Uzemné technicka studie VRT Bene$ov — Brno ’wgggg:

Nazev akce Uzemné technicka studie VRT Benesov — Brno
Druh dokumentace | Uzemné technicka studie
Cast A.5 — Provozni feSeni 11/2014
Sprava Zelezniéni dopravni cesty, —_—
. statni organizace Z
Objednatel Dlazdéna 1003/7 SLD C
110 00 Praha 1 — Nové Mésto e ———
SUDOP PRAHA a.s.
Zhotovitel OlSanska 1a sSuUDOP
130 80 Praha 3 — Zizkov PRAHA
Cislo smlouvy Objednatele: E618-S-0657/2013/Ma Zhotovitele: 13-163.205
Odpovédny
zpracovatel Ing. Martin Vachtl Podpis
projektu
Zpracovali
Ing. Martin Vachtl Koncepce feSeni, provozni feseni
Ing. Vladislav Cerny Provozni feSeni
Ing. David Fuksa Rozsah dopravy
Ing. Pavla Kopecka Provozni feSeni
Ing. Jan Novak Konstruktérské prace
Kontroloval Ing. Pavel Tikman Podpis

A.5 — Provozni reSeni 1



Uzemné technicka studie VRT Bene$ov — Brno ‘wSUDOP

OBSAH
1  DOPRAVNE TECHNOLOGICKE UKAZATELE .......ooiioeeeteeeeeeeeeeeee et ee e eenenenenn. 4
11 ROZSAH DOPRAVY .ot e e e et e e e e et e e et e e e et e e eanneeeeea e eesaneeeeanneeeeaenneeesanneeas 4
1.2 VYPOCET JIZDNICH A CESTOVNICH DOB ....ccoiiietvviiiieeeisisitirtertessssssssssssesessssssssasessssssssssssrsssssseses 7
1.3 ZABEZPECENI JIZD VLAKU, KAPACITA TRATE ..eiiotveiieieteeeeisseetessssesessssesessessesessossessssssesessssseees 10
2 PROVOZNI RESENI. ..ot ee ettt et et e e et eteeee s e et et et eeeee s et enenneeens 14
2.1 SCHEMA PROVAZENT VLAKU ..ottt et ettt e e e e e tae ettt e e e sssensasetesesesssssseseteeesssasssrreeteeesssanns 14
2.2 DOPRAVNY NA VYSOKORYCHLOSTNI TRATI ..ccovteuvrvriieieeeissisreeereressssssssssesesesssssssssesssssssssnssreens 15
2.3 OBSLUHA ZELEZNICNTHO UZLU JIHLAVA ... ttteeitee et e sttt et e e e sssetaseeesesssssssssssesesesssssssssseeseessssnnns 18
3 ZAVERECNE SHRNUT ..cooouoioeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeee oottt ve s et eet et s e s seesesen s seeeee et esenseaeanenens 20
A PRILOHY ..ot et e et et et e e et e teeet et et e e e e e eeeeesee e eeeeeee et et en e eseseeseseeeseeeeeeeesesenseneeneneens 21
Seznam tabulek
TABULKA 1.1 — SOUHRN CESTOVNICH DOB ...vvvittteeiieseteeeteee e e teaeeeeeteeesssaassseeetesesssassssseetesssssasansseeeeesssnanns 9
TABULKA 1.2 — VYPOCET TEORETICKE VELIKOSTI NASLEDNEHO MEZIDOBI.......cciiiiiiviiieeeeiieeiiiieeeeeesennns 12
TABULKA 1.3 — DELKY ODDILU VE VZTAHU K TRATOVE RYCHLOSTI ...coeievtveiieeeesieeiireeireeessssessnseeseessssnnns 13
TABULKA 2.1 — SEZNAM DOPRAVEN, VARIANTA N LS ..ottt ettt e e e e e et e e e e e s e seeeeeeasenans 16
TABULKA 2.2 — SEZNAM DOPRAVEN, VARIANTA NIL4 .ot e e e e e e eeee e 16
TABULKA 2.3 — SEZNAM DOPRAVEN, VARIANTA N5 oottt e e eee e naneee e 17
TABULKA 2.4 — SEZNAM DOPRAVEN, VARIANTA NLB .ot eee e e aeeeeeaeee e 17
TABULKA 2.5 — SEZNAM DOPRAVEN, VARIANTA NLT oottt e e sttt e e e e e e e aeeeeeeesenans 17
TABULKA 2.6 — CESTOVNI DOBY V UZLU JIHLAVA ..ottt e et e eee et e e e e e aaaseeeeeeeeensasneeeeeesenaans 18
Seznam obrazku
OBRAZEK 1.1 — VYCHOZI SCHEMA LINKOVEHO VEDENI A ROZSAHU DOPRAVY ...veeviieeieeeeeeeeeieeeeeeeeseseinees 5
OBRAZEK 1.2 — TRAKCNI CHARAKTERISTIKA VYSOKORYCHLOSTNI JEDNOTKY ovvvvveeeeeeeeeeeeeieeeeeeeeseseneenens 8
OBRAZEK 1.3 — PRIKLADY NAVESTI ETCS ..ooeiiiiiii ittt ettt et ettt et e e e s e aee ettt e e e s s nsersnseeeeeesenaes 11
OBRAZEK 2.1 — OBSLUHA ZU JIHLAVA, VAR. N13, N14, N15, N17 — PRUJEZD PRES MESTO....vceeveveerenen. 19
OBRAZEK 2.2 — OBSLUHA ZU JIHLAVA, VAR. N16 — PRUJEZD PRES MESTO .....vevvevereeeeeeereeseesesesssssnenns 19

