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Vée: Souhrnné stanovisko k TES Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku
Nedakonice - Rikovice

Vazeny pane tediteli,
na zéklad¢é Vasi zadosti o pfipominky k technicko-ekonomické studii Zména trakéni soustavy

na AC 25 kV, 50 Hz v tseku Nedakonice — Rikovice Vam timto zasilame souhrnné stanovisko
Ministerstva dopravy.

Vécné prislusné odbory byly seznameny s ptisluSnou dokumentaci a navrzenym technickym
feSenim a berou zavéry studie na védomi. V zdjmu zajisténi dostate¢ného vykonu pro moderni
zelezni¢ni provoz a dostatecné pienosové schopnosti trakéniho vedeni pro rekuperovanou energii
pak vnimame nutnost upravy trakéni soustavy v souladu s doporucenimi studie dle platnych
TSI. Pro FeSeni modernizace trakéni soustavy tak Ministerstvo dopravy uprednostiiuje FeSeni
pomoci moderni dostupné techniky v zdjmu zajiSténi maximalni mozné kvality napijeni a
v parametrech odpovidajici limitim distribuéni soustavy (napt. fizové symetricky odbér ¢i
zpetné vlivy).

Navrzené technické feSeni povazujeme za vhodné pro doty¢nou lokalitu a jako navod pro
mozné feseni budouci elektrizace ¢i konverze stavajici stejnosmérné soustavy na stiidavou trakcni
soustavu. Na zdklad¢ zaveéri vnimame, ze dotycné technické feSeni vSak nemlze byt vzdy piimo
aplikovatelné pro vSechny budouci studie na konverzi trakéni soustavy, ale problematiku zptisobu
napéjeni je tfeba vzdy fesit ad hoc.

K materidlu dale uplatiiujeme jednu dilé¢i pFipominku a to ve vztahu k manaZerskému
shrnuti, které za soufasného stavu nenapliiuje sviij ucel. ManaZerské shrnuti by mélo
poskytnout rychlou raimcovou orientaci v dané problematice a poskytnout zdkladni informaci
o FeSeni problematiky. Obsihlé odborné odstavce toto nespliiuji. Naopak nejsou vyobrazeny
pomérné dulezité schémata a grafy.

S pozdravem

Ing. Jindfich Ku§nir
reditel
Odbor drazni a vodni dopravy



— Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

s 52 D‘ Generalni feditelstvi
Dlazdéna 1003/7

Spréva Zelezni¢ni dopravni cesty 110 00 PRAHA 1

‘Z’é‘zd"P‘S zn.: ;6?:7’22(;’11 7-SZDC-SSV-UT OLC/Bar Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
e dne: 1. 7 , , .

Nasezn:  47011/2017-SZDC-GR-024 Stavebni sprava vychod

Wizt Ina. Ondrei Plocek Nerudova 1
yiizuje: ng. Ondrej Plocel

Telefon: 972 244 491 772 58 Olomouc

Mobil: 727 827 268

E-mail: plocek@szde.cz v kopii e-mailem: barinkova@szdc.cz,

Datum: 27.11. 2017 vikv@szdc.cz,

vsimacek@sudop-brno.cz

~Zména trakéni soustvy na AC 25 kV, 50 Hz v Gseku Nedakonice - Rikovice*

Odbor elektrotechniky a energetiky k zaslané technicko — ekonomické studii vySe uvedené stavby zasila nize
uvedené pfipominky:

1. Pfipominky ke vstupnim udajiim a navrzenému technickému reseni

Doporuceni z uvedené TES studie je nasazeni SFC technologie se systémem AC 25 kV, 50 Hz. Ze znalosti
problematiky vykonové méniCové technologie pro trakéni ucely vSak toto doporuCeni pro usek
.Nedakonice — Rikovice® nese nékteré nedostatky, které |ze charakterizovat nasledujicim zplsobem:

e Pro energetické vypocty neni vhodnym zpusobem uveden soupis vstupnich uvazovanych veli¢in
a jejich hodnot, které byly vyuzivany pro tyto vypocty, €&imz jsou zavéry vyplyvajici z energetickych
vypoc¢tu diskutabilni. Jak vyplyva z udaju v kap. 11, modelovani grafikonu vychazelo vétSinou z poctu
vlaki ze studii proveditelnosti, dlouhodobych vyhledd (ZU Brno), méné& pak z pfipravnych
dokumentaci, nebot” tyto jesté nebyly k dispozici. Z tohoto divodu se rozsah dopravy jevi jako
znaéné predimenzovany vzhledem k €asovému horizontu Zivotnosti zafizeni, jeZz je navrhovano
(horizont TES 50 let, moralni zivotnost vykonové polovodi€¢ové techniky je pfitom cca 25 let).
Naddimenzovani je patrné i v kontrastu s pfepravni poptavkou danou velikosti mést, ktera jednotlivé
zeleznicni traté spojuji (nad 100 tis. obyv. ma pouze Brno a Ostrava — zcela chybi analyza
prepravnich proud(l). V ¢asti 11.4.1 se na rameni Brno — Pferov pfedpokladaji napf. za hodinu 2 pary
IC vlakd 400 m/17,6 MW, jejichZ provoz je pfitom zcela zavisly na vystavbé VRT Praha — Brno. Na
rameni Bfeclav — Pferov se ve $pi¢ce predpoklada provoz tolika nakladnich vlak, kolik je fyzicky pfi
daném zabezpec€ovacim zafizeni mozno provézt — 100 % vyuzZiti kapacity drahy.

Rozsah dopravy pro traté v feSené oblasti byl prevzat ze studii proveditelnosti. Riziko zpoZdéni reali-
zace ZUB pro stavbu Brno — Prerov ve vztahu k vyhledovému rozsahu dopravy zaznélo na vstupni viepro-
fesni poradé 2. a 3. stavby (BlaZovice — Vy$kov — Nezamyslice) v Brné 14.11. Je zifejmé, Ze bez ZUB by roz-
sah osobni dopravy pro trat 300 znamenal pfedimenzovani investice do celé stavby, nebot rozsah dopra-
vy by byl na trovni cca 30 % piedpokladu SP Brno - Pferov. Pfipominame znovu, Ze investi¢ni naklady do
technologie napajeni tvofi méné nei 5 % CIN Brno — Pferov. Odpovédi SZDC (06+026) bylo, Ze tohoto
rizika jsou si dotéené odbory SZDC védomy a GP byl vyrozumén, aby cela stavba byla pfipravovana na
vyhledovy rozsah dopravy s realizaci ZUB.

IC vlak (400 m, 17,6 MW) pfechazejici z VRT Praha — Brno na trat 300 projizdi v celém Gseku trati bez
zastaveni. Pro udrieni tratové rychlosti 200 km/h je pfi hmotnosti uvazované soupravy cca 850 tun po-
tireba vykon v rozmezi 0 aZ 7,5 MW v zavislosti na sklonu useku (+8 promile). Pro srovnani s tim vyZzaduje
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souprava lokomotiva + 9 vozl na udrZeni stejné rychlosti vykon 0 az 5,5 MW. V porovnani stfednich od-
bért téchto konkrétnich souprav se jedna o vykon nizsi pouze o cca 30 %.

(V této souvislosti je namisté si uvédomit, Ze pfi nerealizaci VRT bude ve stejné casové poloze veden
vlak v sestavé lokomotiva + 9 vozli. Na $pickovém vykonu TNS se tato zména projevi poklesem P, pouze
0 XY % a na Pys,in pouze o XY %. Nelze tedy v Zadném piipadé hovofit o pfedimenzovani napajeni.)

JelikoZ jsou na zakladé poctd vlakl ze studii proveditelnosti sestavovana ekonomicka hodnoceni,
jsou tyto pocty smérodatné. V pripravnych dokumentacich pak vyhledovy rozsah dopravy zlstava stejny.
Do budoucna se naopak predpoklada, Zze pocty budou spiSe navySovany a to o vlaky jezdici na komercni
riziko (viz nize).

Vyhledova doprava v simulaci byla sestavena pro rok 2050, coZ v dobé realizace vétsiny staveb ne-
bude predstavovat ani 30lety horizont.

Ve Studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno je v tiseku Brno — Vyskov uvaZzovano s vedenim 7 pa-
rt vlakti osobni dopravy ve Spickové hodiné v roce 2035, respektive s 8 pary vlakii osobni dopravy ve
Spickové hodiné v roce 2050 (po realizaci VRT Praha — Brno). Jedna se pouze o vlaky osobni dopravy pro-
vozované v zavazku verejné sluzby. Vzhledem k vyhledovym parametrim trati Brno — Pierov je velmi
pravdépodobné, Ze o tuto trasu budou mit zajem také dopravci provozujici vlaky na komercni riziko. Tra-
sa Brno — Ostrava bude mit vyznamny potencial i bez existence navazujici VRT Praha — Brno. Cestovni
rychlost u nejrychlejsich vlakti v iseku Brno hl.n. — Ostrava-Svinov bude atakovat hranici 140 km/h, diky
¢emuz se bude jednat o nejrychlejsi spojeni v €R. Pro srovnani uvadime, Ze nejrychlejsi spoje v useku
Praha hl.n. — Ostrava-Svinov v souéasnosti maji cestovni rychlost 122 km/h (jednotky s aktivhim naklapé-
nim) a v Useku Praha hl.n. — Brno hl.n. pak nejrychlejsi spoje maji cestovni rychlost 103 km/h. Pouze prv-
ni jmenovana relace je rychlejSi nezlAD, a také proto zde vposlednich 6 letech doslo
k bezprecedentnimu narastu dalkové osobni dopravy. U relace Praha — Brno jsou vlaky srovnatelné rych-
lé jako autobusy, pficemz nejrychlejsi je zde stale IAD. Nicméné i u relace Praha — Brno v soucasnosti do-
chazi k vyznamnému navySovani poctu spojut dalkové osobni dopravy. Jiz dnes byly pfedpokladané vy-
hledové pocty vlakii osobni dopravy na trase Bieclav — Brno — Ceska Tebova, které byly stanoveny pred
20 lety pri vystavbé koridorti, nékolikanasobné prekroceny. Dokonce i vyhledové pocty dalkovych viaku
osobni dopravy na trase Bfeclav — Brno — Ceska Trebova, které byly stanoveny jen pied nékolika méalo
lety pro horizont 2035, budou ve Spickové hodiné prekroceny jiz prFisti tyden. JelikoZ infrastruktura na
trase Bfeclav — Brno — Ceska Trebova nebyla na takovy rozsah dopravy dimenzovana, bude nyni naprava
stat mnoho miliard K¢. V tomto kontextu se nam jevi jako velmi zvlastni, kdyz se i po téchto zkuSenostech
objevuje stale stejny pristup k vyhledové dopravé. Jako nejvice paradoxni se pak jevi skutecnost, Ze dnes
jsou prvky infrastruktury, které byly dfive dimenzovany nedostatecné, dimenzovany mnohem velkoryseji
(poéty nastupist, délky predjizdnych koleji, tratové rychlosti, atd.), a nejvét$i omezeni ma nové pfedsta-
vovat polozka podilejici se na celkovych nakladech stavby jednotkami procent — napajeni.

Dle naseho nazoru ma 30minutovy interval expresnich vlakli mezi Brnem a Ostravou potencial i
v pripadé, kdyz nebude dokoncena VRT Praha — Brno. Jelikoz se celkové cestovni doby mezi Brnem a Ost-
ravou zkrati ptiblizné na polovinu, a Zeleznice se zde stane rychlejsi nez IAD, neni pravdépodobné, Ze zde
bude postacovat 60minutovy interval expresnich spoja (alespon ve Spickach ne). Minimalné lze predpo-
kladat obdobny model jako na trase Praha — Brno — Bfeclav, kde bude 60minutovy interval vlak jezdicich
v zavazku verejné sluzby prolozen na interval 30minutovy vlaky jezdicimi na komer¢ni riziko. Jelikoz zde
bude dosahovano nejvyssi cestovni rychlosti (do vystavby VRT), bude tato trasa pro dopravce vyhodna
také v tom, Ze vozidla a zaméstnanci zde budou vyuZivani nejefektivnéji (nejvétsi kilometricky probéh za

jednotku casu).

Co se vozidel tyce, tak v soucasnosti nelze pfedpovédét, jaky dopravce zde bude pulsobit, natozZ jaka
vozidla zde budou nasazena. Jen na trati Brno — Pferov miZe soucasné puisobit nékolik dopravct
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s rozlicnymi vozidly. Budou zde moci byt nasazovany jak klasické soupravy s lokomotivami, tak moderni
elektrické jednotky s distribuovanym pohonem. Dvé spojené jednotky byly v simulaci na nejrychlejsi spo-
je nasazeny proto, Ze cilem simulace bylo vyhledat nejvétsi teoretické 10(15)minutové zatizeni kazdé TNS
zahrnuté do simulace. Pfi sestavovani simulace nebylo predpokladano, Zze vsechny inkriminované vlaky
pojedou ,zdvojené”. Jelikoz je smérodatné predevsim 10(15)minutové Spickové zatiZeni, tak prakticky
postacuje, aby ,.zdvojeny“ jel za cely den (tyden) jen jeden konkrétni vlak v daném case, kdy byl naméren
nejvyssi odbér. Dvé spojené jednotky dnes nejsou v zahranici nic mimoradného. | na trase Praha — Brno
byvaji nékteré spoje, na které je nasazena souprava Viaggio Comfort, tak pretizené, Ze dopravce prizna-
va, Ze by byval na tyto spoje nasazoval dvé spojené soupravy, kdyby disponoval dostatecnym poctem
vozidel a parametry infrastruktury mu to umozinovaly. Jedna se o relaci, kde jsou rychlostné srovnatelné
vlak s autobusem. U relace Brno — Ostrava ma byt vyhledové vlak v porovnani s autobusem pfiblizné 2x
rychlejsi, a nelze v Zadném pripadé vyloucit, Ze na nejvytizenéjsSi spoje v tydnu dopravce dvé spojené
soupravy / jednotky nenasadi. Pfi navrhu infrastruktury je tato moZnost zohledriovana a ve stanicich,
kde bude nejrychlejsi vrstva vlakd osobni dopravy zastavovat, jsou navrhovana nastupisté o minimalni
délce 400 m. Spojovani souprav / jednotek pak nelze vylouéit ani pfi mimofadnostech v redlném provozu
(naptiklad pfi vétsim zpoZdéni jednoho z vlakii mohou byt soupravy / jednotky operativné spojovany).
Kromé vyse uvedeného jesté upozorniujeme, Ze predpoklad dopliiovani jednotlivych vozi do soupravy
vedené modernim hnacim vozidlem (6,4 MW) ma své limity. Obecné je u klasickych souprav uvadéno, ze
efektivita klasickych souprav s modernim hnacim vozidlem je hranicni jiZ pfi nasazeni 7 vozl (souprava
Viaggio Comfort). Zatimco na trase Praha — Ostrava, kde je maximalni rychlost 160 km/h a maximalni
sklon 8 promile, si nejmenovany dopravce muzZe dovolit nasadit na vlak vedeny modernim hnacim vozi-
dlem aZ 14 vozu, tak u trasy Brno — Pferov, kde bude vyhledova rychlost i sklony vyssi, by jiz takové slo-
Zeni znaéné prodluZovalo jizdni doby a na velké &asti trasy by se vlak na maximalni tratovou rychlost vi-
bec nedostal.

K poétu nakladnich vlaku: | zde je nutné si uvédomit, Ze se hleda nejvétsi 10(15)minutové Spickové
zatiZzeni, coz mlZe byt zplUsobeno 2 — 3 konkrétnimi nakladnimi vlaky vedenymi v konkrétnich trasach
mezi vlaky osobni dopravy. V Zzadném pfipadé neni nutné, aby vybranym tusekem kazdou hodinu jezdil
maximalni mozny pocet nakladnich vlakt. Tézko muzZe byt v redlném provozu garantovano, Ze se praveé 2
— 3 ndkladni vlaky neobjevi ve 2 — 3 konkrétnich trasach, kdyz tam pro né v realném provozu bude volny
prostor.

Zavér:

e Vyhledova doprava neni v Zadném pripadé naddimenzovana. Naopak, s ohledem na soucasny vy-
voj se jevi spiSe jako poddimenzovana. Pro co nejvétsi zpifesnéni dané simulace by tedy méli byt
osloveni také dopravci provozujici vlaky na komercni riziko, a jejich pfipadné pozadavky by mély
byt zohlednény natrasovanim dalSich viaka.

e Nasazeni dvou spojenych jednotek ¢i souprav na nejvytizenéjsi spoje nelze vyloudit, a to prede-
vim po pFihlédnuti ke skuteénosti, Ze jsou pro tyto potieby dimenzovany délky nastupist.

e Pokud pozadavky v dané pfipomince dale pretrvaji, poZadujeme oficidlni garanci, Ze se na pred-
métné relaci zdvojené jednotky nikdy neobjevi, pfipadné Ze vlak v tomto sloZeni nebude na této
trati povolen. Stejné tak, Ze na zadny vlak nebudou nasazena dvé moderni hnaci vozidla o vykonu
6,4 MW, atp. Dale bude nutné garantovat, Ze VRT Praha — Brno nebude do roku 2050 existovat,
pficemz soucasné nebude mit o volné trasy zajem Zadny z dopravct jezdicich na komercni riziko
(poté bude mozné snizit pocet vlakt v iseku Brno — Vyskov na Moravé z 8 parti na 7).

e Oproti tomu v ndkladni dopravé je nutné garantovat, Zze nakladni vlaky nebudou trasovany ve vy-
branych ,zatéZujicich” polohach, ackoliv z pohledu provoznich intervalli a naslednych mezidobi
tomu nebude nic branit.
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Pevna trakcni zafizeni musi byt dimenzovdana tak, aby vyhovovala predpokldadanému rozsahu a
charakteru provozu v dobé jejich pouzivani, ohranicené na jedné strané datem uvedeni do provo-
zu a na druhé strané datem vycerpani jejich Zivotnosti.

Zasady pro dimenzovani pevnych trakcnich zafizeni (subsystém ENE) p¥i konverzi napajeni 3 kV

na 25 kV byly definovany na poradé svolané Odborem strategie GR SZDC v Praze dne 18. 7. 2017

a lze je ve vztahu k této studii shrnout do nasledujicich bodu:

- pokud je pro danou stavbu zpracovana a je platna studie proveditelnosti pak je doporuceno
tuto respektovat, nebot je podkladem pro financovani staveb zfondi EU a pro jednani
s agenturou JASPERS,

- analyzy pfepravnich proudid nejsou znovu provadény, jim odpovidajici poéty a velikosti vlak
jsou prevzaty ze studii proveditelnost, které byly schvaleny Centralni komisi MD CR

- usneseni vlady €. 978/2015 (pfevedeni 30 % dopravy ze silnice na Zeleznici do roku 2030), kte-
ré je pro resort dopravy zavazné, jde o ukol uloZeny viadou,

- neni-li vyslovné zadavatelem urceno jinak, nesmi subsystém ENE (elektrické nasledné mezi-
dobi) omezovat subsystémy INS a CCS (ndsledné mezidobi zabezpecovaciho zatizeni). Subsys-
tém ENE totiZ tvofFi jen cca 5 % celkovych investi¢nich nakladi Zeleznicni dopravni cesty a neni
akceptovatelné, aby svoji omezenou vykonnosti omezoval vyuzitelnost Zeleznicni dopravni
cesty.

Zivotnost pevnych trakénich zafizeni je ve studii v souladu s Véstnikem dopravy ¢. 11/2013
uvazovana 30 let.

Vystavba vysokorychlostnich trati je prioritou vedeni CR (viz Usneseni vlady ¢. 389/2017) i
poslanecké snémovny (viz Usneseni Parlamentu CR ¢. 1583), tento tGikol musi Ministerstvo dopra-
vy bezodkladné plnit.

Cena trakcni napdjeci stanice neni vyrazné zavisla na jejim vykonu. SniZeni vykonu napiajeci
stanice o0 50 % je provazeno sniZzenim jeji ceny o 17 %, proto neni na misté na jmenovitém vykonu
prilis Setrit.

Vykonové dimenzovani pevnych trakcnich zafizeni neni nijak prehnané. Lze to dolozit i zku-
Senosti z modernizovanych trati narodnich tranzitnich Zelezniénich koridorut:

0 ve studiich proveditelnosti jsou uvazovany v segmentu dalkové osobni dopravy jen viaky

v objednavce zavazku verejné sluzby, nikoliv vlaky vreZimu open access, kterych je
v soucasnosti v relacich Praha — Brno — Videri / Bratislava, Praha — Olomouc ¢i Praha — Os-
trava — Zilina stejné ¢ dokonce vice, nez vlaky v objednévce zavazku verejné sluzby. Na
atraktivnich tratich Brno — Pferov ¢i Brno - Veseli nad Moravou / Zlin / Luhadovice lze
opravnéné ocekavat podobny trend,

O v oblasti nakladni dopravy bude v rozhodujicim hodinovém intervalu dosazeno plného za-
tizeni pevnych trakénich zafizeni jiz pfi dil¢éich hodnotach celkovych rocnich ¢i dennich
prepravnich proudt. Dalsi rast dopravnich vykonu nezvysuje Spickové zatiZeni, ale pro-
dluzuje dobu jeho trvani.

Vykonové dimenzovani trakéni soustavy a zvlasté SFC technologie na dopravni vykony ve
vzdaleném vyhledu, &i spiSe na fyzické limity zabezpe€ovaciho zafizeni a kapacity drahy pfinasi
vysoké riziko ve Spatné stanoveném dimenzovani SFC technologie s ohledem na jeho Zzivostnost
a to v€etné dopadu do trakéni energetiky a nasledného vyuctovavani spotieb elektrické energie. PFi
nevyuZiti kapacitniho vykonu dochazi i k rapidnimu poklesu uéinnosti tohoto zafizeni pod udavané

hodnoty dodavatell téchto zafizeni tj. pod hodnotu 0,97, coz ma i vyznamny dopad do energetickych
ztrat.

Vykonové dimenzovani SFC technologie je klicové stanovit ve fazi DUR (pfipravna dokumentace)
stavby z hlediska uzemniho feSeni. V nasledné fazi DSP (projekt) je instalovany vykon TNS upies-
nén vzhledem k aktualizovanym energetickym vypoctlim. MiiZe dojit k situaci, Ze ve fazi DSP bu-
de pozadovany vykon zafizeni upfesnén a sniZzen oproti DUR. Je ziejmé, Ze technologie SFC musi
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byt navrzena hospodarné tak, aby zabezpecila napajeni v jednotlivych obdobich své Zivotnosti,
tedy s primérenou rezervou. Pfi tom musi projektant uvazit optimalni zatizeni vzhledem
k u€innosti provozu, snizujici se pomérné investicni naklady na jednotku vykonu s rostoucim in-
stalovanym vykonem a také harmonogram dalSiho rozvoje dopravy. Takovy postup je samoziej-
mou soucasti feSeni konkrétnich projekti. Zaroven je tfeba vzit na védomi, Ze navySovani vykonu

TNS striktné adekvatné aktualnim pozadavkim provozu je nerealné.

