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Z PREZENTACE SE DOZVITE...

Sedit, ktery pravé driite v ruce, ma predstavit zakladni STRANKA 3

principy  vysokorychlostni  Zeleznice vefejnosti. Je Uvod prezentace je vénovén shrnuti zadani studie, na zakladé kterého byla zpracovéana, a popisu jeji struktury.

usporadan tak, aby vytvoril uceleny prehled o naplni

Technicko-provozni studie a ukazal jeji hlavni vystupy. STRANKY 4 - 11

Pvr(cj)blematllka dane, cast! VYSk?k;thChlosFm .zelezr,uce J? Dalsi ¢ast pohlizi do zemi, kde ma vysokorychlostni Zeleznice své misto jiZ fadu let. Obsahuje velmi stru¢ny popis podoby provozu
v T E)oPsadna nj urgvgl Z;, a) vn,l t? prln?pl)(u, zaroven rychlych vlakli a zejména Ucel, pro ktery byla sit téchto vlakl budovana a ktery dnes plni. Zminén je vliv smyslu vzniku
spolecne s dopadem jednotiive casti na celex. vysokorychlostni Zeleznice na podobu infrastruktury.

JAK SE ClL. PROMITA DO TECHNICKEHO RESENI ZELEZNICNICH STANIC STRAN KY 1 2 - 1 5

Na nékolika strankach jsou uvedeny priklady vlivu, ktery maji pozadavky na vysokorychlostni Zeleznici jako celek na technické
reSeni jejich casti.

STRANKY 16 - 19

V predchozich ¢astech prezentace je zminén vyznamny vliv komercnich i provoznich pozadavkl na technické reseni. V této Casti

jsou zminény nékteré provozni principy, se kterymi studie dale pracuje.

STRANKY 20 - 25
Tato Cast prezentace popisuje zdkladni technické principy navrhovani podoby jednotlivych subsystému Zeleznice a vztah
technického tfeseni a zvysujici se rychlosti. Zminéno je i zazemi potfebné pro nasledny provoz.

STRANKY 26 - 27

Stranky jsou vénovany vzajemnému vztahu vysokorychlostni Zeleznice a okoli.

STRANKY 28 - 29

Zavér prezentace se vénuje nékterym ekonomickym pohleddim a shrnuje dali kroky k realizaci vysokorychlostni zeleznice v CR.

Wroclaw Rychla spojeni - cilovy stav
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Pojem rychla spojeni oznaduje planovany systém rychlé Zeleznice v Ceské republice.
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Z pohledu dopravni infrastruktury se jedna o soustavu novych i modernizovanych trati pro rychlosti az 350
km/h.
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Ostrava g

Z provozniho pohledu jde o celkovy systém dalkové dopravy, ktery mé pokryt celé tzemi Ceské republiky.
Systém se ma skladat z rady linek, které v cilovém stavu propoji témér vsechna krajska mésta a radu dalSich
regiondlnich center. Zarover bude Ceskd republika diky preshrani¢nim spojenim napojena na mezinarodni sit
dalkové Zeleznicni dopravy.

% Havligkiv Brod
M

o Domalice o ]
RIS]1 I
Jihlava

Coski o
Budéjavice

Miinchen

Vlaky rychlych spojeni budou ke své jizdé z vétsi ¢i mensi ¢asti vyuzivat nové vysokorychlostni traté pro vysoké

.....




ZADANI STUDIE: RESENI PRO ,,RYCHLA SPOJENI“ ANEB OD LEGISLATIVY K LEGISLATIVE

Zadanim studie byla v prvnim kroku analyza Souhrnnd cast slouzi k ziskani prehledu o

evropskych  predpisG  majicich vliv na vysokorychlostni Zeleznici a obsahuje tyto

vysokorychlostni traté (VRT). N&sledné také sesity: S e———
analyzy vnitrostatnich predpist v ramci Ceské = Manazerské shrnuti O ek Resenrva
republiky (CR), které by mohly byt s vystavbou = Prezentace pro verejnost

VRT v kolizi. = Prlvodni zprava

= Souhrnnd zprava

A. SOUHRNNA CAST

V dalsich krocich mély byt ziskany podklady o
vysokorychlostni  Zeleznici ve vybranych

g . . . i zahranic¢nich  koncepcnich pristupd  k
evropskych zemich, kde je provozovdna. Zemé ., . . :
; budovani vysokorychlostni Zeleznice. Dale
byly  zadavatelem vybrany tak, aby

A A - zahrnuje analyzu evropské i ceské

reprezentovaly rdzné pristupy k o o ;

- L legislativy majici vztah k VRT a nakonec i
vysokorychlostni Zeleznici. . TV 2

popis technickych rfeSeni ve sledovanych

Slozka obsahuje strucny popis =
.

OUHRNNA ZPRAVA

1.3 PRUVODNI ZPRAVA

Ve vsech zemich byly sbirany jednak technické 2
standardy jednotlivych soucasti (subsystéma) .. . . .
Ly . , Y . Sesity jsou rozdéleny do okruh: == s A B
vysokorychlostni Zeleznice, ale také zkusenosti Lo L ,
* VRT v Evropé (inspirace pro CR) TECHNCKO PROVORNISTUDLE o cenivar

s jejich pripravou, vystavbou a nasledné také s

provozem vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy. o Lzl

=  Technické parametry VRT v Evropé
= Provozovani VRT v Evropé

B. SOUCASNY STAV
svazek 1/2

Tretim krokem bylo vyhodnoceni podkladl ze
zahranici a analyza vyuZitelnosti rGznych feseni

Slozka obsahuje provozni i technické
navrhy  subsystéml  vysokorychlostni
Zeleznice s nékolika priklady vyuziti.

ot g _ v prostredi CR.

PROVOZOVANI VRT V EVROPE

4 TECHNICKE PARAMETRY VRT V EVROPE

Navrh byl proveden s ohledem na cile, které by Obsahuije seity v okruzich:

méla vysokorychlostni Zeleznice v CR plnit. = Obecné technické koncepce (do-
L y pravni technologie, RAMS apod.)
Technicka resSeni byla navrZena s ohledem na =  Geometrie koleje prostorové o o e
pFedpokIédané moznosti rozvoje VRT v CR a uspoFédénl’, Yel. svréek a SpOdEk TECHNICKO-PROVOZNI STUDIE
pro V§echny Subsystémy. . Mosty TECHNICKA RESENI VRT
= Tunely a bezpecnost v nich
* Rizeni a zabezpeeni \ i
* Napajeni a trakéni vedeni ‘E o A T
- — — * VRT a okoli 5 R
Poslednim krokem byl navrh Gprav legislativy = Typové projekty (stanice, odbogeni z 3
(vyhlasek, technickych norem, predpist trati, ovéFovaci navrh trasy) 8y
provozovatele drahy) tak, aby se stala = Névrh dprav legislativy E
voditkem pro budouci projektovani a

provozovani vysokorychlostnich trati.




LZE NAVRHNOUT PODOBU VRT V CR PODLE ZEME, KTERA JE CESKU PODOBNA?

Zemé s relativné
rychlou Zeleznici.

Zemé s poloviéni rozlohou oproti CR
ma traté pro rychlost 300 km/h.

\ Belgie

\11.3 mil.
\ 31 tis.

Nejlidnatéjsi zemé nema nejrozsahlejsi sit
VRT ani nejvyssi provozni rychlost.

nizkym HDP ma

Francie Rakousko
8.6 mil.

84 tid.

Némecko | Spanélsko Italie

66.3 mil 81.2 mil. 46.4 mil. 60.8 mil.

544 tis. 357 tis. 505 tis. 301 tis.
HDP na osobu (prmér EU28 = 100%) 107 124 “
22736 22533 6331 12119

30 000 33000 16 000 16 700
2000 1350 2700 900

4500 2100 5400 1300

300-320 250-300 300-310 300

350
? 360

pocet obyvatel

rozloha zemé [km?]

vykon osobni dopravy (2014) [mil os/km]

délka Zeleznicni sité [km]
délka sité VRT (230+ km/h) [km]
délka sité VRT planovana [km]

Vzdalenosti predpokladanych
zastaveni vysokorychlostnich viakd v
CR se nevymykaji tém zahrani¢nim.

maximalni rychlost na VRT [km/h]

maximalni rychlost na VRT vyhledové
(km/h]

priklady vzdalenosti zastdvek na VRT Besancon - | Ingolstadt - Firenze - Wien - Bruxelles - Sincan - Praha -
Belfort Nurnberg Toledo Bologna Tullnerfeld Lille Polatli Usti n/L
80 km 85 km 75 km 90 km 35 km 105 km 60 km 75km
nakladni doprava na VRT pouze s omezenimi pouze v béZném ano ne ? ---_?'?
vybrané vybrané provozu ne
Useky Useky

Spanélsko neni nejvétsi ani nejlidnatéjsi
zemi, HDP je mirné podprimérné, presto ma
nejrozsahlejsi sit VRT.

Podobné velké zemé mUzou i nemusi mit
VRT s nakladni dopravou.

V tabulce jsou uvedeny zakladni charakteristiky statd i zelezni¢nich siti, které jsou ¢astou vyuzivany ke vzdjemnému porovnani. ¢im
je podbarveni tmavsi, tim je hodnota na pomysiném Zebfricku vyse.

Je patrné, Ze mnoho korelaci se v datech objevit nepodafi. Podoba vysokorychlostni Zeleznice neni odvisla od zakladnich
charakteristik statl. Analyza zahranicnich koncepci ukazuje, Ze hlavnim aspektem je cil, ktery ma byt pomoci vysokorychlostni
Zeleznice dosazen.




