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1. ÚVOD
Koncepce obnovy technologií a staveb ve správě Jednotky Dopravní cesta Metro v letech 2013-2022 vznikla za účelem předání aktuální informace vedení a orgánům společnosti. Materiál je členěn do logických celků a popisuje současný stav staveb a technologií, navrhuje plán nutné obnovy a střednědobý plán obnovy a rozvoje.

Zpracovaný materiál vychází z prezentace vnitřního dluhu Dopravní cesty Metra z let 2003-2012 a tabulkové části s návrhy investiční obnovy v letech 2003-2022. 
2. SILNOPROUDÁ ELEKTRICKÁ ZAŘÍZENÍ

Tato zařízení jsou ve správě služby Elektrotechnika a lze je z hlediska funkčních celků rozdělit na tyto části:

· měnírny a distribuční transformovny;

· páteřní silové rozvody nn;

· osvětlení stanic;

· osvětlení tunelů a silové rozvody v tunelech;

· elektrický ohřev výměn na zhlaví dep;

· zdroje náhradního napájení – UPS;

· trakční zařízení hal;

přívodní kabelové vedení 22 kV z rozvoden PRE.

Obnova těchto zařízení je plánována s ohledem na jejich životnost a technický stav. Překročení technické životnosti se zpravidla projevuje zvyšující se poruchovostí a z toho vyplývajících možných dopadů na vlastní provoz metra. Technická životnost u elektrických silových zařízení je předpokládána na hranici 30 let, u páteřních silových rozvodů na hranici 40 let a u elektronických systémů je životnost výrobci udávána mezi 5 až 15 lety.

2.1 Měnírny a distribuční transformovny

Současný stav

Elektrické stanice zajišťují základní napájení všech zařízení metra a jejich důležitost je prioritní. Ve správě služby je 40 MDT (sloučená měnírna a distribuční transformovna) a 21 DT (jen distribuční transformovna). 

Jednotlivé MDT a DT byly uváděny do provozu od roku 1974 současně se zahájením provozu na příslušných stanicích metra. Životnost elektrických stanic je uvažována na hranici 30 let. Po uplynutí této doby dochází k degradaci izolačních materiálů, nejsou k dispozici náhradní díly, možnosti nasazení moderních prvků regulace a řízení jsou omezené a jejich implantací do původních obvodů dochází k porušení kompatibility původního řešení. Rozváděče jsou osazeny prvky, které se již nevyrábí a jejichž poruchovost je vysoká. Elektrické stanice mají zastaralý systém VN ochran a technicky zůstávají hluboko pod požadovanou funkční úrovní.

V rámci plánovaných rekonstrukcí budou vyměněny rozváděče 22 kV včetně ochran. V měnírenské části budou vyměněny usměrňovače, trakční rozváděče, transformátory a návazná zařízení. Dále bude rekonstruováno dálkové řízení (ASDŘ-E), návazná zařízení (distribuční a nouzové rozváděče) a dle technického stavu budou provedeny potřebné stavební úpravy a úpravy osvětlení a vzduchotechniky.

Řada MDT a DT se dočkala vynucené obnovy po povodních v roce 2002 (trasa A: MA, ST, MS/A, trasa B: AN, KN, NA, MS/A, NR, FR/B, KR, IN, CE, VS; trasa C: NH, VL, FR/C), ale současně došlo k odsunutí rekonstrukcí na některých nejstarších stanicích metra. 

Plán nutné obnovy

Nejvyšší prioritou je v současné době dokončit rekonstrukce na nejstarších provozovaných elektrických stanicích na Pražského povstání (2014), Pankráci, depu Kačerov (2015) a Budějovické (2016). Tyto stanice byly uvedeny do provozu v letech 1973/1974 spolu s trasou I.C a jejich předpokládaná životnost bude v době zařazení do plánu investic překročena o 10-12 let. Současně by měla být zahájena realizace na elektrických stanicích Želivského, Smíchovské nádraží (2015) a Palmovka (2016).
Plán nutné obnovy na výše uvedených stanicích byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.

Poznámka: Z výše uvedeného cyklu rekonstrukcí po více než 40 letech v plánu obnovy vybočují MDT Smíchovské nádraží a MDT Palmovka. První zmíněná stanice byla uvedena do provozu v roce 1985 a rekonstrukce je plánována na rok 2015, tedy po 30 letech, druhá pak byla uvedena do provozu 1990 a rekonstrukce je plánována na rok 2016, tedy po 26 letech. Na technickém stavu těchto stanic se bohužel projevuje vliv povodní v roce 2002. V uvedených stanicích došlo k částečnému zaplavení prostor, které si nevynutilo úplnou obnovu zařízení. Působení vlhkosti a agresivní povodňové vody se dnes bohužel projevuje zvýšenou degradací izolačních materiálů, jejichž bezvadný stav je jedním ze základů funkčnosti a bezpečnosti elektrických zařízení, a také vyšší poruchovostí jednotlivých prvků v MDT.
Střednědobý plán obnovy

Ve střednědobém horizontu plánujeme pokračovat na elektrických stanicích Hradčanská (v roce 2018) a Náměstí Míru (2019) na trase I.A, které byly uvedeny do provozu v roce 1978. Na trase II.A Jiřího z Poděbrad (2020) a Flora (2021) uvedené do provozu v roce 1980. Pokud se podaří dodržet koncepční plán obnovy, bude i zde v době rekonstrukce překročena životnost o 10-12 let. 

Od roku 2022 jsou uvažovány rekonstrukce elektrických stanic na trase II.C, které byly uvedeny do provozu v roce 1980.

2.2 Páteřní silové rozvody nn

Současný stav

Páteřní silové rozvody nn ve správě služby Elektrotechnika slouží k propojení hlavních rozváděčů v MDT nebo DT a podružných rozváděčů pro jednotlivé technologie (vzduchotechnika, pohyblivé schody, čerpací stanice).  

Tyto rozvody byly uváděny do provozu od roku 1974 současně s příslušnými DT a MDT. Životnost kabelů a kabelových konstrukcí je uvažována 40 let. Po uplynutí této doby dochází k degradaci izolace kabelů a zhoršení izolačního stavu mimo hodnoty stanovené normou pro bezpečný provoz. Potřeba výměny těchto kabelových rozvodů dále vyplývá ze zpřísnění vyhlášky o požární bezpečnosti, která neumožňuje používání běžných kabelů CYKY v metru (hořlavé a vyvíjející při hoření nebezpečné zplodiny). Životnost protipožárních nátěrů, kterou se zpřísnění vyhlášky dočasně řešilo, v současnosti končí. Dalším aspektem je stav kabelových konstrukcí (rošty), které vzhledem k prostředí (vysoká vlhkost) jsou také na hraně své životnosti, navíc ani ty nevyhovují současné vyhlášce o požární bezpečnosti.

V rámci plánovaných rekonstrukcí budou vyměněny kabely za typy odpovídající současným požadavkům na použití v metru, stejně tak budou vyměněny i kabelové konstrukce za konstrukce splňující požární vyhlášku a vzhledem k provedení i odolnější k vlhkosti v kabelových kanálech a dalších prostorech metra.

I zde platí, že v zatopených stanicích se dočkaly silové rozvody vynucené obnovy po povodních v roce 2002, ale současně došlo k odsunutí rekonstrukcí na některých nejstarších stanicích metra. 

Plán nutné obnovy

Rekonstrukce silových rozvodů je vhodné realizovat současně s rekonstrukcí příslušné MDT nebo DT. Proto je třeba v současné době provést rekonstrukce nejstarších rozvodů ve stanicích Pankrác (2014) a Budějovická (2016). Tyto stanice byly uvedeny do provozu v letech 1973/1974 spolu s trasou I.C a budou v době zařazení do plánu investic na hranici své předpokládané životnosti. Dále v souladu s plánem obnovy MDT a DT plánujeme rekonstrukce silových rozvodů postupně ve stanicích Želivského, Smíchovské nádraží (2015) a Budějovická, Palmovka (2016).
Plán nutné obnovy byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.

Poznámka: Rekonstrukce VN rozváděče na DT Pražského povstání (realizace 2014) je již v projektové přípravě (proběhla soutěž), nechceme zasahovat do procesu a akci v podstatě zastavit. Páteřní silové rozvody v této stanici budou řešeny v případě potřeby následně. Ve stanicích Smíchovské nádraží a Palmovka se podobně jako u MDT vlivem povodní 2002 projevují negativní účinky agresivní vlhkosti a jejich rekonstrukce je potřeba výrazně upřednostnit.
Střednědobý plán obnovy

Ve střednědobém horizontu v letech 2018 až 2021 by pak měly následovat rozvody ve stanicích Hradčanská, Náměstí Míru, Jiřího z Poděbrad a Flora.

2.3 Osvětlení stanic

Jedná se o komplex osvětlovacích těles, souvisejících kabelových rozvodů, nosných konstrukcí a rozváděčů běžného i nouzového osvětlení ve veřejných i neveřejných prostorách stanic metra.

Osvětlení bylo uváděno do provozu spolu s jednotlivými stanicemi metra od roku 1974 s předpokládanou životností 30 let. Řada stanic prošla opět neplánovanou kompletní rekonstrukcí po povodních v roce 2002. Přesto ale jsou ještě nerekonstruované stanice, kde je osvětlení z roku 1974. Oproti rekonstrukcím MDT, DT a páteřních silových rozvodů nesleduje plán obnovy důsledně stáří osvětlení. V některých případech je účelné provádět rekonstrukce osvětlení v součinnosti s rekonstrukcemi staničních pohyblivých schodů případně celých stanic, kdy jsou stanice nebo vestibuly uzavřeny. Přesto lze říci, že až na výjimky je v době zařazení do plánu obnovy zařízení za hranicí předpokládané životnosti.

Kromě stáří vyvolává potřebu rekonstrukce provedení svítidel a především rozvodů z hlediska požární bezpečnosti, nevyhovujícího provedení z hlediska požadavků na nouzové osvětlení, nedostupnosti náhradních osvětlovacích těles i jednotlivých dílů. Významným aspektem jsou pak ekonomické úspory, které nové osvětlení přinese. Nová účinnější svítidla umožní osazení menším počtem světelných zdrojů, osazení řídicích systémů umožní regulaci osvětlení podle potřeby a současně dálkový dohled a provádění předepsaných denních, měsíčních a ročních zkoušek především nouzového osvětlení bez fyzické přítomnosti pracovníků.

Plán nutné obnovy

V roce 2013 byla zahájena rekonstrukce stanice Chodov (uvedena do provozu 1980, stáří v době plánované rekonstrukce 34 let), dále bude zahájena projektová příprava a v letech 2014-2016 pak realizována rekonstrukce ve stanicích Dejvická (1978/37) a Pankrác (1974/41). Rekonstrukce osvětlení ve  stanicích Opatov (1980/36), Muzeum-A (1978/38), Skalka (1990/26), Jinonice (1988/28) bude provedena v letech 2014-2017 v rámci plánovaných rekonstrukcí stanic. Dále je v souvislosti s rekonstrukcí eskalátorů a uzavřením vestibulu Resslova plánována výměna na stanici Karlovo náměstí (1985/31 – v úrovni nástupiště proběhla rekonstrukce po povodních v roce 2002). Při rekonstrukcích eskalátorů v podchodech dojde v letech 2014-2015 k výměně osvětlení eskalátorů ve stanicích Náměstí republiky (Masarykovo nádraží), Karlovo náměstí a Smíchovské nádraží. V souvislosti s výměnou staničních eskalátorů a rekonstrukcí vestibulu a podchodu dojde v letech 2014-2016 k částečné rekonstrukci osvětlení také ve st. Palmovka (západ), Anděl (Anděl) a Náměstí Republiky (Kotva).
Plán nutné obnovy byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.

Střednědobý plán obnovy

Ve střednědobém horizontu plánujeme v roce 2017 rekonstrukce ve stanicích Kačerov (1974/42) a Roztyly (1980/36). V letech 2018-2022 rekonstrukce ve stanicích trasy II.A Flora, Želivského (1980/ cca 38 let), trasy III.A Strašnická (1987/cca 32 let), a trasy III.B Radlická, Nové Butovice (1988/cca 32 let).

2.4 Osvětlení tunelů a silové rozvody v tunelech

Jedná se o dvě nezávislá zařízení, která mají stejnou předpokládanou životnost 30 let, a která byla vždy v daném úseku uváděna současně do provozu a je účelné jejich rekonstrukci provést současně. Jedná se o osvětlení, s ním související kabelové rozvody a kabelové konstrukce, dále pak o zásuvkové skříně pro připojení elektrického nářadí a související silové rozvody a kabelové konstrukce v mezistaničních úsecích tratí metra.

Stávající zařízení nevyhovuje současným požadavkům požární bezpečnosti, a to zejména z důvodu použití hořlavých kabelů. Prošlou životnost bude mít i protipožární nástřik na kabelech, kterým se dočasně tento nedostatek řešil. Stejně tak nevyhovují požárním předpisům instalovaná svítidla, která ještě navíc nejsou již dlouhodobě vyráběna a pro údržbu nejsou k dispozici jak celá svítidla, tak náhradní díly. Vliv na stav osvětlovacích těles má také jejich umístění ve ztížených podmínkách (vlhkost, prašnost, dynamické účinky jízdy vlaků).

Do rekonstrukcí i zde zasáhly povodně v roce 2002 a některé nejstarší úseky již byly rekonstruovány.

Plán nutné obnovy

V letech 2014/15 je navržena rekonstrukce v úsecích Kačerov – Háje (uvedeno do provozu 1980, stáří 35 let) a Náměstí Míru – Želivského (1980/35). Nezbytná je také výměna části kabelového vedení 22kV v úseku IP až VY, kde je stále použito původní řešení olejovými kabely s vysokou náročností na údržbu. 
Plán nutné obnovy byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.

Střednědobý plán obnovy

V letech 2016/2017 je plánována obnova v úseku Želivského – Skalka (trasa III.A a spojka do depa Hostivař, 1985/31 let). V letech 2018 až 2022 je postupně ve třech etapách plánován úsek Smíchovské nádraží – Nové Butovice, uvedený do provozu v roce 1988, tj. stáří 30 až 34 let.

2.5 Elektrický ohřev výměn na zhlaví dep

Zařízení umožňující bezproblémový provoz dep v zimním období. Odhadovaná životnost zařízení je 30 let.