Uspora energie minimalizaci ztrat je jednim z cilG navrhu trakénich napajecich stanic. Je charakte-
ristické, Ze z funkcnich dlvodi (proménlivost odbéru elektrického vykonu vlakem v zavislosti na
Case i na poloze vlaku, rtizné typy vlaku lisici se vykonem, hmotnosti i rychlosti, zadlohovani kom-
ponent subsystému ENE pro zajiSténi provozuschopnosti pfi poruse — princip N-1, ...) je zatiZeni
pevnych trakcnich zafizeni, zejména trakcnich napajecich v ¢ase velmi proménlivé. Proto je vole-
na orientace na takova zafizeni, které maji jak vysokou Gcinnost pfi jmenovitém zatizeni, tak i vy-
sokou ucinnost pfi zatizeni nizkym vykonem. Meénicové trakéni napajeci stanice (SFC)
s vysokonapétovymi multilevel IGB spinaéi tento poZadavek spliiuji. Diky promyslenému navrhu
maji ucinnost vyssi nez 98 % a tuto dosahuji v Sirokém rozsahu zatiZeni, zhruba mezi 40 % az 100
% jmenovitého vykonu. Jesté pfi zatiZzeni 10 % jmenovitého vykonu dosahuje ucinnost cca 95 %.
Obavy o vysoké ztraty pfi nizkém zatizeni proto nejsou u ménicovych trakcnich napdjecich stanic
(SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spina¢i na misté.

Tohoto priznivého efektu je docileno jak minimalizaci zakladnich ztrat (na zatiZeni nezavislych)

tak i minimalizaci zatizeni umérnych ztrat. Nejvyznamnéjsi slozka ztrat ménicové techniky je za-
sadnim zplsobem sniZena orientaci na vysokonapétové spinaée s vysokym pracovnim (blokova-
cim) napétim. Ubytek napéti v propustném sméru je proto mnohonasobné niz$i nez pracovni na-
péti.

PFislusna ztrata vykonu je Umérna prichozimu proudu, tedy pfi vykonovém odlehéeni ztraty kle-
saji. Proto si ménic udrzuje vysokou ucinnost i pri odlehceni. K minimalizaci ztrat pfispiva i vodni
chlazeni, které je fizeno umérné pracovni teploté, tedy pfi nizSim zatiZeni pracuje velmi tsporné.
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Krivka typické ucinnosti multilevel ménice.
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e Energetické ztraty jsou v kone¢ném disledku zavislé na vykonovém dimenzovani SFC technologie
a uvadéna vyhoda nemusi odpovidat vyslednému vyuzivani daného zafizeni. Toto je dale spojeno
se slozenim lokomotivniho parku v CR a s trendem jeho obnovy zavislého na business planech
v osobni a nakladni dopravé. Slozeni lokomotivniho parku ma dopad i do uvaZovanych SFC
technologii, kde je zcela realny pfedpoklad vyuZivani pfimo vysoce ztratového FKZ z pohledu
velikosti ztrat nebo obdobného zafizeni napf. filtranich zafizeni s novymi fadami tyristor( tak jak je
tomu i v jinych obdobnych pfipadech v zahrani¢i napf. Australie, Queensland.

evv s

Rozmanitost parku vozidel je realitou nejblizsich let. Pravé proto jsou navrhovany ménicové
trakéni napajeci stanice (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi, jejichZ funkce a G€innost
je prakticky nezavisld na struktuie parku vozidel (starSich s nizkym uGcinikem i modernich
s vysokym ucinikem). Na rozdil od tradicnich filtracné kompenzacnich stanic (FKZ) totiz nepracuiji
ménicové trakéni napajeci stanice (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinaci na ztratovém
principu dekompenzacnich tlumivek, ale na principu ctyfkvadrantového fizeni. PotiZze, znamé
z provozu tyristorovych kompenzacnich zafizeni v tuzemsku ¢i v zahranici, u nich proto nehrozi.

e Pohled neomezeného odbéru elektrické energie a pozadavek Uggedniusitecns POdle EN 50388 jako
minimalniho napéti na sbéraci z napajeciho systému AC 25 kV, 50 Hz je odkazovan na evropskou
legislativu platnou pro ¢lenské staty. Je vSak potfeba si uvédomit, Ze dimenzovani napajeciho
sytému na odbérové ,peak” hodnoty je i v protikladu se sniZovanim energetické naro¢nosti, a tudiz
snizovani nasledného elektrického mezidobi ma své nakladové ohodnoceni, které neni linearné
zavislé na ¢ase. Samocinny pokles trakéniho vykonu lokomotivy pro napéti mezi Usgyegni usitecne @ Umint
podle EN 50388 je dulezitym faktorem energetickych Uspor, nebot umozruje dimenzovat pfikon
trakéni soustavy jako celku na urcité pfedem definované hodnoty a nikoliv zajiStovat bezvyhradné
pokryti nahodnych nebo zamérné vytvorenych S$piek pfi vyuziti maximalniho vykonu vlaku pfi
souasném minimalnim nasledném mezidobi.

Studie poskytuje doporuceni k feseni jednotlivych TNS v otazce poctu nasazenych SFC a jejich in-
stalovaného vykonu. Redeny byly v provozu dosahované hodnoty vykonii v jednotlivych ¢asovych
fezech, 1 s, 10 min, 15 min, 2 h, pficemz navrh dimenzovani TNS a jejich redundance bude pfed-
métem projektu staveb. Napajeci systém bude v budoucnu, stejné jako je tomu dnes, pokryvat
kromé stfedniho 15minutového zatiZeni pfimérené také okamiité vykony vozidel, a to tim efek-
tivnéji, ¢cim bude soustava vice schopna na jejich pokryti spolupracovat (absence neutrdlnich poli,
spojité napajeni).

Prokdazani shody s TSI ENE a tedy i s EN 50 388 je podminkou pro ziskani stavebniho povoleni i pro
financovani z fondl EU. Tato skute¢nost vsak neni v rozporu se zasadou energetické hospodar-
nosti. Samocinné sniZovani trakéniho vykonu vozidel poklesem napéti pod 90 % jmenovité hod-
noty vede k nedodrzeni jizdniho fadu, a proto je uvaiovano jen pro mimoiradné situace (napfi-
klad: poruchy N — 2). Pozadavek na neomezovani propustnosti traté (naslednych mezidobi,
umoznénych zabezpecovacim zafizenim) pevnymi trakcnimi zafizenimi (elektrickymi naslednymi
mezidobimi) byl jednoznaéné stanoven odborem strategie GR SZDC a odborem jizdniho fadu GR
SZDC. Zavaina je i okolnost, ze soucasti nyni pouzivanych algoritmi dalkového fizeni Zelezniéniho
provozu neni omezovani jizd vlakd podle elektrickych naslednych mezidobi a ani SW pro automa-
tické stavéni vlakovych cest (ASVC) s timto omezenim nepocita.
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Rizeni odbéru elektrické energie z distribuéni soustavy tak, aby nebyly pfekro¢eny sjednané hod-
noty (napfiklad 15 minutovy pfikon) je rozumné. Toto vsak lze efektivné fesit i bez poklesu napéti
a to zménou fazového uhlu vystupniho napéti trakéni napdjeci stanice tak, aby zatéz vice prevzaly

okolni trakéni napajeci stanice.

SFC technologie v principu umoznuje tzv. oboustranné spojité napajeni protilehlych TNS. Je zde
vSak potfeba upozornit na problematiku feSeni identifikace vzdaleného zkratu, moznosti fizeni SFC
a v kone¢ném dlsledku i vypadek SFC. Z provozniho hlediska je zde stale i nutnost mozZnosti
rozpojeni takového spojeného Useku. Spojité napajeni na AC soustavé lze pfitom zajistit i bez
galvanického propojeni sousednich napajecich stanic; lze vyuzit spinani neutralniho Useku
vakuovymi nebo tyristorovymi spinaci ovladanymi jizdou vlaku.

Spinani neutralniho Useku nezajistuje spojity pfenos trakéni energie. MiZe se ukazat jako vhodné
pro spolecny provoz usekli TV napajenych TNS s SFC a bez SFC, aby nedochazelo k vypinani odbé-
ru. V praxi se vSak spindni neutralniho useku doposud pfilis neosvédcilo.

Vypinani vzdaleného zkratu musi byt zaji$téno. SZDC ma se spojitym napajenim bohaté zku$enos-
ti ze systému 3 kV, u kterého jiz jej l1éta tspésné aplikuje vcetné koordinace ¢innosti ochran (vaz-
ba napajecovych rychlovypinaci. Analogicky je toto téma fesitelné i u stfidavych systémd, pf¥i-
slusné ochranné pfistroje jsou na trhu dostupné s provozem dvoustranného spojitého napajeni
je v fadé zemi mnohaleta zkusenost (Rakousko, Némecko, ...).

Pro feseni poruchovych stavli a podobné je pfedpokladano zachovani tradi¢nich spinacich
stanic s tim, Ze na rozdil od dosavadni praxe budou v zakladni poloze podélné i pficné sepnuté.

Téma spinanych neutralnich poli bylo podrobné posouzeno, a to s negativnim vysledkem:
soucasné kratkodobé napajeni neutralniho pole dvéma rliznymi fazemi neni mozné (disledkem
by byl mezifazovy zkrat),
soucasné kratkodobé napdjeni neutralniho pole dvéma stejnymi fazemi neni mozné (disledkem
by byl vyrovnavaci proud — zamitavé stanovisko distributoru),
vypnuti jedné faze a ndsledné zapnuti jiné faze vede k hazardnimu stavu, na ktery mohu trakcéni
vozidla reagovat vypnutim vykonu (zdsah podmétové ochrany).

Toto pozndni téZ odpovida praxi v zahranici, kdy jsou spinace v trakénim vedeni pouzivany
nikoliv pro umozZnéni prajezdu neutralniho pole bez pferuseni vykonu, ale jako zaloZni opatieni
k nadfazenému vypnuti vykonu na strané pevnych trakcnich zatizeni pro ptipad, Ze strojvedouci
prislusnou navést k vypnuti proudu neuposlechl a hrozilo by vytazeni obloukového vyboje.

Navic by toto usporadani nepfineslo vyhody dvoustranného napajeni:
snizeni Ubytku napéti dvojici paralelnich cest,
snizeni ztrat vykonu dvojici paralelnich cest,
predavani rekuperované energie mezi vzdalenymi vozidly,
snizeni odbérovych sSpicek paralelni spolupraci vice trakcnich napajecich stanic.

Naklady na provozovani SFC jsou z pohledu provozovatele podhodnoceny (El. 9.6, naklady na
pravidelnou a preventivni udrzbu 37500 Kc&/rok). Dale je potfeba strikiné rozliSovat hledisko
moralniho zastarani SFC technologie (napf. 25 let) ve vztahu k celkové udrzitelné Zivostnosti tohoto
zafizeni (napf. 55 let).

Ménicové trakcni napdjeci stanice jsou zamérné fesSeny tak, aby byly udrzbové nendrocné. Jejich
vnitini prostory jsou prachotésné uzaviené, vyméniky tepla voda vzduch jsou venkovniho prove-
deni.

Dobu Zivotnosti pevnych trakénich zafizeni stanovilo Ministerstvo dopravy CR jednoznaéné ve
Véstniku dopravy €. 11/2013 a to hodnotou 30 let.
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2. Doporuéeni pro zavéry TES

Predlozena studie TES pro Usek ,Nedakonice — Rikovice* tvofi prvotni podkladovy material pro technické
feSeni na tratich, kde bude dochéazet k pfechodu z DC na AC systém podle jiZz schvalené koncepce. Z tohoto
divodu je potfeba peclivé zvazovat uvadéné pristupy v TES a zvolené vstupni parametry pro konkrétni
navrh technologie AC napéjeciho systému. ReSeni, které bude na trati Nedakonice — Rikovice pouzito, bude
do jisté miry vzorem pro technické feSeni dalSich trati s pfechodem na AC trakéni systém.

Tento pfechod je podle schvalené koncepce prioritni investici na zeleznici, ktera muze byt realizovana
pomérné rychle vzhledem k minimalni administrativni naro€nosti z hlediska stavebniho fizeni (zadné zabory
pozemki, zjednodusené hodnoceni vlivi na zivotni prostfedi atd.). Naproti tomu pfepravni zatizeni a tedy i
energeticka narocnost, které jsou zohlednény v TES, budou vétSinou generovany az v zavislosti na realizaci
obtizné projednatelnych staveb (VRT Praha — Brno).

Z tohoto duvodu doporucujeme kromé prezentovanych maximalistickych variant pro horizont 50 let zvazit téz
uspornou variantu konverze DC na AC soustavu, ktera bude pinit poZadavky zadavatele — Stavebni spravy
vychod — v bliz8§im vyhledu. Zakladem této varianty by mohlo byt napf. ponechani napajecich stanic
klasického provedeni tam, kde to umoZiuje zkratovy vykon nadfazené sité 110 kV, pfipadné omezeni
rozsahu napajeni v bezporuchovém stavu a tim i vykonu nékterych TT (Otrokovice vyuzit pouze pro napajeni
trati do Vizovic, na hlavni trat jako zaloha). V napajecich stanicich musi byt poé€itano s prostorovou
rezervou pro navysSeni vykonu v pfipadé potfeby (instalace dalSich transformatort, ménice), coz ostatné
bude nutné i ve stavajicich TT (Bfeclav, Modfice,...) pokud by doslo k deklarovanému narustu dopravy.

A. Usek Nedakonice — Rikovice je vyznamnym krokem nejen z pohledu aplikace soudobych technologii
napdjeni elektrickych drah, ale i z pohledu aplikace soudobych vypoctovych metod dimenzovani
trakénich napdjecich stanic a jejich pripojeni k distribucni siti.

B. Neni na misté zpochybriovat stavbu VRT Praha — Brno. Pro vladu CR je prioritou a MD CR dostalo tkol
jeji stavbu pfripravit.

C. Navrh technického feSeni neni proveden na horizont 50 let, ale na obdobi 30, jak vyplyva z Zivotnosti
pevnych trakénich zafizeni podle Véstniku dopravy €. 11/2013 a jak bylo potvrzeno odborem strategie
GR SZDC na jednani v Praze dne 18. 7. 2017.

Pouziti tradic¢ni technologie trakénich napajecich stanic s jednofazovymi transformatory bylo podrob-
né prosetifeno a to s negativnim vysledkem:

- ze studie EGU jasné vyplyva, Ze zkratovy vykon je v jednotlivych pfipojnych bodech nizky na to, aby
bylo moZno splnit podminku nesymetrického odbéru dnou pozadavkem na nezkresleni symetrie napé-
ti. Zafizeni nesplni podminku studie pfipojitelnosti k distribucni siti,

- ze studie EGU téiZ jasné vyplyva, Ze nesymetricky odbér vyznamné snizuje limit maximalniho kratko-
dobého pfikonu (neni vyuzit proud jedné faze). Zarizeni nesplni podminku studie pfripojitelnosti
k distribucni siti,

- pfi poutiti tradi¢ni technologie jednofazovych transformatort neni zaruka splnéni pozadavku TSI ENE,
tykajiciho se odbéru rekuperované energie nezdvisle na odbéru ostatnich vozidel, a tedy ziskani certi-
fikatu shody s TSI, ktery je nutnou podminkou pro obdrzeni stavebniho povoleni a pro financovani
z fondl EU,

- pfFi poutiti tradi¢ni technologie jednofazovych transformatori neni zaruka splnéni poZzadavku TSI ENE,
tykajiciho se kvality napajeni (Urovné napéti), a tedy ziskani certifikatu shody s TSI, ktery je nutnou
podminkou pro obdrZeni stavebniho povoleni a pro financovani z fondt EU.

- vsoucasné dobé neni k dispozici technické feseni trakéni transformovny, které vyhovuje podminkam
smiSeného provozu starych vozidel (s diodovymi usmérniovaci) a novych modernich vozidel (se vstup-
nimi ¢tyfkvadrantovymi ménici):

0 trakeni transformovny bez FKZ jsou technicky zplsobilé pro napajeni novych modernich vozidel (se
vstupnimi ¢tyrkvadrantovymi ménici), avsak nelze je pouZit pro napajeni starych vozidel (s diodovymi
usmériiovaci), nebot ta pracuji s u€inikem cca 0,8 a nelze je proto pfipojit k distribuéni siti 3 x 110 kV,
nebot distributofi vyZaduji Géinik vy3s$i nez 0,95,
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0 trakcéni transformovny s FKZ jsou technicky zpisobilé pro napajeni starych vozidel (s diodovymi
usmeérnovaci), avsak pri jejich pouziti pro napajeni novych modernich vozidel (se vstupnimi ¢tyrkvad-
rantovymi ménici) dochazi k nespecifikovatelnym rezonancim, nebot vyrobci vozidel negarantuji
kompatibilitu FKZ s modernimi vozidly (se vstupnimi ¢tyfkvadrantovymi ménici) — zafizeni FKZ byla
vyvinuta, typoveé vyzkousena a schvalena pouze pro zatéZzovani starymi vozidly (s diodovymi usmérno-
vaci),

- trakéni napajeci stanici s jednofazovymi transformatory nelze jednoduse prestavét (napfiklad pro zvy-
Seni vykonu) na ménicové — bylo by nutno vyménit jednofazové transformatory za tfifazové a odpovi-
dajicim zplisobem téZ prebudovat rozvodnu 110 kV.

2. Doporuceni pro navazujici studie a pripravné dokumentace

Pfi navrhu zmény napajeci soustavy na AC 25 kV, ale i pfi navrhu nové elektrizovanych trati je potfeba vzdy
zvazit moznost spoluprace technologie klasické tj. s vykonovym jednofazovym trakénim transformatorem
a SFC technologie v nékteré varianté s ohledem na realnou dobu provozu a zivostnost celého zafizeni.

Dale je nutno zvazit a ekonomicky zhodnotit ruSeni nékterych napajecich bodu — pfistup nahrazovani TM za
TT systémem ,kus za kus* by zcela popiral ekonomické pfinosy AC trakce jak z hlediska investi¢niho, tak
udrzbového a mohl by nakonec vést k neuspéchu realizace samotné konverze. RuSeni napajecich bodu
muze byt podminéno pouzitim systému 2 AC 25 kV pro dosazeni vétSi pfenosové schopnosti trolejového
vedeni; to v8ak téz bude nutno ekonomicky zhodnotit.

U VRT trati je nutno sledovat téz pfipojeni trakénich transformoven na vysSi napétové hladiny nez 110 kV
s ohledem na evropskou praxi (Francie, Italie).

Studie a pfipravné dokumentace by mély byt zpracovany takovym zplsobem, aby umoznily rychlou
a ekonomickou realizaci staveb se zohlednénim rezervy pro budouci zvySovani vykonu, dané pfedevsim
stavbou vysokorychlostnich trati.

Napajeni v oblasti trojuhelniku Brno — Prerov — Bfeclav je specifické navrzenym napdjenim se tfemi
zcela novymi TNS (Cernovice, Vyskov, Kyjov), v souvislosti s elektrizaci trati 340 a vyrazného ristu zatize-
ni na trati 300. Pfitom se vsak vyuZiva také stavajicich bodu pfipojeni na DS 110 kV. Stejny postup bude i
u feseni novych pozadavkl na napajeni, vyplyvajicich z konverze na AC 25 kV. Kazda z oblasti napajeni
vramci CR bude mit z tohoto pohledu sva specifika, ktera budou posouzena v ramci 026 pfipravované
,prepinaci” studie. Postup Fesitele bude v pribéhu navrhu pfipominkovan dotéenymi odbory a OJ SZDC,
024 nevyjimaje. Neoddélitelnou soucasti bude i EH. S vyuZitim stavajicich bodU prfipojeni k DS 110 kV se
pocitd, coz ale vidy nutné neznamenad ,,minimalni administrativni naro¢nost z hlediska stavebniho fize-

i

ni.

V trojuhelniku Brno — Pferov — Bfeclav nebylo posuzovano ,,maximalistické” feseni pro horizont 50
cuy

let, ani tzv. ,Usporné” feseni, ale takové resSeni, které odpovida definovanému rozsahu provozu, poza-
davkiim na parametry napajeni i odbéru a které je co nejvice funkéné a ekonomicky efektivni.

PouZiti systému 2x AC 25 kV muze najit uplatnéni pro napajeni VRT, kde dochazi ke kombinaci poza-
davku na vysoky pfikon (vysoka tratova rychlost na tratovych sklonech 20 aZ 30 promile) s priichodem
trati uzemim, kde nemusi existovat vhodné body pro pfipojeni do DS. V simulaci provozu na trati 300 pro
rychlost 200 km/h se pfenosova schopnost TV, napajeného v soustavé 1x AC 25 kV, ukazuje jako plné
dostatecnd a ekonomicky nejvyhodnéjsi.

A. Navrzena technologie méni¢ovych trakénich napdjecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi multilevel
IGB spinaci je koncipovana tak, Zze umoziuje provoz v sousedstvi tradicnich trakéni napajeci stanici
s jednofazovymi transformatory. Pfitom jedna z trakénich napajecich stanic s jednofazovymi trans-
formatory muZe byt paralelné spojena s méni¢ovou trakéni napajeci stanici (SFC) s vysokonapétovymi
multilevel IGB spinadi, respektive se skupinou trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi
multilevel IGB spinaci.
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B. Ruseni nepotiebnych trakcénich napdjecich stanic je pfi konverzi systému 3 kV na 25 kV je pochopitel-
né mozné. Vyssi prenosova schopnost trakéniho vedeni 25 kV ve srovnani s pfenosovou schopnosti
trakéniho vedeni 3 kV k tomu vytvaii dobré predpoklady, zejména p¥i dvoustranném spojitém napaje-
ni. Na druhé strané je vsak potfebné vzit v ivahu hodnotu existujiciho pfipojeni k distribucni siti, ktera
je v principu neopakovatelnda — dalsi stavby ptripojnych vedeni k distribucni siti jsou terénem velmi ob-
tizné prichodné. V pfipadé, Ze lze trakéni napajeci stanice na hlavni trati vyuZit k napajeni nové elek-
trizovanych odbocnych tratich, je velmi rozumné je zachovat. O zachovani ¢i nevyuziti jednotlivych
napajecich bodu pfi konverzi napajeni ze 3 kV na 25 kV tak nerozhoduje dotyéna konvergovana trat,

ale z ni odbocné traté, vhodné k elektrizaci (metoda rybi kosti).

C. Pouiiti systému 2 x 25 kV je u méni¢ovych trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi mul-
tilevel IGB spinaci velmi snadné, jde jen o zménu vystupniho autotransformatoru z prostého za dvoji-
ty.

