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Martin ZUŠTÍK 

Projekt modernizace II. železničního koridoru na poddolovaném území v úseku Ostrava hl. n. - Petrovice, státní hranice

Abstrakt

Referát informuje o řešení modernizace úseku tratě v trase z Ostravy do Petrovic. V obsahu se uvádí širší souvislosti a návaznosti na celkovou koncepci řešení modernizace železničních koridorů na území České republiky. Dále se uvádí výchozí podmínky zadavatele a jejich naplnění při realizaci přípravné dokumentace - dokumentace pro územní rozhodnutí pro stavby optimalizace traťového úseku a železničního uzlu Bohumín. Jsou uvedena specifika řešení v stěžejních profesích projektu, dosažené výsledky a hodnotí se úroveň spolupráce se zadavatelem a kooperanty. 

1. Úvod

1.1. 
Integrační souvislosti

Řešení problémů s celkovým úpadkem železniční dopravy v Evropě vedlo všechny evropské železniční správy  k tomu, aby přistoupily k realizaci sítě moderních dálkových spojů vybavených pohodlnými, bezpečnými a rychlými vlakovými soupravami. V Ženevě byla 31. května 1985  přijatá Evropská dohoda o nejdůležitějších mezinárodních spojích, ke které přistoupila i tehdejší ČSSR. Na základě toho rozhodly ČSD o koncepci rozvoje železniční dopravy.

1.2. 
Modernizace koridorů na síti ČD

Zaostávaní technického stavu tratí sítě ČD oproti vyspělým železnicím vedlo k tomu, že byla upřednostněna modernizace koridorů obsažených v Evropské Dohodě o hlavních mezinárodních železničních tratích (Dohoda AGC) a Dohodě o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy (Dohoda AGTC).


Pro Českou republiku to byly následující čtyři koridory:

I.   (Německo) - Děčín - Praha - Česká Třebová - Brno - Břeclav - (Rakousko/Slovensko)

II.  (Rakousko) - Břeclav - Přerov - Petrovice u Karviné - (Polsko) s odbočnou větví Česká Třebová - Přerov

III. (Německo) - Cheb - Plzeň - Praha - Olomouc - Ostrava - Petrovice u Karviné / Mosty u Jablunkova (Polsko/Slovensko)

IV. (Německo) - Děčín - Praha - Veselí nad Lužnicí - Horní Dvořiště/České Velenice - (Rakousko).

České dráhy podle těchto dohod průběžně připravuji a realizuji modernizaci koridorů.

2. Projektové řešení

2.1. 
Výchozí podmínky

Jednou části II. koridoru je i úsek mezi Ostravou a Petrovicemi u Karviné. Úsek tratě v celkové délce 23,154 km začíná v Ostravě - Hrušově a končí na státní hranici s Polskou republikou. Na tomto úseku bylo požadováno  řešení, kde by po úpravách trati byla dosažená rychlost do 120 km.h-1. Dále byl požadován přechod z levostranného provozu na pravostranný v Bohumíně v rychlosti 100 km.h-1 a odbočení do Petrovic v železniční stanici Dětmarovice při dodržení rychlosti 100 km.h-1.

Požadavky na úpravy konstrukcí objektů železničního svršku a spodku při modernizaci byly takové, aby  vyhověly ložné míře UIC GC a z hlediska zatížitelnosti třídě D4.

2.2.
Průběh prací

Technoprojekt Ostrava v kooperaci se svými subdodavateli v souladu se smlouvou dodal pro investora ČD v únoru 1998 přípravnou dokumentaci stavby „Optimalizace úseku trati Ostrava - Petrovice“.

S ohledem na finanční zdroje byl rozsah prací věcně redukován a stavba byla rozdělena na „Optimalizaci úseku tratě Ostrava - Petrovice“ (mimo Bohumína), která byla odevzdána v srpnu 1998 a „Optimalizace železničního uzlu Bohumín“ která byla odevzdána v srpnu 1999.

2.3.
Výsledky řešení

Kolejovými úpravami traťového úseku, uzlu Bohumín a železniční stanice Dětmarovice bylo dosaženo na úseku Ostrava - Bohumín rychlosti 120 km.h-1. Rychlost byla omezena kvůli poddolování s tím, že byly využity předchozí úpravy při sanaci poklesové kotliny. Přechod z levostranného na pravostranný provoz na dětmarovickém zhlaví žst. Bohumín byl navržen pro rychlost 100 km.h-1 (limitováno konstrukcí výhybek). Na mezistaničním úseku Bohumín - Dětmarovice bylo dosaženo rychlosti 140 km.h-1 pro klasické soupravy a rychlosti 160 km.h-1 pro soupravy s naklápěcí technikou. Odbočení na Petrovice v žst. Dětmarovice bylo zajištěno při rychlosti 100 km.h-1. Rychlost na úseku Dětmarovice - Petrovice byla limitována již v předstihu provedenými úpravami a pohybovala se od 100 do 
120 km.h-1. Plynulost jízdy vybraných vlaků byla posouzena tachografem rychlosti. Bylo dosaženo vyváženého návrhu bez rychlostních skoků. U nejrychlejšího vlaku EC byla dosažena jízdní doba z Ostravy do Petrovic 14 minut.