Střednědobý plán obnovy

Na roky 2017/2018 je plánována rekonstrukce na zhlaví depa Kačerov. Zařízení bylo zprovozněno spolu s depem v roce 1973 a v době rekonstrukce bude již 13 let za hranicí své životnosti. Stávající zařízení je koncepčně zastaralé bez možnosti dálkového ovládání a signalizace, neodpovídá současným požadavkům na bezpečnost elektrických zařízení a pro údržbu nejsou k dispozici náhradní díly.

V horizontu do roku 2022 není plánována rekonstrukce na dalších depech.

2.6 Zdroje náhradního napájení - UPS

Jde o zdroje bezvýpadkového napájení pro klíčová zařízení služeb 241000 Elektrotechnika (ASDŘ-E) a 242000 Sdělovací a zabezpečovací (ASDŘ-D, zabezpečovací a sdělovací systémy). Je to jedno z klíčových zařízení pro zajištění bezpečnosti a spolehlivosti provozu. Výrobcem udávaná životnost UPS je 12 let. Životnost baterií je max. 10 let. Za těmito hranicemi už se extrémně zvyšuje riziko výpadku s přímým dopadem do zajištění dopravy.
Plán nutné obnovy

První výměny UPS pro zařízení služby 242000 je třeba začít provádět v roce 2014 ve stanicích DE, HR, NM, JP, FL, ZE, SR a SK kde byly stávající UPS uvedeny do provozu v roce 2001. Ve stejném roce budou na hranici 15 let UPS pro zařízení služby 241000 ve stanicích RZ, VY. V následujícím roce budou na hranici 15 let UPS 242000 ve stanicích MA, ST, MSA, MUA, MSB, KN, AN, HU, LZ, LK, SD, ZL, FR/C, VL a UPS 241000 ve stanicích MA, ST, MS/A, MU/A, VS, CE, PA, AN, FR/C, VL, NH.

Plán nutné obnovy byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.

Střednědobý plán obnovy

V roce 2018 by měla obnova pokračovat u UPS uvedených do provozu v roce 2003, tj. pro 242000 ve stanicích CM, VS, CE, PA, IN, KR, FR/B, NR, NA, SN, RD, JI, NB, HA, OP, CH, RO, KC, BD, PN, IP, VY, MU/C, HN, NH a pro 241000 ve stanicích MS/A - podchod Ms, IN, FR/B, NR, NA, DK.

V roce 2019 UPS uvedených do provozu v roce 2004, tj. pro 242000 ve stanicích DH, KB, LA a UPS pro 241000 ve stanicích SK, DH, KB, LA, DK – výpočetní středisko. V následujícím roce budou na hranici životnosti 15 let UPS 242000 v podchodu MS/A - Václavské náměstí a pro 241000 ve stanici HN, v podchodu MS/A - Václavské náměstí a na ZTC-1, v roce 2021 pouze UPS 241000, a to na stanicích KN a MU/C, v roce 2022 pak UPS pro 242000 ve stanicích SR, PR, LT a pro 241000 ve stanicích SR, PR, LT a na CD.

2.7 Trakční zařízení hal

Jedná se o komplex zařízení zajišťujících trakční napájení souprav při výjezdu z dep, případně při zkouškách souprav v halách dep: profilový vodič, vlečné kabely, kabelové rozvody, trakční rozváděče, přívody z MDT příslušného depa, ovládání a bezpečnostní signalizace. Jedná se o UTZ a jeho funkčnost je pro zajištění dopravy v metru vysoce prioritní a je pravidelně kontrolováno Drážním úřadem. Odhadovaná životnost zařízení je 30 let.

Plán nutné obnovy

V roce 2014 je naplánována částečná oprava (profilový vodič, vozíky a vlečné kabely) zařízení na depu Hostivař, uvedeném do provozu v roce 1985. Je to sice ještě rok před koncem předpokládané životnosti, ale vzhledem k použitým materiálům vykazují výše uvedené části takový stupeň poruchovosti, že ohrožují spolehlivost výpravy vlaků z DH a jejich údržba je nerentabilní.

V následujících letech je naplánována postupná kompletní obnova zařízení v celém rozsahu na DK, uvedeného do provozu v roce 1974 (stáří 41 let). Trakční zařízení nevyhovuje současným požadavkům na požární bezpečnost (hořlavé kabely), vozíky a vlečné kabely vykazují vysokou poruchovost, použité komponenty nejsou dlouhodobě vyráběné a pro údržbu nejsou k dispozici ani náhradní díly. Jednotlivé kabely již vykazují i hraniční hodnoty izolačního stavu (degradace izolace). Protokol DÚ z února 2012 přímo nařizuje stanovení harmonogramu postupu modernizace, případně obnovy zařízení na DK.

2.8 Přívodní kabelové vedení 22 kV z rozvoden PRE

V současné době je provozováno 17 přívodů 22 kV z rozvoden PRE do připojovacích míst ve stanicích metra. Odhadovaná životnost těchto kabelových vedení je 40 let. Negativní vliv na životnost, technický stav a funkčnost vedení mají časté přeložky a spojkování kabelů v důsledku činnosti cizích investorů v trase kabelů. Na hranici životnosti dochází také k rychlé degradaci izolačních materiálů.

Střednědobý plán obnovy

V současné době je v nejhorším stavu přívodní kabelové vedení 22 kV z rozvodny PRE Lhotka do stanice Kačerov, uvedené do provozu v roce 1973 (stáří 43 let). Stávající vedení má vzhledem k mnoha překládkám a opravám abnormální počet spojek, které jsou zdrojem poruch. Diferenciální kabely ochran 22kV mezi PRE a DT KC jsou již nefunkční.

V rámci výstavby nové trasy D je v plánu vybudování nového přívodního vedení z rozvodny PRE Pankrác do stanice metra Pankrác. Vybudování tohoto přívodního vedení by mělo být uskutečněno jako předstihová investice trasy I.D, s oddělenými přívody pro trasu C – tak, aby plně nahradilo dožívající přívod z PRE Lhotka.
3. SDĚLOVACÍ A ZABEZPEČOVACÍ ZAŘÍZENÍ

Tato zařízení jsou ve správě služby Sdělovací a zabezpečovací a lze je z hlediska funkčních celků rozdělit na tyto části:

· průmyslová televize;

· staniční rozhlas;

· radiový systém VKV;

· počítání cestujících;

· informační systémy pro cestující IKV, AIS;
· automatické odbavování cestujících (AOC);
· stoly přepravních manipulantů;

· telefonní zařízení;

· elektrická požární signalizace (EPS);

· elektronické zabezpečovací systémy (EZS);

· přístupový systém (IVS);

· technologická síť;

· automatizovaný systém dálkového řízení dopravy (ASDŘ-D);

· zabezpečovací zařízení.

Obnova těchto zařízení je plánována s ohledem na jejich životnost a technický stav. Vzhledem k tomu, že většina uvedených zařízení je založena na bázi elektroniky, je jejich plánovaná životnost max. 15 let. Překročení technické životnosti se projevuje zvýšením poruchovostí a z toho vyplývajících možných dopadů na bezpečnost a plynulost provozu metra, bezpečnost cestujících a zaměstnanců a ochranu majetku DP.  V řadě případů nejsou dostupné náhradní díly; v některých případech je obnova nutná ještě před uplynutím uvažované životnosti v souvislosti s požadavky provozních útvarů na zvýšení funkcionality v návaznosti na nové technologie. Níže uvedený plán obnovy bude nutné v jednotlivých letech operativně upravovat podle aktuálního stavu provozního opotřebení.
3.1 Průmyslová televize

Současný stav

Systém průmyslové televize slouží k dohledu nad bezpečností ve stanicích metra a je součástí projektu Komplexního bezpečnostního systému metra (KBS). Všechny stanice jsou vybaveny kamerovým systémem, v mnoha případech však nesplňují ani základní technické parametry či bezpečnostní zásady. Naprosto nedostatečná je situace na osmi stanicích trasy C (OP – VY), kde jsou v minimálních počtech nasazeny převážně nekvalitní zastaralé černobílé kamery. Signály z kamer nejsou ze stanice přenášeny na vzdálená dispečerská pracoviště (CD) a není z nich prováděn záznam.  Další skupinou jsou stanice, kde je realizován přenos na vzdálená pracoviště a kde jsou signály z kamer zálohovány; stanice však nejsou vykryté kamerami ideálně dle aktuálních provozních a bezpečnostních potřeb DP. 
Plán nutné obnovy

Naprosto nezbytné je bezodkladně realizovat rekonstrukci průmyslové televize v úseku stanic HA – VY, kde není přenos na vzdálená dispečerská pracoviště (CD), neprovádějí se záznamy a je zde nedostatečné vykrytí zájmových prostor. Systém v úseku KC – VY je z roku 1976, v úseku HA – RO z roku 1980, kamery byly naposledy v celém úseku osazeny v roce 1994. V rámci KBS je naplánována rekonstrukce na těchto stanicích v roce 2014.

Střednědobý plán

Dále je nutné dle provozních a bezpečnostních požadavků doplnit stanice metra, které nejsou dostatečně vykryté vhodným počtem kamer. V plánu jsou tyto stanice na rok 2015 (HN, MU/C, IP), 2016 (RA, JI, NB, HU), 2017 (LZ, LK, SD, ZL). Po roce 2018, kdy bude bezpečnostní část projektu KBS ukončena, se budou ve stanicích doplňovat jednotlivě kamery dle aktuální situace a požadavků provozu a bezpečnostních složek a budou se obnovovat aktuálně provozně a koncepčně zastaralé (úsek VS – CM). 

Cílový stav v oblasti průmyslové televize je, aby všechny prostory, které je potřebné sledovat, byly vybaveny vhodnými, kvalitními kamerami. Signály z nich bude možné zobrazovat na potřebných pracovištích, a to jak lokálně ve stanicích, tak i vzdáleně. Všechny signály budou zaznamenávány, bude možné s nimi zpětně pracovat na určených pracovištích a budou k dispozici Policii ČR.

3.2 Staniční rozhlas

Současný stav

Systém staničního rozhlasu slouží k předávání akustických informací cestujícím a zaměstnancům ve stanicích metra a jeho obnova je součástí projektu KBS. V současné době je největším problémem zajištění provozu zastaralých (nejstarší z roku 1980) rozhlasových ústředen Tesla, které jsou nasazeny celkem ve 20 stanicích. Tyto rozhlasové ústředny neumožňují realizaci řady důležitých funkcí. Není možné je začlenit do systému digitálního ovládání a digitálního přenosu modulace. Ve zbylých stanicích jsou - a to ať už v rámci rekonstrukcí, nebo u novějších stanic od uvedení do provozu - nasazeny ústředny, které je možné s určitými úpravami začlenit do uvedeného digitálního systému. Výměnou zařízení a přechodem na digitální systém se nejen zvýší provozní spolehlivost zařízení, ale též bude možné využívat další provozně potřebné funkce zařízení. 

Plán nutné obnovy

V první etapě je nezbytné nahradit provozně nespolehlivé, zastaralé rozhlasové ústředny Tesla digitálními ústřednami umožňujícími požadované funkce a parametry s možností začlenění do systému digitálního přenosu a povelování. V roce 2013 a 2014 jsou v rámci úvodní fáze KBS plánovány stanice JP, SK, HA, FL, ZE, SR, OP a depo Kačerov; v roce 2015 a dále pokračování na dalších třinácti stanicích. Současně je nutné pro začlenění systému nasazeného na stanice budované trasy V. A zrekonstruovat analogový systém přenosu modulace a povelování na digitální s implementací centrálního úložiště hlášení, vše dle zásad pro evakuační rozhlas.

Střednědobý plán

Do konce roku 2018 (ukončení KBS) je potřeba pokračovat v zbývajících 37 stanicích s ústřednami, které je možné začlenit do digitálního systému místního a dálkového ovládání v souladu se zásadami pro evakuační rozhlas. Jedná se především o doplnění komunikačních a řídících dílů, výměny většiny komponentů (kabely, reproduktory atd.) samotného ozvučení stanic. Konečným řešením by měl být evakuační rozhlas pro veřejné prostory dle platné normy.

3.3 Radiový systém VKV

Současný stav

Radiový systém je určen k přenosu informací mezi vlakem a dispečerskými pracovišti – jeho obnova je součástí projektu KBS. V současnosti probíhá z provozních prostředků obnova provozně nespolehlivých mobilních radiostanic na vlakových soupravách na trase B za radiostanice umožňující digitální fonický i datový provoz a bude dokončena do konce letošního roku. Tato výměna bude následně nutná i na trasách A a C. Pro zajištění kvalitního přenosu signálu a plné využití možností digitálního přenosu je třeba přistoupit i k rekonstrukci stacionární části, a to jak stacionárních radiostanic, tak i přenosových kabelů (náhrada metalických optickými) a anténní dvojlinky.

Anténní dvojlinka v tunelech byla uváděna do provozu spolu s příslušnými trasami, nejstarší je tedy z roku 1974. Zde lze uvažovat, na rozdíl od elektronických zařízení, životnost 40 let. První stacionární radiostanice jsou z roku 1998, po tomto datu byly radiostanice uváděny do provozu zároveň s příslušnou částí trasy metra.

Plán nutné obnovy

V roce 2014 je v plánu provést rekonstrukci systému stacionárních radiostanic a přenosových kabelů na digitální systém na trase B, v následujícím roce pak na trasách A i C. Pro zachování funkčnosti je třeba provést rekonstrukce vždy v celé trase. 

Střednědobý plán

V letech 2016 až 2018 je v plánu na všech trasách náhrada stávající anténní dvoulinky moderním vyzařovacím systémem (např. širokopásmovým koaxiálním vyzařovacím kabelem) tak, aby byl umožněn kvalitní a bezporuchový provoz VKV v digitálním systému a zároveň zrealizováno požadované vykrytí tunelů systémy Tetra a Tetrapol pro potřeby městské policie a Policie ČR.  

Konečným řešením je přechod na digitální systém umožňující kvalitní přenos fonických informací se souběžným datovým přenosem pro související nebo nadřazené systémy.