U trakénich napdjecich stanic s jednofazovymi transformatory vSak nema orientace na systém 2 x 25 kV
logiku, nebot vy3si pfenosovou schopnosti trakéniho vedeni docilend véts$i vzdalenost trakénich napa-
jecich stanic by vedla ke zvyseni jejich vykonu a tim i ke zvétSeni téZkosti spojenych s pfipojovanim
nesymetrické zatéZe ke trifazové distribucni siti.

D. Napajeni VRT trati z tfifazového vedeni velmi vysokého napéti je teoreticky mozné, ale jak ukazuji
zkusenosti ze zahranici, narazi prakticka realizace této myslenky na ¢etna uskali:

- topologie prenosovych siti vvn se zpravidla neshoduje s topologii siti Zeleznic, tedy nejsou vhodna
mista pro budovani takovych trakénich napdajecich stanic,

- stavba novych vedeni vvn krajinou je obtiZzné projedna (viz téz zkuSenost z CR: vystavba nedavno do-
konéené prenosové linky ze zapadnich do stfednich Cech trvala cca 25 let),

- obtizné zajistovani redundance (pro provoz p¥i poruse N — 1),

- nutnost feSeni atypickych rozvoden a transformoven (vvn transformatory tak malého vykonu se bézné
nevyrabéji),

- procesni komplikace (provozovatel pfenosové soustavy nebyva ze zakona obchodni spolecnosti), za-
kon proto na takové pripady nepamatuje,

- pripojeni k siti s vysokym zkratovym vykonem nefesi spojité napajeni, které je podminkou rekuperac-
niho brzdéni ve vsech mistech trati,

- pfripojeni k siti s vysokym zkratovym vykonem nefesi poZadavek na kvalitu napajeni (vySe napéti na
sbéraci vlaku), ktera vyZaduje dvoustranné napdjeni,

- pripojeni ksiti s vysokym zkratovym vykonem nefesi pozadavek na rovhomérnost odbéru energie
z trifazové sité, ktera vyzaduje dvoustranné napadjeni.
Z téchto divodl jsou vysokorychlostni traté pfipojovany k distribucni siti a to aktualné s vyuzitim
ménicovych trakénich napdjecich stanic.

Ing. Jaromir Hruby

feditel odboru elektrotechniky a energetiky

Modyfe : odpovédi na pfipominky SSV
Cervené : odpovédi na pfipominky SUDOP BRNO spol. s r.o.
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Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

s ED‘ Generalni feditelstvi
Dlazdéna 1003/7

Spréva zelezniéni dopravni cesty 110 00 PRAHA 1

Vas dopis zn.. 16977/2017-SZDC-SSV-UT OLC/Bar Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Ze dne: 2112017 - Stavebni sprava vychod

Nase zn.: 46521/2017-SZDC-GR-012 P y

Vyfizuje: Ing. Milan Stehlik Nerudova 1

Telefon: 972 741 043 772 58 OLOMOUC

Mobil: 601387 025

E-mail: stehlikm@szdc.cz

Datum: 23.11.2017

~Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakonice — Rikovice*, vyjadfeni k technicko-
ekonomické studii

K pfedlozené technicko-ekonomické studii ,Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakoni-

ce — Rikovice* pfedklada odbor zakladniho Fizeni provozu nasledujici pfipominky:

1) Kap. 1 Uvod str. 11 je uvedeno: ,Traté mensiho vyznamu, které nejsou v simulaci namodelovany, ale
maji vliv na vykon napajecich stanic, budou do simulace zahrnuty jako spotrebi¢ se stfednim vykonem
uréenym na zakladé jiz zpracovanych projektt, skutecného stavu ¢i odborného odhadu.”. Doporucujeme
pro jednoznacnost uvést, o které traté se jedna.

Do kapitoly 1. Uvod byly doplnény nazvy trati mensiho vyznamu.

2) Kap. 11 Dopravni modelovani

- Na str. 8 je uvedeno: ,Na trati Veseli nad Moravou — Brno bude osobnimi viaky namisto ZST Slapanice
obsluhovana nova zastavka Hodgjice.”. Toto konstatovani je v rozporu se zpracovanou projektovou do-
kumentaci stavby ,ZvySeni tratové rychlosti v Useku Brno-Slatina — Blazovice®. Z jakého dokumentu au-
tor vychazi?

Problematika obsluhy ZST Slapanice byla zpracovana v dopravni technologii v projektové do-
kumentaci stavby ,,ZvySeni tratové rychlosti v iseku Brno-Slatina — Blazovice“. VySe uvedena
citace byla opravena na zakladé pripominek.

-V bodé 11.2 Charakteristika modelované infrastruktury postradame informace o tratich dle zpracova-
nych studii proveditelnosti ,Aktualizace studie proveditelnosti trati Staré Mésto u Uherského Hradisté —
Luhacovice/Bylnice/Veseli nad Moravou“ a ,Modernizace trati Olomouc — Prostéjov — Nezamyslice*.

Kvlli ¢asové naro¢nosti celé simulace byly zminéné traté do simulace zarazeny pouze formou

»pevnych odbéri“ s tim, ze do budoucna je mozné tyto traté do simulace zakomponovat. Obé

studie proveditelnosti se nyni navic aktualizuji, kvilli E¢emuz zde zatim neni mozné presné stano-

vit parametry infrastruktury a vyhledovou dopravu.

Uvedené konstatovani: ,Pouziti téchto podkladi v této formé bylo odsouhlaseno na poradé konané dne
dne 10. 8. 2017. Na poradé byl odsouhlasen pritomnymi zastupci O12 (Ing. Stehlik) a O16 (Ing. Mrze-
na). Nasledné byl telefonicky potvrzen i zastupcem 026 (Ing. Michalica).” poZzadujeme v dokumentaci
neuvadét (uvedeno napf. i v bodé 11.3.1).
Jména v zavorkach budou odstranéna.

-V bodé 11.4.1 Vlaky osobni dopravy ve 2hodinové simulované $pi¢ce postradame napf. vlaky relace
Brno — Sumperk.

V simulaci jsou tyto vlaky zahrnuty pod relaci ,,Brno — Olomouc*, kde jsou jednotlivé spoje ve-
deny ve 30minutovém intervalu. Pro potreby simulace neni dtlezité stanovit, které konkrétni

spoje budou z Olomouce pokraéovat dale (nespada do feSené oblasti).

3) Kap. 12 Energetické modelovani str. 6 Staré Mésto u Uh. Hradisté — Luhacovice je uvedeno: ,V tomto
useku se dle vitézné varianty S1-a predpoklada napajeni z nové TNS Uhersky Brod.*”. Upozoriujeme, ze
studie proveditelnosti ,Aktualizace studie proveditelnosti trati Staré Mésto u Uherského Hradisté — Luha-
Covice/Bylnice/Veseli nad Moravou“ nebyla schvalena. Z feSenych variant studie byla nejvice preferova-
na (zejména Zlinskym krajem a KOVED) varianta S2b — Staré Mésto u U. H. — Luhacovice / Bojkovice /
Veseli n.M., tzn. elektrizace v Useku Starého Mésto u Uherského Hradisté — Kunovice — Ujezdec u Lu-
hagovic — Bojkovice mésto, Ujezdec u Luhagovic — Luhagovice a Kunovice — Veseli nad Moravou.

V dokumentaci kap. 12 bylo opraveno podle pripominky.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7, Praha 1 110 00
zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, viozka 48384 IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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K samotnému zplsobu technického feSeni konverze trakéni napajeci soustavy ze stejnosmérné trakéni sou-
stavy 3 kV na stfidavou trakéni soustavu 25 kV nejsme kompetentni se vyjadfovat. Zvolené technické feSeni
konverze trakéni napajeci soustavy nesmi byt limitujicim prvkem privozu vyhledového poctu viaka.

Ing. Tomas Nachtman
reditel odboru zékladniho fizeni provozu
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=—\/ Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

S D‘ Generalni reditelstvi

Dlazdéna 1003/7

Sprava zelezniéni dopravni cesty 110 00 PRAHA 1

Va3 dopis zn.:  16977/2017-SZDC SSV-UTOLC/Baf

Ze dne: 2.11. 2017

Nage zn.: 46406/2017-SZDC-GR-014

Vyfizuje: Ing. Ale$ Cipris Dle rozdélovniku
Telefon: 972 741 041

Mobil: 722 821 553

E-mail: Cipris@szdc.cz

Datum: 22.11. 2017

Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakonice - Rikovice

Predkladame souhrnné vyjadieni odboru zabezpeéovaci a telekomunikaéni techniky (O14) k technicko-
ekonomické studii (TES) vy$e uvedené stavby s témito zaveéry.

Zabezpeéovaci zafizeni (zpracoval Ing. Ale$ Cipris, tel. 971 741 041)

Bez pfipominek.

Sdélovaci zafizeni (zpracoval Ing. Tomas Madr, tel. 972 244 187)

Bez pripominek.

s

<\ )
\
Ing. Martih Krupicka

reditel odboru
zabezpecovaci a telekomunikaéni techniky

Sprava Zeleznicni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7, Praha 1 110 00
zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, viozka 48384 IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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Rozdélovnik:

Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
Stavebni sprava vychod

Nerudova 1

772 58 Olomouc

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
Stavebni sprava vychod
- elektronicky Ing. Pavlina Bafinkova, barinkova@szdc.cz
- elektronicky Vladimir Vik, vikv@szdc.cz

SUDOP BRNO, spol.sr. o.

- elektronicky Ing. Vitézslav Simagek, vsimacek@sudop-brno.cz
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Dobry den/Ahoj,pteposilam Vam pro informaci. Pieji hezky den.
Ing. Pavlina Bafinkova

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Stavebni sprava vychod

Usek technicky

Nerudova 1, 772 58 OLOMOUC
Mobil: 724 932 275

Fax: 585 754 276

www.szdc.cz

Nedilnou soucasti této zpravy je pravni dolozka, jejiz plné znéni naleznete na adrese http://www.szdc.cz/dolozka

From: Simankova Vanda, Ing.

Sent: Wednesday, November 15, 2017 4:24 PM

To: Bafinkova Pavlina, Ing. y

Subject: Zména trak¢ni soustavy na AC 25kV, 50Hz v Usekun Nedakonice - Rikovice - sdéleni 015

Dobry den, pani inZenyrko,

reaguji na Vasi zadost &j. 16977/2017-DSZDC-SSV-UT OLC/Bat ze dne 2.11.2017 ve véci technicko-
ekonomickeé studie stavby ,.Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v tseku Nedakonice — Rikovice. Sdéluji,
Ze technicko-ekonomickou studii bereme na védomi, naplné ¢innosti odboru provozuschonosti se netyka, a tak
stanovisko vydavat nebudeme.

S pozdravem

Ing. Vanda Simankova

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Generalni feditelstvi

Odbor provozuschopnosti (015)
Dlazdéna 1003/7, 110 00 PRAHA 1

Pracovisté: Kfizikova 2, 180 00 PRAHA 8
Tel.: 972 244 561

Mobil: 725 813 615
http://www.szdc.cz

Nedilnou soucasti této zpravy je pravni dolozka, jejiz plné znéni naleznete na adrese http://www.szdc.cz/dolozka
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Sprava zeleznicni dopravni cesty, statni organizace

——
5 EE D‘ Generalni feditelstvi
Dlazdéna 1003/7

Sprava zelezniéni dopravnf cesty 110 00 PRAHA 1

Vag dopis zn. 16977/2017-SZDC-SSV-UT OLC/Baf

Ze dne 18.5.2017 SZDC, s. o.
Nase zn. 46753/2017-SZDC-GR-06 Stavebni sprava vychod
Vyfizuje Ing. Milan Zednik Nerudova 1
772 58 Olomouc
Telefon 972 246 622
Mobil 601 102 272
E-mail ZednikM@szdc.cz
Datum 24 listopadu 2017

Vyjadreni k TES ,,Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50Hz v tiseku Nedakonice-Rikovice”

Na zakladé Vasi zadosti &.. 16977/2017-SZDC-SSV-UT OLC/Bar ze dne 2.11.2017 sd&lujeme,
Ze si uvédomujeme problematiku napajeni z hlediska rostoucich pozadavk( dopravct a vyssich
pozadavki distributora elektrické energie na podminky zfizeni pfipojnych odbé&rnych mist.

Ze zavérl simulace distribuéni sité zpracovanou firmou EGU Brno vyplynula problematika paralel-
niho chodu TNS z divodu pfetokd vykonO mezi dotéenymi napajecimi stanicemi. Tento jev je je-
den z limitujicich faktort pfi vybéru nové technologie (balancéry & ménice). Souhlasime se zavéry
TES pro pouziti kaskady ménict 3 AC/DC a DC/1 AC z dlvodu splnéni véech definovanych poza-
davkl pro tratovy usek Nedakonice-Rikovice. Upozorfiujeme, Ze k technickému fedeni predloze-
ného konceptu mame nize uvedené pfipominky.

Elektricka trakce (zpracoval Ing. Milan Zednik, mob.: 601 102 272)
K &asti elektricka trakce sdélujeme nasledujici pfipominky:

Souhrnné &asti

e Zadame o doloZeni schvalené prepravni prognoézy. Tento vstup je zasadni pro dimenzovani
nové technologie. Upozorfiujeme, Zze uvazovana dopravni prognéza vstupujici do energetické
simulace je zavisla na realizaci obtizné projednatelnych staveb VRT Praha —Brno v souvislosti
s nasazenim zdvojenych jednotek o celkavém vykonu 17,6 MW.

¢ Upozoriujeme, ze predpokladana dimenze nové technologie s vyhledem 50 let je znaéné pre-
dimenzovana vzhledem k moralni Zivotnosti vykonové polovodic¢ové techniky (20-25 let) a
v zavislosti na okolnim rozvoji infrastruktury. Dale si je nutné uvédomit vyssi ztraty (naklady na
provoz) a pocatecni investici nove technologie pfi jejim nedostateéném vyuziti. Doporucujeme
dopracovani realngjsi varianty s mensi dimenzi nové technologie na dobu moralni Zivotnosti
vykonové polovodic¢oveé techniky. Pfi navrhu TNS musi byt poéitano s prostorovou rezervou
pro navyseni vykonu dle vyhledové dopravy.

e Zadame o doplnéni vé&cného rozsahu a ekonomického hodnoceni moznosti Upravy systému
s kaskadou ménic€l 1x25 na 2x25 kV s autotransformatory v navaznosti na nutnou potiebu pfi
realizaci VRTek nebo vhodnou moznosti v pfipadé koncového napajeni, vzdalenych pfipoj-
nych bodu.

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7 Praha1 110 00
zapsana v obchodnim rejstiiku vedeném Méstskym soudem v Praze, spisova znacka A 48384  1C: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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Zednik
Text Box


Doporucujeme prehodnotit vzdalenosti mezi jednotlivymi TNS, ktera je dle navrhu do 30 km.
Tento navrh se jevi jako nahrazovani stavajicich napajecich bodl ve stejnosmérné soustavé
za nové TNS ve stfidavé soustavé. Navrhnuté spojité napajeni by mélo umoznit napajet Useky
o délce cca 40-50 km dle tratovych pomért a dopravniho toku pfi splnéni norem a predpisu.
Je nutné si uvédomit, Ze tato problematika zplsobuje popirani ekenomickych pfinosu AC sys-
tému a zhor3uje samotnou konverzi. Nehospodarné zvySovani investic na napajeci systém AC
by mohlo zpusobit nelspéch realizace samotné konverze.

Ing. Retr Hofhanz
feditel odbo}u pfipravy staveb
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Zednik
Text Box


Odpovédi na pfipominky odboru ptipravy staveb - 06 :
Pfipominky O6 :

e 7adame o doloZeni prepravni progndzy. Tento vstup je zasadni pro dimenzovani nové

technologie. Upozorfiujeme, Ze uvazovana dopravni progndza vstupujici do energetické
simulace je zavisla na realizaci obtizné projednatelnych staveb VRT Praha — Brno
v souvislosti s nasazenim zdvojenych jednotek o celkovém vykonu 17,6 MW.
Pfepravni progndézy nebyly specidlné vytvareny pro tuto studii, ale byly do ni prevzaty ze studii
proveditelnosti modernizaci pfislusnych trati a z dalSich relevantnich dokumentd. Neni na misté
zpochybriovat nutnost vystavby vysokorychlostni traté Praha — Brno. Podle statistik MD CR
vrostl pocet cestujici na spojeni Prahy a Brna na témér trojnasobek a ma progresivné se zvysujici
dynamiku rastu, kapacity soucasné traté pres Ceskou Trebovou jiz jsou na hrané vyéerpani.
Usneseni vlady CR €. 389/2017 proto ulozilo rezortu dopravy adresné a terminované ukoly
k realizaci projektu rychlych spojeni.

e Upozornujeme, Zze predpokladand dimenze nové technologie s vyhledem 50 let je znaéné
pfedimenzovand vzhledem k moralni Zivotnosti vykonové polovodicové techniky (20-25
let) a v zavislosti na okolnim rozvoji infrastruktury. Ddle je si nutno uvédomit vyssi ztraty
(ndklady na provoz) a pocatecni investici nové technologie pfi jejim nedostate¢ném
vyuZiti. Doporucujeme dopracovani redlnéjsi varianty s mensi dimenzi nové technologie
na dobu moralni Zivotnosti vykonové polovodi¢ové techniky. Pfi ndvrhu TNS musi vyt
pocitdno s prostorovou rezervou pro navyseni vykonu i dle vyhledové dopravy.
Navrhované technické fe$eni se v souladu s ndzorem GR SZDC 06 orientuje na poufZiti trakénich
napajecich stanic s kaskadou ménic¢ti 3AC/DC a DC/1 AC, které splnuji jak poZadavky ze strany
distribucni soustavy, tak i poZadavkim ze strany provozu vlakové dopravy
V souladu s ustanovenim Véstniku dopravy €. 11/2013 Ministerstva dopravy CR je uvaZovana
Zivotnost pevnych trakénich zafizeni 30 let a tomu téZ odpovidaji prepravni prognézy (viz téz
jednotna metodika studii konverze prezentovana odborem strategie GR SZDC na jednani v Praze
dne 18.7.2017.

e 7Zaddme o doplnéni vécného rozsahu a ekonomického hodnoceni mozinosti Upravy
systému s kaskdadou ménicl 1x25 na 2x25kV s autotransformdatory v navaznosti na nutnou
spotfebu pfi realizaci VRTek nebo vhodnou mozZnosti v pfipadé koncového napadjeni,
vzdalenych pfipojnych bodd.

Neni na misté se obavat z vysokych investic a z vysokych ztrat. Jmenovity vykon ovliviuje cenu
trakéni napajeci stanice nepodstatné, navrhované méniCové trakcni napajeci stanice (SFC)
s vysokonapétovymi multilevel IGB spinac¢i maji velmi vysokou uéinnost, kterou si zachovavaji i
pfi nizkém zatiZeni (maji nizké zakladni ztraty).

Idea budouciho rozsifovani trakénich napajecich stanic je v zdsadé spravnd, avSak v praxi narazi
na prostorovy tizemni limit (nejsou volné pozemky).

Ménicové trakéni napdjeci stanice (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi Ize snadno
modifikovat ze systému 25 kV na systém 2 x 25 kV. Znéna se dotkne jen sekundarniho vinuti
vystupniho autotransformatoru tak, aby tento napdjel i negativni napdjeci vodi¢ a rozvodny 25
kV (doplnéni spinacich prvka pro negativni napajeci vodic). Prislusné vyobrazeni je do studie
doplnéno.



e Doporucujeme prehodnotit vzdalenost mezi jednotlivymi TNS, ktera je dle navrhu do
30km. Tento navrh se jevi jako nahrazovani stavajicich napajecich bodl ve stejnosmérné
soustaveé za nové TNS ve stfidavé soustavé. Navrhnuté spojité napajeni by mélo umoznit
napajet Useku o délce cca 40-50km dle tratovych pomérd a dopravniho toku pfi splnéni
norem a predpisQ. Je nutné si uvédomit, Ze tato problematika zpUsobuje popirani prinosu
AC systému a zhorSuje samotnou konverzi. Nehospodarné zvySovani investic na napajeci
systém AC by mohlo zpUsobit nelspéch realizace samotné konverze.

Vzdalenost, respektive poloha napdjecich stanic na konvergovaném useku Nedakonice -

Rikovice neni v FeSeném pfipadé primarné uréena napajenim useku Nedakonice — Rikovice, ale
napajenim odboénych trati (Pferov — Brno /Olomouc, Hulin — Kojetin (perspektivné i Hulin —
Bojkovice mésto / Veseli nad Moravou a Moravsky Pisek — Bzenec).

Vyuziti existujicich pfipojeni k distribucni soustavé 3 x 110 kV je ve srovnani s budovanim
novych trakénich napdjecich stanic na odbo¢nych tratich velkou vyhodou. Zfizovani novych
pripojeni k distribucni soustavé 3 x 110 kV je s ohledem na obtiZnost priichodnosti, respektive
projednatelnosti, novych linek 110 kV tuzemim velkym rizikem. P¥ipad trakéni napdjeci stanice
Ceské Velenice s dodnes chybéjicim pripojenim k distribuéni soustavé je velkym poucenim.
Proto je rozumné prioritné vyuZivat existujici pfipojné body k distribu¢ni siti, pokud je pro né
smysluplné vyuziti, coz nové elektrizované odbocné traté pfinaseji. V této souvislosti je potieba
vnimat, Ze primarnim motivem ke konverzi napajeni 3 kV na 25 kV v useku Nedakonoce -
Rikovice neni samotna trat Bfeclav — Pferov, ale predevsim elektrizace trati Otrokovice — Zlin —
Vizovice, napajeni trati Brno - Pferov a dalSich vySe uvedenych odboénych trati v této oblasti.
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DATUM: 6.12.2017

Souhrnné stanovisko
Spravy zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
k investi¢ni akci

Na zakladé predloZené Zadosti a dokumentace stavby vydava Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace, Oblastni feditelstvi Olomouc (dale jen ,SZDC, s.0.“ a ,OR Olomouc®),

Souhrnné stanovisko k Technicko-ekonomické studii
pro stavbu:

Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50 Hz v useku Nedakonice - Rikovice

SZDC, s.o.,

OR Olomouc souhlasi s predlozenou dokumentaci za predpokladu, ze budou

splnény nasledujici podminky jednotlivych sprav a odborti OR Olomouc:

1. Pripominky Spravy trati (zpracoval Ing. Vrto - tel. 724 166 379)

Bez pfipominek

2. Pripominky Spravy sdélovaci a zab. techniky (zpracoval Ing. Vintr - tel. 724 367 041)

Bez pfipominek

3. Pripominky Spravy elektrotech. a energetiky (zpracovala Ing. Zitka - tel.724 484 939)

SEE OR Olomouc souhlasi se zavéry studie ve smyslu potfeby pfijeti a aplikace novych
technologii pro napajeni AC trakce 25kV v podminkach Ceské republiky. Nesouhlasime
vSak s jednoznacnym definovanim urcité konstrukéni technologie statickych frekvenénich
ménica, tak jak je definovano v Zavéru studie a Manazerském shrnuti. Doslo by k
omezeni soutéze dodavatelll technologii.

