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1 UvoD

Souhrnnd zprava obsahuje prehled zdakladnich vystupl Technicko-provozni studie -
Technickd reseni VRT. Shrnuje poznatky uvedené v jednotlivych sesitech a spojuje je v jeden
logicky celek.

Pfi navrhu provozniho i technického reseni vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy je nutné
vidy chdpat vysokorychlostni Zeleznici jako uceleny systém, ktery se sklada z celé rady
komponent a ¢innosti.

2 VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICE JAKO SYSTEM

Vysokorychlostni Zeleznice ma vyznam pro osobni i ndkladni dopravu. Pohledem verejnosti
je vSak vniman spiSe jeji pfinos pro dopravu osobni.

Vysokorychlostni Zeleznice je vnimana jako atraktivni sluzba verejnosti, kterd se ve vsech
uvedenych zemich tési vzrdstajicimu zdjmu. Ma garantovanou uroven kvality ifadu
doplnikovych sluzeb a miva svlj charakteristicky vizualni styl pro snadnou identifikaci tohoto
produktu.

Nakladni doprava totiz vyuZivd vyhod vysokorychlostni Zeleznice pfimo vyuzitim stejnych
trati jen v nékterych pfipadech. Velmi Casto spiSe zprostfedkované vyuZzitim uvolnéné
kapacity na ostatnich tratich.

V CR je diskuze o vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravé €asto zdzena jesté vice na diskuzi jen
o podobé vysokorychlostnich trati, ¢i dokonce jen o vedeni téchto trati v Uzemi.

Zamérné je proto v této zpravé uvadén termin ,Vysokorychlostni Zeleznice” namisto
zazitého terminu ,Vysokorychlostni Zeleznice (VRT)“. Termin lépe vystihuje podstatu
a zahrnuje vsobé nejen samotné vysokorychlostni traté, ale i vSe ostatni, co knim
neoddélitelné patti.

ZkusSenosti ze zapadni Evropy jednoznacné ukazuji, Ze na vysokorychlostni Zeleznici je tfeba
opravdu nahlizet jako na komplexni celek, do kterého patfi:

= Zelezniéni vozidla,

= Zelezniéni infrastruktura,

= zabezpecovaci a sdélovaci technika,
= veskeré informacni systémy.
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Provozovani takového systému potom zahrnuje celou fadu aktivit, které Ize shrnout do
okruh:

= systém provozovani drazni dopravy,
= systém fizeni provozu,

= systém Udrzby infrastruktury,

= systém udrzby vozidel.

Champagne-
Arden ne:—_'l'f:”‘llI

VSechny tyto fyzické soucasti systému i provozni ¢innosti v sobé musi byt ve vzajemném
souladu. Cely systém pak musi byt vhodné propojen se svym okolim, které tvoti:

=  konvencni zeleznice,

= regiondlni a méstské dopravni systémy,
= individudIni doprava (autem i pésky),

=  meéstska a regiondlni infrastruktura,

= krajina.

Jak k pozadované synergii dospét a co ma dle zahranicnich zkuSenosti byt pocatecnim
bodem rozhodovani, to je popsano v nasledujicich kapitolach tohoto seSitu.

vevs _ oz

Popsany jsou pouze zakladni principy problematiky ¢i nejdalezitéjsi zavéry studie. Na konci
kazdé kapitoly je uveden odkaz na sesit, ktery se danou problematikou zabyva podrobnéji.
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3 KONCEPCNI PRISTUP K VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICI

3.1 UZIVATELE VYSOKORYCHLOSTNI ZEL. - ,CESTUJICi A KOMODITY“

Kazda stavba (nejen na Zeleznici, a nejen na vysokorychlostni Zeleznici) musi mit svij smysl.
Pfi Uvahach o vysokorychlostni Zeleznici je tfeba zacit od definovani smyslu tohoto
komplexniho dopravniho systému.

Podoba zahrani¢ni vysokorychlostni Zeleznice je v jednotlivych zemich odlisna pravé proto,
Ze kazda byla (i nadale je) budovana s jinym cilem, ktery byl definovany jiz v pocatcich. Jiné
technické reseni ma vysokorychlostni Zeleznice orientovana na feseni kapacitnich problém{
(Francie, Némecko), jiné Zeleznice orientovana k zajisténi danych cestovnich Ccasl
(Némecko, Rakousko) a jiné ta, ktera tesi i (hlavné) problémy nakladni dopravy ve
vysokohorském prostfedi (Rakousko).

Priklady smyslu budovani novych trati jsou uvedeny v sesité 2.1 VRT v Evropé — Inspirace
pro CR. Koncepéni pristup v zahrani¢i a vliv zékladni koncepce na technické Feseni jsou
popsany v sesité 2.2 Koncepcni pristup k VRT v Evropé.

Obecnym smyslem existence Zeleznice je umoZnéni prepravy osob nebo nakladl.
Stfedobodem vsech Uvah o vysokorychlostni Zeleznici se tedy musi stat , cestujici” (a jeho
potreby) a , komodity” (zboZi ¢i suroviny, Cili dodavatelé, vyrobci, ...).

Obecnéji feceno je nutné v prvni fadé identifikovat potfeby osobni a nakladni dopravy, k
jejichz uspokojeni maji vystavba a provozovani vysokorychlostni dopravy vést.

V dal$im textu je natadé pripadl uvedeno, jak je dany prvek vysokorychlostni Zeleznice
ovlivnén pravé témito pozadavky, a pro¢ neni mozné navrhnout a odlvodnit vystavbu
vysokorychlostni Zeleznice bez definovani téchto pozadavkd.
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3.2 OSOBNIi DOPRAVA — ,CESTUJICI“

Zakladni pozadavky cestujicich jsou stovky let neménné. Radi by se premistili z A do B co

evvs

nakladd nebo ve smyslu nejmensi fyzické namahy).
Naopak velmi dynamicky se méni prostiedi, ve kterém tato potreba cestujicich vznika.

Zeleznice nikdy neptsobila na dopravnim trhu osamocena. Prostiedi a spolecenské
pozadavky zasadné ovliviuji, ktery parametr dopravy bude pro vétSinu potencidlnich
cestujicich rozhodujici pfi volbé dopravniho prostfedku. Vlastné jestli viibec na cestu vyrazi.

Vyvoj spolecnosti v poslednich staletich jednoznacné sméruje ke zvySovani mobility
obyvatelstva. Samotna volba ,,nékam pojedu” je stdle castéjsi spolu se zvysujici se rychlosti
dopravy i jeji dostupnosti. Do zaméstnani cestujeme dale. Vice cestujeme za zabavou i
rekreaci.

Volba ,,pojedu ted hned a pravé tam“ je také stale Castéjsi, a je ovlivnéna spolecenskym
klimatem a celkovym nastavenim ekonomiky. V porevolucnich letech prestalo byt
dominantni cestovani na smény ve vyrobnich zavodech. Posouva se vyznam a rozloZeni
ranni i odpoledni Spicky. Vzristd potfeba obyvatelstva cestovat v rlznych casech do
raznych mist za rGznymi ucely a pokud mozno bez zbytecnych prostojli a ¢ekani.

Proto je dnes velmi aktudlni otazka ,,éim pojedu”. ZvysSujici se Zivotni Uroven i Uroven
techniky velmi rozsifuje nabidku moznych zplsobl dopravy. Alespon jedno auto ma drtiva
vétdina doméacnosti. Rada z téch, ktefi auto nemaiji, si ho pfesto mohou dovolit, pokud by to
bylo nutné.

Letecka doprava se stala naprosto béznou soucdsti dopravniho trhu a na delsi vzdalenosti
se dokonce muze jednat o nejlevné;jsi zplsob dopravy.

Pred tyto volby je postaven tplné kazdy cestujici. Proto i dopravni modelovani ma tfi
stupné:

= odhad ¢etnosti volby ,,pojedu”,
= odhad moznych cill cest,
= odhad volby dopravniho prostfedku.

Cestujici si ke své cesté vybere vysokorychlostni Zeleznici pouze tehdy, pokud bude
odpovédi na jeho volbu.
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Pro Uspéch vysokorychlostni Zeleznice je tedy nutné peclivé prozkoumat pozadavky
obyvatel a jejich chovani na dopravnim trhu. Podoba vysokorychlostniho systému pak musi
byt takova, aby pfi daném chovani obyvatel dokazal byt vramci danych podminek
rentabilni.

NOVI CESTUJICI — INDUKOVANA DOPRAVA

V prostiedi CR je relativné mala ochota obyvatel ménit sva bydlisté pfi hledani zaméstnani.
Naopak prazkumy potvrzuji (viz graf nize), Zze je relativné velké mnoZstvi obyvatel ochotno
do zaméstnani dojizdét.

Tato ochota vSak klesa v pripadé, Zze cesta prekroci dobu 40 min. a v pfipadé prekroceni
jizdni doby 60 min. je jiZ pomérné miziva.
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Graf 1: Ochota dojizdét za praci (% obyvatel v zavisloti na case strdveném na cesté; podle
disertacni prace Novotny, V. (2011))

Jednou skupinou potencidlnich cestujicich jsou tedy cestujici, kterym se diky novému
vysokorychlostnimu Zelezni¢nimu systému oteviou nové moZnosti dojizdéni, které doposud
nemohlo byt realizovano (nebo k tomu nebyla ochota). Odborné se tento jev oznacuje jako
indukovana doprava.

DNESN/I CESTUJICI — PREVEDENA DOPRAVA

V prostiedi CR je dominantnim zplsobem dopravy automobil, Ize tedy predpokladat, ze to
bude pravé tento zplsob dopravy, ktery potfebam vyhovuje nejvice. Dle dostupnych dat
napfiklad na trase Praha — Brno cestuje zhruba 8 cestujicich z 10 autem.

Jsou to tedy pravé tito cestujici, jejichz potieby je nutné znat. Zaroven pravé témto
cestujicim musi byt vysokorychlostni Zeleznice pfizplsobena, pokud ma ambice takové
cestujici prevzit. Odborné se tento jev oznacuje jako prevedend doprava.

Pfevedena doprava se pochopitelné netyka pouze automobil(, ale i autobus( a konvencni
Zeleznice. V pripadé mezinarodnich spojeni i letecké dopravy. Stejné jakoi indukovana
doprava se netyka pouze dopravy do zaméstnani, ale i dopravy za rekreaci atd., byt tlak na
Cas straveny na cesté muize byt nahrazen tlakem na pohodli apod.
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3.2.1 JiZDNi DOBA NENI CAS STRAVENY NA CESTE

Jizdni doba (a rychlost vlaku) sama o sobé neni cilem. Jizdni doba (rychlost) je prostfedkem
pro dosazeni cile. Cilem je predevsim zkraceni celkové doby potiebné pro prekonani
vzdalenosti z mista A (napftiklad obyvaci pokoj) do mista B (napfiklad kancelar).

Z pohledu Zeleznice je potfebné napomoci zkraceni celé této doby na hodnotu
konkurenceschopnou v(ci ostatnim druhlim dopravy.

V prostiedi CR je hlavnim konkurenénim dopravnim médem automobilovd doprava.
V mezinarodnim métitku pro urcité vzdalenosti i leteckd doprava.

V pfipadé stanoveni poZadované jizdni doby je v obou pfipadech velmi dalezité uvazovat
s celkovou dobou, kterou cestujici stravi presunem z mista na misto.

Tedy pristupem kdopravnimu prostfedku i dobou, kterou cestujici v praméru stravi
¢ekanim na nejblizsi spoj. PficemzZ ¢ekdni na spoje neni jen doba stravend na nadrazi, ale
doba stravena doma, i kdyz v idedlnim pripadé bych jiz chtél byt na cesté.

g : Cesta na letisté, Odbaveni,

Cekani na spoj odbaveni e cesla z letisté
© =
3 [Eakani T S
+ |Cekani |Cesta Nzl vimkorm Cesta |>
8 |na spoj | na nadr. znadr. | &
5 8
A=
o

Jizda autem

Graf 2: Oproti letadlu md vlak néjakou dobu k dobru, ale pfi konkurenci vici autu mad co
dohdnét.

V prostfedi CR a volném pfistupu cestujicich do vlakd plati, Ze jizda vlakem musi byt
oproti jizdé autem alesponn o 30 — 60 min.* kratsi, aby vysledna doba pfepravy byla
alespon stejna, jako jizda autem.

* zdleZi na dostupnosti Zeleznicnich stanic ve vétsich méstech, i na mozZnostech ndvazné
dopravy

| do tohoto se patficnou mirou promitd nastaveni obchodniho modelu. Ma vliv na dobu,
kterou pfidavame pred a po samotné dobé vénované ,jizdé vlakem®”.

Celkovy jizdni doba rozhoduje, jak velké bude mnozstvi ,, novych” cestujicich, ajak velké
bude mnozstvi ,dnesnich” cestujicich, ktefi vymeéni dosavadni dopravni prostiedek za
(vysokorychlostni) vlak.

10
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3.2.2 VSEZACINA U JIZDENKY

Kazda cesta po Zeleznici zacind u pokladny (nebo u mobilniho
telefonu) ndkupem jizdenky. MdZe se to jevit jako Usmévné, ale == o o
i pfi planovani vysokorychlostni Zeleznice je tfeba také zadit od . :301 ;;:*;i}‘s-m
Ljizdenky”. V prostfedi planovani Zeleznice se pochopitelné < s

. s .7 v Ve v/ . ’ “’ o
nejedna o jizdenku, kterou drzZite vruce, ale o3irSim pojeti ;\Si-‘;‘?';:t;“.@vao};;gs-,,@\“ (3
,obchodniho modelu”. reedls %e,msn.‘é“\\h

1o h,
. . o . e . . 03:95 18 N
Obchodni model, tedy jizdenka, zplisob jejiho prodeje, cena a T .o o3t Y

dalsi podminky pro odbaveni cestujiciho jsou totiz tim, ¢im do
vztahu k zakaznikovi (cestujicimu) promitame cile, které ma
vysokorychlostni systém plnit.

Ma-li byt hlavnim tkolem rychlé zeleznice v CR prevzit zasadni

Cast cestujicich ze silnicni dopravy, musi byt jizda vlakem jizdé autem co nejvice podobna.
Do auta lze nastoupit a ihned odjet. Tedy i nakup jizdenky musi byt snadny a musi
umoznovat jizdu nejbliz§im spojem. Cena musi byt prijatelna.

Ma-li byt dalsSim ukolem rozvoj regionti, musi Zeleznice umozZnovat rychlé cestovani mezi
regiony a zregionl do center smoznosti kazdodenniho dojizdéni. Tedy s moZnosti
integrace rychlych vlakli do ostatnich dopravnich systémdi, véetné casovych jizdnich
dokladd.

V nékterych evropskych zemich byl prvotni hlavni cil vysokorychlostni Zeleznice Gspésny
souboj s vnitrostatni leteckou dopravou. Tomu pak odpovida i zplsob odbaveni a sluzeb ve
vlacich. Vzorovym pfikladem je Spanélsko, ale ¢aste¢né i Francie.

Vysokorychlostni vlaky jsou zde i na mistni poméry relativné drahé. Rezervace mist je
povinnd, coz ve $pickach velmi omezuje moznosti cestovani. Ve Spanélsku pred nastupem
do vlaku probihaji i kontroly zavazadel s veskerym odbavenim. Takova vysokorychlostni
Zeleznice pak neni pfilis dobre vyuzitelna pro bézné denni dojizdéni.

PROC JSOU V TECHNICKE STUDII ZMINOVANY ,,JiZDENKY“ A OBCHODNi MODEL?

Protoze jejich vliv na technické feseni je obrovsky. Promitd se nejenom do technickych
feseni (podoby) Zelezni¢ni traté a Zeleznicnich stanic. Je také naprosto zasadni pro
ekonomiku provozu na takové trati, a tedy i pro obhajeni jakékoliv investice do
vysokorychlostni Zeleznice. Zakladni principy ovlivnéni jsou uvedeny dale.

11
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VLIV OBCHODNIHO MODELU NA KAPACITU TRATI

OBIEM KAPACITA
DOPRAVY TRATI

POPTAVKA

V dopravé plati veobecny vztah nabidkové ceny a poptavky. Cisté z pohledu ekonomické
teorie: se snizujici se cenou poptavka po prepravé roste v zavislosti na elasticité poptavky.

Pfi nastaveni ceny jizdného (a také zplsobu odbaveni) s cilem pfipodobnit cestu vlakem
jizdé automobilem, bude vysledna poptavka po dopravé diametralné odliSna oproti
nastaveni ceny jizdného a stylu odbaveni napodobujiciho leteckou dopravu.

Prvni zplUsob muZe na nékterych navrhovanych tratich vyvolavat potfebu jizdy vlakd
vintervalech vfadu minut. Druhy zplsob m(Ze na stejné trati generovat poptavku
napriklad pouze v fadu jednotek vlakl za hodinu.

To ma naprosto zasadni vliv na pozadovanou kapacitu trati. Kapacita trati je pak velmi
zavisla nejen na technickém feseni samotné trati, ale na skladbé vlaku, které jsou po ni
provozovany.