PODOBA VRT ZAVISI NA UKOLU, KTERY V RAMCI DOPRAVNIHO SYSTEMU PLNI

Stavajici trat je historicky vedena terénem tak,
aby vyhovovala pozadavkim osobni i nakladni
dopravy. Postupem casu se poptavka zvysila
natolik, Ze kapacita trati je vyéerpana.

StanchQnice B
o \ —«f\/)

Nova trat je budovéna s cilem zvysit kapacitu
trati. Namisto pfidani novych koleji k pivodni
trati je vybudovana trat nova. Je mozné
oddéleni nakladni dopravy od osobni.
Nakladni doprava vyuziva uvolnénou kapacity
stavajici drahy. Nova je tak vyuzivana pouze
osobni dopravou, k cemuz je technicky
uzpusobena. MUZe vyuZivat vétsSich sklond a
mUZe byt navrZena na velmi vysokou rychlost.

vyska

Stavajici trat (Seda) v podélném sméru kopiruje
profil krajiny (zelend). Trat stoupa do vysokych
nadmorskych vysek a vrcholy prekonava pouze
kratkymi tunely.

Novéa trat prochazi horské pasmo
mnohem delSim tunelem u paty pohofi.
Smyslem nové trati je zefektivnéni
dopravy a zkapacitnéni trati i pro
nakladni dopravu. Osobni doprava to
musi respektovat, coZz se muiZe projevit
snizenim rychlosti osobnich vlakd. Trat
musi mit malé sklony vhodné i pro
provoz nakladnich vlakd.

Zacatek cesty ve 13:38

Bude 14:00,
vlaky se sjizdi

b

Bylo 14:00,
vlaky se rozjizdi

Doprava je v ramci statu provozovdna na

principu linek, které jezdi v pravidelném

intervalu. V mistech styku linek (uzlech) je

mozné prestupovat mezi linkami, pokud je jejich

Casova polohai interval navzajem kompatibilni.
|

/

®

Je po 15:00,
vlaky se rozjizdi

Bude 15:00,
vlaky se sjizdi

infrastruktury.

Rychlost na trati je ddna pozadavkem na jizdni dobu mezi sousednimi prestupnimi
uzly, aby cely sytém spravné fungoval. Podle mozZnosti se na trati mize a nebo
nemusi vyskytnout ndkladni doprava, coz ma také vliv na technickou podobu

Na nasledujicich strankach

Uvedeny jsou pouze tfi priklady z fady moznych problém, které jsou pomoci
vystavby vysokorychlostnich trati feSeny. V redlném prostredi také nova trat mlze
plnit cild vice. Napfiklad trat feSici problematiku nakladni dopravy mizZe zéroveri
splnit cil dosazeni jizdni doby v osobni dopravé, pokud to kapacita trati dovoli.

vysokorychlostni Zeleznici ve vybranych zemich.

je uveden jednoduchy prehled pristupu k




PRIKLADY VRT VV ZAHRANICI - SPANELSKO
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Spanélsko je zemé, ktera s vystavbou a provozovanim vysokorychlostni Zeleznice /) ® Usiin L
zacala relativné pozdé. Presto je dnes zemi s nejdelsi siti vysokorychlostnich trati v | sin. L.
Evropé. . /' Guadalajara
4 MADRID
Konvenéni Zeleznice ve Spanélsku upadala a Zelezni¢ni doprava ustupovala R e S - ® PRAHA
dopravé silniéni a vnitrostatni letecké. V zavéru 80. let byla jako Feseni navriena Toledo®
vystavba vysokorychlostni Zeleznice. @ Valencia
Vysokorychlostni Zeleznice ve Spanélsku ma ambici konkurovat zejména @ Albacete
vnitrostatni letecké dopravé a tomu je uzpusobena jeji podoba. Leteckou
dopravu napodobuji sluzby ve vlacich i systém odbaveni cestujicich. Diky i ®:
povinnym rezervacim tak nejsou rychlé vlaky dobre vyuzZitelné ke kazdodennimu i mo
&
dojizdéni s vyjimkou vybranych kratSich tras. ; P
Sevilla uibrdebs y.
Na vysokorychlostnich tratich neni provozovdna nakladni doprava s vyjimkou B //
preshrani¢niho Gseku do Francie. ) . —— VRT v provozu
o Mélaga s ———- VRT ve vystavbé ® Ostrava

----- «+ VRT ve vyhledu
modernizovana trat
optimalizace stav. trati ve[vystavbé
ostatni traté

Linky nejrychlejsich expresnich vlakii AVE v zdsadé kopiruji sit
vysokorychlostnich vlakd.

Teprve nizsi vrstva pomalejSich vlak( vyuZivd kromé VRT i
konvencni traté a obsluhuje mensi sidla v regionech. Vybrané
vlaky nizsi kategorie jsou provozovany i za prispéni statu.

Spanélsko je rozlohou vyrazné vétsi zemé. Délka zakladni
vysokorychlostni traté v CR viak neni nasobné kratsi, nez jsou
délky Spanélskych VRT. Zakresleno v méfitku.




PRIKLADY VRT VV ZAHRANICI - FRANCIE
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v RT ve vyhledu ‘ Lille
modernizovana trat
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Francie patfi k prikopnikiim vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy. Dnes patfi jeji sit
k nejdelsim v Evropé. Poptavka po dopravé v nékterych smérech narostla natolik,
Ze se Francie stala prvni zemi, kde byly provozovany patrové vysokorychlostni
soupravy.

Vlaky jsou provozovany po linkach, které vsak nemaji pevné stanovené intervaly a
prestupni uzly. Kazda linka ma své urceni a tak nékteré z nich napftiklad jedou bez
zastaveni nékolik set kilometrd a teprve poté obsluhuji region. Linky uréené pro
cestujici napfi¢ Francii miji také velkd mésta jako Lyon nebo tfeba i Pafiz, kde
zastavuji pouze na predmesti.

Pro vlaky TGV plati zvlastni tarif. Vlaky jsou povinné mistenkové, ale jejich kapacita
je, na rozdil od Spanélska, pomérné vysoka.

Po vysokorychlostni tratich jsou provozovany ve valné vétsiné pouze typické vlaky
TGV. S postupem vystavby novych trati i do odlehlejSich regionli se vsak na
vybranych tratich uvazuje i o vyuziti konvencnimi vlaky a vlaky nakladni dopravy,
napftiklad na jihu Francie.




PRIKLADY VRT VV ZAHRANICI - NEMECKO

—— VRT v provozu E & E é é 3 §
———- VRT ve vystavbé i E 2 - & ] 2
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Py Typickym rysem némecké vysokorychlostni Zeleznicni dopravy je jeji absolutni integrace do
RRAHA bézného dopravniho systému statu. Hlavnim cilem je konkurovat automobilové dopravé.

®
Hannover

Charakteristické bilocervené vlaky ICE jsou synonymem dalkové dopravy a do znacné miry
vytlacily klasické vlaky EC. Vlaky jsou provozovany v ramci linek s pevnym intervalem a
vzajemnymi ndvaznostmi. Vysokorychlostni vlaky nejsou nijak oddéleny ani tarifné. Tarif je

Leipzig . Y . . o .
spolecny pro veskerou dalkovou dopravu. Vlaky nejsou povinné mistenkové.

Kassel
Dresden
—— @ Cologne " Podobné jako ve Francii jsou i v Némecku rychlé vlaky popularni a Zadané. Mimo jiné i proto se v
® Brmo ] ramci nastdvajici obnovy vozidlového parku pofizuji pomalejsi jednotky ICE 4, aby dalkova
f »,Znackova” doprava dorazila do novych destinaci.
/ i
Frankfurt e Worzburg Il' vNémeFk.o Proé!o % oblv:.asti vysokot\!,chlos'tnl’ iejeznice nejednoz’nvaé.n}’/m vyvojem. Rychlosti na
’, \. . : Zeleznici historicky patfily k tém vyssim, nikdy vsak ne k absolutni Spici.
1)
® Ostrava ? Mannheim iNuremberg Traté byly ve vsech pfipadech uvazované pro smiSenou dopravu, coz zvysovalo jejich cenu. V

fadé pfipadu ale provoz nakladnich vlakii znamena fadu omezeni, napfiklad provoz pouze v
noci. Jedinou trati, kde okolnosti pfi pripravé zaméru primély investora k vystavbé trati Cisté pro
osobni dopravu je trat Frankfurt — Kéln.

® iSiuttgart

~

% % -

) 3m

Némecké vysokorychlostni soupravy vyuZivaji své maximalni //'{(I%///////,/? ~ NB|
rychlosti v relativné malé casti svych tras. [T “’///I‘l//////}////

Némecké rychlovlaky jsou plné integrované do dopravniho
systému a tak lze na jednom nastupisti potkat dalkovy vlak
ICE a na vedlejsim nastupisti mistni vlakotramvaj.




PRIKLADY VRT V ZAHRANICI - RAKOUSKO

Ustin. L. PRAHA Brno Ostrava
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—— VRT v provozu
———- VRT ve vystavbé
v VRT ve vyhledu
modernizovana trat’
optimalizace stav. trati ve vystavbée
ostatni traté
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Jednim z hlavnich cild vysokovykonostni
Zeleznice v Rakousku je prevedeni nakladni
dopravy pres alpské hiebeny. K tomu budou
slouzit nové Upatni tunely.

— 1900
— 1920

— 1940

— 1960

| oo —
B@b‘“ﬁ e,i_\n““
@““ﬁq« 5 o
T

Rakousko neni zemi, kde by byla provozovana vysokorychlostni Zeleznice ve smyslu,
v jakém ji zname z jinych zemi. Samo Rakousko neprezentuje své nové traté jako
vysokorychlostni, ale jako vysokovykonostni. Nové a modernizované traté jsou

proto urceny pro smiSeny provoz.

