poklesy kolejového loze),
» opravnych vykonech na Zelezni¢nim svrsku a spodku,
» zivotnosti jednotlivych komponentu Zeleznié¢niho svrSku a spodku,
» kvalita stavby a oprav JD.

ZkuSenosti ze zjisStovani ekonomické efektivnosti raznych strategii tratové udrzby
pomoci porovnavani cyklu Zivotnich nakladi (LCC) u Rakouskych spolkovych drah (OBB)
potvrdily spravnost vychodiska, Ze tyto strategie je mozné nejlépe hodnotit v zavislosti na
jejich Gcinku na trvanlivost geometrické kvality koleje, dlouhodobou Zivotnost svrskovych
materiélu, Cetnost a druh udrZovacich zasahu a v zavislosti na vysledcich vyzkumu. podbiti.

PoZadavky na opravu a udrzbu dle kategorie trati

Rozsah udrzby a zejména opravy Zelezni¢nich trati jednotlivych kategorii nemohou
byt stejné, vyZaduji jiny pfistup i naronost. Sou¢asné platné urovné udrzby a oprav trati
uvedené v kap. 5 bude tfeba upravit v souladu s premisou uvedeni 70% trati do normového
stavu (viz GEPARDI). Pfi urCovani rozsahu oprav je tfeba postupovat individualné u
jednotlivych tratovych Usekl s ohledem na jejich stafi a skuteény stav jednotlivych &asti
(kolej, stavby Zelezni¢niho spodku, trakéni vedeni, zabezpelovaci zafizeni pod.), tzn. tdrzba
dle aktualniho technického stavu trati na zakladé vystupti diagnostického systému SZDC.

Kvalita GPK se bude v prubéhu Zivotnosti pohybovat mezi nejlepsi, tj. dosazitelnou

sy s

¢i SDO) danou tzv. ,prahem zasahu“, pficemz plati obecné znama zésada, Ze udrZzovacimi
pracemi a opravnymi vykony lze kolej uvést v nejlepSim pfipadé do takového normativniho
stavu, v jakém byla po provedené obnové.

Z uvedené skutecnosti vyplyva jednoznacny pozadavek co nejvysSi vychozi kvality po
rekonstrukci a tim i po opravach, coz vede k prodlouzeni doby do nasledujici apravy GPK. Je
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rovnéz ziejmé, Ze s narustajicim stafim jiz nelze docilit takové kvality jako po rekonstrukci a
rovnéz se zkracuje doba mezi Upravami GPK.

Pro dodavatelskou udrzbu trati, pfedevsim trati po modernizaci nebo rekonstrukci se
stanoveni kvality trati vyjadfené napf. celkovou zndmkou kvality CZK jevi jako mozné
rozhodujici kritérium plnéni hospodarské smlouvy. Konkrétni CZK nelze stanovit pausalné,
ale na konkrétni Useky, moznd i starSich trati.

Navrh opatfeni k minimalizaci dopadu opravnych vykond na vylukovou ¢innost
Navrh opatfeni:

» Je tfeba zavést podminky pro naplnéni systém planované udrzby a s tim souvisejici
vylukové cinnosti vychéazejici uz z ro¢niho planovani a stanovujici vyclenénou
kapacitu pro traté rtznych kategorii. Uvedenym zplsobem dojde k minimalizaci
(snizeni) poctu vyluk vlivem neplanovanych oprav.

» Kapacitu pro vylukovou ¢innost sméfovat do ¢asovych obdobi takovym zplsobem,
aby bylo moZno vyluky vyuZivat i pro jiné druhy praci na Zelezni¢nich tratich.

» Stanovit podminky na jednotlivé udrZovaci prace tak, aby doslo k ¢erpani vylukového
¢asu jen na nezbytné nutnou dobu.

» Vylukovou ¢innost specifikovat a upfesnit zejména pro jednokolejné traté, kde
dochazi k vicenakladim v oblasti provozovani drahy i provozovani drazni dopravy s
naslednymi komplikacemi pro jeji uzivatele. Jako velice dobra inspirace muze slouzit
metoda pouzivana u OBB, kde je u vylukové ¢innosti dodrzovan rozpis na jednotlivé
mésice.

» Pro legislativni podporu je nutno rozpracovat ustanoveni smérnice EU €. 34/2012,
ktera se rovnéz vénuje problematice kapacity drahy, jejiho pfidélovani a omezovani.