Obecné vzato nejkapacitnéjsi bude trat, po které budou jezdit vlaky rychle a zaroven
vSechny stejné rychle. Horsi kapacita trati nastane, pokud vlaky budou jezdit pomaleji
a zaroven budou velké vzajemné rozdily rychlosti vlak(. Od urcité poptavané hustoty
rychlych vlaki je tak nutné pomalejsi vlaky z provozu na trati zcela vyloucit.

Obrdzek 1: Ucebnicovy priklad grafikonu a vlivu pomalého viaku

stanice | i
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stanice | /‘}
/
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I f | / F é/ v
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stanice // / Y 4
cas c¢as cas cas

Z provedenych vzorovych vypoctl grafikonl vyplyva, Ze pfijatelny je rozdil rychlosti viaki
cca 100 km/h. PFi takové kombinaci vlak(l a testované hustoté provozu dojede k predjeti
pomalejsiho vlaku rychlejsSim po ujeti vzdalenosti cca 80 km. To zhruba odpovida
vzdalenostem uvaZovanych stanic na VRT.

12



> SOUHRNNA ZPRAVA

S klesajici intenzitou provozu je mozny vétsi rozdil rychlosti vlak(. Podrobnéji v sesité 7.1
Dopravni technologie.

VLIV OBCHODNIHO MODELU NA TECHNICKE RESEN/

SKLADBA TECHNICKE RESENI

PROVOZU TRATI

Pozadovana kapacita trati spolu se zplisobem provozu vlakli pak ndvazné zasadné ovliviiuje
technické provedeni trati.

Ridky provoz rychlych vlaki poskytuje prostor pro vyuZiti volné kapacity trati pro provoz
pomalejsich vlak(, napfiklad nakladnich, nebo i osobnich meziregionalnich rychlik(.

Provoz vlakl raznych rychlosti pak ma dopad do geometrickych parametri trati (zejména
prevyseni koleje), ze kterého pak dale vyplyvaji poloméry smérovych oblouk(l. Obecné lze
konstatovat, Ze rozevirani nlZzek mezi rychlostmi jednotlivych vlak(i zhorsuje moznosti pro
trasovani trati v krajiné. Pouze dil¢i komplikace vyvold navrh geometrie trati pro provoz
vlakl s rozdilem rychlosti do cca 140 km/h. Rozdily pfes 150 km/h vedou ke zvétseni
poloméru smérovych obloukl. Podrobnosti jsou uvedeny v sesité 8 INF Zel. svrsek a spodek.

Stejné tak skladba vlakii ovliviiuje vyuZiti maximalnich sklon( trati. V pripadé poptavky po
vyuziti trati i pro nakladni dopravu je nutné dodrZzovat maximalni sklon trati, idedlné do
8 %o. Vétsi sklony se doporucuje vyuzivat pouze za dodrzeni dalSich omezujicich podminek.
Pti poptavce po provozu pouze osobni dopravy, ale v podobé béZznych rychlikovych souprav,
Ize vyuZit sklony do 20 %.. Vétsi sklony v delSich souvislych Usecich se jiz také negativné
podepisuji na dynamice jizdy vlaku, a proto by mély byt vyuZity pouze v kratkych
Usecich, nezbytnych nebo méné castych pripadech. Pfi vylouceni této skupiny viakd, tedy
pfi provozu pouze vysokorychlostnich jednotek, je mozné maximalni sklony zvysit aZz na
35 %o.

Pripadné vylouéeni daného druhy dopravy, resp. typl vlakd, muze investiéni naklady na
vystavbu infrastruktury vyrazné snizit.

O dopadech téchto skutecnosti je zminéno dale v kapitole Ekonomika vysokorychlostni
Zeleznice i v samostatném sesité 14.3.

VLIV OBCHODNIHO MODELU NA PODOBU ZELEZNICNICH STANIC

PODOBA
STANIC

Samostatnou kapitolou pak je podoba Zeleznicni stanice. V kombinaci s vyse uvedenymi
dopady ,jizdenky” je naprosto zasadni, jestli bude Zelezni¢ni stanice dimenzovana pro
provoz osobnich i ndkladnich vlaki ¢i pouze osobnich.

ODBAVENI
?

13



TECHNICKO-PROVOZNI STUDIE — TECHNICKA RESENI VRT >

V pripadé provozu osobnich i nakladnich vlakd je nutné Zelezni¢ni stanice dimenzovat pro
délku vlaku 750 m nebo vice, v pfipadé osobni stanice postaci délka koleji pro vlak délky
400 m. Podobné je to i s nutnym pocet koleji. Podil ¢etnosti vlak(i osobnich a nakladnich
a zaroven jejich intervaly jsou zdsadnim vstupnim parametrem pro urceni vzdalenosti
Zeleznicnich stanic (resp. vyhyben) na trati.

Zpusob odbaveni cestujicich udava vstupni pozadavky na podobu stanice pro cestuijici.
Stanice svolnym pristupem cestujicich kvlakiim bude koncepcné odliSnd od stanice
uzpUsobené slozitéjsimu odbaveni cestujicich. Podrobnéji v sesité 14.1 Vzorovy projekt
Zeleznicni stanice.

Obrdzek 2: Stanice relativné oddéleného systému (vlevo) vyZaduji jiné feseni termindlu
(déleni odjezd(i a prijezdu), neZ stanice, ve které je vse integrovdno dohromady (vietné
obchodnich prostor).

VLIV OBCHODNIHO MODELU NA CELKOVOU KONFIGURACI SITE

NAPOJENI NA

KONVENCNI SIT

UvaZovany obchodni model predesil, jaké bude linkové vedeni vlakd na vysokorychlostnich
tratich. MUzZe to vést k budovani viceméné oddélené sité trati s minimem moznych pfristupt
z konvenéni sité. Nebo muze byt vysledkem nova trat plné integrovana do stavajici
Zeleznicni sité s fadou propojeni. Tomu pak odpovida i rozmisténi zafizeni pro Udrzbu trati i
vlakovych souprav.

3.3 NAKLADNI DOPRAVA - ,KOMODITA“

Své pozadavky ma i nakladni doprava. V principu se jednd o poZadavky velmi podobné
pozadavklm cestujicich, jen méritko, a tudiz i dopady do podoby systému, jsou odlisné, a to
Casto diametralné.

Specifické pro nakladni dopravu jsou poZzadavky na kapacitu drahy a také na energetickou
narocnost jizdy vlaku. Oproti osobni dopravé jsou naopak méné vyznamné poZzadavky na
rychlost. To vede k fadé rozporl pfi stanoveni technickych parametr( trati.

14
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Je tfeba rozliSovat nakladni dopravu , konvencni“ provozovanou po vysokorychlostni trati, a
nakladni dopravu ,,vysokorychlostni“ v podobé vysokorychlostnich nakladnich jednotek.

V druhém zminéném pfipadé se jednd o provoz nakladnich vysokorychlostnich jednotek
technicky shodnych s jednotkami pro osobni dopravu. Jsou pouze upraveny pro pfepravu
leteckych kontejner( nebo balikovych zasilek namisto Upravy pro pfepravu cestujicich.

Takova ndkladni doprava neklade na vysokorychlostni Zelezni¢ni infrastrukturu Zzadné
zasadni naroky. Pochopitelné je nutné vybudovat patficné terminaly pro prekladku zboZzi.
Tento zplsob dopravy je i vzapadni Evropé v plenkdch a je koncipovan jako navazna
doprava na letecké terminaly.

SloZitéjsi situace nastane pri poZzadavku na provoz konvencni nakladnich viakd tvorenych
lokomotivou a nakladnimi vozy. Tento poZadavek jiz vyvolava potiebu uzplsobeni trati pro
takové vlaky. Je nutné navrhovat vyrazné mensi podélné sklony, velky rozdil mezi rychlymi
osobnimi a pomalymi nakladnimi vlaky omezuje moZnosti smérového vedeni trati. Jiné
feSeni musi byt zvoleno pro Zeleznicni stanici.

Velky rozdil v rychlosti viakll také zasadné omezuje kapacitu trati, viz obrazek 1. Je také
mozné, Ze pozadovana kapacita pro osobni dopravu tak nakonec zpétné vylou¢i moznost
provozu konvencnich nakladnich vlaka.

Proto musi byt provozovani konvencni nakladni dopravy po tratich uréenych i pro rychlou
osobni dopravu predmétem detailniho posouzeni.

O moznostech provozu riznych vlak(l je pojednano také v nasledujici kapitole.

Dalsi podrobnosti ke koncepci novych trati jsou v seSitech 2.1 VRT v Evropé — Inspirace
pro CR a 2.2 Koncepéni pfistup k VRT v Evropé.

4 d
'iif\'*" E.m-n.|_| |=..:
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4 MOZNOSTI PROVOZU VLAKU NA VYSOKORYCHLOSTNICH TRATICH

Vime, Ze provoz na vysokorychlostnich tratim velmi ovliviiuje podobu stavebni ¢asti. Jaké
vlivy ale vstupuji do volby podoby provozu?

4.1 VYSOKORYCHLOSTNI I JINE VLAKY

Po vysokorychlostnich tratich v Evropé se pohybuje celd rfada rliznorodych vozidel. Kolejova
vozidla jsou zaroven zasadnim prvkem ve vysSe nastinéném fetézci ,,obchodni model >
provoz > technicka podoba trati®.

Pro potreby technické studie Ize vozidla vysokorychlostnich trati |
pro osobni dopravu rozdélit do 4 skupin uvedenych nize
s doplnénim pftikladu znamého vozidla. Pracovné jsou skupiny
oznacené jako Vozl — Voz4 a odpovidaji situaci v zahranici.

= Vozl - vysokorychlostni vozidla pro rych. 300 km/h a vice
(ICE3, TGV, Freciarrossa, ndkladni Eurocarex apod.)

= Voz2 - vysokorychlostni vozidla pro rychlost 250 km/h
(ICE4, RENFE S/120, ED250 apod.)

= Voz3 - rychla vozidla pro rychlost 230 km/h
(ICE-T, Pendolino 680, railjet apod.)

= Voz4 - konvencéni vozidla pro rychlost do 200 km/h
(bézné soupravy taZené lokomotivou, Interpanter apod.)

U skupiny vozidel Voz4 Ize jesté odvodit podskupinu vozidel, ktera
jsou sice svoji maximalni rychlosti konvencni, ale uzpUsobena
provozu na vysokorychlostnich tratich (podskupina Voz4.1). Tato
odlisSnost spocivd v odolnosti vozidel vicéi aerodynamickému
zatizeni pfi vzdjemném mijeni vlakd ve vysokych rychlostech. Do
takové skupiny patfi napfiklad nové dodavané jednotky NIM
Express pro DB.

V nakladni dopravé jsou provozovdna jednak bézna vozidla, jednak
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vozidla pocinajictho systému Eurocarex. Jejich konstrukce je shodnd svyse uvedenymi
vysokorychlostnimi vozidly, jen jsou uzplsobeny pro lehkou ndakladni dopravu. Pokusny
provoz probiha s upravenymi jednotkami TGV a leteckymi kontejnery uvnitf.

Kategorizace vozidel do jednotlivych skupin je dlleZitd pro pochopeni moznosti provozu
jednotlivych vozidel na vysokorychlostni trati. Podrobnosti v kapitole 4.1.3.

4.2 DYNAMIKA JiZDY VYSOKORYCHLOSTNIHO VLAKU

Vsesité 7.1 Dopravni technologie je popsano nékolik vlivli, které zasahuji do jizdy
vysokorychlostniho vlaku. Rozhodujicimi jsou jizdni odpory (vozidlové a odpor ze zrychleni),
ke kterym se dale pficitaji odpory z trati (stoupdni) a odpory dané eventualni pfitomnosti
a provedenim tuneld.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni vozidla jsou pro jizdu ve vysokych rychlostech prizplisobena. Se
zvySujici se rychlosti narQstd zejména vliv aerodynamického feSeni vlakové soupravy.
Koneckoncl aerodynamicky odpor se ve vypoctech nasobi druhou mocninou rychlosti.

Aerodynamicky odpor (a tedy i nasledné spotieba) vysokorychlostniho vlaku vsak neni pfi
dvojnasobné rychlosti 4x vétsi. Diky vyrazné lepSim parametrim oproti konstrukci
konvencnich vozidel je zvySena pouze zhruba dvojnasobné. Provedené vypocty a simulace

jizdy vlakd ukazaly, Ze jizda béiného vlaku rychlosti 200 km/h je zhruba stejné
energeticky naro¢na jako jizda vysokorychlostni jednotky rychlosti 250 km/h.

4.3 MOZNOSTI PROVOZU NA VYSOKORYCHLOSTNICH TRATICH

Na vysokorychlostnich tratich Ize provozovat rlizna vozidla. Od urcité rychlosti vsak pouze
s nékterymi omezenimi. Pomineme-li technologickd omezeni popsana vyse v kapitole 3.2.1,
jedna se o omezeni dana aerodynamikou a proudénim vzduchu pfi jizdé vlaku.

Klicovym momentem pfi rozhodovani, ktera vozidla na dané traté smi, tak je jejich odolnost
vUcéi tlaku pfi mijeni. Zvlastni ddraz je kladen na mijeni ve dvoukolejnych tunelech.

V dasledku toho jsou ve svété ziejmé tyto mozné kombinace provozu:

= po VRT se pohybuji pouze vysokorychlostni vozidla (Vozl, Voz2), ktera nezajizdi
nikam jinam.

= po VRT se pohybuji pouze vysokorychlostni vozidla (Voz1, Voz2), ktera ale €ast své
jizdy absolvuji i po konvencnich tratich.

Tyto provozni koncepty nepfinasi Zzadné technické komplikace z pohledu pouzitych vozidel,
protoze vsechna vozidla jsou pro provoz na vysokorychlostnich tratich implicitné
dimenzovdna. Provozni podminky je vSak nutné stanovit, pokud je provoz pestiejsi:

= po VRT se pohybuji i konvencni vozidla (Vozl, Voz2, Voz3, Voz4)
= po VRT se pohybuji i konvencni osobni a nakladni vozidla (Voz1, Voz2, Voz3, Voz4,
nakladni)
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Obrazek 3: Tlakovd vina plsobici na protijedouci viak.

Obecné vzato kaidé vozidlo je navrhovano a nasledné vyrobeno a schvalovano na
konkrétni podminky pouziti. Tyto podminky jsou soucasti zadavaci dokumentace pfi
pofizovani vozidel. TSI udavaji pouze limitni hodnoty parametri (napf. odolnosti vidi
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.

V osobni dopravé pak odpovédi jsou vozidla kategorie pracovné nazvanou Voz4.1
(konvencni uzplsobena provozu na VRT).

Podminky provozu konvencnich vlakd a nakladnich vlakid po VRT nejsou v Evropé
sjednoceny. Je uvadéna zavislost na osové vzdalenosti koleji, ale ani zde neni napti¢ zemémi
vysledovatelna pfimd Uméra. Pro ovéreni podminek provozu konkrétnich vozidel na VRT je
tak nutna soucinnost dopravce a vyrobce vozidla, ktery musi splnéni kritérii pro mijeni na
VRT garantovat. Rozhodujici neni maximalni rychlost vozidla, ale maximalni rychlost
protijedouciho vozidla.

Pro dalsi uvahy o provozu na VRT je mozné vychazet z provoznich podminek v Némecku,
kde je provoz po rychlych trati velmi pestry. Navrhujeme uvaZovat tato pravidla:

= pro tratové rychlosti nad 160 km/h musi byt vSechna dnesni osobni vozidla
posouzena, zda jsou pro dany provoz vhodna; upozoriiuje se predevsim na pevnost
skiiné, oken a dvefi

= pro tratové rychlosti nad 160 km/h (pfedevsim pak nad 200 km/h) nelze povolit
provoz nékterych typl nakladnich vozl bez ovéreni kompatibility; tento problém
by vsak nemél byt neprekonatelny a tyka se napt. voz( zakrytych plachtami nebo
vozl s posuvnymi bo¢nicemi

= pro tratové rychlosti nad 250 km/h nesmi dochézet k mijeni vysokorychlostnich
vlakt s nakladnimi vlaky vibec

= pro tratové rychlosti 250 km/h a vice nesmi dochazet k mijeni vysokorychlostnich
vlakd s konvenénimi vlaky osobni dopravy tomu neptizplsobenymi

Dalsi podrobnosti k Zelezni¢nim vozidlim jsou v sesité 4.8 RTS vozidla.
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5 EKONOMIKA VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE A RYCHLOST

Naklady vysokorychlostni Zeleznice jako celku se skladaji z nakladi stavebnich, ale
i nakladl na pofizeni vozového parku a naslednych nakladt provoznich a udrzovacich. Pro
optimalni posouzeni variant je vidy spravné posouzeni souctu vSech nakladl po dobu
Zivotniho cyklu, byt je to v fadé ptipadd velmi obtizny ukol.

Sestaveni celkovych ndkladl Zivotniho cyklu je velmi obtizné v obecné technické studii,
protoZe proménnych je v obecné roviné velmi mnoho. Naklady Zivotniho cyklu je obtizné
spravné vyhodnotit i v pfipadé posuzovani konkrétniho ptikladu nebo projektu, nebot fadu
vlivil je obtizné predvidat v ¢ase budoucim, nebo dokonce v dané véci nebylo dosazeno
patficného poznani.