Osobni vlaky vyuZivajici tyto traté se od béznych vlaki v zasadé nelisi a jsou plné
integrovany do dopravniho systému statu. Jsou definovany cilové jizdni doby mezi
prestupnimi uzly dalkové i regionalni dopravy, které musi byt po modernizaci ¢i

vystavbé nové trati dosazeny.

Dalkovou dopravu charakterizuji vlaky
Railjet zndmé i z Ceské republiky. Jedna se
o ucelenou soupravu osobnich vozl
tazenou béZznou lokomotivou. Dosahuji
rychlosti 230 km/h a garantuji jednotnou
kvalitu cestovani a doprovodnych sluzeb po
celé zemi.
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Vnitrostdtni rychlovlak c¢ekd na
svlj odjezd z vnitrostatni Casti
stanice London St. Pancras.

Po vysokorychlostni trati pojede
rychlosti 225 km/h.

Sit  linek rychlovlakd TGV
(Cervené) je velmi husta.
Vsechny vlaky wvyuZivaji své

maximalni rychlosti az 320 km/h.

Mezinarodni jsou jen nékteré.

Vysokorychlostni Zeleznice obsluhuji jednotlivé staty a diky tomu
dokazi propojit Evropu.

Primarnim cilem bylo ve vSech zemich umoznit rychlou vnitrostatni
dopravu spojujici centra zemé mezi sebou nebo centra zemé s
regiony.

Ve vSech zemich svym objemem pfevaZuje vnitrostatni doprava.
Napfiklad z Londyna vyjizdi kazdy den zhruba tficitka vlakd
smérujicich do kontinentalni Evropy. Zaroven timto smérem vyjizdi
kazdy den zhruba ctyficitka vnitrostatnich rychlovlakli obsluhujici
jihovychod Anglie.

Ve Spanélsku kazdy den vyjizdi pres 250 vysokorychlostnich vlakd, ale
pouze zhruba desitka z nich prekracuje hranici do Francie.

P

i

Rychlovlak slouzi kazdodennimu dojizdéni.
Tomu je také uzpUsobeny interiér, ktery
pfipomina bézné primeéstské viaky.

Mezindrodni vlak Eurostar smérujici
tunelu pod kandlem La Manche
mezinarodni ¢asti stanice London
Pancras.




VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE NEN/ VYSOKORYCHLOSTN/ TRAT

Jak ukazuji poznatky ze zahraniéi, vysokorychlostni Zeleznice zdaleka neni pouze vysokorychlostni trat.

Vysokorychlostni Zeleznice je komplexni systém sklddajici se z fady komponent nejenom technickych na strané
infrastruktury, ale i fady aspektd nasledného provozu, ktery je realizovany se snahou dosahnout pozadovanych
cilG, které ma tento druh dopravy plnit.

Vysokorychlostni zZelezniéni trat, ale i modernizovand Veskeré informacni systémy, tedy ty v Systém provozu vlakl rychlé Zeleznice
trat konvencni véetné vSech svych komponent Komplexni FeSeni Zelezni¢ni Zeleznicnich stanicich, ale i ty ve vlacich nebo reprezentovany linkovym vedeni a
(subsystém). stanice a sluZeb pro cestujici. v mobilnich zafizenich cestujicich apod. dalsimi provoznimi charakteristikami.
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Systém fizeni provozu, véetné Vozidlovy park nejen pro Veskeré zazemi pro Celkovy image produktu Obchodni  model reprezentujici
toho krizového. nejrychlejsi vlaky. udrzovani vozidlového parku, rychlé Zeleznice vztah mezi cestujicim a cilem, ktery
ale i vysokorychlostni trati. ma vysokorychlostni Zeleznice plnit.
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JAK SE CIL. PROMITA DO TECHNICKEHO RESENI VYSOKORYCHLOSTNI TRATI

OBCHODNI MODEL POPTAVKA OBJEM DOPRAVY KAPACITA TRATI
REZERVACE ? ODBAVENI ? PODOBA STANIC

LINKOVE VEDENI KONFIGURACE SITE

Rychla jizda mezi
pocateéni a cilovou
stanici muZe vést k

potfebé vystavby ob-

- cestujicimu.

V osobni dopravé lze s trochou nadsazky fici, Ze stejné jako cesta vlakem zacina
nakupem jizdenky, tak i Gvahy o vysokorychlostni Zeleznici by mély zacit u jizdenky.

Komercni model, tedy vyse jizdného a zplisob odbaveni, je hlavnim prostfedkem,
kterym se mysleny cil existence vysokorychlostni Zeleznice promita jeho uzivateli

chvatl i vétsi center. Pro
osobni  dopravu jsou
bézné ve Francii nebo
Spanélsku. V Némecku
jsou  vyuzivany  pro
dopravu nakladni.

a vzajemnymi prestupy mezi linkami
vyzaduje vhodnou konfiguraci trati v
Zeleznicnich uzlech a feSeni stanic
pro rychly prestup cestujicich.

ROZLOZENI
UDRZBY

DRESDEN

WROCLAW

O pacin

Hradec Kralové

Pized V
.. Domatzlice

MUNCHEN

Ceské Budgjovice

oZnojmo

Pokud by existovala pouze linka Praha —
Brno napodobujici leteckou dopravu, bude
linkové vedeni znatelné omezené.

Kromé zazemi na udrzovéni vozidlového
parku v Praze nebude potreba zadné jiné.

Pokud budou vlaky systému rychlych
spojeni pokryvat Uzemi celého statu a
slouzit kazdodennim potiebam, budou
naroky kladené na potrebna zazemi Uplné
jiné.

Systém zaloZeny na provozu vlaku

po linkach s pravidelnym intervalem
Rychlé a pomalé vlaky spolu mohou byt v kolizi a to proto, Ze rychlejsi viak
ten pomalejsi drive nebo pozdéji dojede.

PFi intervalu rychlych vlakd 15 minut a rychlosti pomalejsiho viaku o cca
100 km/h nizsi nastane kolize zhruba po 80 km a tomu je tfeba uzpUsobit
podobu trati vloZzenim vyhybny nebo Zeleznicni stanice. Je mozné také
pomalejsi vlak odklonit mimo VRT a obslouzit pfilehly region.

PFi vysoké poptavce po rychlém spojeni neni s ohledem na kapacitu trati
mozna jizda klasickych nakladnich vlakd, proto neni nutné témto vlakiim
prizplsobovat technické feseni (zpravidla nakladnéjsi).

o]
7 Ostrava

stanice |-——--—--—--—--—-—-
stanice Lecveneea ol 21 S ST~ - S
kolize
stanice ‘
‘ekani fia predjeti

zpomaleni pemalejsiho viaku

stanice
¢as cas ¢as cas




JAK SE CiL. PROMITA DO TECHNICKEHO RESENI ZELEZNICNICH STANIC

Stanice Madrid Puerta de Atocha ve Spanélsku je stanici uzplsobenou odbaveni s Podchody Nastupisté Koleje
povinnymi rezervacemi a kontrolami zavazadel podobné jako na letistich.

Stanice Hannover Hbf. v Némecku
je volné prichozi stanici s
— podchodem pod kolejistém, ktery
je napojen na méstskou
infrastrukturu na obou stranach.

Z odbavovaci haly

do vlaku pouze po

kontrole zavazadel Teprve pohyblivym chodnikem se

a jizdnich dokladd. cestujici presune do prijezdové
haly s ndvaznou méstskou
dopravou a sluzbami.

Stanice umoznuje velmi rychly
prestup mezi viaky.

Podchod je plny obchodi a sluzeb,
které mohou vyuzit jak cestujici tak
obyvatelé mésta.

Po vystupu z vlaku na oddélené
Casti nastupisté cestujici pokracuje
do prijezdového terminalu.

Komeréni model a zejména zpilsob odbaveni ma zcela zasadni vliv na podobu a uspofadani
Zeleznicnich stanic.

Klicové je, jestli je umoznén volny pohyb cestujicich po Zeleznicni stanici a rychly prestup
mezi vlaky a ndvaznou mistni dopravou, ¢i nikoliv.

Stanice Glasgow Central station a Paris Gare de L'Est Napojeni na kapacitni silnicni sit. Stanice na kfizujici regionalni trati umoznujici rychly prestup na vysokorychlostni vlak.
jsou béznymi stanicemi v centrech mést, které
obsluhuji rychlé vlaky.

Velkd parkovisté pro cestujici. Stanice Valence TGV ve Francii je pfikladem stanice mimo
méstské centrum, ktera slouzi obsluze celého regionu.
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VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE JE SLUZBA CESTUJICIM

Vysokorychlostni  Zeleznice ma
svlj  charakteristicky  design
napfi¢c nasazenymi soupravami,
ktery se projevuje napriklad
standardizovanymi  sedadly a
dal$imi soucastmi interiéru viaka.

Vysokorychlostni Zeleznice je predevsim sluzba zakaznikim. V osobni dopravé je konetnym
zakaznikem cestujici. Proto vSe musi byt vSe orientovano v jeho prospéch.

Cesta vlakem musi byt podobné jednoducha jako otoceni klickem automobilu a zapnuti navigace.

Proto je vSude v zahranic¢i snaha o snadnou citelnost vysokorychlostni Zeleznice jako uceleného
znackového produktu, ktery ma dané standardy v celé fadé aspektd.

K cestovani patfi moznost prace
nebo zdbavy po cesté.

V dnesni dobé je k obojimu
potrebné internetové pripojeni.

Nesmi byt opomenut ani patficny
prostor pro zavazadla, ev. jizdni
kola.

Dulezité jsou také doplikové
sluzby ve vlacich jako je moznost
obcerstveni.

