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Piipominky k Technicko-ekonomické studii stavby ,,Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v
useku Nedakonice — Rikovice*

SEE OR Ostrava se nebrani koncepci prechodu ze stejnosmérné trakce 3kV na stfidavou trakci 25kV. Jedna
se vSak o zasadni zménu koncepce v napajeni trakce, zvlasté pak pii pouziti méniCové techniky, ktera neni
v takovémto rozsahu nikde nasazena. V souvislosti s timto vyvstava obrovské mnozstvi dotazli a nejasnosti
technického a obchodné organiza¢niho charakteru a ty ndm nebyly objasnény.

K samotné technicko-ekonomické studii mame tyto pfipominky:

- Pro aplikovani feSeni s méni¢i bude nutné aktualizovat TKP SZDC, s.o. a dale s CSN 33 3505
ed.2:2010.

Souhlasime, ale v této fazi je tato aktualizace mimo ramec studie.

- Jak jsou v této studii urCeny celkové naklady na zafizeni, kdyZ neni znama cena dodavky a montaze
tohoto zafizeni, neni znama cena na udrzbu tohoto zafizeni. Bude SZDC disponovat diagnostickymi
nastroji a nahradnimi dily nebo se bude udrzba, servis a opravy objednavat externé¢? Tyto parametry
musi studie zahrnout, protoze jinak by skute¢nost mohla byt od studie zna¢né vzdalena.

Ve studii jsou uvedeny predpokladané ceny, v dalSich etapach projektovani budou upfesiovany.
Rovnéz servisni model, diagnostika, vycvik a logistika nahradni dilti budou ve spolupraci s investorem
feSeny v dalsich etapach. Nejde o neznamé polozky, v nabidkach dodavateli jsou specifikovany.

- S pfedchazejicim bodem souvisi i to, ze neni garantovana délka Zivotnosti zafizeni a jeho spolehlivosti
veetné parametri MTTF, MTTR MTBF...
Dodavatelé technologii garantuji v souladu s EN 50 126 jak stfedni dobu technického Zivota, tak i
parametry bezporuchovosti a udrZovatelnosti, jakoZto i vyslednou disponibilitu. Tyto tdaje budou
feSeny v dalSich etapach projekcni pripravy.

- Jak je v kapitole 15. Respektovan zaveér z kapitoly 12.9, kdy dojde k odstaveni jedné napajeci stanice
z ditvodu udrzby nebo poruchy. Provozni zdloha nemize byt ponechana na provozovateli, ale musi
vzejit z vysledkt simulace.

Vypocty zatizeni trakcnich napdjecich stanic jsou provadény i pro stav N - 1, tedy jejich dimenzovani
pocitd s odstavenim nékteré trakéni napajeci stanice v pripadé poruchy ¢i preventivni udrzby
- Vkapitole 15.2 nelze srovnavat systém 3kV a 25kV a nazyvat to standardem SZDC, protoZe

standardem pro 25kV u SZDC i napf. 7SR je zapojeni transformatorti do ,,V* nebo ,, T, pfipadne
existuji i jiné varianty zapojeni.
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Z hlediska provoznich vlastnosti na strané Zeleznice jsou zapojeni Va T prakticky shodnd, nebot
pevnou navésti vypni proud je strojvedoucimu pfFikazovano vypnuti proudu pfed prajezdem
neutrdlnim polem i v pfipadé, Ze je k nému z obou stran pfivedeno stejné napéti.

Zmingény bypass uvedeného zafizeni neni zalozni feSeni, ale nutnost pro spolehlivé napajeni trakéniho
vedeni.

Parametry spolehlivosti trakcni napajeci stanice jsou vztahovany k standardnimu zapojeni, nahradni
zapojeni (bypas) je vnimano jako nouzové zapojeni. Je vSak ziejmé, Ze jde o jednu z vyznamnych
prednosti  navrhované technologie = ménicovych trakénich  napdjecich stanic  (SFC)
s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi, ktera ma pro uvadéni do provozu i pro vlastni provoz
dilezity vyznam

Ve studii neni feSeno srovnani s napajenim trakéniho vedeni na hladiné DC 3 kV, resp. jaké jsou
naklady na doplnéni technologie napajeni a rozvodu el. energie na hladin¢ DC 3 kV dle pozadované
urovné dopravy v porovnani s ndklady na pfechod na AC 25 kV, 50 Hz? ZkuSenosti napt. z Italie,
Belgie, Francie, Holandska (kde je v soucasné dobé redlné uvazovano s ptfechodem na DC 3 kV)
ukazuji, Ze provoz mimo vysokorychlostnich trati 1ze Gspésné napajet i DC soustavami.