Typickym prikladem je posuzovani vhodnosti vyuZiti pevné jizdni drahy vici Stérkovému
loZi, kde se uvadi jako jedna z vyhod PJD delsi Zivotnost (60—100 let). Tu vSak v praxi zatim
nikdo neovéfil. Stejné obtizné se kalkuluji nadklady na udrzovani objekt(, jako jsou tunely.
Samostatnou kapitolou jsou naklady odvislé od cen energii, které se v ¢ase dynamicky méni.

Problematické je také ocenéni nakladd na uadrzbu, kterd vyvolava potrfebu vyluk, jejichz
ohodnoceni neni jednoznacné. Néktera technicka reSeni se vSak vzajemné lisi pravé
pozadavky na budouci vyluky pfi udrzbé.

Pro potreby této studie pro Ucely porovnani technickych rfesSeni uvazujeme zakladni odhady
v oblasti investicnich ndkladd na pofizeni infrastruktury a zakladni odhady nakladl na
pofizeni Zeleznic¢nich vozidel. Porovnani, které se tykaji energii, nepfevadime do nakladd,
ale provadime je pouze v energetickych jednotkach. V nezbytnych pfipadech uvadime
i odhad soucasné ceny. Pro ukazku miry vlivu zasadnich casti technického feseni jsou
odhady dostacuijici.

5.1 NAKLADY A RYCHLOST

Studie nema ambice provérovat vyse investicnich nakladd na jednotlivé trasy nebo
jednotkové ceny jednotlivych komponent. Nelze vSak doporucit technické fesSeni bez
znalosti ekonomickych zavislosti. Proto je vramci studie provedeno nékolik zdkladnich
odhadl nakladd ¢i zadkladnich ekonomickych dvah pravé s cilem porovnani nékterych
moznych variant feSeni. Nastinéné postupy porovnani by se pak mély stat voditkem pro
porovndvani variant navrhu tras ve studiich proveditelnosti.
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5.1.1 NAKLADY NA PORIZENI INFRASTRUKTURY

Pro Uvahy o vlivu rychlosti na investi¢ni naklady infrastruktury je dllezita rozvaha, z ¢eho se
celkové naklady skladaji. Jako vzorovy byl pro potieby studie vybran usek BeneSov — Jihlava
ve varianté UTS N14 a to z toho dGvodu, Ze tento Usek byl vybran jako testovaci i pro jiné
parametry. S ohledem na svoji ¢lenitost dobre reprezentuje pomeéry eské krajiny.

Graf 3: Rozdéleni ndkladu trasovdni, hnédé cdsti vyraznéji zavisi na vedeni trasy

INF MOSTY

14%

INF TUNELY INF SPODEK
28% 20%

Je patrné, Ze témér dvé tretiny nakladl (62 %) pfipada na umélé stavby (tunely, spodek,
mosty). V nékterych Usecich vedenych niZinnou krajinou (napfiklad Polabi) bude zastoupeni
jednotlivych soucdsti infrastruktury pochopitelné odliSné, protoze podil umélych staveb
bude mensi.

Graf 4: Rozdéleni ndklad( trasovdni, Cervené Cdsti vyraznéji zavisi na maximdlini rychlosti

INF TUNELY
28%

Velmi dualezita je identifikace ¢asti nakladu, které jsou pfimo vyrazné spojené s rychlosti.
V pfipadé, Ze je dano trasovani trati, jsou to v zasadé pouze tunely (vlivem zvétsujiciho se
tunelového prifezu) a pak dimenzovani napajeni. V grafu jsou vyznaceny cCervené. Ostatni
Casti jsou v takovém pfipadé na rychlosti relativné nezavislé.
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Daleko zajimavéjsi je zaméreni se na vliv trasovacich parametrech na jednotlivé casti.
Zejména na zavislost na polomérech smérovych oblouk(l a podélnych sklonech trati. Tyto
parametry ovliviuji podobu a zejména rozsah umélych staveb (mostd a tuneld) a objemy
kubatur. Tedy pravé oné vyse uvedené dvoutretinové casti.

ZKUSEBNI USEK

V ramci studie byl zpracovan pokusny navrh trasovani ¢asti VRT v Useku BeneSov — Jihlava
v jednom z koridor& navrhovanych v UTS. Aby bylo moiné ovéFit miru ovlivnéni naklad(

v nejdualezitéjsich ,,cervenych” ¢astech zvolenymi parametry trasovani, byl proveden navrh
4 variant trasy v témze Uzemnim koridoru Sitky 5 km:

= smérové vedeni pro 350 km/h a podélné sklony i pro konvenéni viaky (max 20 %.),

= smérové vedeni pro 250 km/h a podélné sklony i pro konvenéni viaky (max 20 %.),

= smérové vedeni pro 350 km/h a podélné sklony prfedevsim pro VRT vlaky (max
35 %o),

= smérové vedeni pro 250 km/h a podélné sklony predevsim pro VRT vlaky (max
35 %o).

Obrdzek 4: Na vyfezu mapky je patrny pomérné maly rozdil v pldorysném vedeni traté pro
rizné rychlosti
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Obrdzek 5: Na vyrezu podélného profilu je patrny naopak zdsadni rozdil ve vyskovém vedeni
trasy s mirnéjsimi sklony (Cervené) a strméjsim stoupdanim (modre).
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Pro tyto Useky byly orientacné spocteny naklady v oblasti Zel. spodku (zemnich praci, tunel(i
a mostl) pro vzajemné porovnani.

Vezmeme-li nejdrazsi variantu ,350 km/h @ 20 %0 jako 100 %, pak sniZzenim rychlosti na
250 km/h uspofime cca ¢Etvrtinu z této rozhodujici ¢asti infrastruktury. Pokud vsak
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ponechame rychlost 350 km/h a zvysime podélny sklon, pak dojde k Uspofe cca jedné
tretiny.

Pfi prepocteni Uspory z celkovych ndkladd (nejen rozhodujici ¢asti) mdze vhodné nastaveni
sklonovych parametrd vést k Uspofe cca 15-20 % celkovych nakladl. Pochopitelné vidy
zaleZi na konkrétni trase a nutnosti budovat umélé stavby z jinych dtvoda.

Graf 5: Uspory v rozhodujicich &dstech plynouci z uprav trasovdni [%]
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Ve zvinéném terénu se ukazalo, Ze investicni naklady jsou v daleko vyssi mife ovlivnény
podélnymi sklony (zavislymi na podobé provozu), nez poloméry obloukl (zavislymi na
nejvyssi rychlosti).

Nastaveni sklon( ale tésné souvisi s provoznim konceptem a nasazovanym vozidlovym
parkem.

vvvvvv

diskuze o samotnych maximalnich rychlostech. Naprosto zasadni je (ne)pfitomnost
nakladni dopravy na VRT.

Podrobnéjsi vysvétleni vstupnich parametr( do testu je pak uvedeno v sesité 14.3 Zkusebni
trasovani.

5.1.2 NAKLADY NA PORIZENI VOZIDLOVEHO PARKU

PRACOVNI SCENARE

Teoreticky existuje celd fada kombinaci rychlosti, druht dopravy na jednotlivych tratich
i vSemoznych technickych teseni trati samotnych. Poznatky z provozu v zahranici vsak
umoznuji velké mnoZstvi kombinaci omezit na ty redlné. Zaroven je v ndvaznosti na
zpracované UTS odhadnutelné, které jsou vyuzitelné v podminkach CR.

Pro potfeby odhadu provoznich naleZitosti proto byly vyuZity 4 scénafe mozZného rozvoje
VRT a k nim odpovidajici koncepty dopravy (linkové vedeni, intervaly). Pfehledné na mapce
na nasledujici strané.

22



> SOUHRNNA ZPRAVA

DRESDEN

‘},éj-j“m,t WROCLAW

KATOWICE

OSTRAVA (3

MUNCHEN

. BRNO
LEGENDA \\NJ\‘JfL \M . .‘

maximalni rychlost

WIEN BRATISLAVA

Obrazek 6: Pracovni scéndre rozvoje VRT

Pracovni scénar 1 (Cervené) predpoklada realizaci pouze téch staveb, které jsou schvaleny
v dobé zpracovani technickoprovozni studie, nebo jsou vazné diskutovany. Zaroven uvazuje
rychlostni parametry na dolni hranici dvah (250 km/h).

predpoklada realizaci pouze vyse uvedenych staveb scénare 1, nicméné v rychlostnich
parametrech na horni hranici dvah (350 km/h). Pracovni scénafi 3 (zeleny) predpoklada
realizaci staveb ze scénare 2 a navic i dalSich staveb, které jsou obsazeny v konceptu
rychlych spojeni, viz mapka. Pracovni scénar 4 (modre) predpoklada realizaci staveb ze
scénare 3 a navic vSech zbyvajicich uvazovanych spojeni.

Do uvaZovaného linkového vedeni byly zahrnuty vSechny linky, které v néjakém ze scénar
mohou ve své trase (i jen €asti) vyuzit VRT. Tim je totiZz ovlivnéno nasazeni vozidel a diky
zméné jizdni doby i teoretické potfebné mnozstvi souprav potfebnych pro provoz linky.

POTREBA VOZIDEL

Prehled linek, intervall v jednotlivych scénafich a vypodltené potieby vozového parku
v zavislosti na poZzadované rychlosti je v sesité 7.1 Dopravni technologie. V grafu nize, a pak
i v tabulce, je uveden celkovy prehled potfebného poctu vlakovych souprav rozdéleny podle
typU. Nazvy souprav slouZi pouze pro lepsi pfedstavu, o jaka dnes existujici vozidla se mlze
jednat.

Z orientacniho vypoctu vyplyva, Ze potieba vlakovych souprav spolu se zvysujici se rychlosti
klesa. Je to dadno zvysujici se efektivitou obé&hu souprav.
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Velmi dobfe situaci ilustruje provoz mezi Prahou a Brnem, kdy pfi dnesni jizdni dobé cca
2:30 se vlakova soupravy ,otoci“ tam a zpét za minimalné 5 hodin. V pripadé realizace
rychlé trati s jizdni dobou cca 1:00 se takova souprava ,oto¢i“ tam a zpét teoreticky uz za
2 hodiny. Pro dany interval je tak na VRT potifeba méné nez polovina vlakovych souprav
teoreticky potfebnych na konvencni trati.

Pro mozZnost porovnani se stavajicim stavem byl vytvoren i ,scénaf 0“, ve kterém byla
stejnou metodikou vypocltena potreba vozidlového parku pro stavajici intervaly na
uvazovanych linkach. Také byl vytvoren , scéndaf X“, kde byly vysledné intervaly ze scénére 4
aplikovany na stavajici infrastrukturu.
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Obrdzek 7: UvaZované linkové vedeni
Rozdéleni vlakd do jednotlivych kategoriich je blize popsano v kapitole 4.

Vypocet ukazuje, Ze at jiz bude zvolend podoba infrastruktury i provozniho konceptu
jakakoliv, pocet potFebnych souprav pro provoz vlaki sité RS si vyzada vyssi desitky
souprav, pocet by vSak nemél presahnout 100. To je zadsadnim vstupem do navrhu zazemi
pro udrzovani vozidlového parku.

Zaroven lze konstatovat, Ze dle volby provozniho scénare, opravdu vysokorychlostni
vozidla (pro 250 km/h a vyse) budou tvofit necelou polovinu aZ dvé tretiny z nich (37 — 53
souprav). Zcelkového poctu nékolika stovek souprav provozovanych v kazdodennim
provozu v CR se vidy bude jednat jen o maly zlomek.
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Souprav pro nizsi rychlosti (do 200 km/h) oznaéenych jako 200.1, tedy kterych se tyka
mijeni vlakd s vyssi rychlosti (300 km/h a vice), je jen 15. Se zvysujici se rychlosti se pomér
mezi vozidly konvenénimi avysokorychlostnimi pochopitelné méni ve prospéch téch
vysokorychlostnich.

Graf 6: Orientacni potreba vlakovych jednotek v zdvislosti na pracovnim scéndri

W 160 km/h "Interpanter"
W 250 km/h "ICE4"

scénar 0

W 200 km/h "lok.380+vag."
W 350 km/h "ICE3"

W 200 km/h "NIMexpres"

scénar 1 scénar 2 scénar 3 scénar 4 scénar X

= 200 km/h "% 200 km/h

Tabulka 1: Pfehled poctu souprav*

maximalni rychlost [km/h]**

160 200 250 350

(Voz4) (Voz4) (Voz2) (Vozl) celkem [ks]
scénar 0 64 0 0 0 64
scénar 1 13 41 37 0 91
scénar 2 13 11 16 32 87
scénar 3 13 11 16 29 84
scénar 4 0 11 24 29 79
scénar X 93 0 0 0 93

* jedno vozidlo navic jako rezerva
**200.1 = vozidlo s maximalni rychlosti 200 km/h zpUsobilé jizdy po VRT

NAKLADY NA PORIZENI VOZIDLOVEHO PARKU

Vysokorychlostni vozidla nejsou Ffadové drazsi nez vozidla konvencni, jejich cena presto
vyS$si je. Pro porovndni si tak nevystadime pouze s vypoctem poctu souprav, ale je nutné
jejich mnoZstvi ohodnotit.
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Pro orientacni odhad néakladl na vozidlovy park byly vyuZity nize uvedené ceny vlakovych
jednotek. Ceny vychazi z dostupnych udaji a je tfeba je vnimat jako udaj predevsim pro
celkové porovnani.

Tabulka 2: UvaZované ceny vlakovych souprav

maximalni rychlost [km/h]
160 | 200 | | 250 |350

UvaZovana cena soupravy
[K¢] 230 mil. 350 mil. 650 mil. 850 mil.

V pripadé, Ze zjisténa cena odpovida nepfimérené vice (nebo méné) kapacitni jednotce,
byla upravena pro porovnatelny pocet vozll. Referenc¢ni kapacita vlaku je tak cca 400 mist
(délka vlaku 200 m).

Vypoctené potrebé vlakovych souprav a vyse uvedenym odhadovanym néakladiim
na pofizeni odpovidaji tyto celkové naklady na poftizeni vozidlového parku v jednotlivych
scénafich:

Tabulka 3: Odhad nakladd na pofizeni vozidel

maximalni rychlost [km/h]

160 200 250 350 celkem [mil. Kc]
scénar 0 14 720 0 0 0 14 720
scénar 1 2990 14 350 24 050 0 41 390
scénar 2 2990 3 850 10 400 27 200 49 990
Scénar 3 2990 3850 10400 24 650 47 440
scénar 4 0 3850 15 600 24 650 49 650
scénar X 21390 0 0 0 21390

Rozdily mezi jednotlivymi scénafi jsou relativné malé. Nejvétsi nardst nakladl nastane
hned v ptipadé realizace scénare 1.

Zvyseni rychlosti (aplikace scénare 2) nebo dalsi rozsifovani systému VRT jiz naklady na
pofizeni vozidlového parku pfilis nezvysuji. PFi vy$sich scénarich dokonce opét mirné klesaji
a to i pfi zahustovani interval( na nékterych linkadch a vzniku nékterych novych. Opét se

vews

projevuje efektivnéjSi nasazeni rychleji obihajicich vozidel.

Celkové naklady na pofizeni vozidlového parku pro systém RS (v¢. linek typu Brno —
Sumperk apod.) se tak pohybuji okolo 50 mld. K& ve viech scénafich.
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5.1.3 NAKLADY NA PROVOZOVANI VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE

Provoznimi naklady spojenymi se systémem vysokorychlostni Zeleznice se rozumi
predevsim naklady na udrZovani trati, udrzovani vozidel a pak naklady spojenymi s jizdou
vlakll (energie, personadl, ...).

Naklady na udrZovani vysokorychlostnich trati se vzahrani¢i uvadi viadu 3 aZ
4 mil. K¢/km/rok. Z pohledu pracovnich scénar(l se vsak jednd vzdsadé o konstantni
poloZku.

Naklady na udrZovani vysokorychlostnich jednotek nejsou dostupnym a hlavné dobre
porovnatelnym udajem. Zavisi totiZz na dodavatelském systému:

= (drzba probiha vlastnimi silami, dodavany jsou nahradni dily, vétsi opravy provadi
vyrobce

= (drzba probiha ve vétsi mife vyrobcem

= (drZba probiha ve vétsi mife vyrobce v zazemi dopravce

= (drZba je jiz soucasti kontraktu na dodani vozidel

Regeni problematiky je vrdmci Evropy velmi pestré. Zpohledu pracovnich scéndrl
(a rychlosti) je v3ak i tato polozka relativné konstantni.

Spolu se zvysujici se rychlosti vzrista energetickd ndrocnost, vlivem aerodynamického
feSeni vlakovych souprav vsak nikoliv s mocninou rychlosti (viz text vyse). Se zvysujici se
rychlosti se vsak zkracuje jizdni doba a tim se zvySuje atraktivita pro cestujici. Proto nelze
energetickou narocnost posoudit samostatné bez sou¢asného posouzeni benefitl, viz dalsi
kapitola.