Je potiebné, aby se cestujici mohl
spolehnout na pfitomnost sluzby

ve vSech vlacich daného
dopravniho produktu, na
jednotné ceny, jednotnou
nabidku apod.

Chci cestovat

i . Cesta na letisté, Odbaveni,
Cekani na spoj odbaveni L et cesta 2z letist
Cekani | Cest E
N ru_ esg Jizda vlakem Coaln =
na spoj \na nadr. / Z nadr. g
[/ ;
/// Jizda autem

Velkou vyhodou je vnitini bez-
bariérovost vozidel. Tlakotésnost
pfinasi také wvyrazné CistSi a
klidnéjsi prostredi vlaka.

JiZDNi DOBA NENi DOBA STRAVENA NA CESTE

Jizdni doba autem je velmi podobna celkové
dobé stravené na cesté.

K jizdé vlakem je potfeba pfricist jeSté spoustu
dalSiho casu, ktery je pro presun nutny. Proto
samotna jizda vlaku musi byt vyrazné rychlejsi
nezZ jizda autem.

U letadla muZe byt situace paradoxné opacna a
vlak ma diky kratSimu casu potrebnému pro
odbaveni urcity naskok.

Zelezni¢ni stanice plné sluzeb a obchodii,
zaroven nesmi byt opomenuto cekdni v
poslednich chvilich na nastupistich, kde je
také nutné zastfeSeni a cekdrny pro
kratkodobéjsi pobyt.

4

) Paris Est.
13:501 Strasbourg

Informacni systémy ve vlacich i ve stanicich.




VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE PRO NAKLADN/ DOPRAVU

Vysokorychlostni Zeleznice je obecné znama jako rychld doprava cestujicich. Svlij vyznam ale ma i pro dopravu
nakladni.

V zavislosti na nastaveni cili vysokorychlostni Zeleznice v osobni dopravé a na celkovych potfebach
dopravni politiky mlzZe nastat nékolik pfipadi vztahu k nakladni dopraveé.

Prvni moZnosti je provoz béiné konvencni nakladni dopravy po vysokorychlostnich tratich. Tento zplsob
provozovani nakladni dopravy prinasi u vyssich rychlosti néktera (rychlostni) omezeni pro osobni dopravu
nebo nutnost provozovat nakladni dopravu v ¢asech, kdy neni provozovana doprava osobni (zpravidla v noci).

Druhou moznosti je provoz vysokorychlostnich nakladnich jednotek po vysokorychlostnich tratich jako
napfiklad v testovaném systému Eurocarex. Tento zplsob prepravy mize najit uplatnéni ve stale rostoucim
odvétvi mensich (balikovych) zasilek nebo jako navazna doprava na leteckou nakladni dopravu.

Dalsi prilezitosti pro nakladni dopravu je uvolnéna kapacita konvencnich trati poté, co nékteré dalkové spoje
jsou noveé trasovany na vysokorychlostni traté.

Vysokorychlostni nakladni
vlak uvazovaného systému
Eurocarex. Jedna se o
technicky shodnou vyso-
korychlostni soupravu,
jaké je wvyuZivana pro
dopravu  osob, pouze
vhitiné je uzpuUsobena
prepravé baliki  nebo
leteckych kontejnerd.




PRACOVNI SCENARE ROZVOJE VRT

T Wroclaw Rychla spojeni - cilovy stav
. . . s v . ’ ’ o . .o s . v v s . s resden w— pRANCVARS ST
Teoreticky existuje cela fada kombinaci rychlosti, druhG dopravy na jednotlivych tratich i vSemoznych technickych k4 o mﬁfwﬂvm

feSeni trati samotnych. Poznatky z provozu v zahranici vsak umoznuji velké mnozstvi kombinaci omezit na ty redlné.
Zaroven je v navaznosti na zpracované Uzemné technické studie odhadnutelné, které jsou vyuzitelné v podminkach
CR.

: p- Hradec
Kralové

Y o .
*.,; Pardubica

Katowice

Pro omezeni nekonecného mnozstvi kombinaci byly pro ucely studie vytvoreny pracovni scénafe mozného rozvoje
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité v Ceské republice. Ze scéndrli byly odvozeny typy vysokorychlostnich trati, které N
i

pflpadaJI’V l’]VahU. o Domadlice . En .'—"’d‘f“-"’-.

Hhlava

Ostrava

Olomote &

Miinchen

DRESDEN

s 7 v v v Buddlovice
Pracovni scénar 1 (Cervené)

predpokladd realizaci pouze
téch staveb, které jsou
schvaleny v dobé zpracovani

technickoprovozni studie, ,
nebo jsou vazné diskutovany. Pracovni scénai 3 (zeleny)
Zaroven uvazuje rychlostni ) predpoklada realizaci staveb ze

scénare 2 a navic i dalSich
staveb, které jsou obsazeny
v konceptu rychlych spojeni.

Bratislava

parametry na dolni hranici
Gvah (250 km/h).

Pracovni scénar 2 (oranzoveé)
predpoklada realizaci pouze
vyse uvedenych staveb
scénare 1, nicméné
v rychlostnich parametrech na
horni hranici avah (350 km/h). MUNCHEN

Pracovni scénaf 4 (modre)
predpoklada realizaci staveb ze
scénafre 3 a navic vSech

LEGENDA
maximdini rychiost zbyvajicich uvaZovanych
spojeni.
WIEN [ BRATISLAVA
Navrhovana technickd reseni pak byla navrhovana na tyto typy trati:
. A — novostavby trati pro rychlost 350 km/h bez provozu nakladni dopravy
. B — novostavby trati pro rychlost 250 km/h bez provozu nakladni dopravy
. C — novostavby trati pro rychlost 250 km/h s provozem nakladni dopravy

. D — modernizované traté pro rychlost 200 km/h s provozem nakladni dopravy




NA VRT NESMI JAKYKOLIV VLAK BEZ OMEZEN/

== : Na pracovni scéndfe rozvoje infrastruktury je nutné poloZit moznou podobu provozu. NeZ se tak stane, je potfebné
Vnéjsi tlak provést Gvahu, jakd Zelezni¢ni vozidla a za jakych podminek mohou vysokorychlostni trat vyuZit.

Celni vina Zadové vina
Po vysokorychlostnich tratich v Evropé se pohybuje celd fada rGznorodych vozidel. Obecné vzato kaidé vozidlo je
navrhovano a nasledné vyrobeno a schvalovano na konkrétni podminky pouziti. Tyto podminky jsou soucasti zadavaci
Spojeni souprav dokumentace pfi pofizovani vozidel. TSI udavaji pouze limitni hodnoty parametr( (napt. odolnosti vici tlaku), které musi
vozidla v zavislosti na své kategorii splnit, a nic na tom nezménilo ani sjednoceni TSI RST CR a TSI RTS HS do jedné TSI RS.

wlﬁ Pol]ohavsoupravé Pro pothby technické studie Ize vozidla vysokorychlostnich trati pro osobni dopravu rozdélit do 4 skupin a jedné
,podskupiny”.
\) Podminky provozu konvencnich vlakll a nakladnich vlakdi po VRT nejsou v Evropé sjednoceny. Je uvadéna zavislost na

osové vzdalenosti koleji, ale ani zde neni naptic zemémi vysledovatelnd pfima imeéra.

Klicovym momentem pfi rozhodovdni, ktera

4 vozidla na dané traté smi, je jejich odolnost viigi Pro ovéreni podminek provozu konkrétnich vozidel na VRT je tak nutna soucinnost dopravce a vyrobce vozidla, ktery musi
tlaku pfi mijeni. Zvlastni ddraz je kladen na splnéni kritérii pro mijeni na VRT garantovat. Rozhodujici neni maximalni rychlost vozidla, ale maximalni rychlost
mijeni ve dvoukolejnych tunelech. protijedouciho vozidla.

Zasadni je tlakotésnost, celkova odolnost vozové

sk¥iné, uchyceni oken a odolnost dvefi. Konvencni vlaky s rychlosti do 200 km/h, avsak

se zvySenou odolnosti uzptsobené pro provoz Stavajici rychla vozidla s
na vysokorychlostnich tratich, jsou zvlastni max. rychlosti 230 km/h
skupinou. Takovou soupravou je naptiklad ¢esky (napfiklad Railjet nebo
NIM express dodavany pro DB. Pendolino) nejsou v

/

w

Stavajici konvencéni vlaky s
maximalni rychlosti do 200 km/h
(naptiklad béziné soupravy nebo
jednotky Interpanter) nejsou pro
provoz na vysokorychlostnich
tratich uzplsobeny.

pravém slova smyslu
vysokorychlostni a jejich
kompatibilitu s vysoko-
rychlostnim provozem je
nutné proveérit. Je vsak
vhodné také konstatovat,
Ze tyto soupravy budou v
dobé zprovoznéni VRT v
poslednim obdobi své
Zivotnosti.

N

Vysokorychlostni  jednotky s
maximalni rychlosti 250 km/h
(napriklad nové ICE 4) mohou
vysokorychlostni trat vyuZivat bez
omezeni. Jsou vhodné pro bézné
rychliky jedouci po VRT nebo pro
vlaky, které vysokorychlostni trat
vyuzivaji pouze v kratkém useku.

Bézné vysokorychlostni
jednotky s maximalni
rychlosti 300 — 360 km/h
(naptiklad TGV, ICE)
mohou vyuZivat vysoko-
rychlostni  traté  bez
jakychkoliv omezeni.