» Velmi dilezité je také ekonomické zhodnoceni vlivu Udrzby na kapacitu jednotlivych
Zelezni¢nich trati a vypadku Ghrady za uziti ZDC, kde je nutno vychazet z analyzy
uvedenych jevd,

» Dulezité je zohlednit ekonomické hledisko z ndhradni autobusové dopravy, protoze
od 01. 04. 2017 bude SZDC hradit misto dopravct vicenéklady na nahradni
autobusovou dopravu,

» Pozadavky na vylukovou c¢innost je tfeba sniZit s ohledem na vybér poplatkd za
uzivani dopravni cesty a nabidku plné kapacity dopravni infrastruktury,

» Volba inovativnich opravnych technologii, které minimalizuji poZzadavky na vyluky
trati,

» Minimalizace vyluk s ohledem na Smérnici 34/2012, kdy cena za uZiti dopravni cesty
ma byt hlavnim zdrojem financovéani udrzby.

Navrh legislativnich uprav

Za z&kladni dokumenty legislativniho procesu povaZzujeme smérnice a nafizeni EU
v oblasti dopravy. Zakladni smérnici aktualné platici v oblasti Zelezni¢ni dopravy je Smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2012 /34/EU z 20.11. 1012.

Smérnice fedi vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru, za Ucelem
podpory hospodarské soutéze fizeni Zelezni¢ni dopravy, kdy Clenské staty maji povinnost
zachovat odpovédnost za rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury. Soucasti této smérnice je otazka
transparentniho a nediskriminaéniho pfistupu na zelezniéni infrastrukturu vSem subjektim
splniujicim zdkonné podminky. S tim souvisi otazka Udrzby a rozvoje stavajici infrastruktury,
a tim je propojena s problematikou kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty. Tato mé splfiovat
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predepsané technické podminky a ¢lenské staty jsou povinny Zelezni¢ni dopravni cestu a jeji
kapacitu nejen rozvijet, ale s ni i efektivné obchodovat.

Ve smyslu uvedené Smérnice je nutno zohlednit nasledné legislativni Gpravy

(zdivodnéni je vénovana samostatna kapitola Metodiky):

>

Navrh Upravy predpisové a legislativni zékladny: od 01.07. 2016 doSlo k prevodu
gasti zavodu CD a.s. — Zelezniéni stanice, pfi¢emZ bylo sjednoceno provozovani
infrastruktury a zafizeni sluzeb.

Navrh Upravy predpisové a legislativni zékladny: do budoucna bude vhodné vymezit
pojem ,doba nezbytné nutnd“- pro rdzné druhy &innosti na Zelezni¢ni infrastrukture.

Navrh Upravy predpisové a legislativni zékladny: u vytizenych trati neexistuje
kapacita vyhrazend pro ¢innosti:
* spojené s udrzbou nebo opravou drahy,
* spojené s uskute€fiovanim stavby drahy nebo na drédze nebo odstrafiovanim
vlivi ohrozujicich bezpecénost nebo plynulost drazni dopravy na draze,
* spojené s obnovovanim provozuschopnosti drahy.

Navrh Gpravy predpisové a legislativni zakladny: navrhujeme do budoucna stanovit
systém udrzby zafizeni sluzeb v navaznosti na provozovani drahy a néasledné
stanovit ekonomické zasady udrzby a oprav zafizeni sluzeb. Stejnym zpisobem jako
pfi omezeni provozovani drdhy bude nutno postupovat pfi omezeni pouzivani
zafizeni sluzeb zejména v sou¢asné dobég, kdy provozovéani drahy a zafizeni sluzeb
spada pod Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.

Snahou FeSitele je popsat a poukédzat na nova ustanoveni evropské legislativy a s tim

souvisejici legislativy tuzemské, které se bezprostifednim zplisobem dotyka udrzby a oprav
Zelezni¢ni infrastruktury, v€etné zafizeni sluzeb. Dlouhodobé platna ustanoveni legislativniho
charakteru uzivana dotéenymi subjekty budou posléze specifikovana s védomim, Ze dochazi
k jejich vyuziti v béZné kazdodenni praxi.

novely

4

DalSi legislativni Upravy se v sou¢asné dobé nejevi jako ucelné vzhledem k aktivaci
zakona €. 266/1994 Sb.

POROVNANI NOVOSTI POSTUPU
Metodika Optimalizace systému udrzby Zelezni€nich trati obsahuje nasledujici nové

postupy:

>

VVVVYYYVYVVY

autorskou metodiku pro alokaci disponibilnich finanénich zdroji na opravy a udrzbu
dle pfepocitané délky trati,

specifikaci poZzadavku na subsystém infrastruktura,
noveé postupy v oboru planovani a fizeni udrzby trati,
nové postupy v oboru zadavani praci,

mozZné varianty feSeni udrzby Zelezni¢ni dopravni cesty,
monitoring kvality vystupl zhotovitele udrzby,

sledovani nakladd na Gdrzbu a opravy ZDC,
optimalizace nakladl na udrzbu v ramci LCC,

metoda vypoctu nakladd LCC ZDC,

analyza LCC,
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poZadavky na opravu a udrzbu dle kategorie trati,

orientaCni potfeba Udrzby Zelezni¢niho svrsku a spodku,

navrh opatfeni k minimalizaci dopadu opravnych vykonu na vylukovou ¢€innost,
navrh legislativnich Uprav.