3.4 Počítání cestujících

Současný stav

Počítání cestujících je určeno ke sledování průchodu cestujících přes odbavovací čáru ve stanicích metra a jeho obnova je součástí KBS. V současné době je počítáním nové generace osazena kompletně trasa C a deset vestibulů na zbývajících trasách. Na ostatních vestibulech je typově několik typů počítadel a čidel tak, jak byly uváděny do provozu jednotlivé trasy a stanice. Toto počítání je zastaralé, nespolehlivé, jednosměrné a bez dálkového přenosu dat. Ve většině případů je u zařízení předpokládaná životnost 15 let již překročena, někde je přistoupeno po vyhodnocení provozní spolehlivosti a nároků na údržbu k výměně ještě před dosažením této hranice. Požadavek na sjednocení a doplnění systému vyšel také ze strany objednatele dopravy a Dopravního úseku DP.

Plán obnovy 

V první etapě je nutné nahradit nejstarší typy počítadel a čidel, na které nejsou náhradní díly a jsou velmi náročné na opravy. V první etapě KBS je připravována rekonstrukce ve 12 stanicích (JI, RD, SN, NR, PA, CE, VS, CM, RZ, SK, SR a NB.  V dalších etapě je třeba, na základě požadavku Dopravního úseku, osazovat novým počítáním systematicky trasu B. V poslední etapě se plánuje rekonstrukce počítání ve stanicích ZL, SD, LK, LZ, HU, AN/Na Knížecí, KN/Palackého n., MS/B a KR. Tím by měla být rekonstrukce počítání cestujících dokončena.  V průběhu přípravy rekonstrukcí je nutné vzít v úvahu aktuální situaci v možném nasazování nového odbavovacího systému tvořeného turnikety. 

3.5 Informační systémy pro cestující IKV, AIS

Současný stav

Zařízení IKV (indikace konečné vlaku) a AIS (automatický informační systém) jsou určena k předávání textových informací cestujícím a jejich obnova je součástí KBS. Panely AIS jsou instalovány pouze v 25 stanicích metra, ve zbylých stanicích jsou používány panely IKV. Panely IKV obsahují pouze 8 textů, z toho 4 jsou povelovatelné dálkově z dispečerského pracoviště a 4 z ovládací skříňky z pracoviště dopravní obsluhy ve stanici. Pro jednotnost software je i u tabulí AIS omezeno dálkové povelování z dispečerského pracoviště pouze na 4 hlášení. Požadavek na modernizaci a sjednocení zařízení vzešel z Dopravního úseku, původní zařízení tedy v řadě případů nedosahuje předpokládané hranice životnosti 15 let. Organizátor dopravy ROPID požaduje, aby při rekonstrukci zařízení byla zavedena možnost zobrazení doby do příjezdu následující soupravy metra.
Plán obnovy

V současné době bylo v rámci KBS rozhodnuto projekčně připravit a následně v letech 2013 a 2014 realizovat rekonstrukci ve 29 stanicích s panely IKV, a současně připravit a realizovat úpravu panelů AIS na zbývajících stanicích tak, aby všechny umožňovaly zobrazování požadovaného množství informačních textů a navíc zobrazování informací o čase zbývajícího do příjezdu vlaku do stanice. 
3.6 Automatické odbavování cestujících (AOC)
Současný stav

Současný typ označovacích strojků byl poprvé instalován v roce 1996 a určité množství označovacích strojků je tedy provozováno již 17 let. Dopravní podnik v rámci všech trakcí provozuje tento jediný typ, který je v současné době již technicky zastaralý.

Plán nutné obnovy
Vzhledem k úvahám o realizaci turniketů v metru není stanoven plán nutné obnovy. K obnově by došlo automaticky s výstavbou turniketů. Technologie potřebné pro realizaci turniketů (kabelové vedení, CCTV a další) jsou pro výstavbu turniketů připravovány v rámci jejich vlastní obnovy.

Střednědobý plán

V případě nerealizace turniketů je nutno uvažovat s obměnou celého systému cca od roku 2017.
3.7 Stoly přepravních manipulantů
Současný stav

Stůl přepravního manipulanta slouží provozním pracovníkům k dohledu ve stanici a k signalizaci stavu, případně ovládání daných technických zařízení. Životnost jednotlivých prvků se liší, u elektroniky je to přibližně 15 let, u mechanických prvků může být i delší. Stoly osazené před rokem 1990 jsou často ve špatném technickém stavu a nedovolují umísťování další potřebné technologie, ta se pak musí umisťovat např. na stěnách. Při rekonstrukcích budou pracoviště vybavena jednotnými technologickými stoly, na kterých budou umístěna všechna potřebná ovládání a indikace, které se podílejí přímo na provozu metra a jeho bezpečnosti (signalizace a ovládání eskalátorů, výtahů, osvětlení prostor, tlačítka nouzového vypnutí napájecí kolejnice atd.), a to vše v přehledném a standardním uspořádání, které v neposlední řadě přinese i jednodušší migraci provozních pracovníků mezi stanicemi.

Plán nutné obnovy

V roce 2014 je naplánována rekonstrukce stolů přepravního manipulanta na stanovištích SR (z roku 1987) a SD (z roku 1994). V letech 2014-2015 se v rámci výměn pohyblivých schodů spolufinancovaných z operačního programu Doprava plánuje při uzavření jednotlivých vestibulů rekonstrukce stolů na stanicích PA/západ (z roku 1990), AN/Anděl a NR/Kotva (oba z roku 1985).

V roce 2016 pak pokračování ve stanicích PA/východ (z roku 1990), SN a AN/Na Knížecí (1985) a v roce 2017 ve stanicích KC (z roku 1974), NB (z roku 1988) a SK (z roku 1990).

Střednědobý plán

V následujících letech se bude pokračovat s obnovou především stolů osazených před rokem 1990 a dále stolů, u kterých bude nevyhovující technický stav, a to s frekvencí dva stoly, tj. dvě stanoviště ročně.

3.8 Telefonní zařízení

Současný stav

Telefonní zařízení zahrnují ústředny a navazující zařízení, a to jak nouzové a dispečerské spoje, tak i ostatní telefonní spoje. JDCM má v péči telefonní zařízení v rámci celého DP.

Kromě telefonního spoje vlakového dispečera na trase B rekonstruovaného IP telefonními spoji ERICSSON jsou v současné době v provozu na trasách A a C ústředny AWAYA z roku 1995 se specielní nadstavbou konferenčních sad systému SPOJING. Tyto konferenční spoje fungují na vlakovém dispečinku, dispečinku elektrotechnickém a technologickém. Uvažovaná životnost specielních telefonních ústředen je 10 let. Poruchovost, a to zejména u vlakového dispečera tras A a C, je velmi vysoká a přináší problémy při zajišťování přepravních výluk. V mimořádné situaci by výpadky spojů u všech dispečinků mohly znamenat nejen finanční ztrátu, ale i ohrožení bezpečnosti cestujících a zaměstnanců. Hardware i software ústředen již není výrobcem podporován, náhradní díly nejsou dostupné.

Jednotnou telefonní síť celého DP zajišťují v podzemí a depech ústředny ERICSSON MD 110, na povrchu pak ústředny ERICSSON MXOne. Komunikaci ústředen zajišťuje buď síťové IP propojení, nebo dnes zastaralé systémy TTC Marconi.

Plán nutné obnovy

V roce 2014 bude pokračovat rekonstrukce dispečerských telefonů zahájená v roce 2013, a to u konferenčních spojů dispečerů VD, ED, TCHD, SaZD na všech třech trasách. Dále bude zahájena rekonstrukce spojových cest telefonních ústředen Ericsson, která bude postupně probíhat až do roku 2022. V roce 2014 bude rekonstrukce dispečerských telefonů pokračovat rekonstrukcí přímých a nouzových telefonů VD, TD, ED a SaZD na tratích A a C. V roce 2015 se uskuteční rekonstrukce přímých staničních telefonů na trase B.

Střednědobý plán obnovy

V následujících letech bude pokračovat postupná rekonstrukce spojových cest telefonních ústředen MD110.
3.9 Elektrická požární signalizace (EPS)
Současný stav

Elektrická požární signalizace je jedním ze základních prvků bezpečnosti prostor stanic metra a její obnova je součástí KBS. V současnosti provozujeme na trasách systém EPS firem ESSER a CERBERUS několika generací a verzí, na depech pak systém SCHRACK a LITES. V minulosti bylo každým rokem rekonstruováno cca 4 až 5 stanic. Tím bylo udrženo stáří EPS na úrovni cca 17 let, což je o 7 let více oproti obecně udávané životnosti systémů EPS. V současnosti se vzhledem k nedostatku financí na rekonstrukce v některých případech systémy EPS blíží k hranici 20 let od zprovoznění. Udržení systémů v provozu je velmi problematické, zejména z důvodu nedostatku náhradních dílů, které již dnes nelze pořídit.
Plán nutné obnovy

V roce 2013 bude dokončena rekonstrukce systému EPS na stanicích LZ a SN. Nejhorší situace je v kabelovém kanálu depa Zličín a u systému CERBERUS provozovaného na trase B, proto jsou na rok 2014 plánovány rekonstrukce EPS ve stanicích NB, CM, RZ, HL, KL a MA. V havarijním stavu je rovněž nerekonstruovaná část systému EPS LITES na depu Hostivař, její rekonstrukce je naplánována na rok 2014.  Rekonstrukce nasávacích jednotek na depu Zličín a OZM je v plánu v roce 2014. Vážná je dále situace na stanicích vybavených starým systémem ESSER řady 8000, na který se náhradní čidla a desky elektroniky nevyrábějí již 6 let. Na rok 2015 je plánována obnova ve stanici MU/A, na roky 2015-2016 NM, BD, FL, JI, RO a CH.

Střednědobý plán obnovy

V následujících letech bude pokračovat náhrada systému ESSER v dalších stanicích, a to v rozsahu 4-5 stanic ročně tak, aby se dařilo udržet optimální stáří systému, které má zásadní vliv na bezpečnost ve stanicích metra.

3.10 Elektronické zabezpečovací systémy (EZS)

Současný stav

Systém začal být budován na depech metra a ve stanicích s kolejovým rozvětvením v roce 1995. Jeho zavedení souviselo především s průniky sprejerů do objektů metra a s jejich vandalskou činností. Byl realizován osvědčeným a spolehlivým systémem ústředen EZS Galaxy a čidly firmy SIEMENS, které se v těžkých podmínkách metra osvědčily. Zabezpečeny byly v první etapě jen odstavené soupravy jak ve stanicích, tak v halách dep. V dalších etapách byla na depech realizována částečná plášťová ochrana tak, jak byly odhalovány průniky sprejerů. Před sedmi lety byly investiční akce zastaveny a dnes čelíme stále drzejším a agresivnějším průnikům sprejerů do objektů včetně poškozování vstupních dveří. (Podrobně popsáno např. ve zprávě o kontrole č. j. 600300/2016/12.)

Významným prvkem v zabezpečení metra je kamerový detekční systém v úseku tunelu mezi stanicemi I.P.Pavlova a Vyšehrad. Systém MrGuard s výstupy na PCO bezpečnostní agentury a na dispečink Městské policie spolehlivě zabezpečuje tento úsek. Vhodné by bylo jeho rozšíření na další stanice zejména v centru města, protože je schopen informovat včas o neoprávněném vstupu do tunelu, v případě sebevražedných úmyslů pak zachránit lidský život a zabránit zastavení dopravy. 

Na přelomu roku 2010 a 2011 byla zloději zcela rozkradena a poničena zkušební trať depa Hostivař, bylo ukradeno vše měděné. Po vybudování zabezpečení této trati se aktivita zlodějů přesunula na depo Zličín. Byly zde již dvakrát skoro kompletně zcizeny trakční propojky. Zároveň se na depu Zličín potýkáme s neustálými průniky sprejerů do haly k odstaveným soupravám nebo na zhlaví depa, kde jsou cílem vyjíždějící soupravy. Je jen otázkou času, kdy dojde kromě krádeží, poškozování majetku a sprejování k poškození soupravy s nemožností jízdy nebo ohrožení bezpečnosti cestujících nebo zaměstnanců. Depo Zličín je díky ukončení investic do systému EZS nejméně zabezpečeným depem systémem EZS a systémem bezpečnostních kamer. 

Rozvoj elektronických zabezpečovacích systémů je součástí Komplexního bezpečnostního systému metra.
Součástí budování EZS je také ostraha dalších nadzemních objektů DP, tedy vozoven a garáží.

Nutný plán rozvoje

V roce 2014 proběhne doplnění EZS na depu Zličín a současně vybudování EZS na přilehlé zkušební trati. V roce 2014 bude dále zabezpečen portál (rozhraní zhlaví depa nebo stanice a tunelu metra) na DH a na stanicích VL a FR/C; dále pak 6 větracích šachet, které jsou také místem častého vstupu sprejerů a zlodějů. V roce 2015 budou zajištěny portály DK, MA, ST, MU/A a MS/A a dalších 6 větracích šachet.

Střednědobý plán rozvoje

V následujících letech bude doplněn systém EZS na DK a DH, bude pokračovat budování zajištění portálů stanic, větracích šachet a od roku 2017 se začne realizovat EZS v objektech vozoven a garáží. 

3.11 Přístupový systém (IVS)

Současný stav

V rámci metra, budovy ředitelství, sociálních zařízení a některých vozoven a garáží je instalován jednotný systém kontroly vstupu Altex, který v sobě integruje možnosti připojení prvků EZS a CCTV (kamery) a integrace do systému docházky.  Ve zbývajících garážích a vozovnách je nainstalován systém K4 z doby před sloučením závodů DP. Topologie přístupového systému Altex je postavena na páteřní technologické síti s centrálními a lokálními servery. Systém IVS Altex si zajišťuje kontrolu svých napájecích zdrojů pomocí informace posílané zpět do systému. Informace o poruše je zobrazována na servisním pracovišti na CD a v DH. Systém umožňuje a zabezpečuje i ovládání systému EZS v Metru pomocí přístupových karet s jasnou identifikací uživatele. Systém ovládá i vjezdy na zabezpečená služební parkoviště zaměstnanců. Přístupový systém používá v DP cca 30 tisíc uživatelů. V systému je dnes kolem 900 přístupových míst s výhledem konečného stavu cca 2 000 míst. Základ systému Altex pochází z roku 2001 a při předpokládané životnosti 10 let je na její hranici. Na potřebu rekonstrukce a doplnění má však větší vliv než životnost potřeba sjednocení a rozšíření systému.

Plán obnovy a rozvoje

V roce 2014 bude realizována rekonstrukce a doplnění v budově Sokolovská. V letech 2015 a 2016 bude realizována náhrada zastaralého systému K4 novým přístupovým systémem ve vozovnách a garážích. V letech 2015 až 2016 bude dále realizována postupná i náhrada systému Altex na všech trasách metra. Dále by měl být doplněn chybějící přístupový systém u větracích šachet, ve vozovnách a garážích.