MOZNOSTI PROVOZU NA VYSOKORYCHLOSTNICH TRATICH

‘- . v . . ( sve v s L o , . . Stanice A Stanice B
Vzdjemnym sloucenim pracovnich scénarli mozného rozvoje infrastruktury a poznatkl o Vysokorychlostni vlaky (jednotky) jsou 200 km
mozném nasazeni vozidel vznikl model moZného provozu na siti Rychlych spojeni. Tedy drazsi nez konvencni soupravy, cena
nejenom na samotnych vysokorychlostnich tratich, ale na vSech linkdch systému dalkové prepoctend na jedno sedadlo se vsak pfi
dopravy v CR, které v néjaké své ¢asti VRT vyuZiji nebo ji budou dotéeny. vzajemném porovnani pohybuje okolo 1,5 300 km/h
az dvojnasobku ceny. To je v béiném ) _ 1h

Vystupem je odhad potiebného vozidlového parku, tedy mnozZstvi vlakovych souprav a provozu ¢aste¢né kompenzovdno vysokym | _— ~ 7 shodin
jejich rozdéleni do jednotlivych typovych skupin. Ten nasledné slouzi jako podklad pro nasazenim vysokorychlostnich souprav, i 3x tam a zpét
stanoveni potfebnych udrZovacich kapacit, ale i ke zjisténi celkovych naklad( na pofizeni které diky své rychlosti dokazi béhem dne T
vozidlového parku, at jiz provozovatelem dopravy bude kdokoliv. zajistit velké mnozstvi spoju.

200 km/h
Navrzené nasazeni DRESDEN - Do vypoctu vstupuiji i linky, které novych o 15H 6 hodin
souprav respektuje &y Foi trati vyuZiji jen z &asti. B  2xtamazpét

v . o T, = "y "'r:l - SR oo

mozZnosti jejich " ] .’ WROCLAW — , - \
provozu na VRT. O peatin N Spolu se zvysujici se rychlosti mezi

e - scénarem 1 a 2 dochazi ke snizeni Pomalejsi jednotka se za stejny Cas dokaze

7 poctu potfebnych vlakovych souprav, mezi stanicemi otoCit pouze dvakrat, zatimco

,.,?':__ ) ‘ ale do provozu vstupuji i jednotky rychlejsi tfikrat. Rychlejsi jednotka tak muze

17!-1’-:“,:\,,“3b of ' ; _‘-'" pro vyssi rychlosti. byt aZz o polovinu drazsi, pfesto budou naklady

0 : ,Tr-*"" na pofrizeni vozidlového parku pro dopravce
h Ay P¥i daldim rozéiteni sité rychlych trati stejné jako pfi poFizeni pomalejSiho vlaku.

dojde k dalsi Uspore souprav, ale
; soupravy pro vyssi rychlosti zvysuji
O = svij podil na dkor souprav
Rardiibise pomalejiich a konvenénich.

™,

Pro porovndni byl vytvoren ,scéndr X“, ve
kterém je novy rozsah dopravy dotcenych linek
poloZen na stdvajici rozsah infrastruktury.

R wn 160 km/h "Interpanter" W 200 km/h "lok.380+vag."
Qoatrava-? 200 km/h "NIMexpres" m 250 km/h "ICE4"
N b m 350 km/h "ICE3"

Kazdy linka je charakterizovana svym intervalem,
maximalni rychlosti nasazené soupravy a poCtem souprav WIEN
potrebnych k zajisténi provozu. ol =l

. .
Pro moZnost porovnani se stavajicim stavem byl vytvoren i ,,scénar -

0“, ve kterém byla stejnou metodikou vypoctena potreba scénar 0 scénar 1 scénar 2 scénar 3 scénar 4 scénar X
vozidlového parku pro stavajici intervaly na uvazovanych linkach.




JIZDA VYSOKORYCHLOSTNICH VLAKU

----- 200km/h@20%o 200km/h@35%o == === 250km/h@20%0 250km/h@35%o == === 300km/h@20%o
— 300km/h@35% = = =  eeee- 350km/h@20%o 350km/h@35%o niveleta 20%  -------- niveleta 35%o

700 Crychost ke/h [T

650 podélny profil je .
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450 :

400

350 ——

300 ‘:' — — S s \ S T S —

250 g ——asccosass =37 = s== 27 e \ ——— = Y
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vzdalenost [km]
100
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Spravny ndvrh technického feseni vysokorychlostni Na delSich Usecich s vysSim podélnym Vysokych podélnych sklont je vyuZivano Vyssi sklony jsou wvyuZitelné i pro
trati musi byt vidy v souladu s moznostmi sklonem dojde pri jizdé jakychkoliv souprav pouze na nezbytnych mistech. Délky soupravy voz  (nebo  netrakéni
vozidlového parku, ktery bude trat vyuZivat. Proto ke snizeni jejich rychlosti o 20 — 30 km/h. téchto Usekl jsou omezené. jednotky) tazené lokomotivou s malym
byly navrzené parametry vedeni trati ovéreny na dopadem do jizdni doby.
:‘eas\::;\;a:]umv usijI;L:WciI:uhsekrl'r;n;;rve;czo ikm;nggfoli/;cﬁ Vysovkory'chlosvtrvll’ vIakv je,douci .ryc’hlostl’ fﬁ 350 km/h
parametrech. Na tomto Useku pak byla v obou spotre,:btlue v?tsilmnozstw elektrické energie, ale do cile
variantach sklonového reseni trati simulovana jizda dorazi vyrazné drive.

raznych vlaka:

= konvenéni soupravy s Vmax 200 km/h Konvenéni vlak jedouci rychlosti do 200 km/h Diky spravnému tvarovani vysokorychlostnich vlaku
» t¥ vysokorychlostni soupravy s Vmax 250 km/h spotrebuje podobné elektrické energie jako je snizovan aerodynamicky odpor a jejich spotfeba
az 350 km/h vysokorychlostni vlak jedouci rychlosti 250 km/h. nenarusta pfi zvysujici se rychlosti nékolikandsobné.

Byl ovéren predpoklad, Ze vysoko sklony jizd vlakd
zasadné negativné neovliviuji, protoze vlak pfti
jizdé do sklond sice zpomali, ale zaroven ziska
vysku (potencialni energii), kterou pfi nasledném
klesani opét preméni na rychlost (kinetickou
energii).

spotreba

Energeticky mirné ndarocnéjsi je (s vyjimkou jizdy
konvencniho vlaku) paradoxné vice sklonové
narocna trat. Mensi sklony totiz mohou pfinést i
delsi tunely, kterymi je jizda také energeticky ¢as
narocna, ale naslednd zpétna preména energie na

0052 M $z|0 e 200km/h@20%0
rychlost jiz neprobéhne.

200km/h@35%0 o === 250km/h@20%o

250km/h@35%o

----- 300km/h@20%0  emmm— 300km/h@35%0 = = = = = 350km/h@20%o

350km/h@35%o
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ZAKLADN/ TECHNICKE PRINCIPY NAVRHOVANI TRATI

Klicovymi pro navrh (nejen) vysokorychlostnich trati jsou parametry jejich
smérového i vyskového vedeni. Maji zdsadni vliv na jizdu vlakl (viz predchozi
stranka). Zaroven se naprosto zdsadnim zplUsobem promitaji do celkovych
investi¢ni naklad( na vystavbu trati (viz stranka 28). Proto je jejich volbé
nutné vénovat velkou pozornost.

Pro stanoveni smérovych parametrd je zasadni skladba provozu. Obecné
zavisi poloméry smérovych obloukd na rychlosti. Limitni ale neni pouze
nevyrovnané odstredivé zrychleni, ale i zrychleni dostredivé, kterymi projizdi
obloukem pomalejsi vlaky. PFi rozdilu rychlosti rychlého a pomalého viaku
cca 130 km/h a vice bude rozhodujicim pro uréeni poloméru oblouku
rychlost pomalého vlaku, nikoliv rychlost vlaku rychlého.

Pro stanoveni sklonovych parametrl je zasadni skladba provozu, resp.
pfitomnost zejména nakladnich vlaku. Skladba provozu v osobni dopravé jiz
neni tak podstatna, protoze i klasické soupravy vozl tazené lokomotivou si s
vyssimi sklony dokazi poradit, pokud Useky ve sklonech nejsou pfilis dlouhé.

Na zakladni geometrické parametry navazuje navrh Sirkového usporadani
trati. DulleZitym rozhodnutim je volba konstrukce Zelezni¢niho svrsku

(potazmo Zeleznicniho spodku).

Soucdsti navrhovanych feseni je i podoba stanic a vyhyben na VRT.

[Ty ?ﬁ?ﬂ;\?msm

244,

2

A

Navrzené

trasy

se

sméroveé prilis
Potencialni zmenseni polomérl spolu se snizenim o

neméni.

4196
(¥ ‘\\ ’I

—
) ‘o\‘\t‘. Odoh

VyuZiti vyssich sklond zpravidla pfinasi
zkraceni délky tunelG a mosta.

\\Q.‘\\_ -

rychlosti je pfinosné pouze v nékterych pfipadech. [|dolaze
— 2

? Finad b o8
Lapept®
'S

dn

Vysoké sklony nejsou ani
zdaleka na celé trase

Nizsi sklony znamenaji delsi tunely. SniZeni jizdniho odporu vlaku pomoci mensiho sklonu je tak casto
vykoupeno zvySenim jizdniho odporu vlivem jizdy vlaku tunelem.