Porovnani systémut 3 kV a 25 kV neni pfedmétem této studie. Toto téma bylo feSeno ve studii
zpracované v roce 2016, ktera byla schvalena rozhodnutim Centrdlni komise Ministerstva dopravy
CR dne 20. 12. 2016 a dopisem 1. ndméstka ministra dopravy — statniho tajemnika Tomase Cocka
byly SZDC ulozeny tkoly k realizaci zmény systému 3 kVDC na 25 kVAC.

Ve studii jsou predimenzované vykony lokomotiv, coz neodpovida realnému zatizeni vlaki na danych
tratich.

Ve studii uvazované vykony lokomotiv nejsou predimenzované. Jak statni, tak i nestatni dopravci
registrovani v CR (podobné jako i dopravci zahraniéni) si kazdym rokem poftizuji desitky dalSich
novych lokomotiv vykonové kategorie 6 MW. S ohledem na tento trend poptavky vyrobci lokomotiv
ani méné vykonné lokomotivy nenabizeji.

Ve studii se pocita s vysokou ucinnosti frekvencniho ménice, ktery je ale pouze pii jmenovitém vykonu.
Vzhledem k tomu, Ze frekvencni méni¢ neni mozné pretéZovat jako transformatory, jsou frekvencni
meénice navrzeny na dvojnasobek az trojndsobek jmenovit¢ho vykonu stejnosmérnych trakénich
meéniren. Timto vétsi méni¢ znamena vétsi ztraty naprazdno. Pozadujeme dolozit zavislost ucinnosti
(ztrat) na odebiraném vykonu v celém rozsahu vykonového zatizeni ménice a dale pozadujeme dolozit
ztraty celého napéjeciho systému v redlném odbérovém celodennim diagramu.

Pravé pro docileni vysoké ucinnosti trakcnich napdjecich stanic je volena technologie ménicovych
trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi, ktera se vyznaduje
extrémné vysokou ucinnosti (pfes 98 %) a velmi plochym priibéhem ucinnosti (jiz pfi 10 % zatiZeni
dosahuje uUcinnost cca 95 %) v diisledku velmi nizkych ztrat naprazdno. Dvoustrannym napajenim je
docilena nejvysSi moznd ucinnost trakéniho vedeni. U tradi€nich trakénich napajecich stanic
s jednofazovymi transformatory je jejich vykonova pretizitelnost v praxi nevyuzitelna, nebot je
provazena velkym poklesem napéti, ktery vede k nesplnéni pozadavku TSI ENE (respektive CSN EN
50 388) na kvalitu napajeni. Zavislost ztrat na velikosti vykonu je pfiloZzena v zavéru odpovédi.

Studie nefesi chovani celého systému pfi provozu stavajicich starych hnacich vozidel. Nebudou muset
byt nasazeny FKZ?

Soubéh starych trakcnich vozidel s diodovymi usmérinovaci (tedy s nizkym ucinikem a s vysokym
podilem vyssich harmonickych sloZzek proudu) a modernich vozidel se vstupnimi ¢tyrkvadrantovymi
méni¢i (tedy sodbérem sinusového proudu ve fazi snapétim) je jednim zdlvodd kvolbé
technologie ménicovych trakénich napajecich stanic (SFC) svysokonapétovymi multilevel IGB
spinaci, nebot ty zvladaji nekonfliktné napajet jak stara trakéni vozidla s diodovymi usmérriovaéi a
modernich vozidel se vstupnimi c¢tyrkvadrantovymi ménici. V zasadé jde o jediné moiné feseni,
nebot tradiéni trakéni napajeci stanice s jednofazovymi transformatory nutné vyZaduji pro provoz
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starych trakénich vozidel s diodovymi usmériovaci vybaveni filtracnimi a kompenzacnimi zafizenimi
(FKZ). Avsak filtracni a kompenzacni zafizeni nemaji zaru¢enou kompatibilitu s vozidly se vstupnimi
ctyrkvadrantovymi ménici — dochazi ke vzniku rezonancnich jev(, které vedou k zavaznym prepétim,
ktera prekracuji dovolené meze a vedou k trvalym poskozenim technickych zafizeni.