Ve studii poZadujeme pfeformulovat odstavec - "K dvoustrannému spojitému napajeni,
tedy k paralelni spolupraci sousednich trakénich napajecich stanic, ktera je ucinnym
opatfenim ke zvysSeni kvality napajeni a k zajisténi rekuperaéniho brzdéni, je nutno pouZzit
trakéni napajeci stanice vybavené technikou kaskady dvojice ménici 3 AC/DC a DC/1
AC. U téch se v soucasnosti uplatriuje technika modularnich multilevel IGBT spinacd,

Siroce v pnprgpﬁr‘p ‘nnuii\/.qn;'a“
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Navrhujeme toto znéni - K dvoustrannému spojitému napajeni, tedy k paralelni spolupraci
sousednich trakénich napajecich stanic, ktera je ucinnym opatfenim ke zvySeni kvality
napéjeni a k zajisténi rekuperacniho brzdéni, je nutno pouZit trakéni napéjeci stanice
vybavené technologii statickych frekvencnich ménic¢i (SFC — static frequency converters)
konstruovanych pro drazni aplikace dle stanovenych pozadavku. U téch se v soucasnosti
uplatriuje technika napr. na bazi IGBT nebo IGCT spinac¢t. Technologie ménicu je dnes
Siroce vyuZivana také v energetice. Dodavatelé - vyrobci téchto technologii pro drazni
aplikace musi pfed realizaci doloZit investorovi priikazné reference nasazeni téchto SFC
pro aplikace 50Hz, které technicky a fadové vykonové odpovidaji poZadovanému reseni
pro napéjeni v siti SZDC s.0"

Vyhovujeme pozadavku zpracovatele pripominek a text jsme upravili nasledovné :

K dvoustrannému spojitému napdjeni, tedy k paralelni spolupraci sousednich trakénich napajecich
stanic, ktera je ucinnym opatfenim ke zvySeni kvality napajeni a k zajisténi neprerusovaného
rekuperacniho brzdéni, je nutno pouzit trakéni napajeci stanice vybavené technologii statickych
frekvencnich ménica (SFC — static frequency converters) konstruovanych pro drazni aplikace dle
stanovenych poZadavku a spolecné je centralné automaticky Fidit.

Zaroven ale prikldadame porovnani technologii IBCT a IGBT :

IGCT

IGCT je tyristor fizeny proudem, jde o soucdstku vytvofenu vroce 1993 jako dalsSi vyvojové
pokracovani GTO tyristora.

IGCT tyristor je zapindn a vypinan proudem, zapinaci a vypinaci obvody pracuji na potencialu
vysokého napéti, jsou pomérné sloZité a obsahuji velké mnoistvi elektrolytickych kondenzatort,
nebot musi byt schopny vytvafet velmi silné proudové impulsy. Velikost zapinacich a vypinacich
ztrat limituje pouzitelnou pracovni frekvenci.

Slabym mistem IGCT aplikaci je vysoka sloZitost a tim i nizka spolehlivost zapinacich a vypinacich
obvod( a zejména nizka Zivotnost elektrolytickych kondenzatord (zpravidla ne vySe neZ 15 az 20
let), ktera nedosahuje Zivotnosti ostatnich ¢asti ménicové techniky.

IGBT

IGBT je tranzistor fizeny napétim. Jde o moderni aktudlné nejrozsifenéjsi spinaci prvek,
celosvétové pouzivany prakticky vSemi vyrobci v ménicich pro energetiku, prtiimysl a dopravu.

IGBT tranzistor je zapindn a vypinan napétim, zapinaci a vypinaci obvody jsou proto velmi
jednoduché a pracuji s minimalnimi ztratami, coZz umoziuje spinat a vypinat jej s velkou pracovni
frekvenci.

Pravé pro jednoduchost, a tim i vysokou spolehlivost a dlouhou Zivotnost zapinacich a vypinacich
obvodt, jakoito i pro moZnost pracovat vysokymi frekvencemi, nahradily IGBT tranzistory
v Sirokém spektru uziti dfive pouZivané tyristory.

Vseobecny prechod od techniky tyristorli k technice tranzistorli je zcela ziejmy jak z portfolii
vyrobcl soucastek, ve kterych jasné dominuji IGBT tranzistory a tyristory jsou v mensiné, tak i
z portfolii vyrobcl polovodicovych ménica, ktera jsou u soucasnych produktti velké vétsiny vyrobct
prakticky vyhradné tvorena IGBT aplikacemi.

V oboru Zeleznicnich vozidel jiZ generacni nahrada tyristorové techniky IGBT technikou probéhla.
Vozidla s tyristorovymi ménici jsou jesté provozovana, ale jiz nejsou vyrabéna, jejich vyroba jiz
skoncila.
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Pfednosti multilevel konvertort

1.

® N o w

10.

11.
12.
13.

14.
15.
16.
17.

Perspektivni, ale jiz ovéfena technologie, Siroce vyuZivana v energetice, pohonech a trakci s
perspektivou dalsi vyroby,

Témér sinusové vystupni napéti s minimalnim obsahem vysSich harmonickych (minimalni
Uroven rusivych proudd na strané Zeleznice), splnéni pozadavka CSN 34 2613,

Témér sinusovy vstupni proud s minimalnim obsahem vyssich harmonickych (minimalni
uroven rusivych proudu na strané distribucni sité), neruseni HDO,

Vnitfni redundance (moZnost provozu pfi poruse jednoho spinace, u vyssich vykonu téz

s polovinou vystupnich ménicty),

Nizka poruchovost,

Nizka udrzbova narocnost,

Vysoka disponibilita,

Vysoka tcinnost a to v Sirokém rozsahu zatiZeni (jiz od malych vykonti), nizké ztraty na
prazdno,

Nizka uroven hluku,

Nizka hodnota proudt ve stejnosmérném meziobvodu, jednoduché propojeni slabymi
vodici - prostorova volnost konfigurace, moznost pfizplUsobeni zastavby disponibilnimu
prostoru,

Jednoduchy vstupni transformator,

Jednoduchy vystupni autotransformator,

Snadna Uprava vystupu na systém 2 x 25 kV — vystupni autotransformator je jiz standardni
soucasti, jen se poutzije jiny,

Moznost nouzového provozu (transformator — transformator) snizenym vykonem,

Rychla odezva fizeni — moZnost aplikace nadifazenych funkci,

Nizka vnitini kapacita kondenzatorl — podstatné pro zkratové proudy,

Vysoka odolnost viéi rezonanénim jevim.

Z vySe uvedenych divodu jsme ve studii doporudili ménice s IGBT technologii.

4. Pripominky Spravy mostu a tunelu (zpracoval p. Ludék Vyslouzil — tel. 724 460 432)

e Upevnéni konzolek k ocelovému zabradli uchytkami (objimkami), ne svary

Pfipominka se zde ocitla asi omylem.

5. Pripominky Spravy budov a byt. hospodarstvi (zpracoval Ing. Ondracek - tel. 724 248 756)

e Bez pfipominek

6. Pripominky odboru fizeni provozu (zpracoval Ing. Sedlacek - tel. 725 889 918)

e Bez pfipominek

7. Pripominky odbor provozni (zpracoval Ing. Luc - tel. 602 749 328)

e Bez pfipominek

Ing. Ladislav Kaspar

feditel OR Olomouc
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==\/ Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

s D‘ Oblastni feditelstvi Ostrava

Muglinovska 1038/5
Spréva Zelezniéni dopravni cesty 702 00 OSTRAVA

Vas dopis zn.:

Ze dne:

Nase zn.:

Vyfizuje:  Jifi Kupczyn
Telefon: 972 762 213
Fax: 972762 210

Mobil: 724 063 324
E-mail: kupczyn@szdc.cz

Datum

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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Vée:  Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v tseku Nedakonice -Rikovice — vyjadieni ke studii

K predlozené technicko-ekonomické studii vyse uvedené stavby jsou ze strany SZE Hradec Kréalové
nasledujici pfipominky.

Studie popisuje jakym zpiisobem fesit konverzi trakénfho napdjeciho systému ze 3kV DC na 25kV, 50 Hz AC
piedev§im v Gseku Nedakonice — Rikovice. Jednd se zejména o zhodnoceni dostupnych technickych feeni
napajecich stanic jak z pohledu dodrZeni platné legislativy, tak z pohledu technickych pozadaviki
vyplyvajicich z dopravnich narok.

Ze studie plyne jednozna€né nariist zatizenf stavajicich trak&nich napdjecich stanic (TNS) a nutnost vyrazného
posileni subsystému elektrické energie. V koneéném disledku se tedy jedna o potiebu vyrazného navyseni
stavajicich sjednanych hodnot rezervovanych prikond pro jednotlivd predavaci mista odb&rnych mist TNS
(E.ON, CEZ).

V piipadé nadhodnoceni rezervovanych piikont na odbérném misté dochazi jiz dnes ke zvyseni plateb za
regulovanou Cast ceny elektiiny (napt. OZE).

TaktéZ platné ,,podminky distribuce elekt¥iny* jednotlivych nadfazenych distribu¢nich spoleénosti umoznuji
Jiz v soucasnosti snizen{ rezervovaného piikonu na hodnotu dosahované rezervované kapacity. Toto sniZeni
miiZe vést ke ztraté jiz zaplaceného - nadhodnoceného - rezervovaného piikonu.

Pii konverzi trakéntho napédjeciho systému, proto doporudujeme zvaZit postupné navy$ovani rezervovanych
piikond na piedavacich mistech jednotlivych TNS (nikoliv skokové navyseni dle vyhledu) v souladu
s dopravnimi ndroky a v souladu s platnou energetickou legislativou a s ohledem na jeji predpokladany vyvoj.
Tento postup vSak musi byt akceptovan zejména jako koncepéni FeSeni, protoZe piina$i nutnost zajistsni
pozadovanych finanénich prostiedki (pripadny dokup rezervovaného piikonu) mimo rozpoéet dand investice,
ktera jiz bude pravdépodobné ukondena (uzaviena) véetnd financovani.
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- Ano, zvySeni dopravy vede ke zvySeni odbérti a tim i k potfebé vyssich sjednanych hodnot
rezervovanych prikond, které je nutno zaplatit. S védomim této skutecnosti byla zvolena technologie
ménicovych trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi a spojitého
dvoustranného napdjeni, kterd umoznuje:

e kompenzovat ¢ast Spickového odbéru pfikonu z distribucni sité pfimym predavanim rekuperované
brzdové energie mezi vozidly,

e vytvaret velké (rozlehlé) napajené celky pokryvajici vzajemné se dopliiujici provoz vice vlakd
(uklidnény odbér),

e aktivné operativné presouvat prikon z vice zatiZzenych odbérnich mist do méné zatizenych odbérnych
mist a to cilenou zménou fazového uhlu vystupniho napéti jednotlivych trakénich napajecich stanic.
Pfislusné algoritmy fizeni méniéovych trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi
multilevel IGB spinaci budou dohodnuty se SZDC SZE s cilem dosahnout nejen co nejvyssich tGspor
energie, ale i co nejvyssich financnich uspor v platbach za elektfinu,

- Strategie prostupného navysovani rezervovaného prikonu je spravnou myslenkou. Pfi pouziti
technologie ménicovych trakcnich napajecich stanic (SFC) a spojitého dvoustranného napajeni lze
napliovani této strategie Gcinné podpofit vhodnou volbou SW omezeni vykonu jednotlivych napajecich
stanic. Neprekrocitelnym vykonovym omezenim trakénich napdjecich stanic lze predejit platbé
sankcnich poplatkt (pokut) za odbér vyssiho nez sjednaného pfikonu. Pfislusna sefizeni maximalniho
vykonu jednotlivych trakénich napajecich stanic budou dohodnuty se SZDC SZE s cilem optimalné
vyuZivat tarifni podminky.
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Véc: Stanovisko ZESNAD.CZ k Technicko ekonomické studii ,Zména trakni soustavy na AC 25 kV,

50 Hz v useku Nedakonice — Rikovice“

Vazeny pane fediteli,

zasilame Vam stanovisko k Technicko ekonomické studii ,Zména trakéni soustavy na AC 25kV,

50Hzv Useku Nedakonice — Rikovice”.

ZESNAD.CZ posuzuje Fedenou studii ve dvou rovinach.

1) Jednak je to v zdleZitosti prechodu ze stejnosmérné soustavy 3 kV na stfidavou soustavu

25kV 50 Hz. Tento krok je zcela v souladu s pozadavkem nakladnich dopravcd, nebot tim dojde:

- ke zvySeni vykonnosti napajeni,


mailto:info@zesnad.cz

- ke sniZeni ztrat v trakénim vedeni,
coZz umozni zkraceni elektrickych mezidobi a souvisejici zkraceni prepravnich dob diky vyssi
propustnosti trati a ve vysledku sniZzeni provoznich naklad( vlaku:

- vyS8im vyuzitim vozidel,

- sniZzenim ztrat trakcni energie.

2) Zavedeni nové technologie napajeni, tak jak studie popisuje, tedy zajisténi symetrického
odbéru z distribu¢ni soustavy a zavedeni spojitého napajeni, Zelezni¢ni nakladni dopravci
jednoznacné podporuji.
Zatimco silni¢ni doprava za poslednich 25 let vyrazné snizila svoji energetickou naroc¢nost, a to
na strané infrastruktury vystavbou novych kapacitnich, pfiméjsich a rychlostni propady
odstranujicich Usek silnic a dalnic a na strané vozidel v naprosté obméné vozidlového parku
ve prospéch vozidel s nejmodernéjsimi Uspornymi motory, a to i diky cenovému ,,naskoku” proti
Zelezni¢ni dopravé, za stejnou dobu Zelezni¢ni systém vyrazné pokulhava.
Vramci ekonomickych moznosti (danych trzni situaci) Zelezni¢nich dopravcd dochazi
k postupné obnové vozidlového parku ve prospéch modernich energeticky Uspornych (Usporna
regulace + rekuperace) a vici energetické siti ohleduplnych (ucinik 0,98) vozidel.
Na strané Zelezni¢ni infrastruktury se pro nakladni dopravu za uvedené obdobi nezlepsilo viibec
nic. Lokalnimi pfelozkami trati se zrychlila osobni doprava, ale pro nakladni dopravu se zvysily
sklony — tj. zvyseni energetickych narokl. Extrémné se navysil rozsah osobni dopravy, coZ pro
nakladni dopravu omezilo kapacitu a zvysilo energetickou narocnost, a to ¢astéjsimi rozjezdy
po zastavovani vlak( z ddvodu predjizdéni osobni dopravou a vys$im proudovym zatizenim
trakéniho vedeni a s tim souvisejicimi ztratami v pevnych trakénich zafizenich.
ZESNAD.CZ analyzoval situaci konkurenceschopnosti Zelezniéni dopravy vidi silniéni dopravé v
zajmu naplfiovani Usneseni vlady &. 978/2015. Zelezni¢ni dopravci musi snizit provozni naklady
vlakli 0 15-20 %. To je redlné dosazitelné pomoci:

- zvySeni kapacity trati ve prospéch nakladni dopravy

- zvySeni délky (a hmotnosti) vlakl

- sniZeni energetické narocnosti
Pravé pro naplnéni pozadavku sniZzeni energetické narocnosti Zelezni¢ni nakladni dopravci vitaji
navrh zavedeni na Ceské Zeleznici nové, ale v energetice jiz bézné pouzivané, technologie

meénicl. Tato technologie je rovnéz standardem u béiné pouZzivanych Zelezni¢nich hnacich



vozidel sasynchronnimi trakénimi motory. Zavedeni ménic¢li na Zeleznicni infrastruktufe
(standardem u soustavy 15 kV 16,7 Hz, zkuSebné na 25 kV 50 Hz) umozni soustaveé AC 25 kV 50
Hz ve spolupraci s modernimi hnacimi vozidly stdt se energeticky nejucinnéjsi napajeci
soustavou.
Navrhovany zpUsob aktivni regulace pfikonu do trakéniho vedeni povazujeme za progresivni
povysSeni celého napdjeciho Fetézce ,trakéni pevnd zafizeni — hnaci vozidlo” na energeticky
vysoce ucinny systém, kde je dosud na vysoké Urovni U¢innost jen u hnacich vozidel. Toto
navyseni Ucinnosti trakéni napdjeci soustavy bude mit pro dopravce a tim i pro
konkurenceschopnost Zelezni¢ni nakladni dopravy nasledujici pfinosy:
- Uplna ucinnost rekuperace a tim Uspory odebrané el. energie z distribuéni soustavy,
- sniZeni ceny trakéni energie snizenim ceny distribu¢ni slozky (niZsi rezervovany
pfikon a symetrie odbéru),
- minimalizace vypinani proudu (prijezd neutrdinim polem) a tedy propadu rychlosti,
- odstranéni vypadkd napajeni pti pretizeni napdjeci stanice.
Z vyse uvedenych ddvodl Zelezni¢ni nakladni dopravci podporuji tuto technologii napajeni

Zeleznicnich trati.

Ke studii mame nasledujici formalni pfipominky:

Nazvy ,Zesnad” ... spravné ma byt ZESNAD.CZ

Bylo by vhodné doplnéni text(:
,9.4.6 Kaskada ménicu

Dlouhé spojité napdjené useky zaroven vytvdreji podminky pro uklidnéni prikonu (nizky pomér
Pmax/Pstr), tedy pro hospoddrné dimenzovdni a pro nizké platby za rezervovany prikon, i pro
prioritni pfedavani rekuperovaného vykonu mezi vozidly s minimdlnimi zpétnymi pretoky do
distribucni soustavy.”

Je tfeba uvést odkaz i na kapitoly 9.5 Rizeni: Kompaudace a Rizeni fdzového uhlu a na simulace
v ¢asti 13 Dimenzovani.



,15.2 VSeobecné

Jednotlivé zptsoby napdjeni trakéniho vedeni byly v ramci studie podrobeny dikladné analyze
(viz. kapitola 9 a 10) ve snaze najit jeho nejvhodnéjsi dlouhodobé stabilni technické reseni.”

Je tfeba uvést odkaz i na kapitoly 12 a 13.

S pozdravem
Ing. Oldrich Sladek
Vykonny Feditel Sdruzenf Zelezni¢nich nékladnich dopravcd Ceské republiky

ZESNAD.CZ



N&zev byl opraven na ZESNAD.CZ.

9.4.6 Kaskada ménicu
Text byl ve studii doplnén podle upozornéni.
Rovnéz byl do textu uveden odkaz na kapitoly 9.5 a simulace v ¢asti 13.

15.2 VSeobecné
Byl doplnén odkaz i na kapitoly 12 a 13.



= SUDOP BRNO

SUDOP BRNO, spol. s r.o.
Kounicova 26
611 36 Brno

ZAZNAM

Z jednani konaného dne 19.12.2017 na SUDOPu BRNO tykajici se
technicko ekonomické studie
»Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v useku Nedakonice - Rikovice*

Predmétem
byla porada za ucelem konferenéniho projednani pfipominek k vy$e uvedené
technicko ekonomické studii.

Pritomni
viz. prezenéni listina

VYSLEDKY JEDNANI

VSEOBECNE

Uvodem porady nejprve projektant a HIS seznamili pfitomné s prib&hem studie a
nasledné byly projednany pfipominky jednotlivych odbornych slozek SZDC.

Nasledné byla kazdad uvedena pfipominka fadné prostudovana a provéfena
projektantem, odpovédnym za dany problém. Reakce projektanta (na kazdou relevantni
pfipominku samostatné) je vzdy uvedena viozenim ¢&erveného textu pod pfipominkou.
Odpovédi byly na poradé radné projednany a pritomnymi odsouhlaseny.

Pan Vladimir Vik - HIS vySe uvedené studie souhlasi s formou i obsahem takto
vyporadanych pfipominek.

01.PRIPOMINKY MD CR

Manazerské shrnuti bylo doplnéno o néktera dilezZita schémata a grafy tak, aby
poskytlo lepsi orientaci v problematice napajeni, zejména pak pro stavbu
Nedakonice — Rikovice.
Ing. Simacek

02.PRIPOMINKY SZDC, s.o0, GR, 024 — odbor elektrotechniky a energetiky
Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjadieni 024, které je pfilozeno na
konci tohoto zaznamu.

03.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 012 — zakladni fizeni provozu
Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjadieni O12, které je priloZzeno na
konci tohoto zaznamu.

04.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 014 — odbor zabezpeéovaci a
telekomunikaéni techniky

Bez pripominek.

05.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 015 — odbor provozuschopnosti

Bez pripominek.
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SUDOP BRNO

SUDOP BRNO, spol. s r.o.

Kounicova 26
611 36 Brno

06.PRIPOMINKY SZDC, s.0, GR, 06 — odbor pfipravy staveb

Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjadieni O15, které je pfiloZzeno na
konci tohoto zaznamu.

07.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 026 — odbor strategie

Bez pripominek.

08.PRIPOMINKY SZDC, s.0, OR Olomouc

Odpovédi na pfipominky jsou uvedeny ve vyjadfeni OR Olomouc, které je
pfiloZeno na konci tohoto zaznamu.

09.PRIPOMINKY SZDC, s.o, OR Ostrava

Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjédfeni OR Ostrava, které je
priloZzeno na konci tohoto zaznamu.

10. PRIPOMINKY SZDC, s.o, SZE Olomomuc

Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjddfeni SZE Olomouc, které je
priloZzeno na konci tohoto zaznamu.

11.PRIPOMINKY ZESNAD.CZ

Odpovédi na pfipominky jsou uvedeny ve vyjadieni ZESNAD.CZ, které je
priloZzeno na konci tohoto zaznamu.

Zapsal: Ing. Vitézslav Simédéek
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Vée: Souhrnné stanovisko k TES Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku
Nedakonice - Rikovice

Vazeny pane tediteli,
na zéklad¢é Vasi zadosti o pfipominky k technicko-ekonomické studii Zména trakéni soustavy

na AC 25 kV, 50 Hz v tseku Nedakonice — Rikovice Vam timto zasilame souhrnné stanovisko
Ministerstva dopravy.

Vécné prislusné odbory byly seznameny s ptisluSnou dokumentaci a navrzenym technickym
feSenim a berou zavéry studie na védomi. V zdjmu zajisténi dostate¢ného vykonu pro moderni
zelezni¢ni provoz a dostatecné pienosové schopnosti trakéniho vedeni pro rekuperovanou energii
pak vnimame nutnost upravy trakéni soustavy v souladu s doporucenimi studie dle platnych
TSI. Pro FeSeni modernizace trakéni soustavy tak Ministerstvo dopravy uprednostiiuje FeSeni
pomoci moderni dostupné techniky v zdjmu zajiSténi maximalni mozné kvality napijeni a
v parametrech odpovidajici limitim distribuéni soustavy (napt. fizové symetricky odbér ¢i
zpetné vlivy).