Naklady spojené s personalem a dalSimi naleZitostmi se ve vztahu k pracovnim scénarliim
(a rychlosti) chovaji stejné jako naklady na pofizeni vozidel. Se zvySujici se rotaci personalu
klesa vyse nakladlli rozpoctena na prepraveného cestujiciho i ujety km.

5.2 BENEFITY A RYCHLOST

Doposud byly zminény hlavni nakladové slozky systému vysokorychlostni Zeleznice:
infrastruktura a vozidlovy park. Pfi posuzovéani je vSak tfeba mit v patrnosti i benefity
z provozovani systému plynouci.

V zahranici plati, Ze hlavnim benefitem je utrzené jizdné. Ve Francii, kde je jizdné na vyssi
urovni, je dokonce z trzeb vysokorychlostnich viakdl TGV ¢astecné pokryvana ztrata statem
objednavanych béinych vlakd IC. Analyza ekonomické rentability jednotlivych linek di
dokonce spoju vsak jiz presahuje rdmec této studie.

Socioekonomické benefity, které jsou bézné do ekonomickych analyz zapocitavany, jsou
zejména benefity z pfevedeni dopravy z individualni automobilové (IAD) na Zeleznici a pak
také Uspora Casu cestujicich oproti stavajicimu stavu. V pripadé existence nakladni dopravy
i pfevedeni této ze silnice na Zeleznici.
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Obecné je nutné pfi tvorbé systému vysokorychlostni Zeleznice nastavit spravny pomér
mezi benefity , finanénimi“ (= trzba z jizdného) a benefity ,,socioekonomickymi“.

Toto nastaveni se ve vztahu k cestujicim realizuje zejména cenou jizdného a zplisobem
odbaveni, ¢imZ se vracime na zaCatek této zprdvy. Z pohledu investora (statu) pak
nastavenim provozu na vysokorychlostni trati a pfistupu na ni (cenou za pouZiti a jiné
regulace).

PRIKLAD

Socioekonomické benefity podléhaji pomérné sofistikovanému vypoctu, navic naklady
jsou proti benefitim ve vypoétech promitany v ¢ase (diskontovani). Pfesto si pro
predstavu o obecném postupu dovolme zjednodusujici pfiklad:

Vezméme v Uvahu, 7e hodina uspofeného Casu jedné osoby ma hodnotu cca 300 K¢
(nerozlisujeme v tuto chvili Gcel cesty apod.). Kazda usetfena minuta kazdého cestujiciho
pak mda hodnotu 5 K¢.

Vezméme v Uvahu pracovni scénare v useku Praha — Brno. Dle provedenych vypoctl
(zejména s cilem ovéreni vlivu trasovani na investicnich nakladech a zjisténi energetické
naroc¢nosti) vyplyva rozdil jizdni doby mezi scénafem 1 a 2 (resp. rychlosti 250 km/h
a 350 km/h) cca 11 minut.

Rychlejsi jizda tak pfinasi benefit 55 K¢ na jednoho cestujiciho. PFi 25 000 cestujicich/den by
pFinos z rychlejsi cesty byl 1 350 000 K¢/den. Za rok by usporeny ¢as mél hodnotu cca 490
mil. K¢. Za dobu hodnoceného obdobi 40 let by tak (Cisté matematicky) Cinil pridany benefit
cca 19.5 mld. K¢.

Dalsim pfinosem pak je pochopitelné vyssi pocet cestujicich, ktefi vlak vyuZziji pfi kratsi jizdni
dobé. Dfive provedeny prizkum spol. KORDIS uvadi v zavislosti na jizdni dobé narist poctu
cestujicich pfi zkraceni jizdni doby o 10 minut cca na Urovni 8 %.

PFi 25 000 cestujicich/den by narast ¢inil 2 000 cestujicich/den. PFi cené jizdného v dnesni
vySi cca 200 K¢ by kazdodenni trzba byla o 400 000 K¢ vyssi. Za rok to Cini cca 145 000 000
KE. Za dobu hodnoceného obdobi 40 let by tak (Cisté matematicky) Cinilo navyseni trzeb
cca 5,8 mld. Kc¢.

Vratme se kwvyssi energetické narocnosti jizdy wvysSi rychlosti. Dle provedenych
energetickych vypoétl je rozdil na Useku Praha — Brno mezi jizdami rychlosti 250 km/h
a 350km/h cca 2 000 kWh.

Vliv zvySené spotieby energie ma jesté vice proménnych, zejména vsak bude zavisly na
obsazeni viaka.

Pokud budeme uvaZovat cenu za 1 kWh cca 4 K¢, pak kazda jizda vlaku bude drazsi o 8 000
KE. Pokud bude vlak se 400 misty obsazeny alespori na 75 %, pak se zvysSeni naklad
rozpocita mezi 300 cestujicich. KaZdy tak ve své jizdence musi zaplatit cca 25 K¢ navic, coz
je zhruba 10 % z dnesni ceny jizdenky.
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5.3 EKONOMIKA VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE - ZAVER

Jak bylo zminéno wvySe, studie nemd ambici stanovit ndklady na vystavbu
vysokorychlostniho systému, ani zjistovat jednotkové naklady. Stejné tak nema ambici
nahrazovat studie proveditelnosti a dalsi pfepravné-ekonomické studie.

Smyslem vsech ekonomickych Uvah je pouze porovnani rlznych technickych freseni
v pfipadé, Ze se to jevi jako Ucelné nebo nezbytné.

Pro tyto uvahy byl popsan vliv rychlosti na:

= vybudovani infrastruktury
=  potizeni vozidlového parku
= provozovani vysokorychlostni Zeleznice

Naklady na vybudovani infrastruktury celého vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému v CR
jsou odhadovany na cca 600 mld. K¢ (v€etné rezervy cca 30 %). Z odhadu pofizovacich
nakladd vozidlového parku vyplyva hodnota okolo 50 mid. K¢.

Podil porizovacich nakladd téchto dvou zakladnich soucasti systému je tak zhruba 92 % ku
8 %, jak ukazuje graf nize.

INFRASTRUKTURA B VOZOVY PARK

Na testovacim useku bylo ukdzano, Zze vhodnym nastavenim zejména sklonovych pomért
Ize v nékterych prfipadech vyznamnou mérou ovliviiovat vysi nadkladd na vystavbu
infrastruktury. Zaroven bylo vypocty dopravni technologie ukdzano, Ze ostiejsi ndvrhové
parametry, které ke sniZeni nakladll na vystavbu infrastruktury mohou vést, se v praxi
neprojevuji prilis negativné na nasledny provoz.

Jestlize nastaveni parametrii VRT je do znacné miry zavislé na pouZivaném vozidlovém
parku, je na snadé, Ze ekonomicky vyhodnéjSi je podfizeni se vozidlového parku
pozadavktm infrastruktury, nez naopak.

Zaroven zamysleni nad benefity vede ktvrzeni, Ze pokud bude vramci zajisténi
Zivotaschopnosti projektu VRT nutné navrhnout tspory na infrastrukture, nemély by vést
ke sniZovani potencialnich benefitl (tedy zejména k prodluZovani cestovnich dob).
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6 INFRASTRUKTURA ZELEZNICNICH TRATI

Vtéto kapitole jsou popsany zakladni principy pro urceni technickych parametr(
subsystém( VRT. Kapitola ma za cil podat jednoduchou predstavu o naplni subsystémd,
jejich hlavnich prvcich a slovni popis vztahu subsystému k rychlosti a nakladtim.

Podrobné navrhové parametry vSech subsystémU jsou ndplni pfislusnych samostatnych
sesitd a jejich priloh, na které jsou uvedeny odkazy.

Pro navrh technickych parametrl VRT byly vyuZity jiZz zminéné pracovni scénare. Byly
zvoleny 4 charakteristické typy trati, které pokryvaji viechny myslitelné traté ve scénarich
uvedené. Jedna se o nasledujici:

= A (A,): pro rychlosti 350 km/h a pfevainé vysokorychlostni dopravu — vhodné pro
novostavby vice zatiZzenych trati s dlirazem na nizkou cenu infrastruktury (napriklad
osa Usti n/L — Praha — Brno — Ostrava); pro tento typ trati je jesté v nékterych
subsystémech rozpracovana uUvaha, jak eventudlni snizeni rychlosti na 300 km/h
muze ¢i nemUzZe technické feseni zjednodusit.

= B: pro rychlost 250 km/h a smiSenou osobni dopravu — vhodné zejména pro
novostavby vice zatiZzenych trati, kde je poZadovan castéjsi provoz i konvencnich
vlakd.

= C: pro rychlost 250 km/h a smiSenou osobni i nakladni dopravu — vhodné zejména
pro novostavby trati v Usecich s mensim poptavkou po osobni dopravé a zaroven
predpokladanou poptavkou po nakladni dopravé (napfiklad pro nékteré traté
v pfeshranicnich Usecich).

= D: pro rychlost 200 km/h a smiSenou osobni i nakladni dopravu — vhodné zejména
pro modernizace stavajicich trati (naptiklad Brno — Pferov, Brno — Breclav i jiné).

Navrhové parametry, jeli-to Ucelné, respektuji rozdéleni do charakterd trati podle vyse
popsanych scénara.

6.1 VEDENI TRATI

Parametry pro vedeni trati jsou zdkladnim kamenem kaZzdého Zelezni¢niho projektu.
V kapitole 5 Ekonomika vysokorychlostni Zeleznice je ukazano, jak velky je vliv nastaveni
trasovacich parametrd na celkovou cenu vysokorychlostni Zeleznice.
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Zakladnimi parametry jsou poloméry smérovych a vysSkovych obloukd a maximalni sklony
trati.

Idedlni je trasa vedend v pfimé a v nulovém sklonu (vodorovnd). Takovou trat neni mozné
navrhnout. Proto je zdkladnim feSenim trat svelkymi poloméry obloukd a minimalnimi
sklony, které neomezuji ani rychlost vlakd, ani moznosti provozu raznych vlakd.

Zahranic¢ni zkuSenosti ukazuji, Ze pocatecni Uvahy o takové univerzalni trati vedou k velkym
investi¢nim nakladdm i komplikacim pti obecném projednani takové trasy.

Proto jsou parametry v zavislosti na moZnostech terénu a projedndni zostfovany. Poloméry
oblouk( se zmensuji a sklony trati zvysuji. Vysledkem pak v nékterych pfipadech je trat, kde
neni mozny (nebo je omezeny) provoz nakladnich vlak(, nebo i malo vykonnych osobnich
souprav.

Polomér smérovych obloukll je odvozeny od maximalniho prevyseni (klopeni) koleje v
obloucich. Hodnota prevyseni musi odpovidat nejenom jizdé nerychlejsiho vlaku, ale také
vlaku nejpomalejsiho (!). Na kazdy totiz pUsobi rizné odstredivé zrychleni, jehoZ hodnota se
ale musi vejit do stanoveného intervalu. Napftiklad pfi rychlosti 350 km/h bude pro polomér
oblouku rozhodujici jizda pomalého vlaku, pokud pojede rychlosti mensi nez 210 km/h.

Do navrhu vySkového vedeni trasy se promitaji jizdni vlastnosti vlakovych souprav. Nakladni
doprava vyZaduje zachovani nizkych hodnot podélnych sklond. Konvencni osobni doprava je
na sklonové poméry méné ndarocna. Osobni doprava v podobé vysokorychlostnich a
vykonnych vlakovych jednotek si poradi i sklony velmi vysokymi (az 35 %eo).

Nakladni vlaky vsak diky velké hmotnosti, a osobni diky vysoké rychlosti, maji velkou
pohybovou energii. Jizda do stoupani je tak c¢astecné kompenzovana pravé touto
pohybovou energii, kdy vlak stoupani zdol3, ale snizi se jeho rychlost.

Maximalni sklon trati je proto dan nejenom jizdnimi vlastnostmi lokomotiv a vlakovych
souprav, ale i toleranci vici zpomaleni. Tolerance vici zpomaleni se v navrhu vyjadfi
omezenim délky velkych sklonu.

Napfiklad konvencni osobni viaky vyzaduji sklon do 20 %o, ale pokud nebude delsi nez 2 km,
zvladnou i sklon 35 %o. Vlak se zpomali z 200 km/h na 180 km/h. Takové zpomaleni se na
tak kratkém useku a pti obecné velkych rychlostech promitne do jizdni doby jejim
prodlouZeni jen o nékolik vtefin.

Smérovym a sklonovym parametriim jsou vénovany kapitoly 2.1 — 2.3 seSitu 8 Zelezni¢ni
svrsek a spodek.

6.2 KONFIGURACE TRATI

Po usazeni vedeni trati je tfeba stanovit jeji celkovou konfiguraci, tedy rozmisténi dopraven
— Zelezniéni stanice, vyhybny, spojky mezi kolejemi i napojeni na konvencni zelezni¢ni sit
(odbocky).
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Zelezni¢ni stanice budou navrhovany v mistech, kde se predpoklada poptavka po osobni
dopravé. V zahranici se vzdalenost takovych stanic pohybuje od 35 do 90 km.

Vyhybnou je v pfipadé VRT myslena Zelezni¢ni stanice, ktera vSak neni vybavena ndstupisti.
Je tak uréena pouze pro fizeni sledu vlakl (predjizdéni). Rozmisténi vyplyva z pozadavku na
pocet vlakd (intervalu mezi nimi) a rozdilu rychlosti rychlych vlakd a téch pomalejsich, které
jsou predjizdény. Vzdalenost vyhyben se mlze pohybovat okolo 40 km.

Spojky na trati mezi obéma tratovymi kolejemi slouZi predevsim v pfipadech mimoradnosti
nebo vyluky jedné z koleji. Jejich rozmisténi tak urcuje, jak dlouhy je jednokolejny usek
v pripadé, Ze je jedna ze dvou koleji mimo provoz.

6.3 ZELEZNICNIi STANICE, VYHYBNY NA VRT A ODBOCEN{

Zelezni¢ni stanice na VRT slouzi pouze knastupu a vystupu cestujicich a k predjizdéni
pomalejsich vlak(l rychlejSimi. V Zeleznicnich stanicich se nepredpokladaji Zzadné dalsi
manipulace. Zvlastnim ptipadem je situace, kdy je do Zelezni¢ni stanice napojen areal
udrzbového zazemi (pfiklad na obrazku nize). K takovému fesSeni byl zpracovan vzorovy
projekt (14.1 Zelezniéni stanice).

S ohledem na bezpecnost cestujicich se pfi vysokych rychlostech projizdéjicich vlakd (nad
200 km/h) umistuji nastupisté pouze k predjizdnym kolejim.

Délky nastupist i koleji jsou odvislé na pozadavcich provozu, ktery uvaZuje s provozem
dvojice osobnich vlakovych jednotek (dl. 400 m) nebo s nakladnim vlakem dl. 750 m.
Stavebni délky koleji jsou také ovlivnény mozZnostmi zabezpecovaciho zafizeni, které
uvazuje s nepresnostmi a bezpecnostnimi pfirazkami automatického provozu.

Stanice pro osobni dopravu
Vyhybna pro nakladni dopravu

| 410 m
450 750 m
'\90
450 750 m =—k
YO A 4,70 6o 4
o\ 7 450 750 m—> o &
NG 7,00 7
450 750 m
\ |
410 m
A
B
C

Obrazek 8: Priklad usporaddni Zeleznicni stanice (vyhybny) s tratovou rychlosti vyssi nez 250
km/h. Cisla ukazuji rychlost v jednotlivych spojovacich kolejich.

Rychlosti ve vyhybkach odpovidaji pribéhu rychlosti vlaku, ktery bude ve stanici zastavovat
tak, aby rychlost dojezdu k nastupisti nebyla omezena jizdou ve zhlavi. Celkova délka
stanice (koéty A, B a C na obrazku) je pak pro rlizna reseni odlisna.
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Odboceni z vysokorychlostni trati bylo navrzeno jako vzorovy projekt (14.2 Odbocka z VRT).
Hlavnimi parametry takového odboceni jsou rychlost a délka spojovaci koleje.

Navrhova rychlost musi byt stanovena tak, aby zpomalujici vlak pfi opusténi VRT nezdrzoval
jizdu nasledujiciho vlaku. V zavislosti na intervalu vlakd na VRT a jejich maximalni rychlosti
jsou navrhovana odboceni pro rychlost az 220 km/h.

Délka spojovaci koleje pak musi umoznit bezpecné zastaveni nebo zpomaleni na maximalni
rychlost na ndvazné trati. Zavisi i na podélném sklonu (pfi stoupani se rychlost vlaku snizuje
rychleji). Délka takové koleje jsou jednotky km.

Podrobnosti k Zelezni¢nim stanicim jsou uvedeny také v seditu 8 Zeleznicni svriek a spodek a
v sesitu 7.1 Dopravni technologie.

6.4 ZELEZNICNi SPODEK A SVRSEK

Zelezni¢ni svriek tvofi jizdni drahu vysokorychlostnich vlakd. Ve studii jsou navriena
komplexni technicka fe$eni pro viechny v CR uvazované typy trati. Tykaji se predevsim
prostorového uspofddani vysokorychlostnich trati (osové vzdalenosti, uspofadani télesa
naspul i zarezu), ale také konstrukéniho usporadani podlozi a odvodnéni.