Kap. 2 — Plan 978/2015 MD se neplni tak rychle, jak se ¢ekalo, 1ze o¢ekavat nizsi spotieby v pozdéjsich
letech.

Neplnéni Usneseni vlady CR & 978/2015 v oblasti prevodu nakladni dopravy ze silnic na Zeleznice
rezortem dopravy je zhlediska Narodniho planu sniZovani emisi naprosto neakceptovatelné.
Aktualné tyto otazky Fesi spoleéna pracovni skupina MZP CR, MPO CR a MD CR, motivované mimo
jiné i nejnovéj$imi vysledky prace Ustavu experimentdlni mediciny akademie véd CR v oblasti
plisobeni exhalaci automobilové dopravy na lidské zdravi. SZDC je povinno vytvofit podminky
k napInéni Usneseni vlady CR €. 978/2015 (viz téZ jednoznaéné stanovisko oboru strategie GR SZDC
prezentované na jednani o konverzi dne 18. 7. 2017).

Kap. 3 — Jak je mySleno tfindsobné zvySeni mémého vykonu u nakladnich vlakt? Lze ocekavat
tiinasobnou akceleraci nebo tfinasobnou hmotnost vlakd? Nebo 1,73 nasobnou hmotnost a 1,73
nasobnou akceleraci oproti soucasnosti? Aerodynamicky vliv lze u nakladnich vlakd vzhledem
k hmotnosti a rychlosti zanedbat. Navic je rozjezd vzdy limitovan mezi adheze, takZe prosté zvySeni
vykonu HDV o stejném poctu naprav automaticky neznamend zvySeni vyuZzitelného vykonu pfi
rozjezdu.

S ohledem na nizky valivy odpor ocelovych kol na ocelovych kolejnicich je aerodynamicka slozka
jizdniho odporu i u nakladnich vlakli dominantni. K jejimu pfekonani potfebny vykon roste se tieti
mocninou rychlosti. Se tfeti mocninou rychlosti téz roste vykon potfebny na rozjezd vlaku. Zvyseni
rychlosti jizdy nakladnich vlakt z tradiénich 65 km/h na soucéasnych 100 km/h proto klade vyssi
naroky na vykon trakénich vozidel i pevnych trakénich zatizeni. Vyssi rychlost jizdy vlaku ovliviuje
Joulovy ztraty ucinkem Sesté mocniny. Trojnasobné zvySeni mérného trakcniho vykonu vlakl je
realitou. Vlaky o hmotnosti 2 000 t byvaly tradicné dopravovany lokomotivami o vykonu 2 000 kW,
dnes k jejich vozbé vyuZivaji dopravci lokomotivy o vykonu 6400 kW, v opacném pripadé by
nakladni vlaky nedostaly trasu v soubéhu s rychliky a hodiny by ¢ekaly v nacestnych stanicich.

V dobé projeti ptes neutralni pole nastane flikr? Tzn. pfed vjetim do neutrdlniho pole se vypne
,hajednou” cely trakéni odbér a plny vykon HV? Ve vlaku by vznikaly velké a nezddouci mechanické
razy s moznosti poskozeni vozidel. Jiz v sou€asnosti se mechanickym raziim dopravci snazi zabranovat.
Netrak¢ni odbéry vlaku jsou z hlediska flikru zanedbatelné. Totéz v kapitole 6.7.3

Je potiebné rozliSovat rychly a pomaly flikr. Jakékoliv zbytecné zapinani a vypinani vysoce
vykonnych spotiebicd plisobi v distribuénich sitich neZadouci kolisani napéti.