V souvislosti s kolejovými úpravami pro zvýšení rychlosti průjezdu vlaků v železničním uzlu Bohumín došlo k potřebě vymístění úkonů technické a hygienické údržby (THÚ) z kolejiště osobní skupiny. Z toho důvodu byl v místě zrušeného třídicího nádraží navržen areál THÚ. Bylo navrženo zařízení na síti ČD svým způsobem jedinečné, které zabezpečuje očistění a údržbu osobních souprav v halách při dodržení všech ekologických zásad v příjemném pracovním prostředí.

3. Podrobnosti návrhu

3.1.
Koncepce řešení

Směrové úpravy koleje v mezistaničních úsecích a změny dispozičního uspořádaní v žst. Bohumín a Dětmarovice byly navrženy tak, aby zásahy do stávajících využitelných objektů a zařízení dráhy byly co nejmenší. Návrh sledoval minimalizaci záborů cizích pozemků.

3.2.
Objekty železničního svršku a spodku

K zabezpečení plynulé jízdy vlakových souprav bylo navrženo železniční svršek hlavních a předjízdných kolejí rekonstruovat materiálem novým z dlouhých kolejnicových pasů UIC 60 na betonových pražcích s přímým, pružným upevněním. Kolej bude v celé délce svařena a hlavy kolejnic budou upraveny broušením. Výhybky budou v hlavních a předjízdných kolejích na betonových pražcích s přímým pružným upevněním. 

Rekonstrukce se neprovede na začátku úseku Ostrava (mimo) - Bohumín (mimo), kde byl využit původní svršek, který byl rekonstruován při sanaci poklesové kotliny po důlní činnosti. Úsek po směrové a výškové úpravě vyhoví požadované rychlosti a zatížení. V úseku Dětmarovice (mimo) - Petrovice (mimo) byly některé úseky rekonstruovány v předstihu na parametry koridorové trati. Železniční stanice Petrovice byla rekonstruovaná v předstihu.

Rekonstrukce všech úrovňových přejezdů silničních  komunikací byly navrženy s použitím gumokovové konstrukce, která vyhovuje požadavkům objednatele.

Geologickým průzkumem zjištěné nevyhovující hodnoty únosnosti zemní pláně, nevhodné horniny v podloží a vysoký stav podzemních vod si vyžádali náročnou sanaci tělesa železničního spodku rekonstruovaných kolejí. Předepsaných hodnot na únosnost zemní pláně a pláně železničního spodku a ochraně před namrzáním se dosáhlo zřízením podkladních vrstev na zemní pláni. V místech s menší únosnosti byly tyto vrstvy vyztuženy geomřížkou. Kde tato úprava nepostačovala, byla navržena výměna zeminy pláně do potřebné hloubky s předpokládaným využitím získaného materiálu z kolejového lože. Mezi zemní pláň a podkladní vrstvu se vkládala  geotextilie s drenážní nebo filtrační funkci. K odvedení vody z konstrukčních vrstev železničního spodku byly navrženy odvodňovací zařízení - trativody, příkopy, příkopové zídky.

Všechny nástupiště pro cestující v Bohumíně, Dolní Lutyni, Dětmarovicích a Závadě se rekonstruovali. Navrženou rekonstrukcí bude dosaženo koridorových parametrů (výška nástupní hrany 550 mm nad T.K., požadované délky dle zastavujících vlaků a šířka dle normy). Na nástupiště bude zabezpečena bezbariérová přístupnost (v Bohumíně mimoúrovňová). Na nástupištích bude vyznačen varovný pás opticky i hmatově (slepeckou holí a nášlapem). V Bohumíně bude vybudováno nové nástupiště č. IV. Zastřešeni nástupiště bylo navrženo jako replika historické podoby, která bude na ostatních rekonstruovaných nástupištích zachovaná.