Podrobnosti k Zelezni¢nimu spodku a svréku jsou uvedeny také v sesitu 8 Zeleznicni svrsek a
spodek.

6.5 MOSTY

Mostni objekty patfi podilem na celkové vysi nakladd mezi tfi nejnarocnéjsi slozky
infrastruktury. S ohledem na ekonomickou stranku projektu VRT je pti jeho ocekdvaném
rozsahu nezbytné optimalizovat technické ndavrhy mostnich objektl jiz v dvodni fazi
projektovani, pokud mozno v obecné roviné. Studie se v oblasti mostli zabyva predevsim
optimalizaci ndvrhu mostu.

Na zakladé zkuSenosti pfi navrhovani konvencnich Zeleznicnich mostd v tuzemsku
a zahranic¢nich zkuSenosti s vystavbou mostl na VRT byla pro ucely této studie vytvorena
ucelena fada typovych feSeni mostnich objektl. Lisi se pouZitymi konstrukénimi materialy
a statickym schématem, a to v zdvislosti na rozpéti a poc¢tu prevadénych koleji. Tyto aspekty
jsou pro volbu konstrukéniho feseni klicovymi vstupnimi parametry.

Kratké rozpéti Stfedni rozpéti Dlouhé rozpéti

10-20m 30-40m 45-55m

Zelezobetonova deska Dvoutram z predpj. betonu Komora z predpj. betonu
Sprazeny oc.-bet. dvoutram | SpfaZzena oc.-bet. komora

V ramci studie bylo navrZeno 5 zakladnich prirezl mostl VRT pouZitelnych v podminkach
CR a umoziujicich pozadovanou miru typizace.
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Na rozdil od mostd na konvenénich Zeleznicnich tratich ma rozhodujici vliv na vyslednou
podobu mostli na VRT splnéni pozadavkl na jejich dynamické chovani. Musi byt proto
uplatnén odliSny navrhovy pfistup, protoZe pfi posouzeni mostll na VRT zpravidla
nerozhoduje mezni stav Unosnosti, nybrz ptisna kritéria mezniho stavu pouZitelnosti
sdlrazem na bezpecnost prejezdu vysokorychlostnich vlakovych souprav a dosaZeni
pozadované Urovné pohody cestujicich.

Pro navrh mostd na VRT je klicové posouzeni odezvy konstrukce na dynamické zatizeni, coz
je mnohem komplexnéjsi problém neZ posouzeni statickych uUcinkl, protoZe vysledna
odezva je ovlivnéna nejen velikosti zatiZzeni a rychlosti projizdéjiciho vlaku, ale také
geometrickym rozloZenim zatiZeni (rozmisténim naprav vlaku), hmotnosti a tuhosti nosné
konstrukce mostu, jejim geometrickym uspofddanim a rozmeéry.

Numerickym modelovanim pojezd( vysokorychlostnich vlakd rychlosti 200 - 420 km/h na
modelech zkoumanych konstrukci bylo ovéfeno, Ze mezi odezvou konstrukce a rychlosti
projizdéjiciho vlaku nelze vysledovat pfimou Umérnost. Porovnanim vysledk(l dosazenych
na jednotlivych modelech se podafilo diagnostikovat vysokou citlivost na dynamické
ucinky zejména u mostd kratSich rozpéti cca do 30 m. To u nich vyvolava nutnost navrhu
podstatné masivnéjsiho prifezu (ve srovnani s mosty na konvencni Zeleznici). U mostu
vétsich rozpéti jiz narlsta vliv statické slozky zatiZzeni a rychlost projizdéjicich vlaki tak
shiZuje svoji roli.

Se zvysujici se rychlosti tim padem
nedochdzi u dlouhych mostnich
estakdd k narlstu investi¢nich nakla-
d@. Navic kazdad souprava vyvozuje
maximalni Ucinky na most vjiné
rychlosti. Spi¢kovych hodnot zaéin
byt dosahovano pfi rychlosti cca
250 km/h. Pfi rychlostech okolo
300 m/h je u vétsiny schémat spolu- 2225
pUsobeni pFiznivéjsi. T

-
|
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NOSNA KONSTRUKCE

Lze konstatovat, Ze zasadnim rozho-
dujicim momentem je zpohledu
mostl rozhodnuti o poctu koleji. Dva
jednokolejné mosty mohou dosaho-
vat az dvojndsobnych investicnich
nakladlii oproti mostiim jedno-

kolejnym. Rozhodnuti je vSak Casto S50 2150
dano fesenim pfilehlych tunel(. 8400

! PILIR
Podrobnosti k mostnim objektim, !
vC. parametrické studie a studie LCC !
jsou v sesitech 9.X Mosty-... . J.L

Obradzek 9: Ukdzka vzorového pricného rfezu typového rfeseni mostniho objektu.
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6.6 TUNELY

Treti z ndkladové nejvyznamnéjsich polozek v infrastrukture vysokorychlostnich trati jsou
tunely. Proto je navrhu jejich technickému provedeni tfeba vénovat zvlastni pozornost.
Kazdy nedostatek v nastaveni parametrd se mizZe do nakladd vystavby VRT promitnout
velmi vyrazné.

Pfed samotnym navrhem je nutné pochopit princip zmény tlakovych poméra v tunelu pfi
jizdé vlaku jakoukoliv rychlosti.

Vlak pfi vjezdu do tunelu svym celem vyvolda tlakovou kompresni vinu, ktera se rychlosti
zvuku Siti vpred ve sméru jizdy vlaku (na obrazku ). Vjezd konce soupravy do
tunelu vyvola naopak podtlakovou vinu, kterd se ale také Sifi rychlosti zvuku vpred, ve
sméru jizdy vlaku.

Obrdzek 10: Zndzornéni sifeni tlakovych a podtlakovych vin pfi jizdé viaku tunelem (viak jede
zleva).

Obé tyto viny se, vzadjemné Casové posunuté, Sifi az na konec tunelu. Zde se odrazi vétsi ¢ast
viny zpét od vzduchu vné tunelu a opét rychlosti zvuku postupuji proti jizdé vlaku (na
obrazku modfe). Mensi ¢ast Celni viny (neodraZzend ¢dast) opusti tunel a rozbiha se ven ve
formé impulzniho vinéni, které muze vyvolat na vyjezdové strané tunelu dunivy hluk (tzv.
sonic boom) podobny zvuku vznikajicimu pti pfekonani rychlosti zvuku letadlem.

Obé viny (tlakova i podtlakova) kmitaji tunelem tam a zpét a odrazi se od vzduchu vné
portal(. Vzdjemné se scitaji, takZe v tunelu dochazi ke zménam (vykyvim) celkového tlaku.

Vlak jede tunelem rychlosti nizsi, nez je rychlost zvuku, proto se vlakova souprava setka
se stfidajicim se tlakem a podtlakem po dobu jizdy v tunelu hned nékolikrat.

V konstrukénim navrhu tunell tak jde zejména o udrzeni tlakovych zmén pod zdravotnimi
limity a pod limity pohody pro cestujicich. Nutno dodat, Ze na dodrZeni limitd ma vliv
i provozovany vozidlovy park, ktery diky vétsi ¢i mensi mite tlakotésnosti zmény tlaku vice ¢i
méné mirni.

Zakladni charakteristické vlastnosti tunelu ve vztahu k prijezdu vlaku tedy jsou:

= svétly tunelovy prirez
= usporadani portalovych oblasti

Svétly tunelovy prirez ale neni nutné se zvysujici se rychlosti donekonecna zvysovat. Jak je
patrné z obrazku, tlakové viny se odrazi od koncl tunelll a skladaji se. Vysledek je tedy
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zavisly i na délce tunelu (a teoreticky i na délce vlakové souprav, protozZe ¢ast vin vznika na
Cele soupravy, ¢ast na jejim konci).

Z vypocCtl je patrné, Ze nejvétsi prarez tunelu je pfi dané rychlosti vlaku a délce soupravy
(400 m) potreba pfi délce tunelu okolo 1500 m. Na tento stav jsou pak navrhovany vzorové
pricné profily tuneld.

Pro rychlosti nad 300 km/h vsak vzorové fezy dostupné nejsou v 7adné ze sledovanych
zemi. Nutna velikost poZadovaného profilu v zavislosti na délce tunelu totiz maze kolisat
v rozmezi az 20 %, coz pfi jiz tak velkych priifezech mize vést ke zbyteénym vicendkladim.

Doporucujeme tedy sjednotit vzorovy tunelovy prirez pro konvenéni Zeleznice (rychlost
200 km/h). Nad tuto rychlost posuzovat tunelovy profil individudlné na zakladé vypoctu
aerodynamiky. Pro orientacni urceni velikosti prarezu v zavislosti na rychlosti a délce tunelu
Ize vyuZit graf v seSitu 10 INF a SRT tunely a bezpecnost.

Usporfadani portalovych oblasti scilem zlepSeni tlakovych pomér( vyustuje v doplnéni
vjezdl do tunell charakteristickymi markyzami, tedy jakymisi ,,pfedtunely”.

Jejich spravné tvarovani a dimenzovani dokaze snizit hodnoty ¢asové zmény tlaku (dalezité
s ohledem na komfort cestujicich) i o vice nez 50 %. Takova Uprava je daleko efektivnéjsi,
nez prosté zvétSovani prarezu tunelu.

VLIV TECHNOLOGIE VYSTAVBY

Pro vystavbu tunelld jsou dnes pouZivany dvé zakladni technologie. Klasickd konvencni
tunelovaci metoda (v Ceské republice je prevazujici konvenéni metodou ,,nova rakouska
tunelovaci metoda” - NRTM) a mechanizovana razba plnoprofilovym tunelovacim strojem.
Mechanizovana razba pak z principu vede ke kruhovému profilu tunelu. Tento tvar neni
v zavislosti na zastiZenych geologickych podminkach optimalni, zejména pak v pripadé
dvoukolejného tunelu (vyrub tunelu je zbytecné velky).

Zaroven je sohledem na rychlost vystavby vhodné u delSich tunelll nasazovat pravé
tunelovaci stroje, kde je jejich vyuZiti i ekonomicky vyhodnéjsi. Disledkem je tedy u delSich
tunell (nad cca 5000 m) preference, ¢i stale castéjsi budovani spise dvou jednokolejnych
tubusa.

BEZPECNOSTNI RESENI

Pozadavky na bezpecnostni feSeni samy o sobé neuprednostnuji jedno ¢i druhé usporadani
tunelu. Bezpecnostni pozadavky jsou definovany a je mozné splnit v obou pfipadech.

Zakladni poZadavky na bezpecnostni feSeni tunell jsou dany v TS/ SRT Bezpecnost
v tunelech. Tyto poZadavky a principy musi byt splnény bez ohledu na navrhovou rychlost
Zeleznicni trati prochazejici tunelem.

Na zakladé pozadavkll smérnice lze vyslovit doporuceni, v pfipadé kratSich tunell
preferovat spiSe jeden dvoukolejny tubus, v pfipadé delSich tuneld pak dva tubusy
jednokolejné, coz souvisi i s vySe zminénym i technologiemi vystavby.
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NAVAZNE USEKY

Dulezité je spolu s feSenim tunell uvaZovat i navaznosti zvoleného koncepcniho feSeni na
useky navazujici na portaly. Dvé jednokolejné tunelové roury mohou vést vzhledem
k pozadovanym rychlostem k velmi dlouhym useklim nutnym pro zménu osové vzdalenosti
ze standardnich 4,2 — 4,7 m na osové vzdalenosti dané vzdalenosti tunelovych tubusi
uréenou projektem s ohledem na zastiZzené geologické podminky.

To vede ke zvétSeni zaborl pozemkt, navySeni objemu zemnich praci. Tunelové objekty
velmi Casto navazuji, zejména u vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, bezprostfedné na
objekty mostni. Uvedené skuteénosti pak v fadé pripadl vedou k nutnosti vystavby dvou
jednokolejnych mostnich objektd pfekonavajicich navaznou terénni nerovnost nebo jinou
prekazku. Naklady na vystavbu mostniho objektu tak mohou vzrist téméfr na
dvojnasobek.

JIZDA VLAKU

Koncepcni feseni tunell ma vliv na moznosti provozovat vlaky rlznych druh( a konstrukci
(zejména pak ve smyslu smiSeného provozu na vysokorychlostni trati). Podrobnosti jsou
uvedeny v kapitole 5.1.3 MoZnosti provozu na vysokorychlostnich tratich.

Provedeni tunel(l ma také vliv na jizdni odpory vlaku. Jizdni odpor vlaku se pfi jizdé tunelem
oproti jizdé v otevieném terénu ndsobi. Mira ndsobku zavisi na profilu tunelu, ale i na jeho
délce a hrubosti stén. Nasobek vstupuje do dynamickych vypocta jizdy viaku jako ,tunelovy
faktor” a hodnota se pohybuje v prostfedi VRT od 1.5 (dvoukolejné tunely) do 2
(jednokolejné tunely).

Dalsi podrobnosti ktéto problematice jsou uvedeny vsesité 10 Tunely a bezpecnost
v tunelech.

6.7 NAPAJENI A TRAKCNI VEDENI

Oblast energetiky vysokorychlostni Zeleznice vsobé zahrnuje ¢ast napdjeni, tedy
samotného zajisténi pozadované elektrické energie, a také cast trakénich vedeni, tedy
zajisténi dodavky energie pfimo do viakd.

NAPAJENT

V CR jsou dnes vyuZivany dva systémy napajeni (stejnosmérna soustava 3kV a stiidava
soustava 25 kV). V zahranici je aZ na vyjimky (Itdlie) vysokorychlostni Zeleznice napajena
stfidavou soustavou. V CR je zpracovéana samostatna koncepéni studie, kterd doporuéuje
sjednoceni systému napajeni napfic¢ republikou na stfidavou soustavu 25 kV, a to zejména
z dlivodU:

= moznosti pfenosu vyssich vykont
= vyrazné nizSich ztrat pri prenosu energie
= vyrazné nizsich Ubytkd napéti v mistech vzdalenych od napajecich stanic
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V ramci studie byly provedeny energetické vypocty, které potvrzuji poZadavek na napajeni
VRT stfidavou soustavou 2x25 kV.

Postup sjednoceni systém( napdjeni v CR je nutné s vystavbou VRT koordinovat. Pfi jizdé
vlaku v Useku, kde se soustava napdjeni méni, neni mozné vlak plné napajet a veskerd
spotfeba musi byt pokryta pouze ze zaloZnich zdroji vlaku (baterie). Ty ¢astecné pokryji
spotiebu vnitfnich systéma vlaku, ale vlak v takovém pripadé rozhodné nemuze vyuZit sv(j
vykon k co nejrychlejsi jizdé.

Takovych mist by pfi nerealizaci prechodu na jednotny systém napajeni (nebo jeho Spatném
nacasovani) vzniklo na siti rychlych spojeni hned nékolik. Tyto potencidlni prechody mezi
systémy se nachazi v nevhodnych mistech, jako jsou vyjezdy z Zelezni¢nich uzll, kdy vlak
potfebuje rychle nabrat svoji rychlost. S ohledem na umisténi velkych center v udoli fek

vy

jsou tato mista navic ¢asto ve stoupani, kdy jsou naroky na spotirebu vlak( jesté vyssi.

Ze stejného dlvodu je nutné eliminovat mista s prerusenim dodavky elektrické energie po
trase, jakymi jsou na konvencnich tratich neutralni pole u napajecich stanic, mista prechodu
mezi fazemi apod. Proto navrhujeme na VRT vyuZivat systému ,jednotné faze“, kterd je
spole¢na pro celou sit VRT, a pFinasi:

= dodavku energie na vlak nepretrzité
= rovnomérnéji zatéZuje obecnou distribucni sit (odbér ze vsech 3 fazi namisto jedné)

Z porovnani etapizace obou projektl (viz mapka nize) vyplyva, Ze v dobé zprovoznéni VRT
jiz bude na vétsiné potencialnich stykovych mistech napajeci soustava sjednocena na 25 kV.

Obrazek 11: Etapizace prechodu na jednotnou napdjeci soustavu a etapizace vystavby VRT.
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Potencialné problematické muzZe byt pouze napojeni VRT do uzl@ Usti n/L a Praha, kde se

dle aktualné uvaZovanych termini pfedpoklada drivéjsi zausténi VRT oproti sjednoceni
systému napajeni.

Trakéni vypocty (vypocty potreby el. energie) byly provedeny pro rychlostni droven 250
km/h a 350 km/h na Useku Usti n/L — Praha — Brno — Perov. Se zvysujici se rychlosti je
nutné umérné tomu dimenzovat napajeci stanice. Jejich pocet a rozmisténi se vSak neméni.
Pocet napdjecich stanic je mozné snizit zmirnénim pozadavku na napdjeni v pripadé
poruchy, kdy napajeni zajistuje sousedni funkéni napajeci stanice.

Napajeci stanice je vhodné umistovat do mist se stavajicim kapacitnim vysokonapétovym
vedenim. Vystavba novych vedeni je ndkladna a je vedle vystavby trati dalSim zasahem do
krajiny.