Str. 6 — v dob¢€ vypadku napéti pfi vypnuti proudu na HV miiZou netrakéni odbéry ve vozech zajistovat
plnohodnotné akumulatory. Napajeni stfidavych odbérti ze stejnosmérné sit¢ malého napéti dnes

uspésné fesi ostrovni fotovoltaické elektrarny. Argument zbytecného zaté€Zzovani akumulatorti neobstoji,
pokud je systém spravné nadimenzovan a navrhnut pro konkrétni ucel pouziti.

Akumulatory v Zeleznicnich vozidlech pokryvaji jen Cinnost bezpecnostné relevantnich zafizeni (s
pfikonem jednotek kW), nikoliv dalSich zafizeni, ktera vyzaduji pfikon v fadu desitek kW, jako
napfiklad klimatizace, k tomu nejsou ani uréeny ani dimenzovany. Spojité napajenim je pro jejich
nepierusovany chod nutnosti.

Kap. 4 — Jak je mysleno, ze pfi vicekolejné trati je vykon TNS dobfe vyuzit? Je vyuzit urcité 1épe jak na
jednokolejné trati, ale urcité ne dobfe.

Na dvojkolejné trati jezdi vlaky na obou kolejich plynule, coz vytvari dobré predpoklady pro
rovhnomeérné zatézovani trak¢nich napajecich stanic (Spicky odbéru a Spicky rekuperacniho brzdéni se
navzajem prekryvaji). Na jednokolejnych tratich se protijedouci vlaky rytmicky potkavaji
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v Zeleznicnich stanicich uréenych ke kfizovani. Odbéri vykonu je malo a zpravidla se nevhodné
sCitaji: bud’ oba v napajecim useku pfitomné vlaky soucasné rekuperacné brzdi, nebo se oba
soucasné rozjizdéji.

kap 4.7 - Systém napdjeni netrak¢nich odbérdi pevnych zafizeni z TV by se mél nahradit napajenim
zavesnym kabelem 22 kV v souladu s vydanou koncepci SZDC.

Ano, napajeni ze samostatného kabelu 22 kV je perspektivni.

Kap 4.11 — ,, Vytvorené nasledné mezidobi v sobé nemd zadné zbytecné prirazky, TNS si Fidi samy sled
Jizdy vlaku, jak je staci napdjet. “ Tj. jde o klasické zpozdéni. Jak funguje systém, kdy si TNS fidi sled
jizdy vlakti podle napdjeni? Jak je feSen pfenos informace z TNS o dovoleném sledu vlaki
k zamé&stnancim fizeni provozu (vyprav¢i, tratovy dispecer)?

Rizeni sledu jizdy vlakd vautomaticky generovanych elektrickych naslednych mezidobich neni
urceno pro béiny provoz, ale pro extrémni situace (kumulované poruchy N-2), ve kterych by jinak
doslo k tiplnému kolapsu v disledku vypnuti napajeni nasledkem pretiZzeni. V reZimu automaticky
generovanych elektrickych naslednych mezidobi se vlaky pohybuji pomaleji, ale nezastavi se,
neuviznou. ReZim automaticky generovanych elektrickych naslednych mezidobi je zavddén zcela
automaticky nezavisle na ukonech provozniho persondlu. Princip automaticky generovanych
elektrickych naslednych mezidobi miZe plsobit jak pouze na Zeleznici, tak i v navaznosti na
distribucni soustavu. Odlehéenim pretiZzené distribucni soustavy lze predejit Gplnému vypnuti trakéni
napajeci stanice. Pochopitelné jde opét o opatieni urcené jen pro vyjimecné situace.

Str. 6 — 90% pokles napéti neni poklesem trakéniho vykonu, ale disponibilniho vykonu TNS.
Souhlasime - opraveno.

Kap. 5 str. 7 ,, Zarizeni pro omezeni prikonu — na palubé viaku se voli proud nebo vykon, které budou
omezovat vwkon s ohledem na vykonnost traté. Spravce infrastruktury musi v registru infrastruktury
uvést pozadované omezeni.” Jak to bude fungovat? Kdo bude za toto zodpovédny? Bude systém
staticky nebo dynamicky vzhledem k akutnim stavim napdjeni? Je to v souladu s pozadavky
subsystému ENE?