A.5 — Provozni reSeni 2



Uzemné technicka studie VRT Bene$ov — Brno

%sunop

¥ \PRAHA

Seznam zkratek

CDP
CIN
¢D
CR
CSN
DK
DKV
DOZ
DU
EC
EPS
Ex
GVD
HST
IC
IDS
ITG/ITIR
KDZ
MD
NRE
Odb.
PD
PJD
PIN
PN
R
sC
So
SOKP
Sp
SpS
Sz77
SZDC
TNS
TV
T2Z
TZK
RS
VB
Vyh.
VRT
upP
UPD
Zast.
ZUR
ZU
Zst.

Centralni dispecerské pracovisté

Celkové investi¢ni naklady

Ceské drahy

Ceska republika

Ceska technicka norma

Dopravni kancelar

Depo kolejovych vozidel

Dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni
Drazni ufad

EuroCity

Elektricka pozarni signalizace

Expres

Grafikon vlakové dopravy

High Speed Trains (vysokorychlostni viaky)
InterCity

Integrovany dopravni systém

Integrovany taktovy grafikon / Integrovany taktovy jizdni fad

Kolejnicovy dilatacni zavér
Ministerstvo dopravy Ceské republiky
Naklady realizace

Odbocka nebo kolejové propojeni
PFipravna dokumentace

Pevn4 jizdni draha

Pofizovaci investi¢ni naklady
Pocitace naprav

Rychlik

SuperCity

Stupen obsazeni

Silniéni okruh kolem Prahy
Spésny viak

Spinaci stanice

Stani¢ni zabezpec€ovaci zafizeni
Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Trakéni napdjeci stanice