Navrzené technické feSeni povazujeme za vhodné pro doty¢nou lokalitu a jako navod pro
mozné feseni budouci elektrizace ¢i konverze stavajici stejnosmérné soustavy na stiidavou trakcni
soustavu. Na zdklad¢ zaveéri vnimame, ze dotycné technické feSeni vSak nemlze byt vzdy piimo
aplikovatelné pro vSechny budouci studie na konverzi trakéni soustavy, ale problematiku zptisobu
napéjeni je tfeba vzdy fesit ad hoc.

K materidlu dale uplatiiujeme jednu dilé¢i pFipominku a to ve vztahu k manaZerskému
shrnuti, které za soufasného stavu nenapliiuje sviij ucel. ManaZerské shrnuti by mélo
poskytnout rychlou raimcovou orientaci v dané problematice a poskytnout zdkladni informaci
o FeSeni problematiky. Obsihlé odborné odstavce toto nespliiuji. Naopak nejsou vyobrazeny
pomérné dulezité schémata a grafy.

S pozdravem

Ing. Jindfich Ku§nir
reditel
Odbor drazni a vodni dopravy
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~Zména trakéni soustvy na AC 25 kV, 50 Hz v Gseku Nedakonice - Rikovice*

Odbor elektrotechniky a energetiky k zaslané technicko — ekonomické studii vySe uvedené stavby zasila nize
uvedené pfipominky:

1. Pfipominky ke vstupnim udajiim a navrzenému technickému reseni

Doporuceni z uvedené TES studie je nasazeni SFC technologie se systémem AC 25 kV, 50 Hz. Ze znalosti
problematiky vykonové méniCové technologie pro trakéni ucely vSak toto doporuCeni pro usek
.Nedakonice — Rikovice® nese nékteré nedostatky, které |ze charakterizovat nasledujicim zplsobem:

e Pro energetické vypocty neni vhodnym zpusobem uveden soupis vstupnich uvazovanych veli¢in
a jejich hodnot, které byly vyuzivany pro tyto vypocty, €&imz jsou zavéry vyplyvajici z energetickych
vypoc¢tu diskutabilni. Jak vyplyva z udaju v kap. 11, modelovani grafikonu vychazelo vétSinou z poctu
vlaki ze studii proveditelnosti, dlouhodobych vyhledd (ZU Brno), méné& pak z pfipravnych
dokumentaci, nebot” tyto jesté nebyly k dispozici. Z tohoto divodu se rozsah dopravy jevi jako
znaéné predimenzovany vzhledem k €asovému horizontu Zivotnosti zafizeni, jeZz je navrhovano
(horizont TES 50 let, moralni zivotnost vykonové polovodi€¢ové techniky je pfitom cca 25 let).
Naddimenzovani je patrné i v kontrastu s pfepravni poptavkou danou velikosti mést, ktera jednotlivé
zeleznicni traté spojuji (nad 100 tis. obyv. ma pouze Brno a Ostrava — zcela chybi analyza
prepravnich proud(l). V ¢asti 11.4.1 se na rameni Brno — Pferov pfedpokladaji napf. za hodinu 2 pary
IC vlakd 400 m/17,6 MW, jejichZ provoz je pfitom zcela zavisly na vystavbé VRT Praha — Brno. Na
rameni Bfeclav — Pferov se ve $pi¢ce predpoklada provoz tolika nakladnich vlak, kolik je fyzicky pfi
daném zabezpec€ovacim zafizeni mozno provézt — 100 % vyuzZiti kapacity drahy.

Rozsah dopravy pro traté v feSené oblasti byl prevzat ze studii proveditelnosti. Riziko zpoZdéni reali-
zace ZUB pro stavbu Brno — Prerov ve vztahu k vyhledovému rozsahu dopravy zaznélo na vstupni viepro-
fesni poradé 2. a 3. stavby (BlaZovice — Vy$kov — Nezamyslice) v Brné 14.11. Je zifejmé, Ze bez ZUB by roz-
sah osobni dopravy pro trat 300 znamenal pfedimenzovani investice do celé stavby, nebot rozsah dopra-
vy by byl na trovni cca 30 % piedpokladu SP Brno - Pferov. Pfipominame znovu, Ze investi¢ni naklady do
technologie napajeni tvofi méné nei 5 % CIN Brno — Pferov. Odpovédi SZDC (06+026) bylo, Ze tohoto
rizika jsou si dotéené odbory SZDC védomy a GP byl vyrozumén, aby cela stavba byla pfipravovana na
vyhledovy rozsah dopravy s realizaci ZUB.

IC vlak (400 m, 17,6 MW) pfechazejici z VRT Praha — Brno na trat 300 projizdi v celém Gseku trati bez
zastaveni. Pro udrieni tratové rychlosti 200 km/h je pfi hmotnosti uvazované soupravy cca 850 tun po-
tireba vykon v rozmezi 0 aZ 7,5 MW v zavislosti na sklonu useku (+8 promile). Pro srovnani s tim vyZzaduje
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souprava lokomotiva + 9 vozl na udrZeni stejné rychlosti vykon 0 az 5,5 MW. V porovnani stfednich od-
bért téchto konkrétnich souprav se jedna o vykon nizsi pouze o cca 30 %.

(V této souvislosti je namisté si uvédomit, Ze pfi nerealizaci VRT bude ve stejné casové poloze veden
vlak v sestavé lokomotiva + 9 vozli. Na $pickovém vykonu TNS se tato zména projevi poklesem P, pouze
0 XY % a na Pys,in pouze o XY %. Nelze tedy v Zadném piipadé hovofit o pfedimenzovani napajeni.)

JelikoZ jsou na zakladé poctd vlakl ze studii proveditelnosti sestavovana ekonomicka hodnoceni,
jsou tyto pocty smérodatné. V pripravnych dokumentacich pak vyhledovy rozsah dopravy zlstava stejny.
Do budoucna se naopak predpoklada, Zze pocty budou spiSe navySovany a to o vlaky jezdici na komercni
riziko (viz nize).

Vyhledova doprava v simulaci byla sestavena pro rok 2050, coZ v dobé realizace vétsiny staveb ne-
bude predstavovat ani 30lety horizont.

Ve Studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno je v tiseku Brno — Vyskov uvaZzovano s vedenim 7 pa-
rt vlakti osobni dopravy ve Spickové hodiné v roce 2035, respektive s 8 pary vlakii osobni dopravy ve
Spickové hodiné v roce 2050 (po realizaci VRT Praha — Brno). Jedna se pouze o vlaky osobni dopravy pro-
vozované v zavazku verejné sluzby. Vzhledem k vyhledovym parametrim trati Brno — Pierov je velmi
pravdépodobné, Ze o tuto trasu budou mit zajem také dopravci provozujici vlaky na komercni riziko. Tra-
sa Brno — Ostrava bude mit vyznamny potencial i bez existence navazujici VRT Praha — Brno. Cestovni
rychlost u nejrychlejsich vlakti v iseku Brno hl.n. — Ostrava-Svinov bude atakovat hranici 140 km/h, diky
¢emuz se bude jednat o nejrychlejsi spojeni v €R. Pro srovnani uvadime, Ze nejrychlejsi spoje v useku
Praha hl.n. — Ostrava-Svinov v souéasnosti maji cestovni rychlost 122 km/h (jednotky s aktivhim naklapé-
nim) a v Useku Praha hl.n. — Brno hl.n. pak nejrychlejsi spoje maji cestovni rychlost 103 km/h. Pouze prv-
ni jmenovana relace je rychlejSi nezlAD, a také proto zde vposlednich 6 letech doslo
k bezprecedentnimu narastu dalkové osobni dopravy. U relace Praha — Brno jsou vlaky srovnatelné rych-
lé jako autobusy, pficemz nejrychlejsi je zde stale IAD. Nicméné i u relace Praha — Brno v soucasnosti do-
chazi k vyznamnému navySovani poctu spojut dalkové osobni dopravy. Jiz dnes byly pfedpokladané vy-
hledové pocty vlakii osobni dopravy na trase Bieclav — Brno — Ceska Tebova, které byly stanoveny pred
20 lety pri vystavbé koridorti, nékolikanasobné prekroceny. Dokonce i vyhledové pocty dalkovych viaku
osobni dopravy na trase Bfeclav — Brno — Ceska Trebova, které byly stanoveny jen pied nékolika méalo
lety pro horizont 2035, budou ve Spickové hodiné prekroceny jiz prFisti tyden. JelikoZ infrastruktura na
trase Bfeclav — Brno — Ceska Trebova nebyla na takovy rozsah dopravy dimenzovana, bude nyni naprava
stat mnoho miliard K¢. V tomto kontextu se nam jevi jako velmi zvlastni, kdyz se i po téchto zkuSenostech
objevuje stale stejny pristup k vyhledové dopravé. Jako nejvice paradoxni se pak jevi skutecnost, Ze dnes
jsou prvky infrastruktury, které byly dfive dimenzovany nedostatecné, dimenzovany mnohem velkoryseji
(poéty nastupist, délky predjizdnych koleji, tratové rychlosti, atd.), a nejvét$i omezeni ma nové pfedsta-
vovat polozka podilejici se na celkovych nakladech stavby jednotkami procent — napajeni.

Dle naseho nazoru ma 30minutovy interval expresnich vlakli mezi Brnem a Ostravou potencial i
v pripadé, kdyz nebude dokoncena VRT Praha — Brno. Jelikoz se celkové cestovni doby mezi Brnem a Ost-
ravou zkrati ptiblizné na polovinu, a Zeleznice se zde stane rychlejsi nez IAD, neni pravdépodobné, Ze zde
bude postacovat 60minutovy interval expresnich spoja (alespon ve Spickach ne). Minimalné lze predpo-
kladat obdobny model jako na trase Praha — Brno — Bfeclav, kde bude 60minutovy interval vlak jezdicich
v zavazku verejné sluzby prolozen na interval 30minutovy vlaky jezdicimi na komer¢ni riziko. Jelikoz zde
bude dosahovano nejvyssi cestovni rychlosti (do vystavby VRT), bude tato trasa pro dopravce vyhodna
také v tom, Ze vozidla a zaméstnanci zde budou vyuZivani nejefektivnéji (nejvétsi kilometricky probéh za

jednotku casu).

Co se vozidel tyce, tak v soucasnosti nelze pfedpovédét, jaky dopravce zde bude pulsobit, natozZ jaka
vozidla zde budou nasazena. Jen na trati Brno — Pferov miZe soucasné puisobit nékolik dopravct
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s rozlicnymi vozidly. Budou zde moci byt nasazovany jak klasické soupravy s lokomotivami, tak moderni
elektrické jednotky s distribuovanym pohonem. Dvé spojené jednotky byly v simulaci na nejrychlejsi spo-
je nasazeny proto, Ze cilem simulace bylo vyhledat nejvétsi teoretické 10(15)minutové zatizeni kazdé TNS
zahrnuté do simulace. Pfi sestavovani simulace nebylo predpokladano, Zze vsechny inkriminované vlaky
pojedou ,zdvojené”. Jelikoz je smérodatné predevsim 10(15)minutové Spickové zatiZeni, tak prakticky
postacuje, aby ,.zdvojeny“ jel za cely den (tyden) jen jeden konkrétni vlak v daném case, kdy byl naméren
nejvyssi odbér. Dvé spojené jednotky dnes nejsou v zahranici nic mimoradného. | na trase Praha — Brno
byvaji nékteré spoje, na které je nasazena souprava Viaggio Comfort, tak pretizené, Ze dopravce prizna-
va, Ze by byval na tyto spoje nasazoval dvé spojené soupravy, kdyby disponoval dostatecnym poctem
vozidel a parametry infrastruktury mu to umozinovaly. Jedna se o relaci, kde jsou rychlostné srovnatelné
vlak s autobusem. U relace Brno — Ostrava ma byt vyhledové vlak v porovnani s autobusem pfiblizné 2x
rychlejsi, a nelze v Zadném pripadé vyloucit, Ze na nejvytizenéjsSi spoje v tydnu dopravce dvé spojené
soupravy / jednotky nenasadi. Pfi navrhu infrastruktury je tato moZnost zohledriovana a ve stanicich,
kde bude nejrychlejsi vrstva vlakd osobni dopravy zastavovat, jsou navrhovana nastupisté o minimalni
délce 400 m. Spojovani souprav / jednotek pak nelze vylouéit ani pfi mimofadnostech v redlném provozu
(naptiklad pfi vétsim zpoZdéni jednoho z vlakii mohou byt soupravy / jednotky operativné spojovany).
Kromé vyse uvedeného jesté upozorniujeme, Ze predpoklad dopliiovani jednotlivych vozi do soupravy
vedené modernim hnacim vozidlem (6,4 MW) ma své limity. Obecné je u klasickych souprav uvadéno, ze
efektivita klasickych souprav s modernim hnacim vozidlem je hranicni jiZ pfi nasazeni 7 vozl (souprava
Viaggio Comfort). Zatimco na trase Praha — Ostrava, kde je maximalni rychlost 160 km/h a maximalni
sklon 8 promile, si nejmenovany dopravce muzZe dovolit nasadit na vlak vedeny modernim hnacim vozi-
dlem aZ 14 vozu, tak u trasy Brno — Pferov, kde bude vyhledova rychlost i sklony vyssi, by jiz takové slo-
Zeni znaéné prodluZovalo jizdni doby a na velké &asti trasy by se vlak na maximalni tratovou rychlost vi-
bec nedostal.

K poétu nakladnich vlaku: | zde je nutné si uvédomit, Ze se hleda nejvétsi 10(15)minutové Spickové
zatiZzeni, coz mlZe byt zplUsobeno 2 — 3 konkrétnimi nakladnimi vlaky vedenymi v konkrétnich trasach
mezi vlaky osobni dopravy. V Zzadném pfipadé neni nutné, aby vybranym tusekem kazdou hodinu jezdil
maximalni mozny pocet nakladnich vlakt. Tézko muzZe byt v redlném provozu garantovano, Ze se praveé 2
— 3 ndkladni vlaky neobjevi ve 2 — 3 konkrétnich trasach, kdyz tam pro né v realném provozu bude volny
prostor.

Zavér:

e Vyhledova doprava neni v Zadném pripadé naddimenzovana. Naopak, s ohledem na soucasny vy-
voj se jevi spiSe jako poddimenzovana. Pro co nejvétsi zpifesnéni dané simulace by tedy méli byt
osloveni také dopravci provozujici vlaky na komercni riziko, a jejich pfipadné pozadavky by mély
byt zohlednény natrasovanim dalSich viaka.

e Nasazeni dvou spojenych jednotek ¢i souprav na nejvytizenéjsi spoje nelze vyloudit, a to prede-
vim po pFihlédnuti ke skuteénosti, Ze jsou pro tyto potieby dimenzovany délky nastupist.

e Pokud pozadavky v dané pfipomince dale pretrvaji, poZadujeme oficidlni garanci, Ze se na pred-
métné relaci zdvojené jednotky nikdy neobjevi, pfipadné Ze vlak v tomto sloZeni nebude na této
trati povolen. Stejné tak, Ze na zadny vlak nebudou nasazena dvé moderni hnaci vozidla o vykonu
6,4 MW, atp. Dale bude nutné garantovat, Ze VRT Praha — Brno nebude do roku 2050 existovat,
pficemz soucasné nebude mit o volné trasy zajem Zadny z dopravct jezdicich na komercni riziko
(poté bude mozné snizit pocet vlakt v iseku Brno — Vyskov na Moravé z 8 parti na 7).

e Oproti tomu v ndkladni dopravé je nutné garantovat, Zze nakladni vlaky nebudou trasovany ve vy-
branych ,zatéZujicich” polohach, ackoliv z pohledu provoznich intervalli a naslednych mezidobi
tomu nebude nic branit.
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Pevna trakcni zafizeni musi byt dimenzovdana tak, aby vyhovovala predpokldadanému rozsahu a
charakteru provozu v dobé jejich pouzivani, ohranicené na jedné strané datem uvedeni do provo-
zu a na druhé strané datem vycerpani jejich Zivotnosti.

Zasady pro dimenzovani pevnych trakcnich zafizeni (subsystém ENE) p¥i konverzi napajeni 3 kV

na 25 kV byly definovany na poradé svolané Odborem strategie GR SZDC v Praze dne 18. 7. 2017

a lze je ve vztahu k této studii shrnout do nasledujicich bodu:

- pokud je pro danou stavbu zpracovana a je platna studie proveditelnosti pak je doporuceno
tuto respektovat, nebot je podkladem pro financovani staveb zfondi EU a pro jednani
s agenturou JASPERS,

- analyzy pfepravnich proudid nejsou znovu provadény, jim odpovidajici poéty a velikosti vlak
jsou prevzaty ze studii proveditelnost, které byly schvaleny Centralni komisi MD CR

- usneseni vlady €. 978/2015 (pfevedeni 30 % dopravy ze silnice na Zeleznici do roku 2030), kte-
ré je pro resort dopravy zavazné, jde o ukol uloZeny viadou,

- neni-li vyslovné zadavatelem urceno jinak, nesmi subsystém ENE (elektrické nasledné mezi-
dobi) omezovat subsystémy INS a CCS (ndsledné mezidobi zabezpecovaciho zatizeni). Subsys-
tém ENE totiZ tvofFi jen cca 5 % celkovych investi¢nich nakladi Zeleznicni dopravni cesty a neni
akceptovatelné, aby svoji omezenou vykonnosti omezoval vyuzitelnost Zeleznicni dopravni
cesty.

Zivotnost pevnych trakénich zafizeni je ve studii v souladu s Véstnikem dopravy ¢. 11/2013
uvazovana 30 let.

Vystavba vysokorychlostnich trati je prioritou vedeni CR (viz Usneseni vlady ¢. 389/2017) i
poslanecké snémovny (viz Usneseni Parlamentu CR ¢. 1583), tento tGikol musi Ministerstvo dopra-
vy bezodkladné plnit.

Cena trakcni napdjeci stanice neni vyrazné zavisla na jejim vykonu. SniZeni vykonu napiajeci
stanice o0 50 % je provazeno sniZzenim jeji ceny o 17 %, proto neni na misté na jmenovitém vykonu
prilis Setrit.

Vykonové dimenzovani pevnych trakcnich zafizeni neni nijak prehnané. Lze to dolozit i zku-
Senosti z modernizovanych trati narodnich tranzitnich Zelezniénich koridorut:

0 ve studiich proveditelnosti jsou uvazovany v segmentu dalkové osobni dopravy jen viaky

v objednavce zavazku verejné sluzby, nikoliv vlaky vreZimu open access, kterych je
v soucasnosti v relacich Praha — Brno — Videri / Bratislava, Praha — Olomouc ¢i Praha — Os-
trava — Zilina stejné ¢ dokonce vice, nez vlaky v objednévce zavazku verejné sluzby. Na
atraktivnich tratich Brno — Pferov ¢i Brno - Veseli nad Moravou / Zlin / Luhadovice lze
opravnéné ocekavat podobny trend,

O v oblasti nakladni dopravy bude v rozhodujicim hodinovém intervalu dosazeno plného za-
tizeni pevnych trakénich zafizeni jiz pfi dil¢éich hodnotach celkovych rocnich ¢i dennich
prepravnich proudt. Dalsi rast dopravnich vykonu nezvysuje Spickové zatiZeni, ale pro-
dluzuje dobu jeho trvani.

Vykonové dimenzovani trakéni soustavy a zvlasté SFC technologie na dopravni vykony ve
vzdaleném vyhledu, &i spiSe na fyzické limity zabezpe€ovaciho zafizeni a kapacity drahy pfinasi
vysoké riziko ve Spatné stanoveném dimenzovani SFC technologie s ohledem na jeho Zzivostnost
a to v€etné dopadu do trakéni energetiky a nasledného vyuctovavani spotieb elektrické energie. PFi
nevyuZiti kapacitniho vykonu dochazi i k rapidnimu poklesu uéinnosti tohoto zafizeni pod udavané

hodnoty dodavatell téchto zafizeni tj. pod hodnotu 0,97, coz ma i vyznamny dopad do energetickych
ztrat.

Vykonové dimenzovani SFC technologie je klicové stanovit ve fazi DUR (pfipravna dokumentace)
stavby z hlediska uzemniho feSeni. V nasledné fazi DSP (projekt) je instalovany vykon TNS upies-
nén vzhledem k aktualizovanym energetickym vypoctlim. MiiZe dojit k situaci, Ze ve fazi DSP bu-
de pozadovany vykon zafizeni upfesnén a sniZzen oproti DUR. Je ziejmé, Ze technologie SFC musi
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byt navrzena hospodarné tak, aby zabezpecila napajeni v jednotlivych obdobich své Zivotnosti,
tedy s primérenou rezervou. Pfi tom musi projektant uvazit optimalni zatizeni vzhledem
k u€innosti provozu, snizujici se pomérné investicni naklady na jednotku vykonu s rostoucim in-
stalovanym vykonem a také harmonogram dalSiho rozvoje dopravy. Takovy postup je samoziej-
mou soucasti feSeni konkrétnich projekti. Zaroven je tfeba vzit na védomi, Ze navySovani vykonu

TNS striktné adekvatné aktualnim pozadavkim provozu je nerealné.

Uspora energie minimalizaci ztrat je jednim z cilG navrhu trakénich napajecich stanic. Je charakte-
ristické, Ze z funkcnich dlvodi (proménlivost odbéru elektrického vykonu vlakem v zavislosti na
Case i na poloze vlaku, rtizné typy vlaku lisici se vykonem, hmotnosti i rychlosti, zadlohovani kom-
ponent subsystému ENE pro zajiSténi provozuschopnosti pfi poruse — princip N-1, ...) je zatiZeni
pevnych trakcnich zafizeni, zejména trakcnich napajecich v ¢ase velmi proménlivé. Proto je vole-
na orientace na takova zafizeni, které maji jak vysokou Gcinnost pfi jmenovitém zatizeni, tak i vy-
sokou ucinnost pfi zatizeni nizkym vykonem. Meénicové trakéni napajeci stanice (SFC)
s vysokonapétovymi multilevel IGB spinaéi tento poZadavek spliiuji. Diky promyslenému navrhu
maji ucinnost vyssi nez 98 % a tuto dosahuji v Sirokém rozsahu zatiZeni, zhruba mezi 40 % az 100
% jmenovitého vykonu. Jesté pfi zatiZzeni 10 % jmenovitého vykonu dosahuje ucinnost cca 95 %.
Obavy o vysoké ztraty pfi nizkém zatizeni proto nejsou u ménicovych trakcnich napdjecich stanic
(SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spina¢i na misté.

Tohoto priznivého efektu je docileno jak minimalizaci zakladnich ztrat (na zatiZeni nezavislych)

tak i minimalizaci zatizeni umérnych ztrat. Nejvyznamnéjsi slozka ztrat ménicové techniky je za-
sadnim zplsobem sniZena orientaci na vysokonapétové spinaée s vysokym pracovnim (blokova-
cim) napétim. Ubytek napéti v propustném sméru je proto mnohonasobné niz$i nez pracovni na-
péti.