3.3.
Mosty, podchody a propustky

Mosty, podchody a propustky se posoudily na přechodnost a zatížitelnost pro traťovou třídu D4 UIC, prostorovou průchodnost UIC GC, byl posouzen jejich stavební stav, udělána diagnostika a geologický průzkum základových poměrů. Nepotřebné propustky byly zrušeny. Stavebně i staticky nevyhovující klenbové propustky byly nahrazeny propustky trubními, klenbové mosty byly zesíleny z rubu. Některé mosty byly přestavěna na propusty. U propustků, kde byla konstrukce desky vyztužena kolejnicemi, byla tato nahrazena železobetonovou deskou.  U mostů a podchodů tam, kde nebyla ani po kolejových úpravách dosažena normová tloušťka kolejového lože, byla navržena nová nosná konstrukce. Ostatní nosné konstrukce byly staticky posouzeny a případně zesíleny. Na všech mostech, podchodech a propustech s průběžným kolejovým ložem byla provedena nová hydroisolace. Opěry deskových mostů, podchodů a propustků byly dle potřeby sanovány případně podchyceny. V případě změny polohy osy koleje byly mosty a propustky rozšířeny. Spodní a vrchní stavba mostu včetně říms byla opatřena sjednocujícím ochranným nátěrem. Podchod v Bohumíně byl prodloužen k IV. nástupišti.

3.4.
Zabezpečovací zařízení

Na celém úseku bylo navrženo nové traťové a staniční zabezpečovací zařízení 3. kategorie včetně kabelisace. Úrovňová křížení byla vybavena přejezdovým zabezpečovacím zařízením se závorami a pozitivní signalizací. V Bohumíně bylo navrženo nové elektronické stavědlo včetně nové budovy. Prostory pro umístění ostatního technologického zařízení byly rekonstruovány.   

3.5.
Sdělovací zařízení

Informační systémy pro řízení dopravy a pro informování cestujících byly navrženy nové. Prostory pro umístění technologického zařízení byly rekonstruovaný. Byla navržena nová kabelizace.

3.6. 
Trakce, silnoproudé technologie

Trakční vedení bylo rekonstruováno v rozsahu rekonstruovaných kolejí. Byla použita typová soustava pro stejnosměrnou trakci 3 kV, vyzkoušena v 20 letém provozu a inovovaná novými prvky a konstrukcemi s navrženou kvalitní antikorozní ochranou. Navržené maximální rozpětí podpor umožní bezzávadovou jízdu do 160 km.h-1 a při použití kvalitních sběračů s drobnými úpravami zařízení je možnost jeho využití do 180 km. h-1.

Pro osvětlení železničních stanic se navrhly osvětlovací věže s reflektory.

Elektrický ohřev výhybek byl zajištěn z rozvodu energetických závodů.

Napájecí, spínací stanice, rozvodny a transformátorovny byly modernizovány a prostory, kde jsou umístěny byly navrženy k rekonstrukci případně navrženy jako nové.

3.7.
Životní prostředí

Zvýšení hlučnosti související se zvýšením rychlosti bylo řešeno osazením protihlukových stěn v zástavkách Dolní Lutyně a Závada. V Bohumíně a Dětmarovicích byly kvůli hlučnosti navrženy úpravy oken a fasád zasažených budov .

Materiál kolejového lože z míst, kde byl kontaminován ropnými produkty, bude zneškodněn skládkováním. Nekontaminovaný materiál kolejového lože bude recyklován a využit na stavbě.

3.8.
Technologie projektování

Přípravná dokumentace byla zpracována ve velké míře výpočetní technikou s využitím grafických a vypočteních programů. Ke komunikaci a odevzdávaní grafických i obrazových souborů mezi jednotlivými dodavateli se užíval internet. 

4. Závěr

Přípravná dokumentace staveb úseku Ostrava - Petrovice prošla územním řízením a bylo dosaženo pozitivního územního rozhodnutí. Na stavbě „ Optimalizace úseku tratě Ostrava - Petrovice“ se připravuje projektová dokumentace pro stavební povolení a realizaci stavby.

Náročná problematika soustředěná na projektovaném úseku - přechod levostranného na pravostranný provoz,  odbočení na Dětmarovice při dodržení rychlosti 100 km.h-1, přemístění výkonů technické a hygienické údržby - byla zvládnutá díky těsné spolupráci s investorem, jeho odbornými útvary a složkami a díky dobré kooperaci se subdodavateli. 

Modernisation plan of the railway corridor II on an undarmined area in the section Ostrava - Petrovice border

The paper provides the information on the modernisation of the track section Ostrava - Petrovice. In the summary  further  details are introduced in the relation to the overall conception of the modernisation plan for all railway corridors in the territory of the Czech Republic. Then there are presented introductory conditions of the requester and their fulfillment within the realization of the preparatory documentation - documentation for the territorial decision for the optimalization of the track section and the railway junction Bohumín. The specific solutions in the major professions are included, too.
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