Trakeni vedeni

Tratové zabezpe€ovaci zafizeni
Tranzitni Zelezniéni koridor
Rychlé spojeni

Vypravni budova

Vyhybna

Vysokorychlostni trat

Uzemni plan

uzemné planovaci dokumentace
Zelezni¢ni zastavka

Zasady uzemniho rozvoje
Zelezni¢ni uzel

Zeleznigni stanice

A.5 — Provozni reSeni



Uzemné technicka studie VRT Bene$ov — Brno ’wSUDOP

¥ \PRAHA

1
11

111

Dopravné technologické ukazatele

Rozsah dopravy

Vstupni rozsah dopravy

Tato uzemné technicka studie VRT BeneSov — Brno neobsahuje pfepravni prognézu. Mozny
rozsah vyhledové dopravy vychazi z pfedstav zadavatele (v dobé zadani) a objednatelt osobni
dopravy, pfipadné nazoru dalSich. Vychozi rozsah dopravy byl formulovan na poradé dne
17. 4. 2013 na MD CR pfi projednavani uzemné technické studie VRT Praha — Beneov.
Obrazek €. 1.1 obsahuje navrh linkového vedeni, ktery z jednani vzesSel, v€etné rozsahu
dopravy u jednotlivych linek. Uplny rozsah dopravy je uveden pouze za Usek Praha hl. n. —
Benedov u Prahy, v okolni siti jsou zaneseny pouze linky pfimo pfechazejici na tento Usek.

Pro usek BeneSov — Brno se jmenovité jedna o nasledujici linky a intervaly (intervaly uvadény
v poradi Spic¢ka/sedlo, rozsah zastavovani pouze v pfedmétném useku BeneSov — Brno):

Ex (linka Ex1) Praha hl. n. — Brno hl. n. — Ostrava (—Krakow/Zilina), interval 30/30 minut,
36 part vlaki (proklad s Ex3), zfejmé zastavujici pouze ve stanici Brnohl. n.,
vysokorychlostni vozba;

Ex (linka Ex2) Praha hl. n. — Jihlava mésto — Brno hl. n. — Zlin stfed/Olomouc, interval
30/30 minut, 36 parl vlaku, zastavujici ve stanici Brno hl. n., vysokorychlostni vozba;

Ex (linka Ex3) (Berlin —) Praha hl. n. — Brno hl. n. — Budapest/Wien, interval 30/30 minut,
36 paru vlaku, zfejmé zastavujici pouze ve stanici, vysokorychlostni vozba;

Ex (linka R33) Praha hl. n. — Jihlava mésto — Brno hl. n., interval 60/60 minut, 18 par(
vlaku, zastavujici ve stanici zastavuje ve vSech stanicich na RS, klasicka vozba
s maximalni rychlosti do 200/230 km/h;

Ex (linka R35) Praha hl. n. — Jihlava mésto — Znojmo/Tfebi€, interval 60/60 minut,
18 para vlakd, zastavujici ve stanici zastavuje ve vSech stanicich na RS, klasicka vozba
s maximalni rychlosti do 200/230 km/h;

Kromé toho je ¢asti dot€eného useku vedena linka:

R (linka R11) Brno — Jihlava — JindfichGiv Hradec — Ceské Budgjovice, interval 60/60
minut, 18 pard vlakd, po VRT veden pouze v useku Brno — Jihlava, zastavuje ve
stanicich VRT (Zst. Velké Mezifici VRT), klasickd vozba s maximalni rychlosti
do 200/230 km/h;

a pfipadné R (linka R9) Praha hl. n. — Kolin — Havli¢kav Brod — KFiZanov — Brno, interval

vvvvv

rychlosti do 200/230 km/h.

VySe uvedeny rozsah dopravy je uvazovan jako navrhovy, tedy takovy, na ktery je dimenzovana
infrastruktura. V dalSim textu je téz oznaCovana jako ,vy3Si scénar“.
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Obrazek 1.1 — Vychozi schéma linkového vedeni a rozsahu dopravy

Z uvedeného rozsahu dopravy je ve vysokorychlostni vozbé provazen usekem BeneSov — Brno
pouze nejvyssi segment vlakl zahrnutych pod druh Ex v linkach Ex1, Ex2 a Ex3, pfi¢emz linky
Ex1 a Ex3 jsou viC&i sobé& prolozeny na vysledny Spickovy interval 15 minut. V prokladu
na vysledny interval 30/30 minut jsou navrZzeny linky R33 a R35 na spoleéném useku Praha —
Jihlava mésto.