Navrh Zeleznicni trati musi obsahovat také Sitkové Pevna jizdni
usporadani trati. To musi pamatovat nejenom na
umisténi koleji, ale také vsech dalsi soucasti trati, jako

je vedeni technologickych siti, stozar( trakce apod.

draha neni
rychlostmi nutna, ale muzZe pfinést zkraceni casu
potfebnych k idrzbé na minimum a umoznit zostreni
trasovacich parametr( v pfipadé potreby.

pro provoz vysokymi

Konfigurace Zelezniéni stanice vychazi z potreb provozu. Jizda vlak( do
predjizdnych koleji nesmi omezovat vlak samotny ani vlaky jedouci ve
sledu. Proto je vSe dimenzovano tak, aby vlak zastavil ze své maximalni
rychlosti pfimo u nastupisté bez zbyte¢ného zpomaleni ve zhlavi.
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ZAKLADNI TECHNICKE PRINCIPY NAVRHOVANI MOSTU

FILR e
3 5 , . e
ok oA AISTLP Do KCHORY W A : Pro navrh mostl je spi$
T — ; —_— B - neZ rychlost rozhodujicim
' L il =T parametrem rozpéti.
| Jaso 40000 L ROPPETI = 50000 | 50000 | o L [T

Mosty jsou spolu s tunely rozhodujicimi inZenyrskymi objekty na wvysokorychlostni trati. Zaroven jsou jednou ze soucasti
infrastruktury, ktera neni pfimo zavisla Cisté na rychlosti. Navrh konstrukce mostl je zavisly predevsim na skladbé provozu, ktery je
na trati realizovan. Ma-li byt most interoperabilni musi umoznit provoz vsech typ( vlakovych souprav.

Zaroven neni dynamicka slozka pouze jednou slozkou zatizeni, do navrhu vstupuje i zatiZzeni statické (Zeleznicni svrsek, hmota
samotného mostu). U vétsSich rozpéti mosti podil dynamické slozky (a tedy i vliv rychlosti) klesa a na vyznamu nabyva slozka
staticka. Proto nejsou typova feSeni rozdélena podle typu trati (viz strana 16), ale pravé podle rozpéti.

Jl%z

W) -

Nékteré nejvice zatézuji most pfi rychlosti 240 km/h,
nékteré az pfi rychlosti 360 km/h.
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0, 1200 5 1 300 ] 3100 1&25' 1200 00
! ‘ i ! It L K typovtémuw?avrfju mOStLEI’p?tI:I
, | =i | L & Jedn9tne v5|fkovg usporadani, _
AT TTTTRTTTETSTh ﬁ které umoZni nejenom provoz, ‘51'" fﬂ'" ""‘"1 "I ‘“l “j"‘“ “’“"l ‘1 ““l ‘f‘" e e i
\ o N s ale i prohlidky a Gdrzbu mostu. bl o3 v
H N %% i S ass 2m 163 /27\1 420 270 163 zm 4: zm 163 2T 420 27 15,3 270
] ) | ke 3‘\-\,' Y . —t Tt — — — — I
1 o 3 P X e 1 oditkem pro dalsi pfipravu VRT — —— — — -
s g T_ A je tabulka pomér( stavebni vysky Kazdy vlak ma jiné rozloZeni I\/Ivost musi byt navrien pro
RS NOSNAKONSTRUKCE konstrukce vié&i rozpéti. Tabulka naprav a hmotnosti po délce | s viechny soupravy, tedy pro
Lo2ISKO i umozni vy$kovy névrh kfiZeni tras soupravy a proto kazdy vlak | = obalku v3ech kfivek. Pokud most
| Pk bez presného navrhu mostti. plsobi na most jinak. s vyhovi pro 250 km/h, vyhovi'i pro i "
! 1 300 km/h, kde i souhrn vsech R
f!\r PGsobeni rGznych vlakl provéfila parametrickd studie. u; kfivek dosahuje nizSich hodnot. ,/_/;‘;!"‘-._ =
s

N

a0




ZAKLADN/ TECHNICKE PRINCIPY NAVRHOVAN/I TUNELU

Tunely jsou jednou z nejndkladnéjsich polozek pfi vystavbé vysokorychlostnich trati. Cena je odvisla

zejména od velikosti tunelového prarezu. Proto je jeho spravné nastaveni velmi dllezité.
- P
s N\ i
Dalsim aspektem je bezpecnost tuneld. Pozadavky jsou dany predevsim evropskymi predpisy TSI a
jsou odstupniovany podle délky tunel (do 1000 m, do 5000 m a delsi). Bezpecnostni pozadavky nijak
nepreferuji dvoukolejné usporadani tuneld ani nevyzaduji budovani dvou soubéznych oddélenych
tubusd. Celo vlaku pfi vjezdu do tunelu Tlakova vina se na konci tunelu
vyvola tlakovou vinu, ktera rychlosti odrazi od okolni atmosféry a putuje
Pro rozhodnuti o usporadani tunell je daleko zasadnéjsi technologie vystavby, protoze dvoukolejny zvuku postupuje tunelem. zpét tunelem jako vina podtlakova.
tunel prakticky nezle budovat strojové pomoci raziciho stitu. Ten je ale nezbytny pro dokonceni

dlouhych tunell v prijatelném ¢ase, proto je tato technologie u dlouhych tuneld (zhruba nad 5 km)

, . . } R . ) Konec vlaku pfi viezdu do tunelu vyvola vinu podtlakovou. Ta se pak také
preferovdna, coz automaticky u takovych tunell pfindsi dva soubézné tunelové tubusy.

tunelem Sifi rychlosti zvuku. | ona se od konce tunelu odrazi a putuje zpét,

----- Acptaiol L N niin lc ostén el avsak jako vina tlakova.
St LT : - — .
;;/V’,__ L H}é‘/ Hranice pojsmenoprosos. | VEIIKOSt tunelového prifezu je zavisla na
P - +8 15 T~ (300 mm) o . v v 7 v o. . v . .y v ,
R S Vestn i ket rychlosti, ne ale vylucné. Jadrem véci je o —| Obé viny kmitaji tunelem tam a zpét. Vysledkem
’ - ] ) obrysu pro vozidla v s eRY: . s , s . v ., o1 v v o . .
,:// 7 %ig splnéni  kritérii pro maximalni tlakové plPel : je slozeny prabéh zmény tlaku v tunelu pasobici
’ s = v ve ez, v - v -
R 5o élé zmény pfi jizdé vlaku tunelem, resp. Ao e na nos vlaku (¢ervené) a na konec vlaku (modre).
’ v i &

tlakové zmény, které mohou plsobit na
cestujici. Ty zavisi nejenom na rychlosti,
ale i na délce tunelu, délce vlakové 0
‘ | ‘ soupravy a miry tlakotésnosti vlakd.
{______ - * Tunelovy priGfez mize byt definovany
s N 7 jako pomér plochy vlaku viéi poméru 4000 |
celého prarezu tunelu, protoZe rozho-
dujici je volny prosto podél viaku.
P¥i plose vlaku 10 m? a poZadovaném
poméru 0.1 je potrebny prirez tunelu
100 m2.

2000

-2.000

min. 2,25

-6.000

Kriticky je zejména vjezd vlaku do
tunelu, kdy dochazi k nejrychlejsi
Casové zmeéné tlaku. Aby nebylo
nutné pro tento stav zvétSovat profil
v celém tunelu, jsou portaly tunell
doplnény o jakési ,markyzy“ s
03 oo o e R o I T L oeemmmmemeee A e R ; otvory, které tlakové poméry pfi
| i ' ‘ | | | | | | vjezdu zlepsi.

e )00 km/h o230 km/h )50 km/h es—270 km/h 280 km/h 300 km/h e 330 km/h e 350 km/h 380 km/h e 400 km/h

0,25

tunelu [-]

o
)

prufezu

0,15

Pomér plochy prifezu vlaku ku svétlému

0,1

Nejvétsi prirezy vyzaduji tunely s délkou okolo 1500 m.

0,05

o

1000

2000

3000

4000

5000 - -

6000

7000

8000

9000
10000 &+ ------&---8-

Délka tunelu [m]




ZAKLADN/I TECHNICKE PRINCIPY NAVRHOVAN/ ZABEZPECOVACICH TECHNOLOGI[

ol =
e Y ” . . . . a i@
Zabezpecovaci systémy zajistuji bezpecnou jizdu vlaku. Instalovana budou takova stanicni ! !
a tratova zabezpecovaci zafizeni, kterd jsou kompatibilni s celoevropskym systémem i i
v v sy o NV 1 e
ERTMS/ETCS, coz bude v dobé zavadéni provozu na VRT standard i na konvenéni siti. H H
1 1
1 1
1 1
Na tratich s provozem pouze vlakovych jednotek (uvazovano pfi tratovych rychlostech ! i
1 T

nad 250 km/h) predpokldadiame zavedeni L3. Na tratich niZich rychlosti, kde se Y
béinych vlakovych osobnich i

predpoklada i provoz
predpokladame zavedeni L2.

Zarizeni musi také umoznit nasazeni dalSich systémU optimalizujicich fizeni provozu jako

svvs

ndkladnich

je automatické stavéni vlakovych cest nebo automatické vedeni vlaku (ATO).

Na trati nebudou zfizovana zadna proménna navéstidla s vyjimkou dopraven. S ohledem

souprav

ndstupl&ta

Stanice pro osobni dopravu
Vyhyhbna pro nakladni dopravu

410m

Systém ERTMS/ETCS ma také své

na vysokou spolehlivost systému ERTMS/ETCS se neuvazuje se zfizovanim zaloZniho Casti instalované na vozidlech.

systému ERTMS/ETCS.

Komunikace mezi vozidly a

-
CDP PRAHA L ({2’
Liberec
)

&/

-
O
Karlavy Vary

" ® Pardubice

Benedov

LEGENDA
[T] pocet fidicich dispecerd

CDP PREROV

Ostrava

>

oomauc ()
PREROV

tratovymi zafizenimi bude
probihat pomoci systému GSM-R,
eventudlné  jeho nastupce.
Navrhujeme prekryvné pokryti
trati signalem.