Poznámky: Celkově je k 14. 1. 2013 evidováno v přístupovém systému 18 241 uživatelů. Toto číslo zahrnuje všechny uživatele, aktivní i neaktivní, pracovníky DPP i externí subjekty. Číslo 30 000 uživatelů je počet, se kterým se interně pracuje jako s kapacitou, která byla realitou před čistěním databáze v roce 2011, a je pro nás etalonem zatíženi paměti pro jednotky přístupového systému. 

Systém K4 (novější verze systému K3 ) je instalován v prostorech garáží autobusů a v ústředních dílnách DH.

3.12 Technologická síť

Současný stav

Technologická síť řešená formou optických kabelů a připojovacích switchů na trasách metra postupně nahradila dosluhující přenosy pomocí modemů.  Je využívána pro přenosy a komunikaci systémů EZS, IVS, dohledů zařízení v nadstavbě Mr Guard, přenosy CCTV, rozhlasu, přístupového systému, dispečerských telefonů, bezpečnostních kamer a dalších důležitých dat. Součástí technologické sítě jako aktivní přenosové cesty jsou optické kabely, které jsou na trase A a B položeny v obou tunelech odděleně tak, aby při přerušení jednoho kabelu byly přenosy realizovány přes druhý funkční kabel. Na trase C není zrealizováno položení optického záložního kabelu ve druhém tunelu v úseku I.P.Pavlova (resp. Centrální dispečink) a stanicí Háje.  

Rovněž chybí záložní a posilující páteřní optická síť mezi přestupními, a pro optické kabely uzlovými, stanicemi FR/B, FR/C, MU/A, MS/A, MS/B a Centrálním dispečinkem. Ve většině stanic chybí optická síť do jejich vestibulů jednotlivých stanic, kde mají být dobudovány vybrané místnosti slaboproudých rozvaděčů pro zakončení staničních rozvodů optické sítě.

Rozvoj technologické sítě metra je součástí Komplexního bezpečnostního systému metra
Plán nutného rozvoje

V roce 2013 proběhne doplnění zaokruhování úseku IP až HA páteřní optické sítě, a v roce 2014 mezi přestupními stanicemi vzájemně a s Centrálním dispečinkem. V letech 2013 až 2014 bude probíhat také budování páteřní optické sítě s přenosovou kapacitou 10 GB, a to první rok na trasách A a C, další rok na trase B, depech a Centrálním dispečinku, nakonec pak mezi hlavním serverem na Centrálním dispečinku a stanicí IP. Současně se budou provádět nejnutnější práce na 1GB sítích ve stanicích. V roce 2013 půjde o technologickou síť mezi vestibuly a konci nástupišť na trasách A a C, nutnou pro dispečerské telefony, které jsou dnes v havarijním stavu, přitom zajišťují konferenční spoje mezi Centrálním dispečinkem a provozními pracovníky. V následujícím roce proběhne rekonstrukce přípojek na všech třech trasách, v roce 2015 pak na Centrálním dispečinku a ve stanici IP.

Střednědobý plán rozvoje

Do konce roku 2018 (ukončení KBS) bude pokračovat rozšiřování technologických sítí s kapacitou 1 GB ve stanicích metra tak, aby byla zajištěna dostatečná přenosová kapacita pro nově instalované IP technologie a díky tomu plné využití bezpečnostních a informačních prvků ve stanicích.

3.13 Automatizovaný systém dálkového řízení dopravy (ASDŘ-D)

Současný stav

Je nejdůležitějším prvkem zajištění bezpečné a spolehlivé jízdy vlaků metra. Řídící část a staniční počítače jsou postaveny na průmyslovém modulárním systému PEP, který byl průběžně modernizován v letech 2000 až 2005. Je založen na VMEbus jednodeskových počítačích s architekturou Motorola MC68060@50Mhz. Ve stejném termínu byla dokončena i výstavba páteřních optických sítí. Ovládací počítače na vlakovém dispečinku metra byly instalovány v roce 2007 zároveň s UPS pro zajištění bezvýpadkového napájení vlakového dispečinku, řídících počítačů a serverů. Současné stáří serverů v systému ASDŘ-D je v intervalu 0 až 7 let, terminálů pak 1 rok až 15 let a LCD monitorů 1 rok až 10 let.
Plán obnovy a rozvoje

V letech 2013 až 2015 bude v pořadí tras A, C a B provedena rekonstrukce řídicích systémů vlakového dispečera na Centrálním dispečinku. V roce 2013 bude dokončena konverze dispečerské vizualizace do formátu XML a doplnění signalizace stavu napájení přívodní kolejnice do zobrazení vlakového dispečera. 
V letech 2013 až 2015 bude za přispění operačního programu Doprava realizován bezdrátový duplexní datový přenos ze souprav metra.

Současně bude zahájena postupná náhrada staničních řídících jednotek a síťových prvků lokálních systémů ASDŘ-D na stanicích metra tak, aby byla zajištěna dostatečně kapacitní a spolehlivá přenosová cesta. V roce 2014 to budou stanice LZ, NB, RA, AN, MS/B, PA, v roce 2015 CM, HL, VS, FR/B, ZL a KC. V následujících letech se předpokládá obnova přibližně 6 stanic ročně. V případě aktuální provozní naléhavosti bude pořadí rekonstruovaných stanic operativně změněno.
3.14 Zabezpečovací zařízení

Současný stav

Převážná část sítě metra je vybavena reléovým staničním a traťovým zabezpečovacím zařízením AŽD-71 z doby uvedení jednotlivých úseků metra do provozu. Tato technologie je zcela zastaralá, neumožňuje zajistit všechny požadované funkce ani komfort obsluhy a vyvstávají problémy se zajištěním součástkové základny pro údržbu a opravy. Zařízení využívá kolejové obvody s reléovými přijímači, které zvláště v rozvětvených kolejových úsecích vykazují nevyhovující spolehlivost vlivem nesymetrie zpětných trakčních proudů v obou kolejnicových pásech. Pouze úsek IV. C a depo Hostivař jsou již vybaveny elektronickým zabezpečovacím zařízením ESA11M. 

Depo Kačerov je vybavené původním reléovým zabezpečovacím zařízením z roku 1973 s kolejovými obvody 50Hz, které nejsou odolné proti průmyslovému rušení. Vzhledem ke stáří zařízení a nedostupnosti náhradních dílů hrozí, že ho nebude možno v případě poruchy opravit a dojde tak k vyloučení provozu části nebo celého depa.

Depo Zličín je vybaveno zabezpečovacím zařízením z roku 1995. V současné době jsou v kritickém stavu především rozvaděčové stojany na depu Zličín a na trati V. B, které nejsou zálohované, takže při výpadku napájení 50Hz dojde i k přerušení funkce zabezpečovacího zařízení.

Na trase B je dosud s mimořádným úsilím udržován v provozu původní zastaralý liniový vlakový zabezpečovač ARS pracující na dávno překonaných principech, který umožňuje jen nejnižší stupeň automatizace (ATP bez ATO). Trasa A je vybavena vlakovým zabezpečovačem LZA a trasa C zařízením PA-135. 

Plán nutné obnovy a rozvoje

Pro zajištění bezporuchového chodu zabezpečovacího zařízení je třeba v roce 2013 provést rekonstrukci napájecích stojanů zabezpečovacího zařízení v depu Zličín a na trase V.B v úseku ZL – NB. Bude pokračovat náhrada kolejových obvodů počítači náprav ve stanicích s kolejovým rozvětvením: v roce 2013 ve stanici FRC a v letech 2015 - 2016 v dalších stanicích (NB, SK a ZL). Od roku 2014 je naplánováno doplnění diagnostického systému do staničního zabezpečovacího zařízení: na rok 2014 ve stanicích SK a ZL, na rok 2015 SR a HA. Systém umožní diagnostiku zabezpečovacího zařízení a také záznam a vyhodnocování jeho nestandardních stavů.

V letech 2014 až 2016 je v rámci projektu KBS naplánována realizace náhrady vlakového zabezpečovače ARS na trati B moderním systémem umožňujícím plné zabezpečení a řízení jízd vlaků v energeticky optimálním režimu.

Střednědobý plán obnovy a rozvoje

V letech 2013 – 2015 bude za přispění operačního programu Doprava realizována rekonstrukce původních reléových systémů staničního a traťového zabezpečovacího zařízení na trase I. C (FR/C-KC) - původní systém z roku 1974, na trase I. A (NM-DE) - původní systém z roku 1978 a na DK - původní systém z roku 1973. Zastaralá reléová zařízení budou nahrazena moderními bezpečnými počítačovými systémy – elektronickými stavědly. 

Od roku 2016 do roku 2018 bude pokračovat náhrada kolejových obvodů počítači náprav ve stanicích s kolejovým rozvětvením, a to 3 stanice ročně. 

Na zbylých reléových systémech bude pokračovat osazování diagnostickými systémy, a to ve 2 stanicích ročně.

Od roku 2016 bude zahájena plošná náhrada zastaralých kolejových relé v kolejových obvodech elektronickými přijímači, a to v roce 2016 ZL, DZ a úsek HA - KC, 2017 úseky NH – VL a FL – SK, 2018 úsek KR – SN, 2019 úsek RD – SD a v roce 2020 úsek CM – IN. 

Poznámka: V souvislosti s rozhodnutím provozovat 1. úsek nové trasy D jako větev stávající trasy C by bylo vhodné nahradit LVZ PA-135 moderním systémem zajišťujícím plnou kompatibilitu, vysoký stupeň automatizace, zkrácení intervalu, operativní řízení provozu a úsporu trakční energie.

4. STAVBY A TRATĚ

Služba Stavby a tratě spravuje největší objem majetku jednotky Dopravní cesta Metro. Tvoří ho především tyto celky:
· stanice metra a další stavební objekty;

· kolejový svršek a spodek;
· mosty a ocelové konstrukce;

· nezávislá trakce a traťová mechanizace;
· přívodní kolejnice.

Tento materiál se zabývá u ostatních technologií jednotky především obnovou z pohledu investičního rozpočtu. U služby a tratě většina činností z pohledu účetních a daňových předpisů spadá do oblasti oprav. Proto jsou v této kapitole uvedeny i položky mimo investiční rozpočet.
4.1 Stanice metra a další stavební objekty

Současný stav

V současné době služba Stavby a tratě udržuje 57 stanic, ke kterým v roce 2014 přibudou další 4 stanice na trase V.A. Nejstarší stanice na trase I.C jsou v provozu již od roku 1974, tj. 39 let. Dle konstrukce stanice je z tohoto počtu 29 hloubených, 23 ražených a 5 povrchových. Většina stanic má ostrovní nástupiště, 7 stanic je s bočním nástupištěm. Celkový počet vestibulů stanic je 72. Kromě stanic má služba ve své údržbě i další stavební objekty, např. větrací šachty, technická centra atd. 

Podle dosavadních zkušeností se jako maximální možná doba bez zásadní rekonstrukce stanice ukazuje cca 30 let. U některých stanic může být tato doba negativně ovlivněna dalšími vlivy: použité stavební a izolační materiály a technologie v době stavby, stavební činnost cizích investorů v okolí stanic, agresivní prostředí atd. Po uplynutí této doby se značně zvyšuje četnost nutných dílčích oprav, kterými sanujeme průsaky, poškozené stavební konstrukce, opravujeme podhledy a obklady tak, aby jejich pádem nedošlo ke zranění cestujících. Optimální počet celkových rekonstrukcí stanic pro zajištění jejich bezproblémového a bezpečného provozu jsou dvě stanice ročně. Při počtu 57 stanic to znamená interval mezi rekonstrukcemi konkrétní stanice 28 až 29 let, po zprovoznění úseku V.A pak interval 30 až 31 let. Vzhledem k propadu financování obnovy dopravní cesty není toto tempo dodrženo a dochází tak k výraznému nárůstu nesystémových dílčích oprav a finančních nákladů na udržení stanic v provozuschopném stavu.

Zásadní rekonstrukce stanic a vestibulů je účelné koordinovat s výměnami staničních pohyblivých schodů, kdy je stanice nebo její část z důvodu nepřístupnosti vyloučena z provozu. Práce tak mohou probíhat nepřetržitě, v maximálně možném rozsahu a velice efektivně. Dílčí rekonstrukce lze provádět i bez uzavření stanice či vestibulu, ale je to vždy na úkor komplexnosti rekonstrukce, jejího časového průběhu a samozřejmě hrozí stížnosti cestujících na dopady stavební činnosti (omezená přístupová cesta, prašnost, hluk).

Plánované práce ve stanicích metra jsou z hlediska ekonomických a daňových předpisů částečně hrazeny z investičního rozpočtu, částečně z provozních prostředků (opravy). Skutečné rozdělení financování je součástí projektu.

4.1.1 Rekonstrukce stanic a vestibulů

Plán nutné obnovy

V roce 2013 bude pokračovat rekonstrukce stanice metra Národní třída a zahájí se realizace rekonstrukce nástupiště stanice metra Chodov, která je v provozu od roku 1980. Probíhá projektová příprava rekonstrukce stanice Muzeum-A (v provozu od roku 1978), kde byl zvolen inovativní postup výstavby s podélným dělením nástupiště bez potřeby uzavření stanice a zřizování kapacitní NAD, předpokládaná realizace je do konce roku 2015. Je zahájena také příprava velké rekonstrukce stanice Opatov (v provozu od roku 1980), která zahrnuje i vybudování dvou výtahů pro bezbariérové zpřístupnění stanice a opravu hydroizolace stropní desky stanice. V roce 2015 se dále v souvislosti s realizací výměny podchodových pohyblivých schodů ve stanic NR, vestibul Masarykovo nádraží, uskuteční náhrada velkoplošného zastřešení přednádražního prostoru, které je podle odborných posudků již několik let v dezolátním stavu, novým přístřeškem pouze nad vstupem do stanice.