Jde o doslovnou citaci TSI ENE a €SN EN 50 388. Povinnost plnit toto ustanoveni je ddna Zdkonem o
drahach €.266/1994 Sb. (§ 49 b), pfedkladana studie nema na tuto skuteénost Zzadny vliv

Str. 8 — body a) b) — lze to provést i klasickym Transformatorem, jen se musi spravné navrhnout

Bod a) nelze provést klasickym transformatorem, nebot omezena Zivotnost prepinaée odboéek (cca
10000 pfepnuti) neumozinuje jej vyzivat pro neustalé vyrovnani odchylky okamzité hodnoty napéti
v pfipojném bodé k distribucni siti od jmenovité hodnoty. Bod b) nelze provést klasickym
transformatorem, nebot by bylo nutno vyrazné snizit jeho rozptylovou reaktanci (napéti nakratko
ey), coz by se projevilo podstatnym narlstem zkratovych prouda.

Kap. 6 Str. 5 ,, Ve velké vetsiné provozované TNS nespliiuji nesymetrii*“ — které TNS toto nespliuji a kdy
probéhlo méteni nebo vypocty?

Analyzu zkratovych vykonu distribucni sité v mistech pripojeni jednotlivych trakcnich napajecich
stanic ve vztahu k povolené nesymetrii odbéru provedl EGU Brno a je uvedena ve studii, kterd je
soucasti kapitoly 18 této zpravy

Str. 6 — Nesymetrie odbéru se nepficita k nesymetrii rekuperace na jednom odbérném mist¢ a nedochéazi
tim ke snizeni limitu. Tvrzeni ve studii je technicky nespravna interpretace.

Nesymetrii odebiraného pfikonu a navraceného (rekuperovaného) vykonu je skutec¢né nutno scitat,
spolecné pak nesmi v plovoucim 10 minutovém intervalu presahnout 0,7 % zkratového vykonu.
Limitujicim faktorem totiz neni samotnda nesymetrie proudu, ale nesymetrii proudu zplsobena
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nesymetrie okamiZitych hodnot napéti (vliv impedancnich ubytkl), ktera deformuje tocivé
magnetické pole elektrickych stroju a tim je poskozuje zvysenymi ztratami a oteplenim.

Str. 8 kap. 6.7.5 — ,, minimalizace rizik poskozeni HV i PTZ z diivodu nerespektovani navésti... “ Nejedna
se o minimalizaci, ale pouze o sniZeni rizika.

Vyznam slov minimalizace a sniZeni je sice velmi pfibuzny, avSak kdyZ dochazi pfi spojitém napajeni
k uplnému odstranéni nutnosti vypinat proud trak¢nich vozidel u kazdé napdjeci stanice i u kazdé
spinaci stanice uprostfed mezi napajecimi stanicemi (tedy zhruba kazdych 25 km) a zbudou jen
ojedinéla mista nesjizdnosti trakéniho vedeni, pak je slovo minimalizace zcela na misté

Kap. 7.6 — Jaka je ekonomicka efektivnost akumulatorovych jednotek pouzivanych v Rakousku?

Ekonomicka efektivnost dvouzdrojovych elektrickych trakénich vozidel trolej — akumulator (IP EMU)
v Rakousku je zhruba stejna, jako v CR. Z jednoho litru motorové nafty v cené cca 28 K¢ a s tepelnym
obsahem 10 kWh lze v dieselagregatu vyrobit zhruba 3,5 kWh elektfiny, tedy 8 Ké/kWh. Jedna kWh
elektrické energie z trakéniho vedeni pfijde cca na 2,40 K¢, pfi uvaZzovani 25 % uspory rekuperaci na
1,80 Ké/kWh, tedy na 22 % ve srovnani s motorovou naftou. Proto zakazalo Rakouské ministerstvo
dopravy Rakouskym spolkovym draham (OBB) nahrazovat doZivajici motorové vozy fad 5047 a 5147
novymi vozidla se spalovacimi motory, ale IP EMU. Ze stejného divodu se snazi CD presvédcit kraje,
aby za prostiedky z OPD 2 nenakupovaly technicky zastarala vozidla se spalovacimi motory.

Piiloha 8.2 Podil Zeleznice na piepravnich vykonech v osobni dopravé v CR v roce 2030 je 0?