: 50750 —r— 9
& 7.00 “
= om0 &

2 T

{ 7,00 &

\Q) A450 750 - /
410m I
Technické mozZnosti zabezpecovaciho zatizeni a jeho

funkce vyrazné ovliviiuje stavebni konfiguraci traté,
zejména Zeleznicnich stanic. Zabezpecovaci zafizeni ma
definovany hraniéni prabéh brzdéni a predpoklada s
radou nepresnosti v bézném provozu. Urcuje tak

potifebnou délku koleji a délku nastupist.

d

g
=¥

BN o

Na fizeni provozu na VRT jsou s ohledem na vysoké rychlosti a
vysoké pozadavky na spolehlivost provozu kladeny velké naroky.

Dalkové ovladani zabezpecovaciho zarizeni (DOZ) musi byt 1ad
budovano jako neodmyslitelna soucast systému !Fg
zabezpecovaciho zafizeni pro VRT. Lze s vyhodou pokracovat v ] "‘
budovani fidicich sall v jiz existujicich centrech fizeni provozu i‘lﬂ.
(CDP) v Praze a Brné. ‘
Nesmi byt opomenuto ani zfizeni center pro krizové fizeni v N

pfipadé mimoradnosti.
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Mezi vybaveni VRT by mélo patfit i kvalitni celoplo$né pokryti Zelezni¢ni
infrastruktury signalem bezdratové komunikace pro cestujici a to

predevsim vysokorychlostnimi datovymi sluzbami 3G-4G a LTE. Aplikace

téchto technologii umozni realizaci fady telematickych sluzeb (odbavovani
cestujicich, informacni systémy pro cestujici, sledovani zasilek, telemetrie
a diagnostika vozidel) a rovnéz vyrazné zatraktivni Zelezni¢ni dopravu.




ZAKLADN/ TECHNICKE PRINCIPY NAVRHOVANI NAPAJENI ELEKTRICKOU ENERGII

Napdjenim elektrickou energii se rozumi jednak zasobovani Zeleznice elektrickou energii skrze napdjeci stanice a

@® TNS -nova
jednak jeji distribuci do vlakovych souprav, tedy trakcni vedeni.

O Liberec LEGENDA
3 @® TNS - existujici

Usti nad Labem
Kostov= 1

o aqa i Provedené energetické vypocty ukazaly nutnost vybudovani systému napajeni 2x 25kV, které je kompatibilni s

%ﬂnw Vary _ S, i Krdlove planovanym celoplosnym pfechodem na soustavu 1x 25kV. Z pohledu jizdy vlaku je problematicky prajezd vlaku
L @ el misty napdjecich stanic a mezifazovych trakénich déleni, kdy pti dnesnim provedeni je nutné vypnout proud a

F’E‘-;,‘,!;',f},ﬁgm & O ) stahnout sbérac. Pfi navriené hustoté napdjecich stanic a rychlostech vlakd by to znamenalo, Ze vlak mGze byt az

) W isiog ‘Pardubice 20 % Casu bez moznosti odbéru proudu pro jizdu vlaku s dopadem to jizdni doby. Proto se doporucuje zavést tzv.

Plze

- O L - } Benesov

jednotnou fazi, kterd zajisti nepretrzité napajeni vlakd.

@ Rimovice

owmaue O . Potencialné problematické maze byt napojeni VRT do uzlt Usti n/L a Praha,
Prerav— kde se aktudlné predpoklada drivéjsSi zausténi VRT oproti sjednoceni

systémU napajeni. Muze tak nastat situace, Ze nova vozidla pro VRT budou

Odb. Vystrkov @
R Jihlava
\ / Stavajici traté - pfechod na AC 25kV

Stavajici 25kV AC

Heroitice

Bfna-Gernovice

@ Nezamyslice
Vsika Bites @

muset byt vicesystémova jen pro dojezd do uzl a pouze na kratkou dobu.

Vystavba do roku 2025

- Vystavba do roku 2030

/ : Q Liberec "

Vystavba do roku 2035

Vystavba do roku 2040
Traté VRT

¢ Usti nad Labem :
* ' Vystavba do roku 2030

m= mm | Vystavba do roku 2035
wm wm  Vystavba do roku 2040

y AL

@)
Na zdkladé energetickych vypoctl bylo navrieno rozmisténi trakénich napajecich Karlovy Vary N
stanic. Vyuzity jsou nékteré stavajici, nové jsou navrzeny v mistech krizeni nové J ,’
trati s existujicim vedenim VVN pFenosové sité. i _ ',  , -l,
Energetické vypocty byly provedeny pro rychlostni hladiny 250 km/h i 350 km/h. o <3 / Om \
Rozmisténi stanice je shodné, rozdilné je pouze dimenzovani technologie. ’I - \\ _ pr, =B

/ " \ \ OlumOUCO . (’/
¢ | "~ N~
I,\ Jnmavaan.._..( . A

Konstruk¢ni usporadani trakéniho vedeni na vysokorychlostnich tratich neni oproti Bylo vytvoreno nékolik typovych schémat napajecich | - S"\ ¢ o
usporadani na konvencnich tratich zasadné odlisné. Pozadované vyssi hodnoty stanic 1x25kV i 2x25kV. Pro dalsi pripravu jsou priloZzena Br;(i)
proudd se promitaji do navrhu vétsich prirezd lan. PoZadavky na minimalni také schémata s ptdorysnymi rozméry napajecich stanic. ‘\
odchylky vysky lan nad koleji se promitaji do vyssich hodnot tah(, které je nutné N
do troleje vnést. 1
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CO TAKE JE K PROVOZU NEZBYTNE

Vysoké rychlosti s sebou pfindsi i vysoké naroky na dobry stav infrastruktury.
Zaroven predpokladana vysoka hustota provozu na VRT zmensSuje prostor pro
provadéni takové udrzby na minimum. Zakladnim momentem v oblasti udrzby
VRT je tak pribézna diagnostika vSech casti infrastruktury, Zelezni¢nim svrskem
pocinaje, pres trakéni vedeni a inZenyrskymi objekty konée. Udribu je nutné
provadét vcas, pokud mozno preventivné, aby nedochazelo k omezeni provozu

vlivem zhorseného stavu infrastruktury.

Neopomenutelnou soucasti infrastruktury pro provoz na VRT je potiebné zdzemi
pro udrzovani vozidlového parku a jeho provozniho oSetreni.

Diagnosticky vlak kontroluje stav Zelezni¢niho svrsku, ale také trakéniho vedeni a fady dalsich systému.

Oblast provozniho oSetreni vozidlového parku dostane jasnéjsi obrysy az
v okamziku, kdy bude stanoven koncept provozu na tratich rychlych
spojeni nejen z pohledu linkového vedeni a hustoty provozu, ale i
z pohledu zptisobu zajisténi provozu (riznymi?) dopravci.

Zajisténi udrzby muZe byt také soucasti dodavky viakovych souprav a to v
rizné mire od zajisténi pouze velkych servisnich zasahd az po kompletni
servis.

Bez ohledu na to bude provoz souprav vzdy vyZadovat zazemi pro:

= zajiSténi béZné provozni udrzby (Cisténi interiéru, doplfiovani provoznich
nalezitosti, myti apod.)

= zajisténi prohlidek a technické udrzby na ,nizsi drovni“, béziné
provadénych v depech

= zajisténi technické udrzby a oprav na ,vyssi Urovni“, bézné provadénych
v dilnach

Zazemi pro udrzbu lze vyhodné kombinovat
se stanici na vysokorychlostni trati. Tim je
kromé silni¢ni sité napojena i na Zeleznici.

Odstavné koleje Ize vyuzit k navozu Zelezni¢ni techniky
pred opravnymi pracemi. Plochy lze vyuzit k ulozeni
materialu i ndhradnich dilG.

Rozmisténi zdkladen udrzby trati musi respektovat i napojeni na konvenéni
Zeleznicni sit.
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VRT A OKOL[ — VLIV TRATI NA OKOL[

LAeq, DEN ve vzdalenosti 100 m od osy koleje

Rozhodujici vliv na vznik vibraci ma rychlost jizdy. Podstatnym faktorem je

l ‘ rovnéz celkova hmotnost vlakové soupravy a stav trati a vlastnich dvoukoli.

vy

Pro intenzitu Sifeni vibraci z provozu na Zeleznici jsou pak naprosto
zasadnim faktorem geologické poméry, a to do hloubky 5-10 m dle typu
podloZi a hladiny spodni vody, resp. nasycenosti povrchovych vrstev.

\
N

Provedené hlukové vypocty na
rovném terénu (fiktivni plocha)
pro rizné rychlosti projizdéjicich
vlakG ukazuji, Ze hluk narGstd
rovhomérné o cca 0.5 dB
kazdych 20 km/h rychlosti.
Jediné misto s mirné vysSim
nardstem je mezi rychlostmi 240
—260 km/h.

Vibrace, jinak nepocitované, mohou rozechvét stény budov, ze
kterych je vyzafovan hluk. Funguji podobné jako reproduktor.

NS

75
IR

':,"1,0,
I
I

N
Ny

Vypocet byl proveden i pro
realny terén a potvrzuje, Ze
ochranu proti hluku Ize provést
standardnimi prostredky, jako
jsou protihlukové stény (zelené).
Vyhodou je vedeni trati v
mirném zarezu.

Vysokorychlostni Zeleznice ovliviiuje své okoli
podobné jako Zeleznice konvencni. Interakce
je vSak vzajemna a také okoli ovliviiuje
Zeleznici. U vysokorychlostni Zeleznice o to
vice.