Doporudujeme véas zahdjit projednani pfipojeni sité VRT na obecnou distribuéni sit CR
s distributory energie.

O Liberec LEGENDA
® TNS - nova

Usti nad Labem @ TNS - existujici

@)

Karlovy Vary Hradec Kralove

Zabradni Mésto

. ® Strantice Pardubice
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O Benedov
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) Ostrava {_)
@ Rimovice

Olomauc O

Qdb. Vysirkov @

Jihlava Prerow.

Heroltice 4
Brino-Gernovice '® Nezamysiice

Vislka Bites @

Brno

Obrdzek 12: Rozmisténi napdjecich mist v ramci vypoctem provérované cdsti sité VRT.

TRAKCNI VEDEN[

Konstrukéni usporadani trakéniho vedeni na vysokorychlostnich tratich neni oproti
usporadani na konvencnich tratich zasadné odlisSné. PoZzadované vyssi hodnoty proud( se
promitaji do navrhu vétsich prdrez( lan. Pozadavky na minimalni odchylky vysky lan nad
koleji se promitaji do vyssich hodnot tah, které je nutné do troleje vnést.

Doporucujeme provést drobné upravy stavajicich schvalenych sestav TV, tak aby
vyhovovaly pro rychlost do 250 km/h a navrhnout novou sestavu pro rychlost 350 km/h.

Se zvysujici se rychlosti se tak naklady na trakcéni vedeni pfilis neméni.
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Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesitech 12.1 ENE napdjeni a trakce a
12.2. Energetické vypocty.

6.8 ZABEZPECOVACI A KOMUNIKACNI SYSTEM

Zabezpecovaci systémy zajistuji bezpecnou jizdu vlakl po tratich vysokorychlostnich i
konvencnich.

Na VRT budou instalovana takova stani¢ni a tratova zabezpelovaci zafizeni ktera jsou
kompatibilni s celoevropskym systémem ERTMS/ETCS, coz bude v dobé zavadéni provozu
na VRT standard i na konvencni siti (viz mapka nize).

Systém ERTMS/ETCS dnes funguje v aplikaéni drovni L2, ve fazi pfipravy je Uroven L3.
Uroveri L2 pracuje s trati rozdélenou na pevné dané kratké Useky (oddily, zpravidla dl. 1
km), které se jizdou vlaku postupné obsazuji a zase uvolfiuji. Uroveri L3 pracuje
s pohyblivym Usekem definovanym piimo pohybujicim se vlakem. Urovef L3 diky tomu
nevyzaduje instalaci zafizeni, které na trati kontroluje volnost oddilu, ale vyzaduje, aby
vlakova souprava sama dokazala zkontrolovat svoji celistvost.

Zavedeni Urovné L3 na konvencni Zeleznici ma prinést zvySeni kapacity trati. Pfi vysokych
rychlostech (na VRT) se vlaky napfi¢ oddily urovné L2 pohybuji velmi rychle a vysledek je tak
podobny, jako pfindsi zavedeni Urovné L3.

Vyhoda zavedeni L3 na VRT tedy bude spocivat zejména v eliminaci umisténi fady prvk
v kolejisti a Uspor v kabelizaci.

Na tratich s provozem pouze vlakovych jednotek (uvaZovano pfi tratovych rychlostech
nad 250 km/h) predpokladame zavedeni L3. Na tratich niZSich rychlosti, kde se
predpoklada i provoz béinych vlakovych osobnich i nakladnich souprav predpokladame

zavedeni L2.
Na trati nebudou zfizovana Zadna proménna navéstidla s vyjimkou dopraven.

S ohledem na vysokou spolehlivost systému ERTMS/ETCS se neuvaZuje se zfizovanim
zalozniho systému ERTMS/ETCS.

Zarizeni musi také umoznit nasazeni dalSich systému optimalizujicich fizeni provozu jako je:

= automatické stavéni vlakovych cest
= automatické vedeni vlaku (ATO)

Systém zabezpeceni a jeho nastaveni ovliviiuje podobu Zelezni¢nich stanic. Ve stanicich je
nutné zajistit vhodnou konfiguraci kolejisté s dostatec¢nou délku koleji.

Systém ERTMS/ETCS ma krom ¢asti instalovanych na trati také své casti instalované na
vozidlech. Komunikace mezi vozidly a tratovymi zafizenimi bude probihat pomoci
komunikacniho systému GSM-R, eventudlné systému, ktery bude v dobé budovani VRT
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celoevropsky podporovan jako jeho nastupce. U komunikacnich systémU navrhujeme
prekryvné pokryti trati signalem.

Kabelizaci doporucujeme budovat optickou s jejim zakruhovanim geograficky oddélenych
tras pro zajisténi maximalni miry spolehlivosti systému.

Pfes nasazeny systém ERTMS/ETCS L2/L3 doporucujeme implementovat do radiového
systému GSM-R nadstavbovou funkcionalitu ,,STOP GSM-R“ a tim zvysit bezpecnost na
provozované dopravni cesté.

Vzhledem k navrzené kapacité DOK na tratich VRT se doporucuje provést potiebné kroky
k upravé legislativy CR a zvazit moznosti pfipadného prondjmu optickych vldken pro
komeréni uéely soukromym subjekttim. Napiiklad ve Spanélsku je prondjem volné kapacity
optickych vldken zdrojem pfijmQ, které provoz trati dlouhodobé zleviuiji.

Mezi vybaveni VRT by mélo patfit i kvalitni celoploSné pokryti Zeleznicni infrastruktury
technologii bezdratové komunikace ,,GSM*“ jako sluzba pro cestujici verejnost, kde GSM se
v SirsSim slova smyslu mysli hlasové sluzby, ale predevsim vysokorychlostni datové sluzby
3G-4G a LTE. Aplikace této technologie umoZiuje realizaci fady telematickych sluzeb
(odbavovani cestujicich, informacni systémy pro cestujici, sledovani zasilek, telemetrie a
diagnostika vozidel atd..) a rovnéZ umozni vyrazné zatraktivnit Zelezni¢ni dopravu.

Cena systému zabezpeceni se zvysujici se rychlosti v zasadé neroste.
Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 11 CCS fizeni a zabezpeceni.

Obrdzek 13: Etapizace zavadéni systému ERTMS/ETCS.
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7 PROVOZOVANIi VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICE

7.1 RIZENi PROVOZU

Na fizeni provozu na VRT jsou sohledem na vysoké rychlosti a vysoké pozZadavky na
spolehlivost provozu kladeny velké naroky. Odpovédi jsou systémy s vysokou mirou
automatizace jak voblasti Fizeni provozu, tak voblasti dohledu nad provozem
i infrastrukturou.

Dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni (DOZ) musi byt budovano jako neodmyslitelnd
soucast systému zabezpecovaciho zafizeni pro VRT.

Pouze centralizované systémy fizeni dopravy poskytnou mozZnost optimalizace a adaptivni
zmény jizdniho fadu a prenos téchto zmén na vlak prostfednictvim ATO-TS (automatické
vedeni vlaku podle aktudlni situace). Soucasné mohou zajistit automatické stavéni
vlakovych cest, ¢imz se eliminuje subjektivni vliv a nespolehlivost ¢lovéka pfi Fizeni provozu.

Obrdzek14: Rozdéleni rizeni VRT i konvencnich trati mezi jednotliva dispecer. centra (CDP).
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Lze s vyhodou pokracovat v budovani fidicich sala v jiz existujicich centrech fizeni provozu
(CDP) v Praze a Brné. Navrhované rozdéleni VRT pod jednotliva centra s uvaZzovanymi pocty
fidicich dispecer( jsou znazornény na mapce na prechozi strance.

Zatim neni mozZné definovat pfesna rozhrani mezi fizenim VRT a konvencni trati v mistech
napojeni na konvencni Zeleznici nebo uzly. To bude odvislé od konfigurace uzlu.

Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 11 CCS fizeni a zabezpeceni.

7.2 DIAGNOSTIKA A UDRZOVANI TRATI

Nezbytnou ¢innosti pfi provozovani vysokorychlostnich trati je diagnostika jejich stavu a
dlouhodobé zajisténi pozadované kvality trati.

Vysoké rychlosti s sebou pfindsi i vysoké naroky na dobry stav infrastruktury. Zaroven
predpokladand vysokd hustota provozu na VRT zmensSuje prostor pro provadéni takové
udrzby na minimum.

Zakladnim momentem voblasti udriby VRT je pribéina diagnostika vsech casti
infrastruktury, Zelezni¢nim svrskem pocinaje, pres trakéni vedeni a inZzenyrskymi objekty
konce. Udribu je nutné provadét véas, pokud moino preventivné, aby nedochézelo
k omezeni provozu vlivem zhorSeného stavu infrastruktury. Zaroven je vhodné provadét
zasahy pouze v pfipadé, kdy si to diagnostikovany stav vyzada, namisto cyklického
provadéni udrzbovych cinnosti v pfedem stanovenych intervalech.

K takovému systému je nutné porizeni odpovidajicich diagnostickych vozidel schopnych
jizdy i ve velmi vysokych rychlostech. Zaroven tato vozidla musi byt schopna provadét
diagnostiku nékolika soucasti VRT najednou (napfiklad méfi kvalitu GPK a zaroven trakéniho
vedeni).

e o
s TR

Obrdzek 15: Vysokorychlostni diagnosticky viak (ADIF)

K zajisténi udrzby jsou na vysokorychlostnich tratich navrZzena mista pro udrzbova zazemi,
kterd umoiZni odstaveni techniky i prekladku materialu ze silni¢nich vozidel na kolejova
pracovni vozidla. Skladaji se z nékolika (2 — 3) koleji a manipulaéni plochy mezi nimi.

Takova mista bud’ priléhaji k Zelezni¢ni stanici nebo vyhybné na VRT. Je moiné je také
situovat do mist, kde se VRT blizi ke konvencni trati nebo ji k¥izi. Navoz materialu a techniky
pak mUzZe probihat i po Zeleznici bez naruseni provozu na VRT.
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Obrdzek 16: Mapa moZného rozmisténi udrZovych aredld.

Aby bylo kazdé misto na VRT dostupné v kratkém case, jsou tato mista navrzena kazdych
maximalné 80 km/h. Jejich rozmisténi na mapce vyse ale bude silné ovlivnéno skutecné
navrzenou podobou a vedenim trati, v¢. jejich napojeni na konvenéni sit.

PFfi navrhovani VRT neni moZné zapomenout i na pfistupy na téleso drahy pro zajiSténi
udrzby svah( (vc. branek v oploceni), a také ke vSem mostnim i tunelovym objektdm.

Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 7.3 Provozovdni VRT.

7.3 UDRZBOVA ZAZEMIi PRO DOPRAVCE

PFi budovani vysokorychlostni Zeleznice se nesmi pominout ani problematika zazemi pro
provozni oSetfeni a udrZovani vozidlového parku. Nutno podotknout, Ze jasnéjsi obrysy
tato oblast dostane aZ v okamiZiku, kdy bude stanoven koncept provozu na tratich
rychlych spojeni. A to nejen z pohledu linkového vedeni a hustoty provozu, ale i z pohledu
zpUlsobu zajisténi provozu (rtiznymi?) dopravci.

Bez ohledu na to bude kazdy dopravce pro provoz svych souprav vyZzadovat zazemi pro:

= zajisténi béZné provozni udrzby (Cisténi interiéru, doplfiovani provoznich naleZitosti,
myti apod.)

= zajisténi prohlidek a technické udrzby na ,nizsi darovni”, béiné provadénych
v depech

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

Napfi¢ Evropou je mozné vysledovat nékolik zplsob(l zajisténi téchto Cinnosti. Zejména

zajisténi prohlidek, technické udrzby a oprav byva v zavislosti na kontraktu pfi pofizeni
vozidlového parku rozdéleno mezi dodavatele a provozovatele.

Naptiklad béZznd praxe v Polsku je soutéZeni dodavky vozidel véetné udriby vozidel po
uréenou dobu. Podobné je to ve Spanélsku, kde dopravce (Renfe) vlastni prostory pro
udrzovani vozidel, ale jednotlivé koleje v halach pronajima jednotlivym vyrobcim vozidel,
které na nich udrZuji vlaky, které dodaly.

Jinde provadi vétsi opravy dodavatel ve svych dilnach, jinde dodavatel dodava potiebné
nahradni dily a opravy si provadi dopravce sam ve svém zazemi.

Studie vypoctem uvedenym v kapitole 5.1.2 odhadla mnozZstvi souprav potiebnych pro
zajisténi provozu systému rychlych spojeni. Na mapce niZe je navrzeno mozné rozloZeni
mist pro udrzbu vozidlového parku, které mu odpovida. Bez Uvahy o budoucim dopravci.

Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 7.3 Provozovdni VRT.

Obradzek 17: Mapa mozZného rozmisténi udrZovych aredld.
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8 VZTAH VYSOKORYCHLOSTNICH TRATI A OKOLI

Vysokorychlostni Zeleznice a jeji okoli se velkou mérou ovliviuje. Ovlivnéni ale neni
jednostranné, jak se Casto podvédomé uvaZuje, ale obousmérné. Zaroven neni zasadné
negativni.

Zeleznice své okoli ovliviiuje zejména:

= svoji existenci, tedy umisténim do krajiny
= svym provozem, zejména vyvolanym hlukem, event. vibracemi od provozu vlak{
= svym provozem ve smyslu pozitivniho vlivu na klima a ovzdusi

Naopak Zeleznici je nutné vici svému okoli ochranit od:

= neoprdvnénému vstupu nepovolanych osob a zvére

= padu predmétd na trat, zejména silni¢nich vozidel u most( a soubéhl Zeleznice
s pozemnimi komunikacemi

= padu vzrostlé vegetace na trat

= (¢inkm boéniho vétru, ktery v extrémnich pripadech mlze vést k prevraceni vlaku

8.1 VLIV VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICE NA OKOLI

ZACLENENI VRT DO KRAJINY

Kazda dopravni stavba, vysokorychlostni Zeleznici nevyjimaje, ovliviiuje dlouhodobé
podobu okolni krajiny — krajinny raz. Proto je pfi navrhovani trasy nutné dbat i na pfijatelné
zaclenéni stavby do krajiny.

Vystavbu velkych mostnich objektl i portal( tunell je tfeba Fesit i z architektonického
hlediska. Nova trat bude technickou stopou v krajiné. Vedeni liniové stavby je pfiznivéjsi
v ClenitéjSim terénu, ktery je prostorové c¢lenén na mensi vizudlné vnimatelné Useky.
Vysokorychlostni trat bude doplnéna o fadu doprovodnych zafizeni a staveb, coz se projevi
v krajinné scéné posilenim vizuadlniho vyznamu trati.

Kazda liniova stavba se podili na fragmentaci Uzemi. Fragmentace znamena rozdéleni
pfirodnich lokalit, ¢i Uzemnich celkl v krajiné na mensi a izolovanéjsi jednotky. Krom
liniovych staveb zplsobuje fragmentaci i zemédélstvi a urbanizace celkové.
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Fragmentaci je moZné snizit vhodnym vedenim trati. Vhodné je omezit zejména tzv.
nasobnou fragmentaci. Ta nastava v pripadé, Ze trasa nové dopravni stavby je s plvodni Ci
jinou liniovou stavbou sice vedena v soubéhu, ale ve vzdalenosti cca 0,3 — 1 km. Takovy
soubéh trasy se stdva témér neprostupnou bariérou. Paralelni umisténi dopravnich cest
mze byt efektivni hlavné u vicetucelovych dopravnich koridor(, které jsou umistény tésnéji,
protoze se vytvafi pouze 1 bariéra misto 2 a vice.

Obrazek 3: VRT Frankfurt — Kéln oddéluje od ddlnice zeleny pds, sitka vysokorychlostni trati
je mensi neZ jeden smér ddlnice.

PFi usazovani trasy do Uzemi je nutné dbat také na ochranu vod, pldy, pfirodnich zdrojd,
fauny a flory i kulturniho dédictvi.

HLUK

Hluk vznikajici jizdou vlaku ma plvod na tfech mistech: na styku kola a kolejnice, na styku
sbérace a trakéniho vedeni, a aerodynamicky hluk.

PFi rychlostech nad cca 200 km/h je rozhodujici hluk aerodynamicky.

Z hlediska protihlukovych opatfeni je rozhodujici ndvrh a vybér trasy VRT s ohledem na
zastavéné Uzemi a i se zohlednénim rozvojovych ploch pro bydleni v izemnich planech.

V ramci studie bylo provedeno nékolik hlukovych vypoctl. Nejprve byly provedeny dva
vypocty pro ,,nekonec¢nou plochu” v okoli trati. Trat bylo umisténa na rovnou plochu, aby
bylo moZné bez zkresleni porovnat hlukovou zatéz pro ridzné rychlosti.

Z tohoto orientacniho vypoctu vyplyva, Ze vedeni trati vici terénu ma naprosto zasadni vliv
na hlukovou zatéz okoli. Hluk emitovany provozem na trati v mirném zarezu splni hlukové
limity v polovi¢ni vzdalenosti od osy koleje, nezZ v pfipadé vedeni trasy na naspu (cca 200 m
vUci cca 400 m).