Dále je naplánováno zahájení projektové přípravy rekonstrukce stanice Jinonice (z roku 1988) a stanice Skalka (v provozu od roku 1990) převážně z důvodů špatného stavu izolací, odvodnění (průsaky, koroze nosných prvků, uvolňování obkladů).
Jak již bylo uvedeno, ideální je provádět rekonstrukce v návaznosti na výměny pohyblivých schodů a související výluky. Podle aktuálních plánů by měly být v letech 2014-2016 realizovány tyto stanice: KN (vestibul Resslova), PA (vestibul západ), AN (vestibul Anděl) a NR (vestibul Kotva).
Plán nutné obnovy na výše uvedených stanicích byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.
Střednědobý plán obnovy

V následujícím období je třeba vytvořit předpoklady pro realizaci celkové obnovy dvou stanic metra ročně a případně realizaci dílčích obnov vestibulů. V roce 2015/2016 je potřeba zahájit přípravu realizace na stanicích KC, JP a IN (celé stanice), PA (vestibul východ), v roce 2016/2017 FL, KR a ve st. ST a MS/A obnova odvodňovacího systému, obkladů, podhledu a dlažby. Dále by měly být realizovány v roce 2017/2018 stanice ZE, KN (vestibul Palackého nám. a nástupiště), v roce 2018/2019 stanice CE, v roce 2019/2020 stanice JI a IP, v roce 2020/2021 stanice HR a 2022/2023 stanice ST.
4.1.2 Stavební údržba a opravy

Ve všech stavebních objektech ve správě JDCM (veřejné části stanice, technické prostory, větrací šachty, přístupové štoly, technická centra atd.) je nezbytné průběžně provádět stavební údržbu a havarijní opravy. Tyto práce jsou prováděny vlastními silami a dodavatelským způsobem. Plán prací vzniká vždy na následující rok dle aktuálního stavu, požadavků provozu a BOZP. Roční objem financí na pokrytí těchto činností se pohybuje okolo 40 mil. Kč.
4.2 Kolejový svršek a spodek
4.2.1 Výměna dřevěných pražců za železobetonové v kolejovém betonu v tunelech metra

Současný stav 

Dřevěné pražce jsou osazeny na 11,3 km dvoukolejných tratí metra a jejich počet je cca 37 000 ks. Doposud je vyměněno 8 830 ks.  Vlivem dynamických účinků jízd vlakových souprav a vlhkosti v tunelu dochází k opotřebení pražců, což následně vede k problémům s udržením správné geometrické polohy koleje. Předpokládaná životnost dřevěných pražců je 30 let. Úseky tratí se dřevěnými pražci byly dány do provozu v letech 1974 – 1978. S ohledem na celkový počet dosud nevyměněných dřevěných pražců a počet ročně měněných pražců (1 400 – 1 900  kusů) odhadujeme dobu výměny na zhruba 16 let.

Plán obnovy

Pro zajištění bezproblémové a bezpečné jízdy vlaků metra je třeba zachovat minimálně stávající tempo výměny dřevěných pražců, což představuje náklady cca 71,5 mil. Kč ročně.
4.2.2 Výměna dřevěných pražců ve štěrkovém loži v kolejích a výhybkách na zhlavích dep a zkušebních tratích

Současný stav

Délka kolejí včetně zkušebních tratí je odhadem 12 km, což odpovídá necelým 19 000 ks pražců. Celkový počet výhybek včetně zkušebních tratí na všech depech je 170. Předpokládaná životnost dřevěných pražců je 30 let. Oproti pražcům v tunelu je však životnost negativně ovlivňována povětrnostními vlivy. Změna impregnační látky za ekologicky nezávadnou také přinesla výskyt skrytého vyhnívání vnitřku pražců, které se obtížně diagnostikuje. Výměnu je tak často dle potřeby nutno provést ještě před ukončením předpokládané životnosti.

Plán obnovy

V červenci roku 2013 proběhla výměna pražců ve dvojité kolejové spojce na depu Zličín, které byly v provozu od roku 1994 – výše finančních nákladů 4,24 mil. Kč.

Předpokládáme kompletní výměnu pražců u dvou výhybek a 250 ks pražců v kolejích ročně dle aktuálního stavu s předpokládanými náklady cca 4 mil. Kč ročně. 

4.2.3 Kompletní výměna výhybek na tratích metra ve štěrkovém loži

Současný stav

Na tratích metra je 40 ks výhybek s pražcovým a 57 výhybek s bezpražcovým upevněním.

Nejstarší provozované výhybky jsou na trati I. C z roku 1974, a to 15 ks, z toho již 8 ks je vyměněno; na trati I. A z roku 1978, kde je 13 ks, z toho již 3 ks jsou vyměněny. Vzhledem k tomu, že jsou tyto výhybky uloženy na dřevěných pražcích, je jejich předpokládaná životnost 30 let. Velké provozní zatížení a dynamické namáhání se po více než třicetiletém provozu projevují ve vzrůstajících časových a ekonomických nárocích na údržbu a hrozí reálné nebezpečí ovlivnění provozu metra. Provádění dílčích výměn výhybkových součástí, opravy upevnění a podbíjení je již nerentabilní – proto bylo s ohledem na bezpečnost provozu a ekonomické vynakládání finančních prostředků rozhodnuto o postupné sanaci všech původních výhybek, a to včetně výměny souvisejících pražců a sanace štěrkového lože a odvodnění v prodloužených výlukách provozu metra.

Plán obnovy

V říjnu 2013 bude provedena výměna 2 ks výhybek ve stanici HA z roku 1980. V současné době byla zahájena příprava na souběžnou výměnu 2 ks výhybek ve stanici Náměstí míru a  1 ks ve stanici Dejvická při úplném vyloučení provozu na trase A během prodlouženého velikonočního víkendu v roce 2014.
Následně bude pokračovat postupná sanace výhybek v taktu 3-5 výhybek/rok s ohledem na jejich aktuální stav. 
4.2.4 Souvislá a jednopásová výměna kolejnic

Současný stav

Kolejnice tvoří spolu s pražci a upevňovadly jízdní dráhu pro kolejová vozidla a jsou v přímém styku s dvojkolím vozidel. Vlivem jízd tak dochází k mechanickému opotřebení, což se projevuje bočním a výškovým ojetím a dlouhodobým namáháním vznikají vnitřní a povrchové vady. V ojedinělých případech dochází i k lomům kolejnic a svarů. Dalším pevně stanoveným kriteriem je stanovena projetá zátěž, která nám určuje maximální interval výměny kolejnic v rozmezí  15-20 let.

Plán obnovy

V roce 2013 plánujeme souvislou výměnu kolejnic v úseku FL - SR. 

V následujících letech plánujeme dokončení souvislé výměny na trase A a dle harmonogramu výměny přechod na úseky tras B (SN – NB) a C (KC – HA).

4.2.5 Oprava kolejí v hale B na depu Kačerov

Současný stav

Jedná se o nejstarší depo metra, zprovozněné již v roce 1973. Podkladnice jsou připevněny vrtulemi do betonových bloků, které jsou osazeny na betonových pilířích. Dlouholetým provozem postupně dochází k uvolňování bloků z pilířů a vzniku trhlin. Tím dochází ke změně geometrické polohy koleje. Jiná možnost, než kompletní vytržení uvolněných bloků a zhotovení nových železobetonových pilířů, není z dlouhodobého hlediska vhodná. 

Plán obnovy

V následujících letech plánujeme vždy opravu jedné koleje ročně v nákladech cca 3 mil. Kč (částka se mění dle délky a konstrukce jednotlivých kolejí).

4.2.6 Broušení kolejnic dle aktuálního stavu

Současný stav

Vlivem provozu dochází k vadám na pojížděné hlavě kolejnic, mezi které zejména patří head checks (velké množství malých trhlinek), shelling (podélné trhlinky pod povrchem pojížděné hlavy). Broušením kolejnic se zabrání spojování a prohlubování mikrotrhlinek, při bočním ojetí kolejnic se provádí reprofilace a tím se prodlouží životnost kolejnic. Nezanedbatelným přínosem broušení je také snížení hladiny hluku a vibrací přenášejících se do ostění tunelů a do samotných souprav.

Plán broušení

Pro udržení potřebné kvality hlavy pojížděné kolejnice je potřeba ročně brousit cca 50 – 60 směn, náklady na jednu směnu činí 4 500 Eur. Plán broušení v jednotlivých úsecích vychází z aktuálního stavu kolejnic v době realizace.
4.2.7 Sanace podpor (PLB, ICOSIT) dle aktuálního stavu

Současný stav

Sanace podpor v koleji a ve výhybkách se provádí v úsecích trati, které byly vystavěny na tzv. bezpražcovém upevnění používaném v metru od roku 1980. Vlivem provozu dochází k praskání (zejména v místech u kotevních šroubů), odlepení podpory od podkladního betonu a při trhacích zkouškách k vytržení kotevních šroubů. Při zjištění závad je nutno provést sanaci těchto podpor.  

Plán obnovy

Dle aktuálního stavu s ročním finančním objemem cca 6 mil. Kč.

4.2.8 Výměna konzol PK dle aktuálního stavu

Současný stav

Přívodní kolejnice slouží pro napájení souprav, je součástí kolejového svršku, nejstarší úseky jsou v provozu od roku 1974. Pro zajištění její správné polohy je nutný bezvadný stav nosných konzol.  Třída oceli a tloušťka materiálu je ve srovnání s kolejnicemi menší a vlivem vlhkého prostředí dochází k větší korozi jednotlivých dílů. S ohledem na váhu přívodní kolejnice a její předepsanou polohu je pak nutno přistoupit k výměně jednotlivých součástí nebo celé sestavy. Počet konzol PK je více než 12 000 ks a liší se podle způsobu uchycení na uchycené přímo do pražců nebo uchycené pomocí plastbetonových podpor.
Plán obnovy

V roce 2013 plánujeme výměnu konzol a opravu jejich podpor v úseku SN – JI na části trasy III.B. V následujících letech dle aktuálního stavu.

4.2.9 Oprava povrchu požární komunikace včetně výměny pražců na DK

Současný stav

Požární komunikace byla zhotovena a dána do provozu spolu s depem v roce 1973.  Jedná se o přejezdovou úpravu kolejí vytvořenou betonovými panely, které se časem různě bortí. Rovněž dřevěné pražce pod takovouto úpravou podléhají hnilobným procesům. Z uvedených důvodů bylo přistoupeno k opravě této komunikace. Panely jsou nahrazovány litým asfaltem, položeném na betonovém základu, splňující podmínky na nápravové zatížení požárních vozidel. 

Plán obnovy

V roce 2012 byla provedena první oprava a to v kolejích 18 – 21. V plánu je oprava v kolejích 22 – 39, která bude podle přidělených finančních prostředků alternativně provedena v rámci jedné nebo několika etap.
4.2.10 Výměna krytů PK na ZT DZ, na trase B a v úsecích  I. – III. C

Současný stav

Přirozeným stárnutím dochází ke ztrátě izolačních a protipožárních vlastností původních krytů PK. Dalším z důvodů je odstranění chyb v pravidelném měření geometrické polohy přívodní kolejnice novým měřícím vozem s laserovým měřícím zařízením, kdy stará konstrukce krytů PK kopíruje a v některých případech i přesahuje pracovní (měřenou) plochu PK a ve vyhodnocení polohy PK tak dochází k chybám.
Plán obnovy

V  nejbližších letech předpokládáme výměnu krytů na ZT DZ a na trase B.

4.3 Nezávislá trakce a traťová mechanizace

Pro zajištění provozu služebních vlaků určených k přepravě materiálu na stanice metra v přepravní výluce, pro manipulace s vozy závislé trakce a pro provádění specializovaných činností (např. svařování kolejového svršku, měření geometrie koleje) spravuje služba Stavby a tratě park vozidel nezávislé trakce a traťové mechanizace a portálové jeřáby na DK, DH a DZ, které jsou nezbytné pro manipulaci s kolejovým i dalším materiálem při přípravě jízd pracovních vlaků na tratě metra.

Park hnacích vozidel tvoří:

· motorové lokomotivy řady 797.8 (17 ks), rok výroby 1996 až 2005;

· motorová univerzální vozidla typu WŽB 10-M (10 ks), rok výroby 1989 až 1990;

· motorové univerzální vozidlo typu MUV 73 (8 ks), rok výroby 2002 až 2004 ;

· motorové univerzální vozidlo typu MUV 74M (2 ks), rok výroby 2012;

· svařovací vůz typu K 355 PT (1 ks), rok výroby 1976;

· podbíjecí stroj typu Plassermatic 08-75 GS (1 ks), rok výroby 1988.

Park přípojných vozů tvoří 98 plošinových vozíků, rok výroby 1973 až 2005, z nichž na některých jsou umístěny speciální nástavby (např. lešení, šablona průjezdného průřezu, kompresory, mycí souprava). Dále jsou v provozu speciální tažená vozidla: výsypný vůz na doplňování štěrkového lože, dva speciální vozíky metra SVM 12, ohýbačka kolejnic typu OK-R 65 pro zakružování kolejnic oblouků malých poloměrů a 25 podvozků typu ZPK 56 pro přepravu kolejnic a kolejnicových pasů.

Vzhledem k nárůstu investiční a údržbové činnosti na tratích metra jsou kladeny stále vyšší požadavky na vypravenost služebních vlaků a je tedy třeba zajistit spolehlivý a bezporuchový provoz rozhodujících hnacích vozidel i bezvadný stav přípojných vozidel. U hnacích vozidel je navíc třeba splňovat rostoucí požadavky ekologických, hygienickým a bezpečnostních norem. Dodávka nových vozidel je finančně velmi náročná záležitost, proto se zaměřuje služba Stavby a tratě především na rekonstrukce a modernizace stávajícího vozového parku. 