Usneseni vlady €. 978/2015 stanovi v souvislosti s pfevodem dopravy ze silnice na Zeleznici méfitelné
kritérium jen pro nakladni dopravu.

Ptiloha 8.5 — Neni jasné, co obrazek technicky vyjadiuje.

Obrazek 8.5 znazornuje vektorovy diagram rozmrazovani trakéniho vedeni zamérnym prenosem
jalového vykonu mezi dvojici sousednich trakénich napajecich stanic (viz text na strané 7). Pratok
proudu je vyvolan zamérnym posunutim faze napéti. Jalovy vykon produkuji sekundarni ménice,
distribuéni sit dodava jen ¢inny vykon.

Kap. 9.4.1 az 9.4.3 — Ubytek napéti v ptipad¢ pouziti sou¢asného FKZ neni do urcité miry zavisly na
odebraném jalovém vykonu, protoze FKZ je schopno si samo jalovou energii ¢asteéné regulovat. Tim

s

jsou napétové pomery na vystupu TNS ptiznivejsi nez ukazuji prilozené obrazky.

Obrazky 9.3 a 9.4 se vztahuji ke kapitole 9.4.1 (viz text na strané 4). Grafy neberou v Gvahu korekci
uciniku pomoci FKZ.

Kap. 9.4.5 — proudy nejsou 2/3, ale 1/odmocnina(3), tj. cca 58 %.
Proud je ze dvou fazi rozdélen do t¥i, tedy podle Kirchhoffova zakona klesa na 2/3 vychozi hodnoty.

Piiloha 9.3 — ukazuje stav, kdy neni instalovan FKZ (jaky se pouziva u SZDC). Hodnoty i piesto
vyhovuji.

Hodnoty na obrazku 9.3 nelze pokladat za vyhovujici. Napéti jiz na vystupu trakéni napdjeci stanice
klesa k 90 % jmenovité hodnoty, ktera je podle TSI ENE a CSN EN 50 388 spodni mezi kvalitniho
napdjeni. Tedy nezbyvad Zadna rezerva na Ubytek napéti v trakénim vedeni mezi trakéni napdjeci
stanici a vlakem.

Piiloha 9.4 — Pii pouziti FKZ, jak je u SZDC instalovan, tento obrazek neplati. Tento obrazek ukazuje
stav bez FKZ.

Obrazek 9.4 se vztahuje ke kapitole 9.4.1 (viz text na strané 4). Grafy neberou v tivahu korekci uciniku
pomoci FKZ.

Ptiloha 9.20 nedavé technicky smysl.

Obrazek 9.20 znazoriuje vektorovy diagram zamérného presunu ¢inného vykonu mezi dvojici
sousednich trakénich napajecich stanic (viz text na strané 14). Pratok proudu od odlehcené trakéni
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napdjeci stanice k pretizené trakéni napdjeci stanici je vyvoldn cilenym posunutim faze vystupniho
napéti.

Kap. 11.4.1 — Vypocet simulace: U osobnich vlakd vedeno 8 pari R/EC smér Ostrava, tedy co 15 minut
odjede z Brna do Ostravy 1 vlak? A dale vedeno 4 pary R ve sméru Olc a 4 pary Os smér Vyskov; tzn.
Z Brna vyjezd 16 vlakl osobni dopravy R/EC/Ex ve sméru traté 300 béhem 2 hodin, v priiméru tedy co
7,5 minuty jeden vlak? Stejny pocet vlakd osobni dopravy by do Brna ptijel? Uvedena skute¢nost nam
ptijde znacné predimenzovana.

Pocty vlakd jsou prevzaty ze schvalené studie proveditelnosti. Pevna trakcni zafizeni (subsystém
energie - ENE) je nutno dimenzovat pro stejné dopravni zatiZeni, pro jaké jsou téz dimenzovany
ostatni strukturalni subsystémy Zeleznic¢niho systému, zejména INS a CCS.

Obdobné kap. 11.4.2 — Ve sméru na Breclav se simuluje 16 pard nakladnich vlakti béhem 2 hodin, tzn.
Cca kazdé 4 minuty 1 vlak. Je ZST. Bfeclav vibec takovou zatdZ schopna dopravné a kolejové
zvladnout i ve vyhledu? Bude pfi této intenzité nakladni dopravy prostor pro provozovani osobnich
vlakii? Lze viibec oCekavat tak silny zajem ze strany nakladnich dopravca?