Narast hlukové zatéze stoupa s rychlosti, ve vyssich rychlostech je narlst mirné pozvolnéjsi.
Pfi rychlosti ca 250 km/h dochdzi kmalému skoku dany narlstem vyznamu
aerodynamického hluku. Zaroven je ale mozné konstatovat, ze narGst rychlosti z 250 km/h
na 300 km/h pFinasi zvyseni hlukové zatéze jen o cca 2 dB. Pfesnost vypoctu ale velmi zavisi
na zvolené intenzité provozu a sama o sobé dosahuje jednotek dB.
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Nasledné byl proveden vypocet i pro zkuSebni Usek trasovany v rdmci provéreni navrhovych
parametrld mezi BeneSovem a Jihlavou. VétsSina provérenych mist po navrhu PHS vyhovi.

Obrdzek 18: Siteni hluku v misté zdrezu, doplnénd PHS, rychlosti viaki 250 — 350 km/h.
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Rozhodujici vliv na vznik vibraci ma rychlost jizdy. Podstatnym faktorem je rovnéz celkova
hmotnost vlakové soupravy a stav trati a vlastnich soukoli. V ptipadé VRT je predpokladan
vyborny stav trati i vlakd. V pripadé trati do 200 km/h se smiSenou dopravou
predpokladame minimalné stav trati odpovidajici "koridorovému standardu" bez zavad
a s drsnosti kolejnic odpovidajici referencni koleji dle TSI subsystém hluk.

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

Geologické prostredi Ize rozdélit do tfi zadsadnich zén:

= 1. Prostifedi tlumici vibrace — jednd se o vSechny bézné druhy skalniho podloZi s
minimalnim prekryvem nezpevnénych sedimentdrnich hornin, bez zadrZované
vody, pfipadné o stfidani zpevnénych a nezpevnénych vrstev bez vyssiho obsahu
vody;

= 2. Prostfedi mirné nachylné k prenosu vibraci — nezpevnéné nebo castecné
zpevnéné sedimentdrni horniny na skalnim podloZi s mozZnosti volného odtoku
spodni vody, bez tektonickych poruch a bez hrozby dlouhodobého zvodnéni.
Recentni uloZeniny je tfeba vidy posoudit individualné;

= 3, Prostredi silné nachylné k prenosu vibraci, a to i na necekané velké vzdalenosti —
predevsim se jednd o aluvialni kvarterni sedimenty na vysoké hladiné spodni vody
(nivy Fek), pfipadné vodou nasycené sprase, nesoudrzné jily apod.

Rozhodujici roli zde hraje hladina spodni vody a zjednoduSené feceno, nad 5m
mUzZe nastat problém. Dle vlastnich méfeni sem rovnéz spada specificky pripad
skalniho podloZi, a to ordovické btidlice (Praha a okoli), avSak pouze v pfipadé
neprerusené linedrni laminace od zdroje az k pfijemci signalu. Naopak v pfipadé
vyssiho stupné zvétrani a/nebo naruseni vrstev se jedna o prostfedi vysoce tlumici.
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ZAJMOVA PASMA

Na tratich se smiSenym provozem neni predpoklad, Ze by béZné nakladni vlaky dosahovaly
rychlosti nad 120 km/h a tedy se uplatni dosud vyuzivané postupy pro tranzitni koridory. V
kategoriich VRT nad 200 km/h lze oCekéavat vyborny stav trati a pouze kvalitni vlakové
soupravy.

Stanoveni pasem tak ma vyznam pouze u trati s rychlosti nad 200 km/h.

vvs

= 1. pasmo: 15 m od nejblizsi kolejnice. V tomto pasmu lze na vSech typech
geologického prostfedi ocekavat intenzivni prenos vibraci z trati na chranéné
objekty, rovnéz je zde pravdépodobné silné Siteni strukturalniho hluku.
V tomto pdsmu by se nemély vyskytovat chranéné objekty.

= 2. pasmo: 100 m od osy nejblizsi tratové koleje, odpovida OP VRT. V tomto pasmu
jiz bude Sifeni vibraci z trati silné zavislé na geologickém prostiedi. Jako rizikové
prostfedi je tfeba hodnotit zénu 3) adoporuCujeme na trati provedeni
preventivnich antivibraénich opatfeni.
V pfipadé zény 2) nebo vyskytu staveb na télese trati kotvenych pfimo do skalniho
podloZi i na zéné 1) bude nutné individudlni posouzeni na zdakladé Sirsiho
geofyzikalniho nebo alespori geotechnického prizkumu.

= 3. pasmo: 200 m od osy trati neni predpoklad prekroéeni hygienickych limitl. Pro
z6nu geologického prostiedi 3) vsak doporucujeme individuadlni posouzeni na
zakladé Sirsiho geofyzikalniho nebo alespon geotechnického prizkumu a v pfipadé
prokazani polohy trati ichranénych objektd na zvodnélém podloZi doporuduji
provedeni preventivnich antivibraénich opatfeni na trati.

Stanoveni shora uvedenych ochrannych pasem se tykd pouze rostlého terénu a
povrchového vedeni trati. V pfipadé prostredi méstskych aglomeraci s hustou podzemni
infrastrukturou nebo vedeni trati v tunelu bude vZdy nutné individualni posouzeni!

VLIV NA KLIMA A OVZDUSI

SniZzovani emisi sklenikovych plynl a posilovani jejich propad( (mitigace) je nedilnou
soucasti reseni problematiky zmény klimatu a jejich negativnich dopadu. Tzv. uhlikova stopa
je suma vypusténych sklenikovych plyn( a je métitkem dopadu lidské Cinnosti na Zivotni
prostfedi a zejména na klimatické zmény.

Navrhované VRT jsou plné elektrifikované, pfi jejich provozu tak nebude dochazet ke vzniku
a ani emisim znecistujicich latek v misté provozu. Provozem vlakl vsak bude dochazet ke
spotiebé elektrické energie, pfi jejiz vyrobé jsou do ovzdusi uvolfiovany mimo jiné
i sklenikové plyny, vedle vodni pary pak predevsim oxid uhli¢ity (CO,). Jedna se tak
o nepfimé emise CO, souvisejici s provozem zaméru. Pro vypocet nepfimych emisi CO, je
urcujici spotfeba elektrické energie v daném tratovém Useku.

Pozitivnim jevem je prevedeni casti silni¢ni dopravy, dnes zdavislé na uhlovodikovych
palivech, na energeticky efektivnéjsi Zeleznici.

Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 13.1 VRT a okoli.

49



TECHNICKO-PROVOZNI STUDIE — TECHNICKA RESENI VRT >

8.2 VLIV OKOLI NA VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICI

VSTUP NA TRAT

Z dlivodu zajisténi bezpecnosti provozu budou vysokorychlostni traté s rychlosti vyssi nez
200 km/h oploceny. Ploty podél VRT musi branit prichodu zvéfe a osob, a budou se
umistovat pouze na drazni pozemky.

PAD PREDMETU NA TRAT

Nadjezdy nad vysokorychlostni trati je tfeba vybavit svodidly, kterd zabrani potencidlnimu
padu silni¢niho vozidla na trat.

Dale je navrieno rozmisténi detektorl padu silni¢nich vozidel do kolejisté. Jednd se
o soustavu lan, kterd pfi styku s padajicim objektem pad zaznamenaji. Lana obchazi
vymezeny prostor v okoli mostu. Informace je pak odeslana do fidiciho centra, obdobné
jako vystupy z bezpecnostnich kamer apod.

Stejné tak je navrien zplsob ochrany vic¢i nechténému vjezdu silniéniho vozidla na trat
v mistech soubéhu VRT a silni¢ni komunikace, véetné zamezeni vzajemného osInéni.

Obradzek 19: Priklad reseni soubéhu VRT a pozemni komunikace
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VEGETACE PODEL TRATI

Podobné nebezpecna situace s potencialné fatalnimi dlsledky mUzZe nastat v pfipadé padu
vegetace do kolejisté.

V zavislosti na druhu dreviny (jeji maximalni vzristové vySce) musi byt definovana
minimalni vzdalenost od kolejisté, kde se takova drevina mizZe vyskytovat. V tomto smyslu
je nutné:

= pravidelné udrZovat svahy, aby bylo zamezeno vzristu vyssi vegetace
= nebo naopak zamérné osazet svahy nizkovzristovymi kfovinami, které zamezi
vzrlstu vyssSi vegetace a zdroven snizi naroky na udrzbu svahl
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BOCN/I VITR

Problematika boc¢niho vétru se zabyva bezpecnosti proti vykolejeni vozidla pfi plsobeni
bocniho vétru. Pro vozidla jsou v predpisech uvedeny poZadavky, jejichz splnéni by mélo
zajistit neomezeny provoz (tj. pfi nesniZzené rychlosti jizdy) za vSech predpokladanych
klimatickych podminek.

J&inek bo¢niho vétru na kolejova vozidla je uréen nasledujicimi parametry:

= vlastnosti vozidel, jako jsou tvar, hmotnost, poloha tézisté, rychlost

= parametry trati, jako je polomér, prevyseni, typ kolejového loze

= meteorologické podminky, zejména s uvedenim jejich ¢etnosti, kdy se vyskytuji
silné vétry lokalné na trati

Kazdé vozidlo ma svou charakteristickou kfivku odolnosti vozidla vici boc¢nimu vétru. Pokud
se predpoklada vyskyt silnéjsich vétri (nebo jsou silnéjsi vétry jiz indikovany zatizenim na
trati), je nutné snizit rychlost jedouciho vlaku.

Aby byla nutnost sniZeni rychlosti co nejméné Castd, jsou na zakladé meteorologickych dat
vyhodnocovana kritickd mista. V téchto mistech se pak navrhuji opatfeni pro zvyseni
bezpecnosti. Témi mohou byt napfiklad zdi o vysce cca 1-2 m.

Zjednodusené feseno: nejkritictéjsimi misty jsou oblouky, kde na vlak plsobi odstredivé
zrychleni, a okamiziky, kdy prudky bocni ndraz vétru sméfuje stejnym smérem, jako
odstredivé zrychleni. Takovymi misty mohou byt zejména vysoké mosty pres udoli, nebo
trasy v otevieném nizinném terénu.

Detektory bocniho vétru — detektory bo¢niho vétru jsou umistovany po cca 40 km ato na
zakladé meteorologickych podkladd.

Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 13.1 VRT a okoli.

Obradzek 20: Indikace pddu silnicnich vozidel na trat.
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RYCHLOSTI

9 VYUZITELNOST INFRASTUKTURY PRO DALSi ZVYSENI

Vyvoj v oblasti vysokorychlostnich Zeleznic pokracuje. Jestlize v devadesatych letech byla
sméle prekonavana hranice 300 km/h, nékteré dnes budované a nové zprovozniované traté
se chlubi parametry, které maji vyhovét rychlosti az 350 km/h. Nové pfipravovana trat HS2
v Anglii ma svymi parametry umoznit jizdu vlakd az 400 km/h.

Maximalni rychlost vlak( v bézném provozu dnes v Evropé dosahuje rychlosti 320 km/h.
Vyssich rychlosti bylo dosaZzeno pouze vramci testovacich jizd. Ani v Anglii nebude pfi
uvedeni trati HS2 do provozu ihned vyuZivana plna rychlost 400 km/h.

Dimenzovani trati na vyssi rychlost je tak rezervou pro zvyseni rychlosti v budoucnu, stejné
jako dnes lze zvySovat rychlost az do 200 km/h na tratich, které byly i pfed vice nez 100 lety
stavény pro vlaky, které dosahovaly rychlosti tfeba jen 40 — 50 km/h.

S obdobnou velkorysosti doporucujeme stavét dnes i novou infrastrukturu VRT, pokud to
v nékterém misté nevede k neimérnému zvyseni nakladl nebo dokonce k neprichodnosti
nové trati Uzemim.

Klicovym prvkem je smérové vedeni trati. Proto by pti trasovani mélo byt vyuzivdno
,doporuéenych” hodnot jednotlivych parametr(l. Teprve v pfipadé neimérné se zvysSujicich
investi¢nich naklad(l ve vztahu k pfinosu mohou byt vyuzivany parametry ,standardni“.
Pouze ve vyjimecnych pfipadech ma byt vyuZito parametr( ,meznich” nebo ,,minimalnich“.

Druhym duleZitym prvkem je prostorové usporadani a dimenzovani klicovych umélych
staveb, cozZ jsou tunely a mostni objekty.

V oblasti tuneld se jednda o stanoveni vhodného tunelového prifezu. Ten nezavisi pfimo na
rychlosti, ale na kombinaci rychlosti, délky tunelu, délky vlaku a tlakotésnosti viaku.

Doporucujeme proto po individudini posouzeni profilli jednotlivych tunell na navrhovou
rychlost (napt. 350 km/h) provést i posouzeni jejich vyuzitelnosti pro dalsi zvyseni rychlosti
(napf. 400 km/h). Nasledné porovnat objem investi¢nich prostfedk( ve stavech:

=  minimalni dimenzovani kazdého tunelového prifrezu pro zakladni rychlost (napf.
350 km/h; pro kazdy tunel tak prifez mize byt jiny)

= jednotny prlifez vSech tunell na dané trase vyhovujici minimalné zakladni rychlosti
(napf. 350 km/h; nékteré tunely tak mohou byt automaticky predimenzovany
a umoziovat tim vyssi rychlost bez dalsi Upravy)

52



> SOUHRNNA ZPRAVA

= minimalni dimenzovani na teoretickou budouci rychlost (napf. 400 km/h; nékteré
nebo i vSechny tunely budou muset byt na tuto rychlost naddimenzovany, jiné ne)

Alternativné Ize u vypocCtl pro vyssi rychlosti uvaZovat s vyssi mirou tlakotésnosti vlakl a
jejich odolnosti vici tlakovym zménam pfi jizdé vtunelu, neZz je tomu ve vypoctech
uvaZzovano dnes.

Minimalni tunelové profily pro splnéni kritéria maximalniho kolisani tlaku v tunelu jsou
v grafech v sesité 10 uvedeny az do 400 km/h.

V oblasti mostll bylo chovani konstrukci provéfeno parametrickou studii az do rychlosti
420 km/h. Ze studie vyplyva, ze kazda souprava vyvozuje rizné maximalni ucinky na most
pFi jiné rychlosti. Vétsina souprav ma své maximum pfi rychlosti okolo 250 km/h, poté jsou
vyvozované ucinky na mostni konstrukci mensi. Dalsi maxima se predpokladaji o dalSich cca
100 km/h vice.

PFi potrebé vyuzit mostni konstrukci i pro provoz vyssimi rychlostmi je pak nutné posouzeni
pro konkrétni soupravu. Provoz jednou soupravou muzZe byt pro dany most bez problém,
provoz jinou miZe byt problematicky. Uloha tak m@ze vést k povoleni vysokych rychlosti
pouze pro nékteré vlaky (omezené napravovym tlakem nebo schématem rozloZeni
hmotnosti vlaku).

Je vSak nutné zminit, Ze celosvétové neexistuji Zadné relevantni provozni zkuSenosti
s rychlostmi nad 320 km/h. V zemich, kde traté navrhuji na vyssi rychlosti, nejsou v
soucasnosti predpisové pozadavky a ustanoveni pro rychlost 350 km/h (¢i vice) podloZzeny
dlouhodobymi provoznimi zkuSenostmi a jde spiSe o predpoklady na zakladé teoretickych
vyzkum{.

Podobné slozité je predvidat dalsi vyvoj v oblasti kolejovych vozidel. Aktudlné nejrychlejsi
jednotkou (dle konstrukcni rychlosti) je jednotka Frecciarossa 1000 (Itdlie), kterou bude
mozné provozovat rychlosti 360 km/h (konstrukéni rychlost je uvadéna dokonce 400 km/h).

S ohledem na fazi pfipravy vysokorychlostnich trati v CR doporucujeme sledovat zejména
rezervy ve vedeni trati Gzemim a pfi dimenzovani tuneld a mostnich objekta.

Obrdzek 20: Absolutni rekord ,,bézného” vlaku drZi souprava TGV (574,8 km/h)

- Ty v B TS
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10 PRiIPRAVA VYSOKORYCHLOSTNIi ZELEZNICE

10.1 PRVNI FAZE — HLEDANI SMYSLU

Prvni faze pfipravy vysokorychlostni Zeleznice je charakteristickd hledanim cild, které ma
nova slozka dopravni infrastruktury statu pomoci dosahnout.

Stejné jako v zahranici, je vhodné i v R zamér vnimat jako narodni strategicky projekt
smérujici k rozvoji mobility obyvatel, ke zlepsSeni dostupnosti odlehlych regiont, ke
sniZeni zavislosti na uhlovodikovych palivech i snizeni produkce sklenikovych plyn, k
rozvoji stavebniho i strojirenského primyslu i vSsech navazujicich technologickych obora.

Struéné zopakujme vystup z predchozich kapitol této zpravy: na zacatku celého procesu
pfipravy vysokorychlostni Zeleznice je stanoveni zdakladnich cild a dkoll, které ma
vysokorychlostni Zeleznice plnit.

Od téchto cilt se odviji podoba provozu, od podoby provozu se odviji technické feseni trati.