Plán obnovy

V současné době probíhají přípravy na vypsání veřejné soutěže na modernizaci a rekonstrukci hnacích vozidel WŽB 10M dodaných v letech 1989 až 1990. Záměrem rekonstrukce a modernizace vozidla je především výměna zastaralého spalovacího motoru polské výroby z roku 1989 za nový. Opravy stávajících motorů lze provádět pouze v Polsku a jsou neúměrně drahé. Staré motory jsou na hranici požadovaných výkonů, vykazují velkou spotřebu paliva a nesplňují emisní limity. Současně bude na vozidlech provedena výměna zastaralých hydraulických nakládacích jeřábů ( HNJ) HR 3001 a Javor 6 (rok výroby 1989-1990). Stávající technický stav HNJ již nevyhovuje bezpečnostním předpisům (jedná se o určená technická zařízení) a současným provozním požadavkům. Originální náhradní díly na stávající HNJ jsou nedostupné a případné opravy se řeší zakázkovou kusovou výrobou, která je prodražuje. Předpoklad je zrekonstruovat 2 ks hnacích vozidel WŽB-10M ročně.
Vozidla WŽB-10M budou při rekonstrukci osazena elektronickým rychloměrem C.T.M. V současnosti je u hnacích vozidel používáno pět typů rychloměrů, které vzájemně nekomunikují, a prodražuje se jejich údržba. Proto je na roky 2014 a 2015 naplánována postupná výměna/sjednocení rychloměrů i u dalších typů hnacích vozidel (lokomotivy řady 797.8, MUV 73 a MUV 74M).
V roce 2013 byla dokončena rekonstrukce elektrické části portálových jeřábů na DK (jsou z roku 1973), v roce 2014 pak bude realizována rekonstrukce portálových jeřábů na DH (z roku 1987) a v následujících letech bude požadována i rekonstrukce portálových jeřábů na DZ ( z roku 1990 ) na základě  aktuálního technického  stavu. Tyto jeřáby jsou nezbytné pro manipulaci s kolejovým i dalším materiálem při přípravě jízd pracovních vlaků na tratě metra. Vzhledem ke stáří a působení povětrnostních vlivů jsou elektrická zařízení již nevyhovující a hodnoty naměřené při revizích jsou hraniční pro povolení dalšího provozu jeřábů.
V roce 2015 bude v souvislosti s přípravou zahájení provozu na trati V. A nutno pořídit dva plošinové vozíky s nástavbou na mytí tunelů.

Průběžně budou pokračovat předepsané opravy hnacích a hnaných vozidel na základě projetých kilometrů a provozních hodin: 

- generální opravy plošinových vozíků, cca 2 ročně s náklady do 1 mil. Kč;

- motorových lokomotiv řady 797.8 cca 1xročně  s náklady do 1 mil. Kč;

- motorových univerzálních vozidel typu MUV 73 cca 2xročně s náklady do 1,7 mil. Kč.
V delším horizontu (odhad 2017) bude nutné realizovat rekonstrukci nebo dodávku nového speciálního vozidla – podbíječky pro dráhu speciální. Ta by měla zvládat přesné podbíjení křížení, výměn a kolejí o minimálním poloměru oblouku 80 m na dráze speciální i na dráze tramvajové. Je třeba ji vybavit tak, aby zvládla stávající i nové technologie pro práce na železničním svršku, zajišťovala bezpečnost, spolehlivost a hospodárnost provozu. Odhadovaná cena je 50 mil. Kč.
4.4 Mosty a ocelové konstrukce

Mosty a ocelové konstrukce se obecně navrhují s životností až 100 let, nezbytným předpokladem je ale zajištění pravidelné údržby a oprav. Podle konstrukce, použitých materiálů a okolních vlivů může být reálná životnost bohužel výrazně kratší. Proto se u mostů a ocelových konstrukcí provádějí pravidelně předepsané odborné prohlídky. Ve zprávě je poté stanoven aktuální stav (I. – bezvadný stav až VII. havarijní stav) a případně určeno opatření k odstranění závad včetně termínů.
4.4.1 Mostní konstrukce
Služba Stavby a tratě má ve své správě 22 mostních objektů:

· železniční mosty – přes trať ČD a ZT DK u stanice KC, vlečky DK přes Vídeňskou, železniční most nad kolejemi metra ve stanici NH, most ZT DH nad zhlavím DH, most vlečky nad ZT DH a dva mosty metra mezi stanicemi HU – LZ a RZ – CM;
· silniční mosty – most s přesypávkou pod ulicí Michelská u stanice KC, most nad stanicí metra OP (ulice Chilská), mosty nad stanicemi metra RD, NB, SD a most nad autobusovým terminálem CM;
· lávky pro pěší – nad odstavnou plochou autobusů u stanice KC, nad vstupem do stanice metra VL, dvě u stanice metra LK a rampa u stanice metra CM;
· stropní konstrukce – nad vestibulem a podchodem ve stanicích metra MU/C a FR/C;
(Vzhledem k tomu, že nosníky stropní konstrukce nejsou uloženy pevně jako strop, ale na ložiscích, je nutno stropy těchto vestibulů posuzovat jako mostní konstrukce.)
· konstrukce stanice metra Vyšehrad – je mostem pro magistrálu;
· ocelový roznášecí rošt Nuselského mostu.
Žádná z mostních konstrukcí ve správě JDCM není v havarijním (VII.) nebo velmi špatném stavu (VI.). Ve špatném stavu (V.) je nosná konstrukce lávky pro pěší nad odstavnou plochou autobusů u stanice KC, spodní stavba mostu vlečky nad ZT DH a lávka pro pěší ve stanici LK sever. V uspokojivém stavu (IV.) je pak v současnosti většina zbývajících konstrukcí.

Plán obnovy
V roce 2013 byla provedena za 13,8 mil.Kč oprava severní a jižní části lávky ve stanici LK z roku 1994 a v koordinaci s TSK byla zrealizována první etapa oprav Nuselského mostu (oprava střední římsy). V letech 2015-2016 v rámci generální rekonstrukce stanice OP je plánována také dílčí rekonstrukce silničního mostu (ulice Chilská a autobusové zastávky) nad stanicí. Most byl postaven v roce 1980, v roce 1996 proběhla částečná oprava mostu, přesto se jeho stav opět výrazně zhoršil a je třeba vyměnit mostní závěry, provést novou izolaci a mostní svršek, nové odvodnění včetně svodů a po odstranění příčin zatékání je třeba sanovat nosnou konstrukci a spodní stavbu mostu.
Do roku 2015 je třeba realizovat opravu mostu mezi stanicemi RZ a CM. Most je z roku 1997. Je třeba odstranit závady, které vznikly vlivem stáří mostu, povětrnostních vlivů a vandalismu. Jde o opravu odvodňovacího systému, dilatací v opláštění mostu, poškozených manžet ložisek, poškozených krytů zábradelních zídek a zábran proti holubům, sanace trhlin a štěrkových hnízd na nosné konstrukci. Odhadované náklady jsou 20 mil. Kč. Další velkou opravou je oprava silničního mostu na stanicí SD z roku 1992. Ten vyžaduje celkovou opravu vozovky včetně výměny izolace a dilatačních závěrů, přiznání dilatačních spár v zábradelních zídkách, protikorozní ochranu ocelových částí konstrukcí, opravu zastřešení chodníků a obnovu ochranného nátěru v ceně cca 40 mil. Kč.
V následujících letech je třeba provést opravy mostu přes trať ČD u stanice KC (z roku 1973, částečná oprava 2002 – odhad nákladů 2 mil. Kč), lávky pro pěší ve stanici VL (z roku 1984 – odhad nákladů 20 mil. Kč), silničního mostu nad stanicí Radlická (z roku 1988 – odhad 2 mil. Kč), mostu metra v úseku HU – LZ (z roku 1994 – odhad 15 mil. Kč) a most pod Michelskou ulicí u stanice KC (z roku 1973 – odhad 50 mil. Kč).
Pokud jde o most snesené vlečky DH přes ZT DH (z roku 1983), je třeba rozhodnout, zda most odstranit nebo ponechat – v tom případě je třeba provést celkovou opravu s náklady cca 25 mil. Kč.

4.4.2 Ocelové konstrukce
Plán obnovy
Na základě aktuálního stavu ocelových konstrukcí a posudků odborné firmy je třeba provést v nejbližší době obnovu protikorozní ochrany ocelové nosné konstrukce východního vestibulu stanice HA (z roku 1980) v ceně cca 8,5 mil. Kč a opravu zdeformovaných ocelových podpěr zastřešení vstupu do stanice RZ (z roku 1998) z uliční úrovně Chlumecké ulice v ceně cca 5 mil. Kč.
Další výhled oprav ocelových konstrukcí bude zpracován na základě vyhodnocení prohlídek z roku 2013.
4.5 Přívodní kolejnice

Přívodní kolejnice slouží k přívodu trakčního proudu do vozidel závislé trakce a současně k redistribuci rekuperované energie. S výjimkou úseků IV.C 1 a IV.C 2 (NH – LT) a budovaného úseku V.A jsou tratě metra osazeny ocelovou přívodní kolejnicí s odhadovanou životností 70 a více let (mimo náběhy a samozřejmě úseky poškozené nehodami). Na výše vyjmenovaných úsecích je osazena přívodní kolejnice z hliníkové slitiny s ocelovou kluznou plochou. Ta má sice odhadovanou životnost zhruba poloviční, ale mění elektrické vlastnosti trakčního obvodu: v oblasti úspor energie snižuje ztráty při odběru energie a zvyšuje rozsah a účinnost rekuperace, při případných poruchách pak výrazně zlepšuje zkratové poměry.
Plán rozvoje

I když ve všech úsecích je stav ocelové přívodní kolejnice dobrý a není důvod ji měnit, na základě rozhodnutí pracovní skupiny Úspory energií pod vedením odboru Energetika bylo doporučeno jednotce zahájit její postupnou výměnu za kolejnici hliníkovou. Pro roky 2013 až 2015 byl navržen pilotní projekt pro úsek NH‑PN navazující na hliníkovou přívodní kolejnici úseku IV.C. Po vyhodnocení skutečných úspor energie ve srovnání s  teoretickými výpočty z naměřených hodnot bude navržen další postup.
Pilotní projekt výměny přívodní kolejnice byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.
5. DOPRAVNÍ ZAŘÍZENÍ
Dopravní zařízení ve správě služby Dopravní zařízení primárně zajišťují přístup cestující veřejnosti a imobilních osob do vestibulů, podchodů a na nástupiště stanic metra. Lze je rozdělit na následující typy:

· pohyblivé schody;

· výtahy, plošiny.

Obnova těchto zařízení je plánována především s ohledem na jejich životnost, aktuální technický stav a splnění bezpečnostních parametrů požadovaných obecně platnou legislativou.

5.1 Pohyblivé schody

Současný stav

V DP je provozováno celkem 245 ramen pohyblivých schodů. Pohyblivé schody (PS) provozované více než 25 let jsou technicky zastaralé a nesplňují podmínky z hlediska bezpečnosti podle současných technických norem. Projevuje se u nich vyšší poruchovost a v některých případech i nedostupnost náhradních dílů. U elektronických řídících jednotek se navíc projevuje rychlejší stárnutí polovodičových systémů a jejich obnova je finančně a časově velmi náročná. To vše se negativně projevuje na době vyloučení zařízení z provozu a omezení obvyklé přepravní cesty.

Složení dle výrobce (stav k 31.12.2013) a technická životnost:

· Transporta
25 ks
životnost 25let

· ET-3 + ET-4P
53 ks
životnost nosné konstrukce 40let

· Thyssen
57 ks
životnost 25let

· Schindler
93 ks
životnost 25let

· Kone
12 ks
životnost 25let

· Otis
 6 ks
životnost 25let

Pohyblivé schody typu Transporta byly postupně instalované od roku 1978 při otevírání nových úseků tratí metra. V současné době je u většiny z nich překročena životnost udávaná výrobcem o 2-9 let. K výměně musí být tedy přistoupeno zejména z důvodu ukončení životnosti. Původní výrobce neexistuje a některé základní náhradní díly, zejména monolitické stupně schodového pásma a hlavní a vratné hřídele nelze nijak zajistit ani je nelze ničím nahradit. V případě havárie nebo při vysokém provozním opotřebení pak není možné provést jejich opravu a zařízení se musí odstavit z provozu. Zejména u staničních pohyblivých schodů je zde reálné nebezpečí uzavření části, nebo celé stanice metra.

Výměny pohyblivých schodů typu Transporta byly průběžně zařazovány do investičního plánu a dle původního harmonogramu měly být dokončeny do konce roku 2011. Ke skluzu v realizaci došlo v minulých obdobích z důvodu nedostatku finančních prostředků.

Pohyblivé schody typu ET ruské výroby byly instalovány v letech 1980-1990. Již v době instalace nesplňovaly tehdy platné české technické normy, aby mohly být vůbec provozovány, byly na ně vydány výjimky tehdejším Federálním ministerstvem dopravy ČSSR. Jednalo se zejména o větší povolené vůle mezi jednotlivými stupni schodového pásma, vůle mezi stupni a soklem balustrády.

Hlavním důvodem pro zařazení do plánu výměn je blížící se ukončení jejich životnosti, ale zejména odstranění bezpečnostních rizik ve smyslu technické normy ČSN EN 115-2. Tato norma je platná od 12/2010 a stanovuje povinnost hodnocení rizik pro zvýšení bezpečnosti provozu pohyblivých schodů. Rizika jsou hodnocená dle přílohy B, kde je uvedeno 68 hodnotících bodů. Úroveň vážných rizik požaduje Drážní Úřad odstranit do pěti let od hodnocení.

Na základě povinnosti provozovatele realizovat odstranění rizik bylo ve 3. čtvrtletí roku 2011 požádáno 6 firem (KONE, OTIS, ThyssenKrupp, Schindler, VVS české výtahy a Energomašimex) o stanovisko k možnosti odstranění rizik na pohyblivých schodech typu ET včetně rozsahu nutných úprav, předběžných nákladů na tyto úpravy a časovou náročnost úprav (tj. dobu odstavení zařízení z provozu). U těchto typů je dle dosavadních získaných informací předpokládán takový rozsah prací, že náklady na odstranění rizik jsou srovnatelné s náklady na jejich výměnu.

Plán nutné obnovy

Na základě výše uvedených důvodů je plánována výměna všech ramen PS typu Transporta. V roce 2013 bude dokončena výměna čtrnácti ramen PS Transporta za PS Schindler na stanicích Můstek (podchodové 246, 247 a přestupní 233, 234, 235, 236, 237, 238 - 1985), Nové Butovice (podchodové 327 – 1987), Náměstí Republiky (podchodové 231, 232 a staniční 224, 225, 226 – 1985). Dále pokračuje rekonstrukce stanice Národní třída, v rámci které budou nahrazeny PS typu ET (staniční 249, 250, 251 – 1985).

V roce 2013 byla zahájena projektová příprava na rekonstrukce PS ve stanicích ve stanicích Náměstí Republiky (podchodové 218, 219, 220 – 1985), Smíchovské nádraží (podchodové 279, 280, 281, 282 – 1985), Karlovo náměstí (podchodové 252, 255 – 1985), realizace je plánována v druhé polovině roku 2014.