Ovlivnéni okoli Zeleznici neni nutné negativni.
Zelezniéni doprava je vyrazné privétivéjsi k
Zivotnimu prostredi oproti (individualni)
dopravé silni¢ni. Jednim z hlavnich smysla jeji
existence je snizeni Uspory sklenikovych plynt
vznikajicich v dopravé. Uspory vzniklé
prevedenim silni¢ni dopravy na Zeleznici tvori
velkou cast benefitl vstupujicich do vypoctl
ekonomické efektivnosti investice.

Vedeni trati v rovinaté krajiné neni nijak
vyrazné a nelisi se od bézné konvencni trati
jak ji zndme v Ceské republice.

Pro prevedeni trati pres néktera udoli je nutné vybudovani delSich mostt
nebo estakad. Stavaji se vyraznym krajinotvornym prvkem a proto jsou
navrhovany nejenom z technického pohledu, ale i architektonického.

Soil Vibration
Propagation Path

Structural Vibration
Radiated Sound

S ohledem na snizeni fragmentace krajiny je vyhodné
vedeni novych trati v soubéhu s jiz existujicimi liniovymi
stavbami. Sitka VRT zhruba odpovida $itce poloviny dalnice.




VRT A OKOL[ — VLIV OKOLI NA TRAT

V zadném pripadé nesmi dojit k padu stromU na
trat, protoze nasledky kolize ve vysokych
rychlostech jsou fatalni. Proto je nutné dodrzet
maximalni vysku vzrlstu vegetace v zavislosti na
vzdalenosti od zafizeni Zeleznice.

Zeleznice je ovliviiovana okolim, kterym
prochazi. U vysokorychlostnich trati jsou
nékteré vlivy vyraznéjsi nez u zeleznice
konvencni a proto neni mozné jejich
existenci zanedbat.

Kazdy druh stromu ma urcenu uvazovanou padovou

) / krivku, kterou ani v pripadé plného vzristu neprekrodi.

Pro zajisténi bezpecnosti je nutné svahy pravidelné
udrzovat. Casto byvaji svahy zamérné mirné&jsi, nez je
tomu na dnesnich konvencnich tratich, aby bylo mozné
oSetreni pouhym sekanim.

Vyhodou je také mozné osazeni svahu nizko-vzristovymi
drevinami, které zabrani vzristu vysokych strom.

Kazdy vlak ma
svoji sadu vétr-
nych krivek.

rychlost vétru

rychlost soupravy

Pro vlak mlze byt nebezpeény poryv boc¢niho vétru, zejména pak v obloucich, kde na
vlak plsobi uz tak velké nevyrovnané bocni zrychleni. Riziko je nutné predem provéfit a
navrhnout opatreni na trati, v¢. indikator( pro pripadné omezeni rychlosti jizdy vlaku.

Nastane rada pripadll soubéhu trati s existujicimi komunikacemi. | zde je nutné zabranit
potencialnimu vjezdu ¢&i padu silniénich vozidel na trat. V zavislosti na osové vzdalenosti
jsou tak navrhovana potrebnd opatteni, naptiklad osazeni betonovych svodidel apod.

I Il
Vysokorychlostni traté budou v celé své délce oploceny, aby bylo : :
zamezeno vniknuti zvére, ale i nepovolanych osob, na trat. [ i -
{ bt : 2
U nadjezdu silni¢nich komunikaci budou instalovéna zafizeni indikujici ! |
pad silniénich vozidel na trat. Pad indikuji napnuta lana, ktera obepinaji s
opéru mostu. smsticam




JAK SE TECHNICKE RESENI PROMITA DO NAKLADU

Slozeni nakladd varianty N14 prevzaté z UTS v Useku Bene$ov — Jihlava, na kterém byly testovény trasovaci parametry.

INS TUNELY INS SPODEK
20%

© A';s - Vice neZ polovina ndakladl pfipada na Zeleznicni Ostatni polozky jsou na navrhové rychlosti a
g Rzo spodek (ndspy a zarezy), mosty a tunely. trasovacich parametrech viceméné nezavislé.
B P V useku BenesSov — Havlickiv Brod byly navrZeny 4 trasy s kombinaci parametr( pro rychlosti 250 a 350
=B km/h s maximalnimi sklony 20 a 35 %o.

Casti stavby, které jsou na trasovacich parametrech zavislé.

_ ; 2 _ : i 2 - / Pro viechny kombinace parametrd byl spocten hruby odhad naklad( na rozhodujici

B INF tunely B INF mosty M INF spodek

infrastrukturu.

Naklady na vybudovani vysokorychlostni Zeleznice velmi zavisi na zvolenych parametrech
celku. Rychlost neni v fadé ¢asti Zeleznice rozhodujicim parametrem ovliviujicim naklady.

Pfi technickoekonomickych tvahach je nutné vidy porovnavat naklady i pFinosy.
Uspora v technickém Feseni méZe prinést zhorSeni uzitnych vlastnosti, naptiklad
prodlouZeni jizdnich dob. Vysledna bilance tak nakonec viilbec nemusi byt vyhodna.

Dle podkladd MDCR se naklady na vybudovani vysokorychlostnich trati v CR odhaduji na
cca 650 mld. K& Odhadovand cena vozidlového parku pro provoz systému Rychlych
spojeni (viz stranka 18) se ve vSech scénarich pohybuje mezi 40 — 50 mld. K¢. Vyraznou
350 km/h @20%  350km/h @35% 250 km/h @20% 250 km/h @35 % vétsinu celkovych nakladd na pofizeni vysokorychlostni Zeleznice tak tvofi néklady na

je u vétsiny vlakl zanedbatelny).

Zvyseni sklon pri zachovani rychlosti prindsi vétsi Usporu a zachovani vsech benefitl (dopad do jizdni doby

¥




KROKY K VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICI

Prvni faze pripravy vysokorychlostni
Zeleznice je charakteristicka hledanim
cilt, které ma nova slozka dopravni
infrastruktury statu pomoci dosahnout.

Tato faze by méla byt zavrSena
zpracovanim  Studii proveditelnosti,
jejichz  schvéleni je  odrazovym

mustkem pro dalsi Gzemni pfipravu. Lze
tedy konstatovat, 7e pfiprava VRT v CR

Druha faze spociva v obecném postupu ptipravy staveb, kterym je tfeba projit
pred zahajenim realizace.

Z pohledu obecného se jedna o proces Uzemniho planovani, nasledné umisténi
stavby do Uzemi, a nakonec samotné povoleni stavby. Soucasti tohoto procesu
je i ziskani pfistupu k potfebnym pozemkdm, tedy nejprve ziskani souhlast s
umisténim stavby a nasledné i samotného vykupu pozemka.

Z pohledu provozovatele infrastruktury pfiprava staveb zahrnuje zpracovani
nékolika dokumentaci. Jedna se o proces zpracovani Pfipravné dokumentace

Posledni fazi je realizace, ktera v sobé zahrnuje samotnou
stavbu infrastruktury vysokorychlostni zZeleznice a jeji uvedeni
do provozu.

V soubéhu s touto fazi nesmi byt opomenuta Uprava a
doplnéni vsech potrebnych zazemi nutnych pro ndsledny
provoz. Musi byt adaptovano zdzemi pro udrzovani novych
trati, v dobé zprovoznéni musi byt k dispozici potrebné
diagnostické prostredky.

se z celkového pohledu nachazi stale ve (Dokumentace k Uzemnimu fizeni) a Projektu stavby (Realizaéni Po dokonéeni vystavby infrastruktury také musi byt k dispozici

své prvni fazi. dokumentace). pottrebny vozidlovy park pro spoje systému Rychlych spojeni.
1 T — — :»_?

V pribéhu zpracovani studie byla identifikovana rfada bodu, kterymi je vhodné se 7 2 =

zabyvat v dalsi pripravé vysokorychlostni Zeleznice v CR. Ze viech vybirame ty
nejvice dlleZité nebo potrebné pro dalsi ¢innosti.

Doporucujeme: 76 77

= uréit osobu nebo instituci, ktera bude za pripravu tohoto narodniho 3 22 /; / “*
strategického projektu odpovédnd a bude garantovat dodrZzeni ¢asového planu (? 4)_3’ / Vo
realizace projektu. Zaroven musi mit k dané cinnosti dostatek kompetenci a '
pravomoci. V zahrani¢i byvaji delegovdny na specializovand oddéleni sprdvce ./
infrastruktury, muZe se vsak jednat i o samostatné spolecnosti. o . g P _— 3 - = -

= stanovit postupy pro koordinaci tohoto narodniho projektu mezi rezorty, Ry ‘/.-, 2\\ 2¢ - 9 6
zejména v pripadé zjisténi kolizi mezi rGznymi zaméry a statnimi zajmy. £ 3 . — - .

= potvrdit predpokladané cile projektu vysokorychlostni Zeleznice, protoze bez
nich neni mozné spravné nastaveni technickych parametrd, ani neni mozné
vérohodné posoudit ekonomickou proveditelnost a efektivitu vysokorychlostni
Zeleznice.

= stanovit Uroven preference celospoleéenskych pfinost a pfinost finanénich,
protoZze bez toho neni mozné spravné nastaveni budoucich obchodnich
modell vztahu zdkaznik (stat/cestujici) - uZivatel (cestujici) — poskytovatel
sluzby (dopravce) — poskytovatel infrastruktury (SZDC).

= stanovit predpokladany model vySe uvedenych obchodnich vztahd.

= provést Upravy legislativy v oblasti liniovych (dopravnich) staveb, které
povedou ke zrychleni pfipravy a realizace zdméru, zejména v oblasti tzemniho
planovani a v oblasti majetkopravniho vyporadani.

= zahdjit upravu technické legislativy v oblasti vysokorychlostni Zeleznice
(vyhlasek, norem, predpisl spravce infrastruktury).

= pokracovat ve vyvoji technickych reseni.