Z prehledu vyplyva, Ze ve Spickové hodiné se predpoklada provoz 8 (resp. az 9) para viaku.
Tento poCet muze byt jeSté navySen o vlaky dalSich operatorl, které by byly provozovany
nikoliv na zakladé objednavky, nybrz jako komeréni produkt, tzv. na podnikatelské riziko. Na
druhou stranu vySe uvedeny rozsah provozu, ktery pfedstavuje spiSe maximalni mozny rozsah,
neni nijak garantovan a ve skute¢nosti muze byt nizsi.
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1.1.2 Upraveny rozsah dopravy

Jako alternativa k vychozimu rozsahu dopravy byl proto zpracovan ,nizsi scénai“, a to v reakci
na moznosti provazeni vlakl (konstrukci grafikonu vlakové dopravy). U nizSiho scénare je
redukovan rozsah vysokorychlostni dopravy ze 6 paru vlakl ve Spickové hodiné na 3 pary.

Uvolnéna kapacita je Caste¢né vyuzita pro trasovani linky R9, obsluhujici severni ¢ast kraje
Vysogina (Havliékv Brod, Zd'ar nad Sazavou), kterd mize vyuzit VRT ve sméru na Brno i na
Prahu:

¢ R (linka R9) Praha hl. n. — Havlickiv Brod — Kfizanov — Brno, interval 60/60 minut, 18

s maximalni rychlosti do 200/230 km/h.

1.1.3 Schémata linkového vedeni

Pro jednotlivé vysledné varianty (N13 az N17) bylo zpracovano schéma linkového vedeni, které
je dolozeno v pfilohové &asti této zpravy (pfilohy P.2.1, P.3.1 a P.4.1). Schéma linkového
vedeni je doloZzeno pro:

e variantu N13
e variantu N14 (platné i pro var. N16)
e variantu N17 (bez zast. Humpolec VRT platné i pro var. N15)

Zakladnim rozdilem je vedeni linek v oblasti kraje VysoCina, resp. existence a vyuziti
jednotlivych odbodek &i Zzelezni¢nich stanic. Uvedena tfi schémata se lisi trasovanim linky Praha
— Havli¢ktv Brod — Brno v niz§im scénafi. Ve varianté N13 je vyuzita spojka ze Zst. Bfezinka do
zst. Havlicktv Brod, ve variantdch N14 a N16 je vyuzita modernizovana trat Humpolec —
Havli¢kav Brod (viz ¢ast C této dokumentace). Ve variantach N15 a N17 neni Havli¢kav Brod ve
sméru na Prahu na VRT napojen, obsluhu regionu Humpolecka ¢astecné fesi varianta N17 diky
Zelezni¢ni stanici Humpolec VRT.

DalSi odliSnosti mohou byt v oblasti zelezni¢niho uzlu Jihlava (popsano v samostatné kapitole
této zpravy) a v oblasti zelezni¢niho uzlu Brno (varianta jizniho povrchového / severniho
tunelového zausténi). Uspofadani Zelezni¢niho uzlu Brno je FeSeno v jinych dokumentacich,
v této UTS jsou zpracovany jizdni doby pro obé& uvazované varianty zausténi VRT.
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1.2 Vypocet jizdnich a cestovnich dob
1.2.1 Vysokorychlostni jednotka a jeji vlastnosti

Pro vypocet je pouzita fiktivni vysokorychlostni jednotka s nasledujicimi vlastnostmi: délka
200 m, 8 vozu - typové odpovida jednotkam Zefiro, Velaro E nebo Frecciarossa 1000.
V pripadé klouboveé jednotky s Jacobiho podvozky by se jednalo o soupravu s 10 vozy — typové
odpovida jednotkdm TGV, KTX Rotem, ale v tomto pfipadé neni distribuovany pohon. Hmotnost
plné obsazené a vyzbrojené jednotky 485 t, napravovy tlak <17 t. Maximalni rychlost 350 km/h,
jmenovity trakéni vykon 9,0 MW (= mérny vykon 20 kN /1t plné vyzbrojené neobsazené
jednotky), distribuovany pohon — 50 % naprav je hnacich, adhezni hmotnost je 225t. Ke
jmenovitému trakénimu vykonu je potfeba pfiCist ztraty na trakénich motorech, ménicich,
transformatorech, na sbéraci a pfikony pro vedlejSi spotfebu, tzn. vozidlo celkem odebira
z troleje cca 11,0 MW. Soucinitel rotujicich hmot je uvazovan v hodnoté 0,05. Pro vypocet
soucinitele adheze byl pouzit vzorec podle Curtius — Knifflera, soucinitel vyuziti adheze je
uvazovan v hodnoté 0,9. V pfipadé vysokorychlostnich jednotek v3ak neni adhezni omezeni
rozhodujici, rozhodujici je vyrobcem uvedena maximalni tazna sila. Ta napf. Cini 328 kN
(Velaro pro RZD), 370 kN (V300 Zefiro), 210 kN (KTX Rotem). V nasem pfipadé je uvazovana
hodnota 280 kN, coZ odpovida jednotce Velaro E.