V letech 2014 -2015 je v plánu pokračování výměn PS Transporta ve stanici Skalka (staniční souběžné 171, 172 – 1990) a ve stanici Palmovka (podchodové 306, 307 a staniční 308, 309, 310 – 1990), v rámci které dojde zároveň k bezbariérovému zpřístupnění stanice. Dále se připravuje výměna PS typu ET ve stanicích Anděl vestibul Anděl (staniční 271, 272, 273 – 1985), Náměstí Republiky vestibul Kotva (staniční 227, 228, 229 – 1985) a Karlovo náměstí vestibul Resslova (staniční 256, 257, 258 – 1985).
V rámci výměn staničních pohyblivých schodů je při uzavření dotčeného vestibulu plánována jeho úplná nebo částečná rekonstrukce. Realizace výše uvedených investičních akcí je zahrnuta do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.

Poznámka: V plánu jsou zařazeny také výměny PS Transporta na stanici Můstek (podchodové 156 - 1991 a 087 – 1988), jejichž realizace však podléhá schválení majitele pozemku. V rámci majetkoprávního vypořádání se jedná o možnosti zrušení dotčených výstupů a demontáži PS bez náhrady.
Střednědobý plán obnovy

V letech 2016 – 2021 je v plánu postupná výměna zbývajících PS typu ET. V rámci těchto výměn bude vždy zvážena možnost vybudování souběžného šikmého výtahu a tím bezbariérového zpřístupnění dotčené stanice. Jako pilotní projekt tohoto typu byla zvolena stanice metra Invalidovna, kde se předpokládá v roce 2016 v souvislosti s realizací developerského projektu uzavření stanice až na 12 měsíců.
V letech 2018-2022 je plánována také výměna prvních 34 ramen PS typu Otis, Schindler, Thyssen a Kone, které byly ve stanicích postupně instalovány od roku 1993.
5.2 Výtahy, plošiny

Na tratích metra je v současné době provozováno 131 výtahů a 5 plošin.

Složení dle výrobce a doby uvedení do provozu:

Výtahy

· Transporta
33 ks
1973 až 1986 (1x modernizace v r. 2002)

· Vítkovice

21 ks
1974 až 1994 (1x modernizace v r. 2002)

· Výtahy Praha
 1 ks
1978

· Konelifts
 
 4 ks
1991 až 1995

· Pragolift 

 3 ks
1991 až 1993

· Tranza 
 
 3 ks
1994

· Tramontáž 
 1 ks
1999

· Otis

 14 ks
1994 až 2001

· KONE, Sowitsch
 2 ks
1992 a 1993

· Thyssen 

 27 ks
1999 až 2008, z toho 1 výtah, pohybující se po šikmé dráze

· VVS české výtahy
19 ks 
1997 až 2011
· Schindler

2 ks
1997 a 1998
· Hütter Aufzüge 
1 ks
2011, výtah pohybující se po šikmé dráze

Šikmé schodišťové plošiny

· VVS české výtahy 
4 ks
2003 a 2004

Svislé plošiny

· Motala Hissar AB
1 ks
1993 (rekonstrukce 2003)

Technická životnost výtahů a plošin není výrobcem stanovena, opravy a výměny opotřebených dílů se provádí dle aktuálního technického stavu zařízení. 

Plán nutné obnovy

Z výše uvedeného přehledu je patrné, že výtahy od výrobců Transporta a Vítkovice jsou provozovány déle než 20 let. Jsou udržovány pouze pravidelnou údržbou a opravami a jejich technická úroveň odpovídá tehdejším požadavkům na bezpečnost provozu. 

Vydáním technické normy ČSN EN 81-80 je stanovena povinnost provozovatelů zvyšovat úroveň bezpečnosti výtahů na obecně přijatelnou úroveň podle současných kritérií. V této normě je definován a stanoven způsob identifikace rizik, priority úrovně a časové lhůty na jejich odstranění. Rizika s vysokou úrovní musí být odstraněna v krátkém časovém úseku, tj. do pěti let od jejich zjištění. Problematika odstraňování rizik dle výše uvedené normy je sledována Drážním úřadem. 

V této souvislosti bylo započato v roce 2011 s odstraňováním rizik na výtazích. K 31. 12. 2012 byla odstraněna rizika na 22 výtazích, náklady dosáhly výše cca 15 363 000 Kč, tj. v průměru cca 699 000 Kč na jeden výtah. V průběhu roku 2013 se předpokládá odstranit rizika na dalších 12 výtazích, celkové náklady se předpokládají v celkové výši 8 650 415 Kč, tedy průměrně cca 721 000 Kč na jeden výtah. S odstraňováním rizik na výtazích se bude pokračovat i v dalších letech, počet bude záviset na přidělení finančních prostředků.
Střednědobý plán obnovy

Zvláštní oblastí k řešení jsou hydraulické výtahy. Podle zkušeností z provozu nejsou hydraulické výtahy vhodné do stanic metra, které jsou vysoce provozně zatížené. Dochází k častému odstavování z provozu z důvodu přehřívání hydraulického oleje, jehož vychladnutí pak může trvat podle okolní teploty i několik hodin. Z hlediska konstrukčního řešení je každé hydraulické zařízení (zejména nosný píst a válec), u každého výtahu odlišné a v případě opotřebení se musí vyrobit nové, zpravidla mimo území ČR. Tyto faktory prodlužují celkovou dobu výluky výtahu a je předmětem častých stížností cestující veřejnosti. 

Z těchto důvodů byla na roky 2014 a 2015 zařazena rekonstrukce hydraulických pohonů za lanové u dvou osobních výtahů, předpokládané náklady jsou ve výši 1,7 mil. Kč. 

U plošin není doposud nijak řešeno odstraňování rizik, je prováděna pouze pravidelná údržba a výměna opotřebených dílů dle nálezů.

6. TECHNOLOGICKÁ ZAŘÍZENÍ
Komplex těchto zařízení ve správě služby Technologická zařízení a OSM zahrnuje:

· hlavní větrání;

· staniční vzduchotechniku;

· systém požárních klapek;

· čerpací stanice;

· tunelový vodovod;

· technologie vytápění;

· rozvody vody ve stanicích;

· technologie ADSŘ-T (automatizovaný systém dálkového řízení technologií);

· rozvody NN (rozvody a rozváděče 400/231 V pro jednotlivé technologie).

Stejně jako u staveb a tratí může být z pohledu účetních a daňových předpisů obnova některých technologií financována z provozního rozpočtu. Pro udržení spolehlivého provozu (min. na současné úrovni) by bylo potřeba mít k dispozici cca 80 mil. Kč ročně pro plánované opravy (tj. mimo investiční rozpočet) uvedené v tomto materiálu. Běžné opravy, servisní a revizní činnosti představují dalších cca 10 mil. Kč ročně.

6.1 Hlavní větrání (HV)

Systém hlavního větrání pro větrání tunelů a stanic je přetlakový s nuceným přívodem a odvodem vzduchu. Úkolem hlavního větrání je zajistit požadované prostředí v traťových tunelech a veřejných částech stanic tj. na nástupištích, propojovacích chodbách, eskalátorových tunelech, vestibulech a podchodech. Hlavní větrání odvádí z prostor metra tepelnou zátěž vzniklou provozem vlaků metra, technologického zařízení, osvětlení a přepravovaných osob. Dále musí zajistit minimálně takové množství vzduchu, aby nebyla překročena nejvyšší přípustná koncentrace CO2,  množství prachu, maximální a minimální přípustná teplota vzduchu na nástupištích (v rozmezí +5°C až + 27°C). Dalším úkolem hlavního větrání je i odvod zplodin a kouře při eventuálním požáru a zajištění proudění čerstvého vzduchu proti směru úniku osob.

Současný stav

V současné době má metro 86 strojoven HV, ve kterých je osazeno 164 ventilátorů HV tří různých typů a velikostí. Na trase A je 17 strojoven HV s 32 ventilátory, na trase B je 35 strojoven HV s 67 ventilátory, na trase C je 34 strojoven HV s 65 ventilátory. Překročenou životnost, která je uvažována 15 let, má 45 % ventilátorů. Na trase A je to 50%, na trase B 39% a na trase C 48 % ventilátorů. Předpoklad nezbytných oprav k zamezení havarijních stavů je u cca 30% ventilátorů HV (tj. cca 50 ventilátorů HV).
Plán nutné obnovy

K prodloužení životnosti a zajištění dostatečně spolehlivého provozu ventilátorů HV je nutné zahájit systematické velké opravy nejstarších 23 strojoven HV počínaje rokem 2013.  V současné době provozuje služba 11 strojoven HV uvedených do provozu v roce 1974, 4 uvedené do provozu v r. 1978 a 8 uvedených do provozu v r. 1980. Předpokládaná životnost těchto strojoven byla překročena o 15 – 20 let. Z provozního rozpočtu lze max. zajistit opravy třech strojoven ročně, což představuje finanční náklady cca 15 mil. Kč. Při tomto tempu by byla poslední z těchto 23 strojoven opravena až v roce 2020.
Z výše uvedených důvodů je tedy nezbytné souběžně zahájit výměnu nejstarších ventilátorů na trase I.C (34 ks APE 2240) za nové. Zahájení těchto výměn na deseti strojovnách HV bylo zahrnuto do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.
Střednědobý plán obnovy

V další etapě po roce 2020 vznikne nutnost řešit generální opravy nebo rekonstrukce u dalších 30 strojoven HV. Pokud se nepodaří zajistit požadované tempo (2-3 strojovny ročně), dojde k další kumulaci potřeby finančních prostředků v krátkém časovém období (2 – 3 let). Současně se tím výrazně sníží spolehlivost zařízení a vzrostou provozní náklady na řešení havárií a poruch v rámci běžného provozu.

6.2 Staniční vzduchotechnika metra (VZT) a požární klapky

Zabezpečuje větrání služebních, provozních a technologických místností ve stanicích nebo v odstavných kolejích metra. Podle charakteru a důležitosti větraných místností se zařízení VZT dělí na:

· zařízení, která zajišťují prostředí pro technologická zařízení důležitá pro provoz metra (např. elektrické stanice, místnosti s reléovým a sdělovacím zařízením);

· zařízení, která zajišťují prostředí pro technologická zařízení nesouvisející přímo s provozem metra (např. strojovny eskalátorů);

· zařízení, která odvádějí vzniklé škodliviny (AKU, WC, sklady odpadu, garáže čisticích mechanismů);

· zařízení, která zajišťují prostředí ve služebních místnostech (kanceláře, sklady, dílny).

Základní systémy nuceného větrání v metru jsou následující:

· podtlakové – pouze nucený odvod vzduchu (např. AKU, WC);

· rovnotlaké – nucený přívod a odvod vzduchu (např. šatny, el. stanice);

· přetlakové – pouze nucený přívod vzduchu (např. dozorčí stanic, dílny).

Vzduch pro větrání prostor a místností metra je nasáván z traťových tunelů, vestibulů nebo podchodů. Přívodní vzduch je filtrován popř. ohříván nebo chlazen. U některých novějších zařízení je využívána i rekuperace tj. zpětné získávání tepla. Odsávaný vzduch je odváděn z místností se zdroji škodlivin (WC, AKU) na povrch, z ostatních místností zpravidla zpět do traťových tunelů. Některé místnosti jsou větrány parapetními jednotkami nebo axiálními ventilátory.

Provoz VZT zařízení je buď trvalý nebo cyklický, s ovládáním místním nebo v závislosti na teplotě ve větraných místnostech a je zajišťován programově řídicím systémem SAIA.

Nedílnou součástí vzduchotechnických zařízení jsou požární klapky osazené v místě průchodů vzduchotechnického potrubí přes požárně dělící konstrukce. Ty zabraňují šíření požáru a jeho zplodin mezi jednotlivými požárními úseky.

Současný stav:

V současné době má metro 614 strojoven VZT s 1180 zařízeními s uvažovanou životností zařízení 15 let, osazeno je 5352 požárních klapek. Rozdělení podle tras je následující:

· trasa A – 140 strojoven VZT, 234 VZT zařízení, 981 požárních klapek;

· trasa B – 295 strojoven VZT, 468 VZT zařízení, 2565 požárních klapek;

· trasa C – 179 strojoven VZT, 478 VZT zařízení, 1541 požárních klapek.

Překročenou životnost mají VZT zařízení včetně požárních klapek na trase A v 85% stanic, na trase B v 71% stanic, na trase C v 75% stanic. VZT zařízení s překročenou životností jsou koncepčně, energeticky a technicky zastaralá. Stáří zařízení přináší i problémy se zajištěním náhradních dílů. Vhledem ke změnám organizace práce ve stanicích metra VZT zařízení často nevyhovují současnému skutečnému využívání větraných místností a prostor.

Plán nutné obnovy

Předpoklad nezbytných oprav k  zamezení havarijních stavů je u 30%, tj. cca 360 VZT zařízení, která mají vliv na zajištění provozu metra tj. větrání energobloků, AKU, místností se sdělovacím a zabezpečovacím zařízením a zařízení s odvodem škodlivin mimo objekty stanic a u 10%, tj. cca 120 VZT zařízení pro větrání prostor s technologiemi, které neovlivňují bezprostředně provoz metra, ale mají vliv na přepravu osob. Předpoklad nezbytných oprav k zajištění klimatických podmínek a sociálních podmínek pracovníků v podzemních prostorech se týká také 10%, tj. cca 120 VZT zařízení. 

V nejbližších letech je nutné provést opravy u 57 VZT zařízení, která mají překročenou předpokládanou životnost o více než dvojnásobek. Opravy se provádí podle skutečného stavu technologie a podle toho, zda funkčnost konkrétního zařízení bezprostředně ohrožuje provoz. U VZT zařízení s překročenou životností lze předpokládat zvýšenou poruchovost.

Průměrná cena za opravu resp. úpravu VZT zařízení (bez navazujících rozvodů ASDŘ-T a NN) v jedné stanici je 5 až 10 mil. Kč podle velikosti stanice. V letech 2013 až 2016 bude nutné zajistit finanční krytí pro opravu VZT zařízení ve výši 112 mil. Kč. Předmětem této obnovy jsou i klimatizační zařízení a požární klapky.

Z výše uvedených důvodů je tedy nezbytné souběžně zahájit také rekonstrukci na VZT zařízeních, které svým technickým stavem mohou ohrožovat provoz metra. Zahájení rekonstrukcí na dvaceti VZT zařízeních bylo zahrnuto do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.
Střednědobý plán obnovy:

V dalším období bude nezbytné pokračovat v požadovaném tempu (3-5 VZT zařízení ročně) v opravách a rekonstrukcích, protože do roku 2020 budou za hranicí životnosti VZT zařízení v dalších 34 stanicích metra.