PFislusna ztrata vykonu je Umérna prichozimu proudu, tedy pfi vykonovém odlehéeni ztraty kle-
saji. Proto si ménic udrzuje vysokou ucinnost i pri odlehceni. K minimalizaci ztrat pfispiva i vodni
chlazeni, které je fizeno umérné pracovni teploté, tedy pfi nizSim zatiZeni pracuje velmi tsporné.
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Krivka typické ucinnosti multilevel ménice.
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e Energetické ztraty jsou v kone¢ném disledku zavislé na vykonovém dimenzovani SFC technologie
a uvadéna vyhoda nemusi odpovidat vyslednému vyuzivani daného zafizeni. Toto je dale spojeno
se slozenim lokomotivniho parku v CR a s trendem jeho obnovy zavislého na business planech
v osobni a nakladni dopravé. Slozeni lokomotivniho parku ma dopad i do uvaZovanych SFC
technologii, kde je zcela realny pfedpoklad vyuZivani pfimo vysoce ztratového FKZ z pohledu
velikosti ztrat nebo obdobného zafizeni napf. filtranich zafizeni s novymi fadami tyristor( tak jak je
tomu i v jinych obdobnych pfipadech v zahrani¢i napf. Australie, Queensland.

evv s

Rozmanitost parku vozidel je realitou nejblizsich let. Pravé proto jsou navrhovany ménicové
trakéni napajeci stanice (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi, jejichZ funkce a G€innost
je prakticky nezavisld na struktuie parku vozidel (starSich s nizkym uGcinikem i modernich
s vysokym ucinikem). Na rozdil od tradicnich filtracné kompenzacnich stanic (FKZ) totiz nepracuiji
ménicové trakéni napajeci stanice (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinaci na ztratovém
principu dekompenzacnich tlumivek, ale na principu ctyfkvadrantového fizeni. PotiZze, znamé
z provozu tyristorovych kompenzacnich zafizeni v tuzemsku ¢i v zahranici, u nich proto nehrozi.

e Pohled neomezeného odbéru elektrické energie a pozadavek Uggedniusitecns POdle EN 50388 jako
minimalniho napéti na sbéraci z napajeciho systému AC 25 kV, 50 Hz je odkazovan na evropskou
legislativu platnou pro ¢lenské staty. Je vSak potfeba si uvédomit, Ze dimenzovani napajeciho
sytému na odbérové ,peak” hodnoty je i v protikladu se sniZovanim energetické naro¢nosti, a tudiz
snizovani nasledného elektrického mezidobi ma své nakladové ohodnoceni, které neni linearné
zavislé na ¢ase. Samocinny pokles trakéniho vykonu lokomotivy pro napéti mezi Usgyegni usitecne @ Umint
podle EN 50388 je dulezitym faktorem energetickych Uspor, nebot umozruje dimenzovat pfikon
trakéni soustavy jako celku na urcité pfedem definované hodnoty a nikoliv zajiStovat bezvyhradné
pokryti nahodnych nebo zamérné vytvorenych S$piek pfi vyuziti maximalniho vykonu vlaku pfi
souasném minimalnim nasledném mezidobi.

Studie poskytuje doporuceni k feseni jednotlivych TNS v otazce poctu nasazenych SFC a jejich in-
stalovaného vykonu. Redeny byly v provozu dosahované hodnoty vykonii v jednotlivych ¢asovych
fezech, 1 s, 10 min, 15 min, 2 h, pficemz navrh dimenzovani TNS a jejich redundance bude pfed-
métem projektu staveb. Napajeci systém bude v budoucnu, stejné jako je tomu dnes, pokryvat
kromé stfedniho 15minutového zatiZeni pfimérené také okamiité vykony vozidel, a to tim efek-
tivnéji, ¢cim bude soustava vice schopna na jejich pokryti spolupracovat (absence neutrdlnich poli,
spojité napajeni).

Prokdazani shody s TSI ENE a tedy i s EN 50 388 je podminkou pro ziskani stavebniho povoleni i pro
financovani z fondl EU. Tato skute¢nost vsak neni v rozporu se zasadou energetické hospodar-
nosti. Samocinné sniZovani trakéniho vykonu vozidel poklesem napéti pod 90 % jmenovité hod-
noty vede k nedodrzeni jizdniho fadu, a proto je uvaiovano jen pro mimoiradné situace (napfi-
klad: poruchy N — 2). Pozadavek na neomezovani propustnosti traté (naslednych mezidobi,
umoznénych zabezpecovacim zafizenim) pevnymi trakcnimi zafizenimi (elektrickymi naslednymi
mezidobimi) byl jednoznaéné stanoven odborem strategie GR SZDC a odborem jizdniho fadu GR
SZDC. Zavaina je i okolnost, ze soucasti nyni pouzivanych algoritmi dalkového fizeni Zelezniéniho
provozu neni omezovani jizd vlakd podle elektrickych naslednych mezidobi a ani SW pro automa-
tické stavéni vlakovych cest (ASVC) s timto omezenim nepocita.
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Rizeni odbéru elektrické energie z distribuéni soustavy tak, aby nebyly pfekro¢eny sjednané hod-
noty (napfiklad 15 minutovy pfikon) je rozumné. Toto vsak lze efektivné fesit i bez poklesu napéti
a to zménou fazového uhlu vystupniho napéti trakéni napdjeci stanice tak, aby zatéz vice prevzaly

okolni trakéni napajeci stanice.

SFC technologie v principu umoznuje tzv. oboustranné spojité napajeni protilehlych TNS. Je zde
vSak potfeba upozornit na problematiku feSeni identifikace vzdaleného zkratu, moznosti fizeni SFC
a v kone¢ném dlsledku i vypadek SFC. Z provozniho hlediska je zde stale i nutnost mozZnosti
rozpojeni takového spojeného Useku. Spojité napajeni na AC soustavé lze pfitom zajistit i bez
galvanického propojeni sousednich napajecich stanic; lze vyuzit spinani neutralniho Useku
vakuovymi nebo tyristorovymi spinaci ovladanymi jizdou vlaku.

Spinani neutralniho Useku nezajistuje spojity pfenos trakéni energie. MiZe se ukazat jako vhodné
pro spolecny provoz usekli TV napajenych TNS s SFC a bez SFC, aby nedochazelo k vypinani odbé-
ru. V praxi se vSak spindni neutralniho useku doposud pfilis neosvédcilo.

Vypinani vzdaleného zkratu musi byt zaji$téno. SZDC ma se spojitym napajenim bohaté zku$enos-
ti ze systému 3 kV, u kterého jiz jej l1éta tspésné aplikuje vcetné koordinace ¢innosti ochran (vaz-
ba napajecovych rychlovypinaci. Analogicky je toto téma fesitelné i u stfidavych systémd, pf¥i-
slusné ochranné pfistroje jsou na trhu dostupné s provozem dvoustranného spojitého napajeni
je v fadé zemi mnohaleta zkusenost (Rakousko, Némecko, ...).

Pro feseni poruchovych stavli a podobné je pfedpokladano zachovani tradi¢nich spinacich
stanic s tim, Ze na rozdil od dosavadni praxe budou v zakladni poloze podélné i pficné sepnuté.

Téma spinanych neutralnich poli bylo podrobné posouzeno, a to s negativnim vysledkem:
soucasné kratkodobé napajeni neutralniho pole dvéma rliznymi fazemi neni mozné (disledkem
by byl mezifazovy zkrat),
soucasné kratkodobé napdjeni neutralniho pole dvéma stejnymi fazemi neni mozné (disledkem
by byl vyrovnavaci proud — zamitavé stanovisko distributoru),
vypnuti jedné faze a ndsledné zapnuti jiné faze vede k hazardnimu stavu, na ktery mohu trakcéni
vozidla reagovat vypnutim vykonu (zdsah podmétové ochrany).

Toto pozndni téZ odpovida praxi v zahranici, kdy jsou spinace v trakénim vedeni pouzivany
nikoliv pro umozZnéni prajezdu neutralniho pole bez pferuseni vykonu, ale jako zaloZni opatieni
k nadfazenému vypnuti vykonu na strané pevnych trakcnich zatizeni pro ptipad, Ze strojvedouci
prislusnou navést k vypnuti proudu neuposlechl a hrozilo by vytazeni obloukového vyboje.

Navic by toto usporadani nepfineslo vyhody dvoustranného napajeni:
snizeni Ubytku napéti dvojici paralelnich cest,
snizeni ztrat vykonu dvojici paralelnich cest,
predavani rekuperované energie mezi vzdalenymi vozidly,
snizeni odbérovych sSpicek paralelni spolupraci vice trakcnich napajecich stanic.

Naklady na provozovani SFC jsou z pohledu provozovatele podhodnoceny (El. 9.6, naklady na
pravidelnou a preventivni udrzbu 37500 Kc&/rok). Dale je potfeba strikiné rozliSovat hledisko
moralniho zastarani SFC technologie (napf. 25 let) ve vztahu k celkové udrzitelné Zivostnosti tohoto
zafizeni (napf. 55 let).

Ménicové trakcni napdjeci stanice jsou zamérné fesSeny tak, aby byly udrzbové nendrocné. Jejich
vnitini prostory jsou prachotésné uzaviené, vyméniky tepla voda vzduch jsou venkovniho prove-
deni.

Dobu Zivotnosti pevnych trakénich zafizeni stanovilo Ministerstvo dopravy CR jednoznaéné ve
Véstniku dopravy €. 11/2013 a to hodnotou 30 let.
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2. Doporuéeni pro zavéry TES

Predlozena studie TES pro Usek ,Nedakonice — Rikovice* tvofi prvotni podkladovy material pro technické
feSeni na tratich, kde bude dochéazet k pfechodu z DC na AC systém podle jiZz schvalené koncepce. Z tohoto
divodu je potfeba peclivé zvazovat uvadéné pristupy v TES a zvolené vstupni parametry pro konkrétni
navrh technologie AC napéjeciho systému. ReSeni, které bude na trati Nedakonice — Rikovice pouzito, bude
do jisté miry vzorem pro technické feSeni dalSich trati s pfechodem na AC trakéni systém.

Tento pfechod je podle schvalené koncepce prioritni investici na zeleznici, ktera muze byt realizovana
pomérné rychle vzhledem k minimalni administrativni naro€nosti z hlediska stavebniho fizeni (zadné zabory
pozemki, zjednodusené hodnoceni vlivi na zivotni prostfedi atd.). Naproti tomu pfepravni zatizeni a tedy i
energeticka narocnost, které jsou zohlednény v TES, budou vétSinou generovany az v zavislosti na realizaci
obtizné projednatelnych staveb (VRT Praha — Brno).

Z tohoto duvodu doporucujeme kromé prezentovanych maximalistickych variant pro horizont 50 let zvazit téz
uspornou variantu konverze DC na AC soustavu, ktera bude pinit poZadavky zadavatele — Stavebni spravy
vychod — v bliz8§im vyhledu. Zakladem této varianty by mohlo byt napf. ponechani napajecich stanic
klasického provedeni tam, kde to umoZiuje zkratovy vykon nadfazené sité 110 kV, pfipadné omezeni
rozsahu napajeni v bezporuchovém stavu a tim i vykonu nékterych TT (Otrokovice vyuzit pouze pro napajeni
trati do Vizovic, na hlavni trat jako zaloha). V napajecich stanicich musi byt poé€itano s prostorovou
rezervou pro navysSeni vykonu v pfipadé potfeby (instalace dalSich transformatort, ménice), coz ostatné
bude nutné i ve stavajicich TT (Bfeclav, Modfice,...) pokud by doslo k deklarovanému narustu dopravy.

A. Usek Nedakonice — Rikovice je vyznamnym krokem nejen z pohledu aplikace soudobych technologii
napdjeni elektrickych drah, ale i z pohledu aplikace soudobych vypoctovych metod dimenzovani
trakénich napdjecich stanic a jejich pripojeni k distribucni siti.

B. Neni na misté zpochybriovat stavbu VRT Praha — Brno. Pro vladu CR je prioritou a MD CR dostalo tkol
jeji stavbu pfripravit.

C. Navrh technického feSeni neni proveden na horizont 50 let, ale na obdobi 30, jak vyplyva z Zivotnosti
pevnych trakénich zafizeni podle Véstniku dopravy €. 11/2013 a jak bylo potvrzeno odborem strategie
GR SZDC na jednani v Praze dne 18. 7. 2017.

Pouziti tradic¢ni technologie trakénich napajecich stanic s jednofazovymi transformatory bylo podrob-
né prosetifeno a to s negativnim vysledkem:

- ze studie EGU jasné vyplyva, Ze zkratovy vykon je v jednotlivych pfipojnych bodech nizky na to, aby
bylo moZno splnit podminku nesymetrického odbéru dnou pozadavkem na nezkresleni symetrie napé-
ti. Zafizeni nesplni podminku studie pfipojitelnosti k distribucni siti,

- ze studie EGU téiZ jasné vyplyva, Ze nesymetricky odbér vyznamné snizuje limit maximalniho kratko-
dobého pfikonu (neni vyuzit proud jedné faze). Zarizeni nesplni podminku studie pfripojitelnosti
k distribucni siti,

- pfi poutiti tradi¢ni technologie jednofazovych transformatort neni zaruka splnéni pozadavku TSI ENE,
tykajiciho se odbéru rekuperované energie nezdvisle na odbéru ostatnich vozidel, a tedy ziskani certi-
fikatu shody s TSI, ktery je nutnou podminkou pro obdrzeni stavebniho povoleni a pro financovani
z fondl EU,

- pfFi poutiti tradi¢ni technologie jednofazovych transformatori neni zaruka splnéni poZzadavku TSI ENE,
tykajiciho se kvality napajeni (Urovné napéti), a tedy ziskani certifikatu shody s TSI, ktery je nutnou
podminkou pro obdrZeni stavebniho povoleni a pro financovani z fondt EU.

- vsoucasné dobé neni k dispozici technické feseni trakéni transformovny, které vyhovuje podminkam
smiSeného provozu starych vozidel (s diodovymi usmérniovaci) a novych modernich vozidel (se vstup-
nimi ¢tyfkvadrantovymi ménici):

0 trakeni transformovny bez FKZ jsou technicky zplsobilé pro napajeni novych modernich vozidel (se
vstupnimi ¢tyrkvadrantovymi ménici), avsak nelze je pouZit pro napajeni starych vozidel (s diodovymi
usmériiovaci), nebot ta pracuji s u€inikem cca 0,8 a nelze je proto pfipojit k distribuéni siti 3 x 110 kV,
nebot distributofi vyZaduji Géinik vy3s$i nez 0,95,
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0 trakcéni transformovny s FKZ jsou technicky zpisobilé pro napajeni starych vozidel (s diodovymi
usmeérnovaci), avsak pri jejich pouziti pro napajeni novych modernich vozidel (se vstupnimi ¢tyrkvad-
rantovymi ménici) dochazi k nespecifikovatelnym rezonancim, nebot vyrobci vozidel negarantuji
kompatibilitu FKZ s modernimi vozidly (se vstupnimi ¢tyfkvadrantovymi ménici) — zafizeni FKZ byla
vyvinuta, typoveé vyzkousena a schvalena pouze pro zatéZzovani starymi vozidly (s diodovymi usmérno-
vaci),

- trakéni napajeci stanici s jednofazovymi transformatory nelze jednoduse prestavét (napfiklad pro zvy-
Seni vykonu) na ménicové — bylo by nutno vyménit jednofazové transformatory za tfifazové a odpovi-
dajicim zplisobem téZ prebudovat rozvodnu 110 kV.

2. Doporuceni pro navazujici studie a pripravné dokumentace

Pfi navrhu zmény napajeci soustavy na AC 25 kV, ale i pfi navrhu nové elektrizovanych trati je potfeba vzdy
zvazit moznost spoluprace technologie klasické tj. s vykonovym jednofazovym trakénim transformatorem
a SFC technologie v nékteré varianté s ohledem na realnou dobu provozu a zivostnost celého zafizeni.

Dale je nutno zvazit a ekonomicky zhodnotit ruSeni nékterych napajecich bodu — pfistup nahrazovani TM za
TT systémem ,kus za kus* by zcela popiral ekonomické pfinosy AC trakce jak z hlediska investi¢niho, tak
udrzbového a mohl by nakonec vést k neuspéchu realizace samotné konverze. RuSeni napajecich bodu
muze byt podminéno pouzitim systému 2 AC 25 kV pro dosazeni vétSi pfenosové schopnosti trolejového
vedeni; to v8ak téz bude nutno ekonomicky zhodnotit.

U VRT trati je nutno sledovat téz pfipojeni trakénich transformoven na vysSi napétové hladiny nez 110 kV
s ohledem na evropskou praxi (Francie, Italie).

Studie a pfipravné dokumentace by mély byt zpracovany takovym zplsobem, aby umoznily rychlou
a ekonomickou realizaci staveb se zohlednénim rezervy pro budouci zvySovani vykonu, dané pfedevsim
stavbou vysokorychlostnich trati.

Napajeni v oblasti trojuhelniku Brno — Prerov — Bfeclav je specifické navrzenym napdjenim se tfemi
zcela novymi TNS (Cernovice, Vyskov, Kyjov), v souvislosti s elektrizaci trati 340 a vyrazného ristu zatize-
ni na trati 300. Pfitom se vsak vyuZiva také stavajicich bodu pfipojeni na DS 110 kV. Stejny postup bude i
u feseni novych pozadavkl na napajeni, vyplyvajicich z konverze na AC 25 kV. Kazda z oblasti napajeni
vramci CR bude mit z tohoto pohledu sva specifika, ktera budou posouzena v ramci 026 pfipravované
,prepinaci” studie. Postup Fesitele bude v pribéhu navrhu pfipominkovan dotéenymi odbory a OJ SZDC,
024 nevyjimaje. Neoddélitelnou soucasti bude i EH. S vyuZitim stavajicich bodU prfipojeni k DS 110 kV se
pocitd, coz ale vidy nutné neznamenad ,,minimalni administrativni naro¢nost z hlediska stavebniho fize-

i

ni.

V trojuhelniku Brno — Pferov — Bfeclav nebylo posuzovano ,,maximalistické” feseni pro horizont 50
cuy

let, ani tzv. ,Usporné” feseni, ale takové resSeni, které odpovida definovanému rozsahu provozu, poza-
davkiim na parametry napajeni i odbéru a které je co nejvice funkéné a ekonomicky efektivni.

PouZiti systému 2x AC 25 kV muze najit uplatnéni pro napajeni VRT, kde dochazi ke kombinaci poza-
davku na vysoky pfikon (vysoka tratova rychlost na tratovych sklonech 20 aZ 30 promile) s priichodem
trati uzemim, kde nemusi existovat vhodné body pro pfipojeni do DS. V simulaci provozu na trati 300 pro
rychlost 200 km/h se pfenosova schopnost TV, napajeného v soustavé 1x AC 25 kV, ukazuje jako plné
dostatecnd a ekonomicky nejvyhodnéjsi.

A. Navrzena technologie méni¢ovych trakénich napdjecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi multilevel
IGB spinaci je koncipovana tak, Zze umoziuje provoz v sousedstvi tradicnich trakéni napajeci stanici
s jednofazovymi transformatory. Pfitom jedna z trakénich napajecich stanic s jednofazovymi trans-
formatory muZe byt paralelné spojena s méni¢ovou trakéni napajeci stanici (SFC) s vysokonapétovymi
multilevel IGB spinadi, respektive se skupinou trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi
multilevel IGB spinaci.

1112



B. Ruseni nepotiebnych trakcénich napdjecich stanic je pfi konverzi systému 3 kV na 25 kV je pochopitel-
né mozné. Vyssi prenosova schopnost trakéniho vedeni 25 kV ve srovnani s pfenosovou schopnosti
trakéniho vedeni 3 kV k tomu vytvaii dobré predpoklady, zejména p¥i dvoustranném spojitém napaje-
ni. Na druhé strané je vsak potfebné vzit v ivahu hodnotu existujiciho pfipojeni k distribucni siti, ktera
je v principu neopakovatelnda — dalsi stavby ptripojnych vedeni k distribucni siti jsou terénem velmi ob-
tizné prichodné. V pfipadé, Ze lze trakéni napajeci stanice na hlavni trati vyuZit k napajeni nové elek-
trizovanych odbocnych tratich, je velmi rozumné je zachovat. O zachovani ¢i nevyuziti jednotlivych
napajecich bodu pfi konverzi napajeni ze 3 kV na 25 kV tak nerozhoduje dotyéna konvergovana trat,

ale z ni odbocné traté, vhodné k elektrizaci (metoda rybi kosti).

C. Pouiiti systému 2 x 25 kV je u méni¢ovych trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi mul-
tilevel IGB spinaci velmi snadné, jde jen o zménu vystupniho autotransformatoru z prostého za dvoji-
ty.

U trakénich napdjecich stanic s jednofazovymi transformatory vSak nema orientace na systém 2 x 25 kV
logiku, nebot vy3si pfenosovou schopnosti trakéniho vedeni docilend véts$i vzdalenost trakénich napa-
jecich stanic by vedla ke zvyseni jejich vykonu a tim i ke zvétSeni téZkosti spojenych s pfipojovanim
nesymetrické zatéZe ke trifazové distribucni siti.

D. Napajeni VRT trati z tfifazového vedeni velmi vysokého napéti je teoreticky mozné, ale jak ukazuji
zkusenosti ze zahranici, narazi prakticka realizace této myslenky na ¢etna uskali:

- topologie prenosovych siti vvn se zpravidla neshoduje s topologii siti Zeleznic, tedy nejsou vhodna
mista pro budovani takovych trakénich napdajecich stanic,

- stavba novych vedeni vvn krajinou je obtiZzné projedna (viz téz zkuSenost z CR: vystavba nedavno do-
konéené prenosové linky ze zapadnich do stfednich Cech trvala cca 25 let),

- obtizné zajistovani redundance (pro provoz p¥i poruse N — 1),

- nutnost feSeni atypickych rozvoden a transformoven (vvn transformatory tak malého vykonu se bézné
nevyrabéji),

- procesni komplikace (provozovatel pfenosové soustavy nebyva ze zakona obchodni spolecnosti), za-
kon proto na takové pripady nepamatuje,

- pripojeni k siti s vysokym zkratovym vykonem nefesi spojité napajeni, které je podminkou rekuperac-
niho brzdéni ve vsech mistech trati,

- pfripojeni k siti s vysokym zkratovym vykonem nefesi poZadavek na kvalitu napajeni (vySe napéti na
sbéraci vlaku), ktera vyZaduje dvoustranné napdjeni,

- pripojeni ksiti s vysokym zkratovym vykonem nefesi pozadavek na rovhomérnost odbéru energie
z trifazové sité, ktera vyzaduje dvoustranné napadjeni.
Z téchto divodl jsou vysokorychlostni traté pfipojovany k distribucni siti a to aktualné s vyuzitim
ménicovych trakénich napdjecich stanic.