YV VV YV

DosaZzené vysledky budou publikovany v odbornych &asopisech a na odbornych
konferencich a v disertaéni praci v ramci doktorandského studijniho programu CDV.

5 POPIS UPLATN ENi CERTIFIKOVANE METODIKY
Metodika je ur€ena nasledujicim skupinam uZivatelG:

> vlastnik (investor), resp. spravce Zelezniéni dopravni infrastruktury v CR- Sprava
Zelezniéni dopravni cesty, s.o. Aplikaci metodiky se dostava spravci dopravni
infrastruktury do rukou prostfedek pro optimalizaci zadavani a kontrolu kvality
provedenych praci na ZelezniCni trati a rovnéz prostifedek pro optimalni alokaci
finan¢nich prostfedkd na jeji opravy,

> Ministerstvo dopravy CR- prostfedek pro kontrolni a monitorovaci &innost,

» Statni fond dopravni infrastruktury- prostfedek pro kontrolu optimalni alokace nakladu
na provozuschopnost ZDC, provadéné v souladu s pfedmétem pFikazni smlouvy mezi
SFDI a SZDC.

» firmy provadéjici stavebni ¢innost pfi opravach Zelezni¢nich trati,

» projektové organizace.

6 EKONOMICKE ASPEKTY

Hlavnim ekonomickym pfinosem metodiky je vytvoifeni metodického néstroje pro
optimalizaci Gdrzby a vyhodnocovani nakladii na provozovani ZDC.

Pro dosazZeni optimalniho stavu je nutno pfedevSim respektovat soucasné trendy v
oblasti vyhodnocovani efektivity opravnych a udrzovacich vykon( na Zelezniénich tratich,
sméfujici ke sledovéani a racionalizaci tzv. celkovych nékladd na investice, kdy se sleduji
nejenom néklady na vlastni pofizeni investice, ale i ndklady na Udrzbu a opravy po celou
dobu Zivotnosti nové pofizeného nebo opraveného zdkladniho prostiedku.

Zakladnim prostfedkem pro zajiSténi ekonomického pfinosu metodiky je predevsim
aplikace metodiky alokace finanénich zdroju na zakladé prepocitané délky trati, nové
systémy planovani a fizeni udrzby trati, nové postupy v zadavani praci, monitoring kontroly
kvality vystupd zhotovitele udrzby a navrh opatfeni k minimalizaci vlivu opravnach vykonu na
vylukovou ¢€innost.

Vedle nespornych pfinosu v oblasti kvalitativnich parametrd Zelezni¢ni dopravni cesty
je tfeba brat v Gvahu i kriterialni ukazatel zlepSeni jizdniho komfortu a zvySeni bezpecnosti
Zelezni¢niho provozu- tedy ukazatele, které jsou ekonomicky obtizné kvantifikovatelné.

Konkrétni metodicka doporuceni s ekonomickym dopadem:
» metodika pro optimélni alokaci disponibilnich finan¢nich prostfedkd dle pfepocitané
délky traté, zohlednujici aktualni technicky stav jednotlivych entit ZDC,
definice obecnych a specifickych pozadavku na subsystém Infrastruktura ve smyslu
Smérnice ¢. 2008/57/ES,
stanoveni Urovné Udrzby a oprav pro jednotlivé kategorie trati,
navrh rozdéleni Udrzby trati na zadatelnou a nezadatelnou,
metodika zadavani udrzovacich praci,
navrh variantniho feeni udrzby ZDC,

A\ 4

YV VYV
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Y V

VVVYVYYYVYYVY

navrh metodiky monitoringu kvality vystupu zhotovitele udrzby,

navrh opatfeni pro vétsi daslednost, naro¢nost a technologickou kazen pfi opravnych
pracich,

navrh opatfeni pro optimélni sledovani nakladd na Gdrzbu a opravy ZDC,

obecny navrh metodiky optimalizace nakladd na adrzbu v ramci LCC,

navrh metodiky pro vypocet LCC,

orientaCni potfeba UdrZzby a oprav Zelezni¢niho svrSku na celostatni koridoroveé trati,
navrh opatfeni pro minimalizaci dopadd opravnych vykonu na vylukovou ¢€innost,
navrh Gpravy platné legislativy s ekonomickymi dopady.
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