Pro vypocet vozidlového odporu jsou uvazovany tyto hodnoty:

e konstantni slozkaa=1,0 a
e linearni koeficient b = 0,002.

Pro vypocet kvadratického koeficientu (aerodynamicky odpor) byly uvazovany tyto hodnoty:

e tvarovy soucinitel C,= 1,05,
e plocha priifezu vozidla 11,5 m?,
e mérna hustota vzduchu p = 1,25 kg/m?.

Vzorec pro vozidlovy odpor je W, =1,0+0,002-V +0,000119-V? |N/kN .

Dale jsou zohlednény nasledujici poZzadavky TSI ,Kolejova vozidla® 2002/735/ES:

e pro zajisténi fadné kompatibility s ostatnim vlakovym provozem musi byt stfedni
minimalni zrychleni vypogitané v pribé&hu &asu na rovné trati 0,48 m/s? pro rychlost O
az 40 km/h, 0,32 m/s® pro rychlost 0 — 120 km/h a 0,17 m/s® pro rychlost 0 — 160 km/h;

e pro zajisténi dostate¢ného trakéniho vykonu, nesmi vyuziti adheze prekrodit tyto
hodnoty: pfi rozjezdu a déle aZ do rychlosti 100 km/h 25 %", pfi 200 km/h 17,5 %.

! pfi tomto administrativnim sniZeni hodnoty souginitele adheze jiz nebyl uplatnén soucinitel
vyuziti adheze

A.5 — Provozni reSeni 7
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Trakeni charakteristika pro tento vlak ma nasleduijici tvar:
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Obrazek 1.2 — Trakcéni charakteristika vysokorychlostni jednotky

1.2.2 Jizdni a cestovni doby

Kromé vysokorychlostni jednotky popsané v pfedchozi kapitole byly pro vypocet jizdnich dob
uvazovany tyto charakteristické vlaky:

o  EX/R —Vpa = 200 km/h, lokomotiva fady 380, hmotnost pIné obsazené soupravy 385 t
odpovida 7vozové souprave, jizdni odpor Rk (zhruba odpovida jednotce RailJet);

o EX/R —Vna =230 km/h, 7vozova jednotka fady 680 (Pendolino) — spiSe jako vzorovy
vlak, v praxi mohou byt nasazeny jiné jednotky a s jinou kapacitou, ale pfedpokladaji
se podobné dynamické vlastnosti.