Ing. Jaromir Hruby

feditel odboru elektrotechniky a energetiky

Modyfe : odpovédi na pfipominky SSV
Cervené : odpovédi na pfipominky SUDOP BRNO spol. s r.o.
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Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

s ED‘ Generalni feditelstvi
Dlazdéna 1003/7

Spréva zelezniéni dopravni cesty 110 00 PRAHA 1

Vas dopis zn.. 16977/2017-SZDC-SSV-UT OLC/Bar Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Ze dne: 2112017 - Stavebni sprava vychod

Nase zn.: 46521/2017-SZDC-GR-012 P y

Vyfizuje: Ing. Milan Stehlik Nerudova 1

Telefon: 972 741 043 772 58 OLOMOUC

Mobil: 601387 025

E-mail: stehlikm@szdc.cz

Datum: 23.11.2017

~Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakonice — Rikovice*, vyjadfeni k technicko-
ekonomické studii

K pfedlozené technicko-ekonomické studii ,Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakoni-

ce — Rikovice* pfedklada odbor zakladniho Fizeni provozu nasledujici pfipominky:

1) Kap. 1 Uvod str. 11 je uvedeno: ,Traté mensiho vyznamu, které nejsou v simulaci namodelovany, ale
maji vliv na vykon napajecich stanic, budou do simulace zahrnuty jako spotrebi¢ se stfednim vykonem
uréenym na zakladé jiz zpracovanych projektt, skutecného stavu ¢i odborného odhadu.”. Doporucujeme
pro jednoznacnost uvést, o které traté se jedna.

Do kapitoly 1. Uvod byly doplnény nazvy trati mensiho vyznamu.

2) Kap. 11 Dopravni modelovani

- Na str. 8 je uvedeno: ,Na trati Veseli nad Moravou — Brno bude osobnimi viaky namisto ZST Slapanice
obsluhovana nova zastavka Hodgjice.”. Toto konstatovani je v rozporu se zpracovanou projektovou do-
kumentaci stavby ,ZvySeni tratové rychlosti v Useku Brno-Slatina — Blazovice®. Z jakého dokumentu au-
tor vychazi?

Problematika obsluhy ZST Slapanice byla zpracovana v dopravni technologii v projektové do-
kumentaci stavby ,,ZvySeni tratové rychlosti v iseku Brno-Slatina — Blazovice“. VySe uvedena
citace byla opravena na zakladé pripominek.

-V bodé 11.2 Charakteristika modelované infrastruktury postradame informace o tratich dle zpracova-
nych studii proveditelnosti ,Aktualizace studie proveditelnosti trati Staré Mésto u Uherského Hradisté —
Luhacovice/Bylnice/Veseli nad Moravou“ a ,Modernizace trati Olomouc — Prostéjov — Nezamyslice*.

Kvlli ¢asové naro¢nosti celé simulace byly zminéné traté do simulace zarazeny pouze formou

»pevnych odbéri“ s tim, ze do budoucna je mozné tyto traté do simulace zakomponovat. Obé

studie proveditelnosti se nyni navic aktualizuji, kvilli E¢emuz zde zatim neni mozné presné stano-

vit parametry infrastruktury a vyhledovou dopravu.

Uvedené konstatovani: ,Pouziti téchto podkladi v této formé bylo odsouhlaseno na poradé konané dne
dne 10. 8. 2017. Na poradé byl odsouhlasen pritomnymi zastupci O12 (Ing. Stehlik) a O16 (Ing. Mrze-
na). Nasledné byl telefonicky potvrzen i zastupcem 026 (Ing. Michalica).” poZzadujeme v dokumentaci
neuvadét (uvedeno napf. i v bodé 11.3.1).
Jména v zavorkach budou odstranéna.

-V bodé 11.4.1 Vlaky osobni dopravy ve 2hodinové simulované $pi¢ce postradame napf. vlaky relace
Brno — Sumperk.

V simulaci jsou tyto vlaky zahrnuty pod relaci ,,Brno — Olomouc*, kde jsou jednotlivé spoje ve-
deny ve 30minutovém intervalu. Pro potreby simulace neni dtlezité stanovit, které konkrétni

spoje budou z Olomouce pokraéovat dale (nespada do feSené oblasti).

3) Kap. 12 Energetické modelovani str. 6 Staré Mésto u Uh. Hradisté — Luhacovice je uvedeno: ,V tomto
useku se dle vitézné varianty S1-a predpoklada napajeni z nové TNS Uhersky Brod.*”. Upozoriujeme, ze
studie proveditelnosti ,Aktualizace studie proveditelnosti trati Staré Mésto u Uherského Hradisté — Luha-
Covice/Bylnice/Veseli nad Moravou“ nebyla schvalena. Z feSenych variant studie byla nejvice preferova-
na (zejména Zlinskym krajem a KOVED) varianta S2b — Staré Mésto u U. H. — Luhacovice / Bojkovice /
Veseli n.M., tzn. elektrizace v Useku Starého Mésto u Uherského Hradisté — Kunovice — Ujezdec u Lu-
hagovic — Bojkovice mésto, Ujezdec u Luhagovic — Luhagovice a Kunovice — Veseli nad Moravou.

V dokumentaci kap. 12 bylo opraveno podle pripominky.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7, Praha 1 110 00
zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, viozka 48384 IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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K samotnému zplsobu technického feSeni konverze trakéni napajeci soustavy ze stejnosmérné trakéni sou-
stavy 3 kV na stfidavou trakéni soustavu 25 kV nejsme kompetentni se vyjadfovat. Zvolené technické feSeni
konverze trakéni napajeci soustavy nesmi byt limitujicim prvkem privozu vyhledového poctu viaka.

Ing. Tomas Nachtman
reditel odboru zékladniho fizeni provozu
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=—\/ Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

S D‘ Generalni reditelstvi

Dlazdéna 1003/7

Sprava zelezniéni dopravni cesty 110 00 PRAHA 1

Va3 dopis zn.:  16977/2017-SZDC SSV-UTOLC/Baf

Ze dne: 2.11. 2017

Nage zn.: 46406/2017-SZDC-GR-014

Vyfizuje: Ing. Ale$ Cipris Dle rozdélovniku
Telefon: 972 741 041

Mobil: 722 821 553

E-mail: Cipris@szdc.cz

Datum: 22.11. 2017

Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50 Hz v useku Nedakonice - Rikovice

Predkladame souhrnné vyjadieni odboru zabezpeéovaci a telekomunikaéni techniky (O14) k technicko-
ekonomické studii (TES) vy$e uvedené stavby s témito zaveéry.

Zabezpeéovaci zafizeni (zpracoval Ing. Ale$ Cipris, tel. 971 741 041)

Bez pfipominek.

Sdélovaci zafizeni (zpracoval Ing. Tomas Madr, tel. 972 244 187)

Bez pripominek.

s

<\ )
\
Ing. Martih Krupicka

reditel odboru
zabezpecovaci a telekomunikaéni techniky

Sprava Zeleznicni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7, Praha 1 110 00
zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, viozka 48384 IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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Rozdélovnik:

Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
Stavebni sprava vychod

Nerudova 1

772 58 Olomouc

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
Stavebni sprava vychod
- elektronicky Ing. Pavlina Bafinkova, barinkova@szdc.cz
- elektronicky Vladimir Vik, vikv@szdc.cz

SUDOP BRNO, spol.sr. o.

- elektronicky Ing. Vitézslav Simagek, vsimacek@sudop-brno.cz
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Dobry den/Ahoj,pteposilam Vam pro informaci. Pieji hezky den.
Ing. Pavlina Bafinkova

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Stavebni sprava vychod

Usek technicky

Nerudova 1, 772 58 OLOMOUC
Mobil: 724 932 275

Fax: 585 754 276

www.szdc.cz

Nedilnou soucasti této zpravy je pravni dolozka, jejiz plné znéni naleznete na adrese http://www.szdc.cz/dolozka

From: Simankova Vanda, Ing.

Sent: Wednesday, November 15, 2017 4:24 PM

To: Bafinkova Pavlina, Ing. y

Subject: Zména trak¢ni soustavy na AC 25kV, 50Hz v Usekun Nedakonice - Rikovice - sdéleni 015

Dobry den, pani inZenyrko,

reaguji na Vasi zadost &j. 16977/2017-DSZDC-SSV-UT OLC/Bat ze dne 2.11.2017 ve véci technicko-
ekonomickeé studie stavby ,.Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v tseku Nedakonice — Rikovice. Sdéluji,
Ze technicko-ekonomickou studii bereme na védomi, naplné ¢innosti odboru provozuschonosti se netyka, a tak
stanovisko vydavat nebudeme.

S pozdravem

Ing. Vanda Simankova

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Generalni feditelstvi

Odbor provozuschopnosti (015)
Dlazdéna 1003/7, 110 00 PRAHA 1

Pracovisté: Kfizikova 2, 180 00 PRAHA 8
Tel.: 972 244 561

Mobil: 725 813 615
http://www.szdc.cz

Nedilnou soucasti této zpravy je pravni dolozka, jejiz plné znéni naleznete na adrese http://www.szdc.cz/dolozka
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Sprava zeleznicni dopravni cesty, statni organizace

——
5 EE D‘ Generalni feditelstvi
Dlazdéna 1003/7

Sprava zelezniéni dopravnf cesty 110 00 PRAHA 1

Vag dopis zn. 16977/2017-SZDC-SSV-UT OLC/Baf

Ze dne 18.5.2017 SZDC, s. o.
Nase zn. 46753/2017-SZDC-GR-06 Stavebni sprava vychod
Vyfizuje Ing. Milan Zednik Nerudova 1
772 58 Olomouc
Telefon 972 246 622
Mobil 601 102 272
E-mail ZednikM@szdc.cz
Datum 24 listopadu 2017

Vyjadreni k TES ,,Zména trakéni soustavy na AC 25 kV, 50Hz v tiseku Nedakonice-Rikovice”

Na zakladé Vasi zadosti &.. 16977/2017-SZDC-SSV-UT OLC/Bar ze dne 2.11.2017 sd&lujeme,
Ze si uvédomujeme problematiku napajeni z hlediska rostoucich pozadavk( dopravct a vyssich
pozadavki distributora elektrické energie na podminky zfizeni pfipojnych odbé&rnych mist.

Ze zavérl simulace distribuéni sité zpracovanou firmou EGU Brno vyplynula problematika paralel-
niho chodu TNS z divodu pfetokd vykonO mezi dotéenymi napajecimi stanicemi. Tento jev je je-
den z limitujicich faktort pfi vybéru nové technologie (balancéry & ménice). Souhlasime se zavéry
TES pro pouziti kaskady ménict 3 AC/DC a DC/1 AC z dlvodu splnéni véech definovanych poza-
davkl pro tratovy usek Nedakonice-Rikovice. Upozorfiujeme, Ze k technickému fedeni predloze-
ného konceptu mame nize uvedené pfipominky.

Elektricka trakce (zpracoval Ing. Milan Zednik, mob.: 601 102 272)
K &asti elektricka trakce sdélujeme nasledujici pfipominky:

Souhrnné &asti

e Zadame o doloZeni schvalené prepravni prognoézy. Tento vstup je zasadni pro dimenzovani
nové technologie. Upozorfiujeme, Zze uvazovana dopravni prognéza vstupujici do energetické
simulace je zavisla na realizaci obtizné projednatelnych staveb VRT Praha —Brno v souvislosti
s nasazenim zdvojenych jednotek o celkavém vykonu 17,6 MW.

¢ Upozoriujeme, ze predpokladana dimenze nové technologie s vyhledem 50 let je znaéné pre-
dimenzovana vzhledem k moralni Zivotnosti vykonové polovodic¢ové techniky (20-25 let) a
v zavislosti na okolnim rozvoji infrastruktury. Dale si je nutné uvédomit vyssi ztraty (naklady na
provoz) a pocatecni investici nove technologie pfi jejim nedostateéném vyuziti. Doporucujeme
dopracovani realngjsi varianty s mensi dimenzi nové technologie na dobu moralni Zivotnosti
vykonové polovodic¢oveé techniky. Pfi navrhu TNS musi byt poéitano s prostorovou rezervou
pro navyseni vykonu dle vyhledové dopravy.

e Zadame o doplnéni vé&cného rozsahu a ekonomického hodnoceni moznosti Upravy systému
s kaskadou ménic€l 1x25 na 2x25 kV s autotransformatory v navaznosti na nutnou potiebu pfi
realizaci VRTek nebo vhodnou moznosti v pfipadé koncového napajeni, vzdalenych pfipoj-
nych bodu.

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7 Praha1 110 00
zapsana v obchodnim rejstiiku vedeném Méstskym soudem v Praze, spisova znacka A 48384  1C: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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Zednik
Text Box


Doporucujeme prehodnotit vzdalenosti mezi jednotlivymi TNS, ktera je dle navrhu do 30 km.
Tento navrh se jevi jako nahrazovani stavajicich napajecich bodl ve stejnosmérné soustavé
za nové TNS ve stfidavé soustavé. Navrhnuté spojité napajeni by mélo umoznit napajet Useky
o délce cca 40-50 km dle tratovych pomért a dopravniho toku pfi splnéni norem a predpisu.
Je nutné si uvédomit, Ze tato problematika zplsobuje popirani ekenomickych pfinosu AC sys-
tému a zhor3uje samotnou konverzi. Nehospodarné zvySovani investic na napajeci systém AC
by mohlo zpusobit nelspéch realizace samotné konverze.

Ing. Retr Hofhanz
feditel odbo}u pfipravy staveb
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Zednik
Text Box


Odpovédi na pfipominky odboru ptipravy staveb - 06 :
Pfipominky O6 :

e 7adame o doloZeni prepravni progndzy. Tento vstup je zasadni pro dimenzovani nové

technologie. Upozorfiujeme, Ze uvazovana dopravni progndza vstupujici do energetické
simulace je zavisla na realizaci obtizné projednatelnych staveb VRT Praha — Brno
v souvislosti s nasazenim zdvojenych jednotek o celkovém vykonu 17,6 MW.
Pfepravni progndézy nebyly specidlné vytvareny pro tuto studii, ale byly do ni prevzaty ze studii
proveditelnosti modernizaci pfislusnych trati a z dalSich relevantnich dokumentd. Neni na misté
zpochybriovat nutnost vystavby vysokorychlostni traté Praha — Brno. Podle statistik MD CR
vrostl pocet cestujici na spojeni Prahy a Brna na témér trojnasobek a ma progresivné se zvysujici
dynamiku rastu, kapacity soucasné traté pres Ceskou Trebovou jiz jsou na hrané vyéerpani.
Usneseni vlady CR €. 389/2017 proto ulozilo rezortu dopravy adresné a terminované ukoly
k realizaci projektu rychlych spojeni.

e Upozornujeme, Zze predpokladand dimenze nové technologie s vyhledem 50 let je znaéné
pfedimenzovand vzhledem k moralni Zivotnosti vykonové polovodicové techniky (20-25
let) a v zavislosti na okolnim rozvoji infrastruktury. Ddle je si nutno uvédomit vyssi ztraty
(ndklady na provoz) a pocatecni investici nové technologie pfi jejim nedostate¢ném
vyuZiti. Doporucujeme dopracovani redlnéjsi varianty s mensi dimenzi nové technologie
na dobu moralni Zivotnosti vykonové polovodi¢ové techniky. Pfi ndvrhu TNS musi vyt
pocitdno s prostorovou rezervou pro navyseni vykonu i dle vyhledové dopravy.
Navrhované technické fe$eni se v souladu s ndzorem GR SZDC 06 orientuje na poufZiti trakénich
napajecich stanic s kaskadou ménic¢ti 3AC/DC a DC/1 AC, které splnuji jak poZadavky ze strany
distribucni soustavy, tak i poZadavkim ze strany provozu vlakové dopravy
V souladu s ustanovenim Véstniku dopravy €. 11/2013 Ministerstva dopravy CR je uvaZovana
Zivotnost pevnych trakénich zafizeni 30 let a tomu téZ odpovidaji prepravni prognézy (viz téz
jednotna metodika studii konverze prezentovana odborem strategie GR SZDC na jednani v Praze
dne 18.7.2017.

e 7Zaddme o doplnéni vécného rozsahu a ekonomického hodnoceni mozinosti Upravy
systému s kaskdadou ménicl 1x25 na 2x25kV s autotransformdatory v navaznosti na nutnou
spotfebu pfi realizaci VRTek nebo vhodnou mozZnosti v pfipadé koncového napadjeni,
vzdalenych pfipojnych bodd.

Neni na misté se obavat z vysokych investic a z vysokych ztrat. Jmenovity vykon ovliviuje cenu
trakéni napajeci stanice nepodstatné, navrhované méniCové trakcni napajeci stanice (SFC)
s vysokonapétovymi multilevel IGB spinac¢i maji velmi vysokou uéinnost, kterou si zachovavaji i
pfi nizkém zatiZeni (maji nizké zakladni ztraty).

Idea budouciho rozsifovani trakénich napajecich stanic je v zdsadé spravnd, avSak v praxi narazi
na prostorovy tizemni limit (nejsou volné pozemky).

Ménicové trakéni napdjeci stanice (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi Ize snadno
modifikovat ze systému 25 kV na systém 2 x 25 kV. Znéna se dotkne jen sekundarniho vinuti
vystupniho autotransformatoru tak, aby tento napdjel i negativni napdjeci vodi¢ a rozvodny 25
kV (doplnéni spinacich prvka pro negativni napajeci vodic). Prislusné vyobrazeni je do studie
doplnéno.



e Doporucujeme prehodnotit vzdalenost mezi jednotlivymi TNS, ktera je dle navrhu do
30km. Tento navrh se jevi jako nahrazovani stavajicich napajecich bodl ve stejnosmérné
soustaveé za nové TNS ve stfidavé soustavé. Navrhnuté spojité napajeni by mélo umoznit
napajet Useku o délce cca 40-50km dle tratovych pomérd a dopravniho toku pfi splnéni
norem a predpisQ. Je nutné si uvédomit, Ze tato problematika zpUsobuje popirani prinosu
AC systému a zhorSuje samotnou konverzi. Nehospodarné zvySovani investic na napajeci
systém AC by mohlo zpUsobit nelspéch realizace samotné konverze.

Vzdalenost, respektive poloha napdjecich stanic na konvergovaném useku Nedakonice -

Rikovice neni v FeSeném pfipadé primarné uréena napajenim useku Nedakonice — Rikovice, ale
napajenim odboénych trati (Pferov — Brno /Olomouc, Hulin — Kojetin (perspektivné i Hulin —
Bojkovice mésto / Veseli nad Moravou a Moravsky Pisek — Bzenec).

Vyuziti existujicich pfipojeni k distribucni soustavé 3 x 110 kV je ve srovnani s budovanim
novych trakénich napdjecich stanic na odbo¢nych tratich velkou vyhodou. Zfizovani novych
pripojeni k distribucni soustavé 3 x 110 kV je s ohledem na obtiZnost priichodnosti, respektive
projednatelnosti, novych linek 110 kV tuzemim velkym rizikem. P¥ipad trakéni napdjeci stanice
Ceské Velenice s dodnes chybéjicim pripojenim k distribuéni soustavé je velkym poucenim.
Proto je rozumné prioritné vyuZivat existujici pfipojné body k distribu¢ni siti, pokud je pro né
smysluplné vyuziti, coz nové elektrizované odbocné traté pfinaseji. V této souvislosti je potieba
vnimat, Ze primarnim motivem ke konverzi napajeni 3 kV na 25 kV v useku Nedakonoce -
Rikovice neni samotna trat Bfeclav — Pferov, ale predevsim elektrizace trati Otrokovice — Zlin —
Vizovice, napajeni trati Brno - Pferov a dalSich vySe uvedenych odboénych trati v této oblasti.



Od: Bosek@szdc.cz

Komu: Barinkova Pavlina; Vikv@szdc.cz; Simadek Vitézslav Ing.

Kopie: Brejcha@szdc.cz

Predmét: TES - Zména trak&ni soustavy na AC 25kV, 50Hz v Gseku Nedakonice - Rikovice.
Datum: 24. listopadu 2017 15:21:52

Dobry den,

zasildm stanovisko za 026 k predlozené TES - Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v useku

Nedakonice — Rikovice.
Studii povazujeme za kvalitné zpracovanou a neuplatfiujeme zadné pripominky.

S pozdravem

Ing. Petr BoSek

Sprava zelezni¢éni dopravni cesty, statni organizace
Generalni feditelstvi

Odbor strategie (026)
skupina koncepce

Dlazdéna 1003/7

110 00 Praha 1

tel.: +420 972 235 595
e-mail: Bosek@szdc.cz

http://www.szdc.cz/
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Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

—
s DC Oblastni feditelstvi Olomouc
Nerudova 1

772 58 OLOMOUC

Sprava Zelezniéni dopravni cesty
VAS DOPIS ZN.:
ZE DNE: >
N N ZD .0.
NASE ZN. (5. 18883/2017-OR OLC-OPS/SpB 2 tavgiofmios cava wehod
UKLADAGI ZN.:  1/2017/INV : Bauli P B I)(, C
SKART. ZN.-LH.: l‘?g. dav 'n1a arinkova
POC. LISTU: 2 erudova
POG. PRILOH: - 772 00 Olomouc
POC. LISTUPR.: -
VYRIZUJE: Ing. Bohumil Sponar
TEL.: 725 856 980
E-MAIL: sponar@szdc.cz
DATUM: 6.12.2017

Souhrnné stanovisko
Spravy zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
k investi¢ni akci

Na zakladé predloZené Zadosti a dokumentace stavby vydava Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace, Oblastni feditelstvi Olomouc (dale jen ,SZDC, s.0.“ a ,OR Olomouc®),

Souhrnné stanovisko k Technicko-ekonomické studii
pro stavbu:

Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50 Hz v useku Nedakonice - Rikovice

SZDC, s.o.,

OR Olomouc souhlasi s predlozenou dokumentaci za predpokladu, ze budou

splnény nasledujici podminky jednotlivych sprav a odborti OR Olomouc:

1. Pripominky Spravy trati (zpracoval Ing. Vrto - tel. 724 166 379)

Bez pfipominek

2. Pripominky Spravy sdélovaci a zab. techniky (zpracoval Ing. Vintr - tel. 724 367 041)

Bez pfipominek

3. Pripominky Spravy elektrotech. a energetiky (zpracovala Ing. Zitka - tel.724 484 939)

SEE OR Olomouc souhlasi se zavéry studie ve smyslu potfeby pfijeti a aplikace novych
technologii pro napajeni AC trakce 25kV v podminkach Ceské republiky. Nesouhlasime
vSak s jednoznacnym definovanim urcité konstrukéni technologie statickych frekvenénich
ménica, tak jak je definovano v Zavéru studie a Manazerském shrnuti. Doslo by k
omezeni soutéze dodavatelll technologii.