Stanoveni a potvrzeni téchto dopravné-ekonomickych cili a parametri je zakladnim
kamenem staveb VRT v Evropé.

Je tfeba stanovit miru integrace vysokorychlostnich vlakd do vefejného dopravniho systému
nebo naopak miru jejich segregace. Je potifebné na Urovni dopravni politiky statu stanovit
umisténi novych Zeleznicnich trati v dopravnim systému statu a to nikoliv , prostorové v
uzemi“, ale ,systémové“.

Je tfeba stanovit zdkladni ekonomické parametry provozovani takovych trati nastavenim
budoucich obchodnich modell vztahu zdkaznik (stat/cestujici) - uZivatel (cestujici) —
poskytovatel sluzby (dopravce) — poskytovatel infrastruktury (SZDC).

Je tfeba stanovit miru preference obecnych celospole¢enskych ptinos(i stavby VRT nebo
naopak miru preference financnich prinosd na ukor pfinosl celospoleéenskych.

Do této faze patfi také hledani moznosti, jak tento cil technicky realizovat (napriklad
vyhledavani moznych tras).
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Tato fdze by méla byt zavrSena zpracovanim Studii proveditelnosti, jejichz schvaleni je
odrazovym mastkem pro dal$i Gzemni pipravu. Lze tedy konstatovat, Ze pfiprava VRT v CR
se z celkového pohledu nachazi stale ve své prvni fazi.

10.2 DRUHA FAZE — UZEMNI A TECHNICKA PRIPRAVA

Nasledné nastane obecny postup pfipravy staveb, kterym je tfeba projit pfed zahdajenim
realizace.

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

Z pohledu provozovatele infrastruktury priprava staveb zahrnuje zpracovani nékolika
dokumentaci. Jedna se o proces zpracovani Pfipravné dokumentace (Dokumentace k
Uzemnimu fizeni) a Projektu stavby (Realiza¢ni dokumentace).

Délka téchto procesii a moznosti zkraceni jsou aktudlné hojné diskutovanym tématem.
Ze ziskanych zahraniénich zkusenosti vyplyva, Ze zkraceni tohoto procesu mozné je, ale je
podminéné celkovou zménou pristupu k pfipravé dopravnich (obecné infrastrukturnich)
staveb. Aktualné je postup pripravy a povoleni velkych staveb do jisté miry shodny
s pripravou stavby rodinného domu.

Dalsi priprava trasy, u kterych probéhne posouzeni proveditelnosti kladné, by méla byt
potvrzena parlamentnim ¢i vladnim usnesenim na Urovni obecné platného predpisu.

Vy$§i rychlost pfipravy dopravnich staveb v zahranidi oproti pfipravé téchto staveb v CR je
dana pravé potvrzenim smyslu a zakladniho trasovani dopravnich staveb centrdlnim
usnesenim, které se pak vice ¢i méné automaticky promitd do Uzemniho planovani od
Urovné statu az po Uroven Uzemnich pland mést a obci.

Dalsim prvkem urychlujicim pfipravu staveb VRT je nastaveni procesu ziskani uzemniho
rozhodnuti a stavebniho povoleni a vztahu téchto procesl k procesu ziskani potfebnych
pozemka.

V zahranici nebyva bezpodminecné nutné ziskani vlastnického vztahu k pozemku pro ziskani
uzemniho rozhodnuti a stavebniho povoleni.

Pro dalsi pfipravu doporuéujeme nastaveni téchto procesi upravit dle zahraniénich vzoru.

Vidy je vSak nezbytna kvalitni projektova priprava, ktera provéri celou skalu moznych
technickych feseni, aby vysledna varianta nebyla zpochybnitelna.
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KOORDINACE POZADAVKU

Pro pfipravu VRT je také nutna Uprava vztahl mezi jednotlivymi resorty a statnimi zajmy.
Pfiprava takto rozsahlé ¢asti dopravni infrastruktury s sebou pfinasi fadu stretli mezi nimi.

Typickym stfetem jednotlivych zajmU je stfet zajm{ v oblasti ochrany pfirody a krajiny se
zajmy v oblasti zlepseni dopravni infrastruktury a rozvoji region(.

Dalsi strety ale mohou nastat se zajmy ochrany kulturniho dédictvi apod.

Stiety také nastavaji mezi jednotlivymi Urovnémi statu a samospravy, tedy zajmy na dUrovni
rozvoje statu a odliSné zajmy na Urovni rozvoje mésta nebo obce.

Casto se jednd i o stfet dvojiho fedeni tého zajmu. Naptiklad dopravni infrastrukturu pro
verejnou dopravu budujeme v zajmu zvySeni atraktivity verejné dopravy a jejiho vyssiho
vyuziti na Ukor méné environmentalné priznivé dopravy individualni. Tedy mj. i vzajmu
ochrany Zivotniho prostredi. Jeji realizaci ale mlZe branit prekazka v podobé neresitelné
Uzemni prichodnosti, tedy vlastné casto také v zajmu ochrany pfirody a krajiny.

Je tfeba v kazdém takové ptipadé stanovit preferenci jednotlivych feseni jiz na Urovni statu.

TECHNICKA PRIPRAVA

V prabéhu Gzemni pfipravy je nezbytné pokracovat ve zpresnéni technickych reseni ve
vSech oborech. Nejpozdéji pfi zpracovani Pripravnych dokumentaci musi byt rozhodujici
technické otazky zodpovézeny a musi byt dokoncen proces Uprav legislativy a predpisa.

POZADAVKY NA SPOLEHLIVOST

Nejpozdéji v této fazi musi byt definované také poZadavky na bezporuchovost, pohotovost,
udrZovatelnost a bezpecénost celého systému (RAMS). RAMS systém Ize charakterizovat jako
kvalitativni a kvantitativni ukazatel stupné, po ktery se lze spolehnout, Ze systém
(nebo slozky, z nichz se sklada) funguje tak, jak je stanoveno azZe je jak pouzitelny, tak
bezpecny.

Posouzeni RAMS se tyka celého systému vysokorychlostni Zeleznice. Tedy nejenom
komponent infrastruktury, ale i Zeleznicnich vozidel!

Pozadavky na RAMS se promitaji do ndvrhu technického feseni.

Vramci studie byl zpracovan vzorovy priklad vypoétu RAMS pro smyslenou
a zjednodusenou c¢ast traté, jehoZ vystupem je celkova spolehlivost a vyuZitelnost systému
vysokorychlostni traté.

Ke spravnému posouzeni uvaZované vysokorychlostni Zeleznice je treba ziskat data
o spolehlivosti jednotlivych komponent (od soucasti svrsku az po Zelezni¢ni vozidla),
stanovit tolerované casy potfebné pro provedeni oprav i preventivnich praci a také
definovat poZadavek na spolehlivost systému jako celku.

Dalsi podrobnosti k této problematice jsou uvedeny v sesité 7.2 Problematika RAMS.
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10.3 TRETI FAZE — REALIZACE

Faze realizace v sobé zahrnuje samotnou stavbu infrastruktury vysokorychlostni Zeleznice.

V soubéhu s touto fazi ale nesmi byt opomenuto na Upravu a doplnéni vSsech potiebnych
zazemi nutnych pro nasledny provoz.

Do doby dokonceni realizace musi byt adaptovdno zazemi pro udrZzovani novych trati. Je
potiebné, aby v dobé zprovoznéni byly k dispozici potfebné diagnostické prostredky. To
v praxi znamena i ptipadné objednani diagnostickych vysokorychlostnich souprav spravcem
infrastruktury v dostatecném predstihu (dodavka muize trvat i jednotky let).

Po dokonceni vystavby infrastruktury také musi byt k dispozici potfebny vozidlovy park
pro zajiSténi spoja systému Rychlych spojeni. | vtomto pfipadé je nutné uzavieni
kontraktd na dodavku mezi dodavateli a dopravci (nebo jinymi subjekty) v dostatecném
predstihu (jednotky let).

Faze realizace bude zavrSena postupnym uvedenim stavby do provozu (TBZ apod.).

VLIV TECHNICKEHO RESENI NA PRUCHODNOST A PROVEDITELNOST A OPACNE

Na obrazku 21 jsou uvedeny zjednodusené harmonogramy casového pribéhu vystavby
nékterych staveb. Je z nich patrné, Ze stavbu je mozné pfipravit a zrealizovat velmi rychle,
stejné tak maze cely proces trvat pomérné dlouhou dobu.

Obrdzek 21: Délka pripravy a vystavby nékterych staveb.
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Paris-Lyon 1971 I
schvdleni traté (Cisté pro TGV)
400 km 1976 -1983
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uvahy (univerzdlni trat)
180 km 1985 I
300 km/h zména sklonovych parametri (Eisté pro ICE)
1993-1998
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Zahraniéni zkuSenost ukazuje, Ze i spravné nastaveni technickych parametrd dokaze
pfipravu urychlit. Nebo také opacné, Ze pribéh pripravy dokaze zasadné zménit technické
feseni.

Prvni uvedenou stavbou je VRT Patiz — Lyon. Po prvotnich dvahdach o rozsifeni stavajici trati
bylo relativné brzo rozhodnuto o vybudovani oddélené traté Cisté pro osobni dopravu a pro
provoz pouze vysokorychlostnich jednotek. Pouziti vyssich sklonl umoznilo trat budovat
s minimem mostnich objektl a tuneld.

Druhym ptikladem je trat Frankfurt — Koln, kde prvni Gvahy o jejich vybudovani spadaji do
podobného obdobi, jako u trati Pafiz — Lyon. | zde byla v prvotnich fazich uvaZovana
univerzalni trat pro osobni i nakladni dopravu. Sohledem na vysoké investi¢ni naklady
takové trati s mnoZstvim tunell byl zdmér prfehodnocen, mj. i v ndvaznosti na uspéch
francouzského reseni. Pfi dalSim projednani stavby a jejim usazovani do uzemi pak byl
investor nucen parametry trati jesté vice zostfit. Byly jesté zmenseny poloméry obloukl a
sklony jesté vice zvétseny. Vysledkem nakonec je trat, ktera neni univerzalni ani pro veskeré
osobni soupravy. Bez Ustupk( by ale nebylo mozné trat realizovat vibec.

Tretim prikladem je trat Nurnberg — Erfurt, kterd byla v devadesatych letech napldnovana
jako univerzalni trat pro osobni i nakladni dopravu. Naklady na vystavbu trati jsou vsak
velmi vysoké, takZe stavba je ztohoto divodu i vnémeckém prostredi kontroverzni.
V letech 1999 — 2002 byla stavba dokonce pozastavena. Byly hledany mozné Uspory, které
se projevily napfiklad zmensenim prafezu ¢&asti tunel(. Vysledkem je trat, ktera je
s ohledem na vyuZiti univerzalni, ale provoz riznych vlakl a jejich vzajemné mijeni pfinasi
rychlostni omezeni. Stavba bude dokoncena azZ v roce 2017.

Posledni uvedenou stavbou je tzv. Westbahn (Wien — Salzburg). Jedna se castecné o
novostavbu a Caste¢né o prestavbu stavajici trati na 200 — 250 km/h. Jeji ptiprava byla
odsouhlasena jiz v roce 1986. Postupna vystavba za provozu probiha od devadesatych let a
je naplanovana az do roku 2030.

Podobné dlouho dobu probihd od 90. let i modernizace stfedomorského koridoru ve
Spanélsku (220 km/h), zatimco vystavba novych vysokorychlostnich trati probihala daleko
vysSim tempem.

ETAPIZACE

Samotnou fazi realizace je vhodné etapizovat tak, aby bylo mozné nékteré Casti trati
vyuzivat co nejdfive. Vhodné muze byt rozdéleni stavby nejenom prostorové, ale i profesné.

Doporucujeme budovat v predstihu zejména zemni téleso, nebot k sedani a dotvarovani
terénu dojde jesté pred instalaci dalsi ¢asti (Zel. svrsku, trakce, ...). U nékterych technologii
mUzZe byt takovy postup dokonce vyZzadovan (zejm. pfi pouZiti pevné jizdni drahy).

V zahranici je dodavatelsky systém rdzny. Zadavaji se stavby jako celek (at uz dodavatelsky
nebo véetné financovani - PPP). Zadavaji se ale i jednotlivé ¢asti a Useky zvlast, viz predchozi
odstavec. Vtakovém pfipadé je nutna perfektni kontrola kvality praci pro zamezeni
pripadnych sporl mezi rliznymi dodavateli na stejném Useku.
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11 DALSIi KROKY

V prlibéhu zpracovani studie byla identifikovana fada bodu, kterymi je vhodné se zabyvat
v dal$i pripravé vysokorychlostni zeleznice v CR. Ze viech vybirdme ty nejvice dlleZité nebo
potiebné pro dalsi ¢innosti.

OBECNE

Doporucujeme urcit osobu nebo instituci, kterd bude za pfipravu tohoto narodniho
strategického projektu odpovédnd a bude garantovat dodrieni ¢asového pldnu realizace
projektu. Zaroven musi mit k dané ¢innosti dostatek kompetenci a pravomoci. V zahranici
byvaji delegovany na specializovana oddéleni spravce infrastruktury, mize se vsak jednat i
0 samostatné spolecnosti.

Doporucujeme stanovit postupy pro koordinaci tohoto narodniho projektu mezi rezorty,
zejména v pripadé zjisténi kolizi mezi riznymi zaméry a statnimi zajmy.

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

Doporucujeme v nejblizsi dobé stanovit Uroven preference celospolecenskych prinosi
a pfinost financnich, protoZe bez toho neni moiné spravné nastaveni budoucich
obchodnich modell vztahu zdkaznik (stat/cestujici) - uZivatel (cestujici) — poskytovatel
sluzby (dopravce) — poskytovatel infrastruktury (SZDC).

Doporucujeme v nejblizsi dobé stanovit predpokladany model vyse uvedenych obchodnich
vztahd.

Doporucujeme Upravy legislativy v oblasti liniovych (dopravnich) staveb, které povedou ke
zrychleni pripravy a realizace zaméru, zejména v oblasti Uzemniho planovani a v oblasti
majetkopravniho vyporadani.

TECHNICKE

Doporucujeme v nejblizsi dobé realizovat navrzené Upravy technické i provozni legislativy.

Doporucujeme presnéji provéfit faze prechodu na jednotou napadjeci soustavu, které byly
identifikovany jako potencialné kolizni. Jedna se zejména o prechod v uzlech Praha a Usti
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nad Labem. Cilem je sniZeni poctu novych vozidel, které by musely byt vybaveny pro obé
napadjeci soustavy pouze pro umoznéni dojezdu do uzlu Praha a pouze pro relativné kratké
prechodové obdobi.

Doporucujeme pokracovat ve vyvoji usporadani napdjecich stanic, které umoini
neprerusovanou jizdu vlaku bez preruseni dodavky elektrické energie (,,jednotna faze“).

Doporucujeme dale rozvijet poznani v oblasti aerodynamickych jevd pti provozu viaki
vysokymi rychlostmi, zejména pfi jizdé v tunelech. Doporucujeme vypracovani metodiky
hodnoceni moznosti jizdy konvencnich vozidel (zejména nakladnich) po wvybranych
vysokorychlostnich tratich. Doporucujeme vypracovani parametrické studie pro oblast
reseni viezdovych portald.

Doporucujeme vypracovani narodni metodiky pro predbézné posuzovdni vlivu vibraci na
okoli trati a jevy s tim spojené (napf. formou pfrijeti vhodné metodiky zahranicni).

Doporucujeme vypracovani narodni metodiky pro posuzovani vlivu bo¢niho vétru na jizdu
vysokorychlostnich vlakd. Oblast neni napfi¢ Evropou sjednocena. Ktomu je nutné
definovat parametry, které budou pozZadovany jako vstupy do vypoctli, a zajistit jejich
dostupnost (méreni).

Doporucujeme zpracovat analyzu rizik stanowvujici rychlostni limity v ptipadé poruch
systému ERTMS/ETCS nebo zabezpedovaciho zafizeni na vysokorychlostni trati. K témto
limitdm je pak nutné stanovit potfebnou viditelnost navéstidel nebo napfiklad rozsah
zabezpeceni vyhybek.

12 ZAVER

Tento sesit v sobé shrnuje zakladni vystupy a doporuceni studie.

Pro dalsi informace obecnéjSiho koncepcniho charakteru doporucujeme nahlédnout do
sedith 2.1 VRT v Evropé — Inspirace pro CR a 2.2 Koncepéni pfistup k VRT v Evropé popisujici
zakladni podobu vysokorychlostni Zeleznice v zahranici a pFistup k jeji pfipravé ve vybranych
zemich. V ndvrhové casti pak do koncepcni oblasti spadaji zejména seSity 7.1 Dopravni
technologie, 7.2 Problematika RAMS a také sesit 14.3 ZkusSebni trasovadni, ktery popisuje vliv
trasovacich parametrd na investicni i provozni naklady.

Pro dalsi informace o jednotlivych subsystémech doporucujeme nahlédnout do ostatnich
sesitl modré casti, kde je popsano jejich provedeni v Evropé, a do sesitl cervené cdsti, kde
je popsano navrhované reseni.
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