Požární klapky

Tvoří samostatný problém, který spočívá v nutnosti provádět trvale jejich revize, což představuje náklad 2,3 mil. Kč ročně. Kromě toho je žádoucí dobudovat a obnovit návaznosti na EPS. V souvislosti s tím je nutné vzít v úvahu stávající požadavky HZS na používání kabelů typu V (90 minut požární odolnosti). Pokud by se zrealizovala postupně výměna všech PK za takové, které nevyžadují pro svoji funkčnost při požáru napájení, výrazně by se tím snížily náklady na obnovení návazností na EPS (rozdíl v nákladech je až 50 %).

6.3 Čerpací stanice (ČS)

Druhy čerpacích stanic:

· ZN – základní nefekální, TN – tranzitní nefekální a MN – místní nefekální odčerpávají průsakovou vodu z metra. V případě havárií ZN ČS hrozí zatopení tunelu metra, v případě havárií TN a MN ČS pak hrozí v některých případech zatopení stanic.

· HF – hlavní fekální a VF – vedlejší fekální odčerpávají fekální a splaškovou vodu z metra. V případě havárií HF ČS dochází k nedodržení hygienických podmínek pro zaměstnance, případně k uzavření veřejných WC.

· P – přečerpávací odčerpávají především dešťovou vodu ze vstupů do vestibulů a podchodů metra (svody od eskalátorů a pevných schodišť).

Současný stav:

V současné době je v provozu 485 čerpacích stanic. Uvažovaná životnost čerpadel je 15 let, pokud však nedojde k ukončení výroby náhradních dílů dříve. Na trase A (úseky I. A, II.A) a trase C (úsek II.C) je asi 100 ČS, ve kterých jsou provozována čerpadla, na která již nejsou náhradní díly. V případě poruchy je nutné čerpadlo nahradit jiným typem. S tím nutně souvisí i úpravy v jímce (pro správné usazení čerpadla) a úpravy výtlaků. Rozsah úpravy výtlaků závisí především na stupni opotřebení (zkorodování).

Níže jsou uvedena čerpadla, která již nelze opravovat (sdělení dodavatelské firmy): 

· CP, MP 3085 koncové číslo .181 a nižší (např.: .180, apod.)

· CP, CT 3101

· CP, CT 3126

· CP. CT 3152

· CP 3170

· CP, CT 3201 s koncovým číslem .120.

Plán nutné obnovy

Je nezbytné urychleně začít s rekonstrukcemi 100 čerpacích stanic (výměny čerpadel za nové typy) v úsecích I. A (zprovozněno 1978), II.A, II.C (zprovozněno 1980), na které již nejsou dostupné náhradní díly. Rekonstrukce na prvních dvaceti čerpacích stanicích byla zahrnuta do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.
Od roku 2016 je potřeba pokračovat ve stejném tempu (cca 10 ČS ročně) rekonstrukcemi na zbylých 80 ČS.
Střednědobý plán obnovy

Do roku 2020 bude za hranicí životnosti (30 let provozu a více) dalších 145 ČS, ve kterých jsou provozována čerpadla, pro která jsou dostupné náhradní díly k dispozici a lze je zatím udržovat v provozuschopném stavu.

6.4 Tunelový vodovod (TV)
Rozvod vody v tunelech metra slouží pro požární účely, mytí tunelů a náhradní zásobování stanic vodou. 

Současný stav
Z velké části byly provedeny výměny původního ocelového potrubí za ocelové cementované. Tyto výměny probíhaly asi do roku 2000. Později bylo přistoupeno k náhradě nerezovým potrubím. Na trase I.C je namontováno původní nerezové potrubí DN50 z r.1974 dosud je plně funkční s odhadovanou životností do roku 2014, která však nemusí korespondovat se skutečným stavem TV. Vzhledem k prostředí trasy C může být předpokládaná životnost i delší. Je to praktický důkaz oprávněnosti požadavků služby používat nerezové materiály pro potrubní rozvody. U ocelového potrubí je uvažována životnost 10 let, u cementovaného potrubí 20 let, u nerezového potrubí 40 let.

Plán nutné obnovy

Pro udržení správné funkce TV je nutné v nejbližších letech opravit 16 046 m tunelového vodovodu na trase B v úsecích ZL – NB (do provozu uvedeno v r. 1994), NB – JI, JI – RD, RD – SN, SN (v provozu od 1998) a traťová spojka B/C (v provozu od 1985). Jedná se o původní ocelové potrubí, jehož životnost je stanovena na 10 let a je v provozu již 14 – 27 let. Při kalkulaci 2 600,- Kč za metr nerezového potrubí včetně montáže bude oprava vyžadovat cca 42 mil. Kč.

Střednědobý plán obnovy

Po roce 2017 pak bude nutné postupně opravit dalších 5 899 m TV na trase A z let 1992 - 1997 v úsecích ZE – FL, MS – MU, DE – HR a na trase B  v úsecích KN – NA, NA – MS, MS, NR, NR – FR, které byly zprovozněny v r. 1985 a v polovině 90.let  byla provedena tzv. cementace a budou za hranicí životnosti v roce 2017.  Odhadované náklady 15,5 mil. Kč.

6.5 Technologie vytápění

Topná zařízení a související technologie zajišťují klimatické podmínky v místech pobytu zaměstnanců DP, v obchodní vybavenosti, veřejných WC apod.

Současný stav

V oblasti vytápění provozuje služba 17 výměníků, 13 elektrokotelen a 1 plynovou kotelnu. 9 výměníků je za hranicí životnosti. V mnohých případech se jedná o zastaralé technologie s nízkou účinností a tepelnými ztrátami. Vzhledem ke snižování počtu zaměstnanců lze předpokládat, že v některých případech je systém také předimenzován. Uvažovaná životnost topných zařízení je 10 až 20 let.

Plán nutné obnovy

V roce 2013 je plánováno v rámci projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava vyměnit oba výměníky ve stanici HA (v provozu od r. 1980), náklady na výměnu včetně VZT zařízení budou cca 30 mil. Kč.
Střednědobý plán obnovy:

U dalších 7 výměníků FL (rok uvedení do provozu 1980), VL, NH (1984), NB (1988), LZ, LK, SD (1994) s překročenou dobou životnosti hrozí četné havárie a poruchy, které mohou narušit dodávku tepla a teplé vody. Do roku 2020 budou za hranicí životnosti také el. kotelny ve stanicích ZE a JP (1980). Je proto nezbytné od roku 2015 plánovat rekonstrukci vytápění na 1-2 stanicích ročně. Při rekonstrukcích je třeba vždy provést analýzu efektivnosti vytápění a ohřevu teplé vody.

6.6 Rozvody vody ve stanicích

Zajišťují hygienické podmínky pro pracovníky metra, zásobování vodou obchodní vybavenosti ve stanicích a veřejných WC. Slouží k napájení sanitárních zařízení (WC, sprchy, umývárny), technologických zařízení (kotelny, výměníky, VZT, akumulátorovny apod.) a také k požárním účelům (hydranty).

Plán nutné obnovy

Ve 4 stanicích metra (ZE, MU/A, MS/A a ST) jsou rozvody vody v provozu 34 let bez rozsáhlejší opravy. V roce 2013 je nutné zadat zpracování projektu na opravu vody v těchto stanicích, aby bylo možné stanovit cenu a vybrat zhotovitele. Velmi hrubý odhad je 10 – 15 mil. Kč (2 – 3 mil. Kč na stanici). V roce 2014 vznikne potřeba opravit rozvody vody ve stanici NH (z roku 1984). Pokud se nepodaří zahájit opravy rozvodů vody ve stanicích již v roce 2013, dojde ke kumulaci problémů a k nárůstu počtu havárií vody ve stanicích.

Střednědobý plán obnovy

Po roce 2015 vznikne potřeba opravit rozvody vody v dalších 5 stanicích metra na trase B (KN, NA, MS/B, NR, FR/B = uvedeny do provozu v roce 1985).

6.7 Technologie ASDŘ-T (automatizovaný systém dálkového řízení technologií) 

Tento systém řídí a signalizuje provozní a poruchové stavy jednotlivých VZT zařízení, čerpacích stanic, ventilátorů hlavního větrání a topných zařízení. Dále signalizuje stav přívodů napájecích rozvaděčů a provozní a poruchové stavy dopravních zařízení – pohyblivých schodů a výtahů. Uvažována životnost zařízení je 10 až 30 let podle typu zařízení, u novějších zařízení udává výrobce delší životnost.
Současný stav

Překročenou životnost (10 let) mají všechny stanice PCD4 (uváděné do provozu v letech 1978 - 1998). Na tato zařízení již nelze zakoupit náhradní díly. Jedná se o 62 rozvaděčů AB x, což představuje 17,9% z celkového počtu rozvaděčů, které vyžadující rekonstrukci v co nejkratším termínu.

Plán nutné obnovy

Vzhledem k tomu že výrobky PCD4 již nelze opravovat, je nutné je postupně nahrazovat novějšími PCD2. Odhadovaná cena za náhradu jednoho kusu  PCD4 je 0,5mil. Kč. V následujících letech je nutné pokračovat v postupné výměně těchto zařízení a demontované části průběžně využívat jako náhradní díly. Při výměně 10 ks PCD4 ročně to představuje cca 5 mil. Kč ročně.

Střednědobý plán obnovy

Po roce 2020 bude žádoucí řešit, zda stávající technologii ASDŘ-T dále modernizovat nebo provést změnu systému na modernější technologii.

6.8 Rozvody NN

NN rozvody, navazující rozváděče a koncová elektrická zařízení (elektropohony apod.) zajišťují provoz všech technologií služby (HV a VZT, čerpací stanice, akumulační topení, elektrické kotelny, ohřev vody atd.) bezprostředně ovlivňujících provoz metra a jeho bezpečnost v provozu. Předpokládaná životnost těchto zařízení je 30 let, může být ale negativně ovlivněna umístěním zařízení ve značně nepříznivém prostředí (agresivní vlhkost, prašnost). U řady rozvodů je třeba realizovat rekonstrukce také s ohledem na rostoucí požadavky požární bezpečnosti.

V  dopravním systému metra (DSM) je 1126 ks RM rozváděčů. V počtech a hodnoceních nejsou zvažována zařízení Ochranného systému metra (OSM), přestože mají význam např. při protipovodňové ochraně metra.

Současný stav
Řada rozvodů NN a jejich součástí je v havarijním stavu, jehož příčiny lze rozdělit na následující čtyři skupiny:

· zařízení v havarijním stavu vlivem povodní: 1,5 %;
· zařízení v havarijním stavu vlivem skončené životnosti: 10%;
· zařízení v havarijním stavu vlivem agresivního prostředí: 3%;
· zařízení, kterým hrozí havárie v důsledku ukončení výroby náhradních dílů: 5%.

a) Zařízení v havarijním stavu vlivem povodní. 

Jedná se o rozváděče RM 05.2, 05.3, 05.4 a 19 ve stanici PA. Rekonstrukce musí být provedena včetně nn rozvodů a připojení na systém ASDŘ – T. Tyto rozvaděče byly zaplaveny do výše cca 60 cm. V této stanici dosud také nebyla obnovena vazba požárních klapek na systém EPS. Je nutno vyměnit veškeré elektrická zařízení, která se nachází pod úrovní 3. podlaží + 60cm.

Dále není po povodni opraven přívodní kabel sekce B pro RM63 ve stanici VL.

b) Zařízení v havarijním stavu vlivem skončené životnosti.

Kompletní rekonstrukci ve stanici SK (uvedena do provozu v r. 1985), nezaplavených částí ve stanici PA (z roku 1990), ve stanici VL rozváděče RM 12.1, 12.2 (rok výroby 1984), ve stanici MU/C RM 51 (rok výroby 1987), PN RM 05.2 (rok výroby 1987) a ve stanici IP RM 9 a RM 02.2 (rok výroby 1987).

c) Zařízení v havarijním stavu vlivem agresivního prostředí.

Tento stav se týká rozváděče RM 02.2 ve stanici ZL, RM 04 ve stanici LK, RM 04 ve stanici HU (všechny z roku 1994) a rozváděčů RM 10.21, 10.22, 10.23 ve stanici NR (z roku 1985). U všech uvedených rozváděčů je nutno rekonstrukci realizovat včetně vazeb na ASDŘ-T. Uvedené rozváděče jsou umístěny v úrovních pod nástupištěm v prostorách s vysokou vlhkostí, která se negativně projevila v jejich životnosti.
d) Zařízení, kterým hrozí havárie v důsledku ukončení výroby náhradních dílů.

Jedná se o rozváděče z roku 1985 RM 10.2,10.3,10.4,10.5,10.6,10.7, 13, 13.1 13.3, 13.5 ve stanici MS/B a RM 10, 10.1, 10.2, 10.3, 13, 13.1, 13.2 ve stanici NR. Dále pak o rozváděče RM 10, 10.1, 11, 11.1 ve stanici CE z roku 1990. Výroba komponent použitých v těchto rozváděčích byla ukončena a nejsou dostupné náhradní díly. Mimo výše uvedených rozvaděčů je nutno rekonstruovat systém ASDŘ-T a vazbu mezi rozváděči požárních klapek a EPS.
Plán nutné obnovy:

Aktuálně je řešena stanice SR, a to nn rozvody a systém ASDŘ-T  a na rok 2013 je v plánu rekonstrukce nn rozvodů ve stanici SK (obě z roku 1987).

Plán obnovy na těchto stanicích byl zahrnut do projektů spolufinancovaných z operačního programu Doprava.
Do roku 2015 je nutné provést opravu rozvaděčů RM 05.2, 05.3, 05.4 a 19 ve stanici PA (zaplavené v roce 2002 do výše 60 cm), a to včetně nn rozvodů, systému ASDŘ-T a vazby PK na EPS v objemu cca 18 mil Kč.
Střednědobý plán obnovy:

Do roku 2018 je nutné povést opravy nn rozvodů a výše uvedených rozvaděčů ve stanicích CE, NR, MU/C a IP, včetně návazností na ASDŘ-T. Jedná se o zařízení, která budou v době rekonstrukce v provozu přes 30 let. Předpokládaný objem finančních prostředků 60 mil. Kč.
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