Ve studii poZadujeme pfeformulovat odstavec - "K dvoustrannému spojitému napajeni,
tedy k paralelni spolupraci sousednich trakénich napajecich stanic, ktera je ucinnym
opatfenim ke zvysSeni kvality napajeni a k zajisténi rekuperaéniho brzdéni, je nutno pouZzit
trakéni napajeci stanice vybavené technikou kaskady dvojice ménici 3 AC/DC a DC/1
AC. U téch se v soucasnosti uplatriuje technika modularnich multilevel IGBT spinacd,

Siroce v pnprgpﬁr‘p ‘nnuii\/.qn;'a“
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Navrhujeme toto znéni - K dvoustrannému spojitému napajeni, tedy k paralelni spolupraci
sousednich trakénich napajecich stanic, ktera je ucinnym opatfenim ke zvySeni kvality
napéjeni a k zajisténi rekuperacniho brzdéni, je nutno pouZit trakéni napéjeci stanice
vybavené technologii statickych frekvencnich ménic¢i (SFC — static frequency converters)
konstruovanych pro drazni aplikace dle stanovenych pozadavku. U téch se v soucasnosti
uplatriuje technika napr. na bazi IGBT nebo IGCT spinac¢t. Technologie ménicu je dnes
Siroce vyuZivana také v energetice. Dodavatelé - vyrobci téchto technologii pro drazni
aplikace musi pfed realizaci doloZit investorovi priikazné reference nasazeni téchto SFC
pro aplikace 50Hz, které technicky a fadové vykonové odpovidaji poZadovanému reseni
pro napéjeni v siti SZDC s.0"

Vyhovujeme pozadavku zpracovatele pripominek a text jsme upravili nasledovné :

K dvoustrannému spojitému napdjeni, tedy k paralelni spolupraci sousednich trakénich napajecich
stanic, ktera je ucinnym opatfenim ke zvySeni kvality napajeni a k zajisténi neprerusovaného
rekuperacniho brzdéni, je nutno pouzit trakéni napajeci stanice vybavené technologii statickych
frekvencnich ménica (SFC — static frequency converters) konstruovanych pro drazni aplikace dle
stanovenych poZadavku a spolecné je centralné automaticky Fidit.

Zaroven ale prikldadame porovnani technologii IBCT a IGBT :

IGCT

IGCT je tyristor fizeny proudem, jde o soucdstku vytvofenu vroce 1993 jako dalsSi vyvojové
pokracovani GTO tyristora.

IGCT tyristor je zapindn a vypinan proudem, zapinaci a vypinaci obvody pracuji na potencialu
vysokého napéti, jsou pomérné sloZité a obsahuji velké mnoistvi elektrolytickych kondenzatort,
nebot musi byt schopny vytvafet velmi silné proudové impulsy. Velikost zapinacich a vypinacich
ztrat limituje pouzitelnou pracovni frekvenci.

Slabym mistem IGCT aplikaci je vysoka sloZitost a tim i nizka spolehlivost zapinacich a vypinacich
obvod( a zejména nizka Zivotnost elektrolytickych kondenzatord (zpravidla ne vySe neZ 15 az 20
let), ktera nedosahuje Zivotnosti ostatnich ¢asti ménicové techniky.

IGBT

IGBT je tranzistor fizeny napétim. Jde o moderni aktudlné nejrozsifenéjsi spinaci prvek,
celosvétové pouzivany prakticky vSemi vyrobci v ménicich pro energetiku, prtiimysl a dopravu.

IGBT tranzistor je zapindn a vypinan napétim, zapinaci a vypinaci obvody jsou proto velmi
jednoduché a pracuji s minimalnimi ztratami, coZz umoziuje spinat a vypinat jej s velkou pracovni
frekvenci.

Pravé pro jednoduchost, a tim i vysokou spolehlivost a dlouhou Zivotnost zapinacich a vypinacich
obvodt, jakoito i pro moZnost pracovat vysokymi frekvencemi, nahradily IGBT tranzistory
v Sirokém spektru uziti dfive pouZivané tyristory.

Vseobecny prechod od techniky tyristorli k technice tranzistorli je zcela ziejmy jak z portfolii
vyrobcl soucastek, ve kterych jasné dominuji IGBT tranzistory a tyristory jsou v mensiné, tak i
z portfolii vyrobcl polovodicovych ménica, ktera jsou u soucasnych produktti velké vétsiny vyrobct
prakticky vyhradné tvorena IGBT aplikacemi.

V oboru Zeleznicnich vozidel jiZ generacni nahrada tyristorové techniky IGBT technikou probéhla.
Vozidla s tyristorovymi ménici jsou jesté provozovana, ale jiz nejsou vyrabéna, jejich vyroba jiz
skoncila.
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Pfednosti multilevel konvertort

1.

® N o w

10.

11.
12.
13.

14.
15.
16.
17.

Perspektivni, ale jiz ovéfena technologie, Siroce vyuZivana v energetice, pohonech a trakci s
perspektivou dalsi vyroby,

Témér sinusové vystupni napéti s minimalnim obsahem vysSich harmonickych (minimalni
Uroven rusivych proudd na strané Zeleznice), splnéni pozadavka CSN 34 2613,

Témér sinusovy vstupni proud s minimalnim obsahem vyssich harmonickych (minimalni
uroven rusivych proudu na strané distribucni sité), neruseni HDO,

Vnitfni redundance (moZnost provozu pfi poruse jednoho spinace, u vyssich vykonu téz

s polovinou vystupnich ménicty),

Nizka poruchovost,

Nizka udrzbova narocnost,

Vysoka disponibilita,

Vysoka tcinnost a to v Sirokém rozsahu zatiZeni (jiz od malych vykonti), nizké ztraty na
prazdno,

Nizka uroven hluku,

Nizka hodnota proudt ve stejnosmérném meziobvodu, jednoduché propojeni slabymi
vodici - prostorova volnost konfigurace, moznost pfizplUsobeni zastavby disponibilnimu
prostoru,

Jednoduchy vstupni transformator,

Jednoduchy vystupni autotransformator,

Snadna Uprava vystupu na systém 2 x 25 kV — vystupni autotransformator je jiz standardni
soucasti, jen se poutzije jiny,

Moznost nouzového provozu (transformator — transformator) snizenym vykonem,

Rychla odezva fizeni — moZnost aplikace nadifazenych funkci,

Nizka vnitini kapacita kondenzatorl — podstatné pro zkratové proudy,

Vysoka odolnost viéi rezonanénim jevim.

Z vySe uvedenych divodu jsme ve studii doporudili ménice s IGBT technologii.

4. Pripominky Spravy mostu a tunelu (zpracoval p. Ludék Vyslouzil — tel. 724 460 432)

e Upevnéni konzolek k ocelovému zabradli uchytkami (objimkami), ne svary

Pfipominka se zde ocitla asi omylem.

5. Pripominky Spravy budov a byt. hospodarstvi (zpracoval Ing. Ondracek - tel. 724 248 756)

e Bez pfipominek

6. Pripominky odboru fizeni provozu (zpracoval Ing. Sedlacek - tel. 725 889 918)

e Bez pfipominek

7. Pripominky odbor provozni (zpracoval Ing. Luc - tel. 602 749 328)

e Bez pfipominek

Ing. Ladislav Kaspar

feditel OR Olomouc

3/3



==\/ Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

s D‘ Oblastni feditelstvi Ostrava

Muglinovska 1038/5
Spréva Zelezniéni dopravni cesty 702 00 OSTRAVA

Vas dopis zn.:

Ze dne:

Nase zn.:

Vyfizuje:  Jifi Kupczyn
Telefon: 972 762 213
Fax: 972762 210

Mobil: 724 063 324
E-mail: kupczyn@szdc.cz

Datum

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.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7, Praha 1 110 00
zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, vlozka 48384 1C: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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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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Vée:  Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v tseku Nedakonice -Rikovice — vyjadieni ke studii

K predlozené technicko-ekonomické studii vyse uvedené stavby jsou ze strany SZE Hradec Kréalové
nasledujici pfipominky.

Studie popisuje jakym zpiisobem fesit konverzi trakénfho napdjeciho systému ze 3kV DC na 25kV, 50 Hz AC
piedev§im v Gseku Nedakonice — Rikovice. Jednd se zejména o zhodnoceni dostupnych technickych feeni
napajecich stanic jak z pohledu dodrZeni platné legislativy, tak z pohledu technickych pozadaviki
vyplyvajicich z dopravnich narok.

Ze studie plyne jednozna€né nariist zatizenf stavajicich trak&nich napdjecich stanic (TNS) a nutnost vyrazného
posileni subsystému elektrické energie. V koneéném disledku se tedy jedna o potiebu vyrazného navyseni
stavajicich sjednanych hodnot rezervovanych prikond pro jednotlivd predavaci mista odb&rnych mist TNS
(E.ON, CEZ).

V piipadé nadhodnoceni rezervovanych piikont na odbérném misté dochazi jiz dnes ke zvyseni plateb za
regulovanou Cast ceny elektiiny (napt. OZE).

TaktéZ platné ,,podminky distribuce elekt¥iny* jednotlivych nadfazenych distribu¢nich spoleénosti umoznuji
Jiz v soucasnosti snizen{ rezervovaného piikonu na hodnotu dosahované rezervované kapacity. Toto sniZeni
miiZe vést ke ztraté jiz zaplaceného - nadhodnoceného - rezervovaného piikonu.

Pii konverzi trakéntho napédjeciho systému, proto doporudujeme zvaZit postupné navy$ovani rezervovanych
piikond na piedavacich mistech jednotlivych TNS (nikoliv skokové navyseni dle vyhledu) v souladu
s dopravnimi ndroky a v souladu s platnou energetickou legislativou a s ohledem na jeji predpokladany vyvoj.
Tento postup vSak musi byt akceptovan zejména jako koncepéni FeSeni, protoZe piina$i nutnost zajistsni
pozadovanych finanénich prostiedki (pripadny dokup rezervovaného piikonu) mimo rozpoéet dand investice,
ktera jiz bude pravdépodobné ukondena (uzaviena) véetnd financovani.
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- Ano, zvySeni dopravy vede ke zvySeni odbérti a tim i k potfebé vyssich sjednanych hodnot
rezervovanych prikond, které je nutno zaplatit. S védomim této skutecnosti byla zvolena technologie
ménicovych trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi multilevel IGB spinadi a spojitého
dvoustranného napdjeni, kterd umoznuje:

e kompenzovat ¢ast Spickového odbéru pfikonu z distribucni sité pfimym predavanim rekuperované
brzdové energie mezi vozidly,

e vytvaret velké (rozlehlé) napajené celky pokryvajici vzajemné se dopliiujici provoz vice vlakd
(uklidnény odbér),

e aktivné operativné presouvat prikon z vice zatiZzenych odbérnich mist do méné zatizenych odbérnych
mist a to cilenou zménou fazového uhlu vystupniho napéti jednotlivych trakénich napajecich stanic.
Pfislusné algoritmy fizeni méniéovych trakénich napajecich stanic (SFC) s vysokonapétovymi
multilevel IGB spinaci budou dohodnuty se SZDC SZE s cilem dosahnout nejen co nejvyssich tGspor
energie, ale i co nejvyssich financnich uspor v platbach za elektfinu,

- Strategie prostupného navysovani rezervovaného prikonu je spravnou myslenkou. Pfi pouziti
technologie ménicovych trakcnich napajecich stanic (SFC) a spojitého dvoustranného napajeni lze
napliovani této strategie Gcinné podpofit vhodnou volbou SW omezeni vykonu jednotlivych napajecich
stanic. Neprekrocitelnym vykonovym omezenim trakénich napdjecich stanic lze predejit platbé
sankcnich poplatkt (pokut) za odbér vyssiho nez sjednaného pfikonu. Pfislusna sefizeni maximalniho
vykonu jednotlivych trakénich napajecich stanic budou dohodnuty se SZDC SZE s cilem optimalné
vyuZivat tarifni podminky.
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Véc: Stanovisko ZESNAD.CZ k Technicko ekonomické studii ,Zména trakni soustavy na AC 25 kV,

50 Hz v useku Nedakonice — Rikovice“

Vazeny pane fediteli,

zasilame Vam stanovisko k Technicko ekonomické studii ,Zména trakéni soustavy na AC 25kV,

50Hzv Useku Nedakonice — Rikovice”.

ZESNAD.CZ posuzuje Fedenou studii ve dvou rovinach.

1) Jednak je to v zdleZitosti prechodu ze stejnosmérné soustavy 3 kV na stfidavou soustavu

25kV 50 Hz. Tento krok je zcela v souladu s pozadavkem nakladnich dopravcd, nebot tim dojde:

- ke zvySeni vykonnosti napajeni,


mailto:info@zesnad.cz

- ke sniZeni ztrat v trakénim vedeni,
coZz umozni zkraceni elektrickych mezidobi a souvisejici zkraceni prepravnich dob diky vyssi
propustnosti trati a ve vysledku sniZzeni provoznich naklad( vlaku:

- vyS8im vyuzitim vozidel,

- sniZzenim ztrat trakcni energie.

2) Zavedeni nové technologie napajeni, tak jak studie popisuje, tedy zajisténi symetrického
odbéru z distribu¢ni soustavy a zavedeni spojitého napajeni, Zelezni¢ni nakladni dopravci
jednoznacné podporuji.
Zatimco silni¢ni doprava za poslednich 25 let vyrazné snizila svoji energetickou naroc¢nost, a to
na strané infrastruktury vystavbou novych kapacitnich, pfiméjsich a rychlostni propady
odstranujicich Usek silnic a dalnic a na strané vozidel v naprosté obméné vozidlového parku
ve prospéch vozidel s nejmodernéjsimi Uspornymi motory, a to i diky cenovému ,,naskoku” proti
Zelezni¢ni dopravé, za stejnou dobu Zelezni¢ni systém vyrazné pokulhava.
Vramci ekonomickych moznosti (danych trzni situaci) Zelezni¢nich dopravcd dochazi
k postupné obnové vozidlového parku ve prospéch modernich energeticky Uspornych (Usporna
regulace + rekuperace) a vici energetické siti ohleduplnych (ucinik 0,98) vozidel.
Na strané Zelezni¢ni infrastruktury se pro nakladni dopravu za uvedené obdobi nezlepsilo viibec
nic. Lokalnimi pfelozkami trati se zrychlila osobni doprava, ale pro nakladni dopravu se zvysily
sklony — tj. zvyseni energetickych narokl. Extrémné se navysil rozsah osobni dopravy, coZ pro
nakladni dopravu omezilo kapacitu a zvysilo energetickou narocnost, a to ¢astéjsimi rozjezdy
po zastavovani vlak( z ddvodu predjizdéni osobni dopravou a vys$im proudovym zatizenim
trakéniho vedeni a s tim souvisejicimi ztratami v pevnych trakénich zafizenich.
ZESNAD.CZ analyzoval situaci konkurenceschopnosti Zelezniéni dopravy vidi silniéni dopravé v
zajmu naplfiovani Usneseni vlady &. 978/2015. Zelezni¢ni dopravci musi snizit provozni naklady
vlakli 0 15-20 %. To je redlné dosazitelné pomoci:

- zvySeni kapacity trati ve prospéch nakladni dopravy

- zvySeni délky (a hmotnosti) vlakl

- sniZeni energetické narocnosti
Pravé pro naplnéni pozadavku sniZzeni energetické narocnosti Zelezni¢ni nakladni dopravci vitaji
navrh zavedeni na Ceské Zeleznici nové, ale v energetice jiz bézné pouzivané, technologie

meénicl. Tato technologie je rovnéz standardem u béiné pouZzivanych Zelezni¢nich hnacich



vozidel sasynchronnimi trakénimi motory. Zavedeni ménic¢li na Zeleznicni infrastruktufe
(standardem u soustavy 15 kV 16,7 Hz, zkuSebné na 25 kV 50 Hz) umozni soustaveé AC 25 kV 50
Hz ve spolupraci s modernimi hnacimi vozidly stdt se energeticky nejucinnéjsi napajeci
soustavou.
Navrhovany zpUsob aktivni regulace pfikonu do trakéniho vedeni povazujeme za progresivni
povysSeni celého napdjeciho Fetézce ,trakéni pevnd zafizeni — hnaci vozidlo” na energeticky
vysoce ucinny systém, kde je dosud na vysoké Urovni U¢innost jen u hnacich vozidel. Toto
navyseni Ucinnosti trakéni napdjeci soustavy bude mit pro dopravce a tim i pro
konkurenceschopnost Zelezni¢ni nakladni dopravy nasledujici pfinosy:
- Uplna ucinnost rekuperace a tim Uspory odebrané el. energie z distribuéni soustavy,
- sniZeni ceny trakéni energie snizenim ceny distribu¢ni slozky (niZsi rezervovany
pfikon a symetrie odbéru),
- minimalizace vypinani proudu (prijezd neutrdinim polem) a tedy propadu rychlosti,
- odstranéni vypadkd napajeni pti pretizeni napdjeci stanice.
Z vyse uvedenych ddvodl Zelezni¢ni nakladni dopravci podporuji tuto technologii napajeni

Zeleznicnich trati.

Ke studii mame nasledujici formalni pfipominky:

Nazvy ,Zesnad” ... spravné ma byt ZESNAD.CZ

Bylo by vhodné doplnéni text(:
,9.4.6 Kaskada ménicu

Dlouhé spojité napdjené useky zaroven vytvdreji podminky pro uklidnéni prikonu (nizky pomér
Pmax/Pstr), tedy pro hospoddrné dimenzovdni a pro nizké platby za rezervovany prikon, i pro
prioritni pfedavani rekuperovaného vykonu mezi vozidly s minimdlnimi zpétnymi pretoky do
distribucni soustavy.”

Je tfeba uvést odkaz i na kapitoly 9.5 Rizeni: Kompaudace a Rizeni fdzového uhlu a na simulace
v ¢asti 13 Dimenzovani.



,15.2 VSeobecné

Jednotlivé zptsoby napdjeni trakéniho vedeni byly v ramci studie podrobeny dikladné analyze
(viz. kapitola 9 a 10) ve snaze najit jeho nejvhodnéjsi dlouhodobé stabilni technické reseni.”

Je tfeba uvést odkaz i na kapitoly 12 a 13.

S pozdravem
Ing. Oldrich Sladek
Vykonny Feditel Sdruzenf Zelezni¢nich nékladnich dopravcd Ceské republiky

ZESNAD.CZ



N&zev byl opraven na ZESNAD.CZ.

9.4.6 Kaskada ménicu
Text byl ve studii doplnén podle upozornéni.
Rovnéz byl do textu uveden odkaz na kapitoly 9.5 a simulace v ¢asti 13.

15.2 VSeobecné
Byl doplnén odkaz i na kapitoly 12 a 13.



5 kéni AC 25kV, 50H —
Zmeéna trakcni soustavy na 5kV, 50Hz ; SUDOP BB”O

v tiseku Nedakonice - Rikovice

19 PRIPOMINKY

19.1 Seznam pfipominek

01.PRIPOMINKY MD CR
02. PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 024 — odbor elektrotechniky a energetiky
03.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 012 - zakladni fizeni provozu

04.PRIPOMINKY SZDC, s.o0, GR, 014 — odbor zabezpeéovaci a
telekomunikacni techniky

05.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 015 — odbor provozuschopnosti

06.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 06 — odbor pfipravy staveb

07.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 026 — odbor strategie
08.PRIPOMINKY SZDC, s.o, OR Olomouc
09.PRIPOMINKY SZDC, s.o, OR Ostrava
10.PRIPOMINKY SZDC, s.o, SZE Olomomuc

11.PRIPOMINKY ZESNAD.CZ

19.2 Vyporadani pfipominek

18. PRILOHY STUDIE 1
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SUDOP BRNO, spol. s r.o.
Kounicova 26
611 36 Brno

ZAZNAM

Z jednani konaného dne 19.12.2017 na SUDOPu BRNO tykajici se
technicko ekonomické studie
»Zména trakéni soustavy na AC 25kV, 50Hz v useku Nedakonice - Rikovice*

Predmétem
byla porada za ucelem konferenéniho projednani pfipominek k vy$e uvedené
technicko ekonomické studii.

Pritomni
viz. prezenéni listina

VYSLEDKY JEDNANI

VSEOBECNE

Uvodem porady nejprve projektant a HIS seznamili pfitomné s prib&hem studie a
nasledné byly projednany pfipominky jednotlivych odbornych slozek SZDC.

Nasledné byla kazdad uvedena pfipominka fadné prostudovana a provéfena
projektantem, odpovédnym za dany problém. Reakce projektanta (na kazdou relevantni
pfipominku samostatné) je vzdy uvedena viozenim ¢&erveného textu pod pfipominkou.
Odpovédi byly na poradé radné projednany a pritomnymi odsouhlaseny.

Pan Vladimir Vik - HIS vySe uvedené studie souhlasi s formou i obsahem takto
vyporadanych pfipominek.

01.PRIPOMINKY MD CR

Manazerské shrnuti bylo doplnéno o néktera dilezZita schémata a grafy tak, aby
poskytlo lepsi orientaci v problematice napajeni, zejména pak pro stavbu
Nedakonice — Rikovice.
Ing. Simacek

02.PRIPOMINKY SZDC, s.o0, GR, 024 — odbor elektrotechniky a energetiky
Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjadieni 024, které je pfilozeno na
konci tohoto zaznamu.

03.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 012 — zakladni fizeni provozu
Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjadieni O12, které je priloZzeno na
konci tohoto zaznamu.

04.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 014 — odbor zabezpeéovaci a
telekomunikaéni techniky

Bez pripominek.

05.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 015 — odbor provozuschopnosti

Bez pripominek.
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Kounicova 26
611 36 Brno

06.PRIPOMINKY SZDC, s.0, GR, 06 — odbor pfipravy staveb

Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjadieni O15, které je pfiloZzeno na
konci tohoto zaznamu.

07.PRIPOMINKY SZDC, s.o, GR, 026 — odbor strategie

Bez pripominek.

08.PRIPOMINKY SZDC, s.0, OR Olomouc

Odpovédi na pfipominky jsou uvedeny ve vyjadfeni OR Olomouc, které je
pfiloZeno na konci tohoto zaznamu.

09.PRIPOMINKY SZDC, s.o, OR Ostrava

Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjédfeni OR Ostrava, které je
priloZzeno na konci tohoto zaznamu.

10. PRIPOMINKY SZDC, s.o, SZE Olomomuc

Odpovédi na pripominky jsou uvedeny ve vyjddfeni SZE Olomouc, které je
priloZzeno na konci tohoto zaznamu.

11.PRIPOMINKY ZESNAD.CZ

Odpovédi na pfipominky jsou uvedeny ve vyjadieni ZESNAD.CZ, které je
priloZzeno na konci tohoto zaznamu.

Zapsal: Ing. Vitézslav Simédéek
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