Ceska republika je pravni stat, rezort dopravy je povinen plnit Usneseni vlady ¢. 978/2015. Nakladni
dopravci sdruzeni ve spoleé¢enstvu Zesnad vyjadfili odhodlani Usneseni vlady €. 978/2015 splnit (viz
téz vyjadieni Zesnad k této studii). Zelezni¢ni stanice Bfeclav je nacestnou stanici dvou RFC koridor(
definovanych v Nafizeni evropského parlamentu a rady ¢. 1316/2013, neni dtivod, pro¢ by v ni mély
nakladni povinné zastavovat. CR Eerpa na modernizaci trati sité TEN-T prostfedky z fondu CEF, tudiz
musi zajistit odpovidajici dopravni provoz.

Kap. 12 — Hodnoty vykonti jsou znacné vysoké z diivodi znacného piedimenzovani pozadované
dopravy. Chtélo by to lépe posoudit skuteéné¢ pozadovany dopravni vykon v horizontu 30 let s
prihlédnutim k historii pfepravovanych hrtkm v minulych 30 letech.

Historie uplynulych 30 let neni pro vyvoj v nasledujicich 30 letech relevantni. Parametry Zeleznicni
dopravy do dalSich let jsou uréeny v programovych dokumentech na trovni EU a CR. Je potfeba se
poucit z reality 1. narodniho tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, ktery se stal kapacitné pretizenym
jesté dfive, nez byla jeho modernizace dokoncena.

V kap. 2.3 je uvedena nutnost disponovat mérnym vykonem 3 kW/t (proti stavajicimu 1 kW/t) u
nakladnich vlaki. V kap. 11.4.2. je uvedeno, Ze pro simulaci byly pouzity nakladni vlaky s mérnym
vykonem 6,4 kW/t, resp. 5,1 kW/t. Jak je opodstatnéné dal$i navyseni mérného vykonu?

Hodnota 3 kW/t je uvazovana jako minimalni. V ramci jednotnosti parku vozidel nakupuji dopravci
vyhradné jen elektrické lokomotivy vykonové kategorie 6 000 kW (méné vykonné elektrické
lokomotivy Zadny vyrobce nenabizi, neni po nich poptavka) a pozivaji je jednotné i k dopravé viakti o
nizsi hmotnosti nez 2 000 t. Vlaky diky tomu disponuji vy$sim mérnym vykonem, coz jim umoiiuje
lépe vyuzivat trasy v soubéhu s rychlou osobni dopravou.

Kap. 13.6, str. 5 b) — Ktery vyrobce ménice to umi a kde je jeho prakticka uspésna aplikace ve svéteé?

Zminéné polovodicové ménice odpovidaji souc¢asnému stavu techniky. Veskeré k jejich integraci
potfebné komponenty jsou na trhu volné k dostani. Polovodiéové ménice vysokonapétovymi
multilevel IGB spinaci jsou ve velkych poctech aplikovany v pfenosovych energetickych sitich a fadu
let jiz slouzi i na Zeleznici. Reference jsou pfiznivé, pozadovanou funkci plni a pracuji velmi
spolehlivé.

Kap. 17 — stejna otazka jako z kap. 13.
Odpovéd viz vyse.

Navrhované dimenzovani trakénich napdjecich stanic sjednim méni¢em o vykonu 30MVA neni
provozné vhodné. I pfes moznost zalohovani ze sousedni TNS se jevi jako provozné vhodnéjsi instalace
vice meénicl s niz§im vykonem. Méni¢ o niz§im jmenovitém vykonu bude mit i niz$i ztraty naprazdno.
V provozu pak mize byt pouze takovy pocet ménici, jaky odpovida aktualné pozadovanému odbéru.
V piipadé poruchy nebo planované vyluky jednoho ménice neni nutné vytadit z provozu celou TNS.
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celkové konfiguraci napajené Zeleznicni sité a na prostorovych a financnich limitech.

S pozdravem

Ing. Jaromir HUBAC
prednosta Spravy elektrotechniky a energetiky
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Kiivka typické ucinnosti multilevel ménice.
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