Jizdni doby jsou pocitany programem VlaDyka 1.12.3 se zohlednénim odportd z tunelu
v adekvatnich hodnotach nalezejicich vysokym rychlostem, vozidlim atd. Takto ziskana
teoreticka jizdni doba je opatfena linearni pfirazkou ve vysi 14 % pro vlaky vyuzivajici rychlosti
nad 200 km/h (HST) ave vySi 9 % pro vlaky kategorie Ex atd. provozované do maximalni
rychlosti 200 km/h. V pfipadé, Ze vlak projizdi souvisle delSi usek po konvenéni siti a maximalni
rychlosti nepfekracuje 160 km/h, bylo uZito pfirazky ve vysi 7 %. VySe pfirazek, resp. metodika
pfirazkovani teoretickych jizdnich dob b&Zna nasiti SZDC, s. o., je upravena ve shodé&
se zavéry studie ,Provozni fedeni patefni Zeleznini sité s vyuZitim vysokorychlostnich trati*
na hodnoty vySe uvedené. Je tedy opusténa aplikace standardni hodnoty 4 % (pfipadné dalSich
hodnot dle UIC 451-1), bézné uplatiiované na siti do maximalni tratové rychlosti 160 km/h
a souvisejici zaokrouhlovani jizdnich dob vzestupné na 0,5 minuty. Dldvodem k Upravé,
resp. dopInéni metodiky pfirazkovani teoretickych jizdnich dob je pfedpoklad vétSiho rizika
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odchylek od pravidelné jizdni doby se zvySujicimi se provoznimi rychlostmi viakil na trase
s béznymi sklony do 20 %.. PfedevsSim vlivem sklonovych pomérl dochazi v mnoha usecich
k propadim rychlosti (jesté znateln&jSi pfi soucasném prljezdu tunely) a tyto propady jsou dle
trakCnich schopnosti nasledné vyrovnavany. VySe uvedené principy byly jiz uplatnény
a odsouhlaseny ve studii VRT Praha — Brno, var. J (SUDOP PRAHA a.s., 06/2010).

Vysledky jsou podle jednotlivych variant tras a typ( uzité soupravy uvedeny v pfiloze P.1 této
zpravy, nasledujici tabulka shrnuje zakladni vysledky:

Délka Jizdni doba [min]
Var. Relace Ex/R680 | Ex/R680 | R (200)
[km] SR | A (Rl (230) (230)J | 380+385t
Praha hl.n. - Brno hl.n. 58,8 62,8 75,9 81,0 95,3
N13 214,626
Brno hl.n. - Praha hl.n. 58,8 63,3 77,1 82,1 95,6
Praha hl.n. - Brno hl.n. 57,3 61,5 74,8 79,8 89,6
N14 208,474
Brno hl.n. - Praha hl.n. 57,7 61,8 75,5 80,7 90,7
Praha hl.n. - Brno hl.n. 57,5 61,8 74,6 79,6 89,8
N15 209,168
Brno hl.n. - Praha hl.n. 57,7 62,0 75,6 80,8 92,0
Praha hl.n. - Brno hl.n. 57,1 61,7 74,3 79,3 89,6
N16 208,901
Brno hl.n. - Praha hl.n. 57,9 62,2 75,8 80,9 90,6
Praha hl.n. - Brno hl.n. 60,6 63,8 75,1 80,3 96,8
N17 206,639
Brno hl.n. - Praha hl.n. 61,3 64,2 76,7 81,8 97,5

e VRJ—vysokorychlostni jednotka, Ex/R680 — jednotka rady 680, R 380+385t lokomotiva fady
380 a 7 vozu, v zavorce uvedena maximalni rychlost

e Uvedené cestovni doby jsou véetné pobytl v mistech zastaveni, ale bez zohlednéni konstrukce
GVD (pobyty uvazovany jednotné 2,0 min)

e Pro Zst. Brno hl.n. v podzemni poloze (severni, Petrov) je navic Uspora cestovni doby 1,8 az 2,6
min. (primérné 2,25 min.); tato varianta zalsténi VRT do ZUB je zaroveri o 3,475 km kratsi

e VSechny vlaky zastavuji v Zst. Praha-Zahradni Mésto

e U Ex680JaR 380+385t je zdlvodu porovnani uvaZzovano se zastavenim na hlavni trati (zst.
Jihlava VRT)

e U Ex680) je uvazovano zastaveni pouze v Jihlavé
(N13)

e Usek Praha hl.n. — Praha-Zahradni Mésto byl prevzat z jinych dokumentaci

Tabulka 1.1 — Souhrn cestovnich dob

Lze konstatovat, Ze symbolickou cestovni dobu Praha hl.n. — Brno hl.n. do 60 minut Ize
dosahnout pouze ve variantach N13, N14, N15 a N16 s jednotkou o maximalni rychlosti 350
km/h. Ve varianté N17 by to bylo mozné za predpokladu severniho zalsténi do ZUB nebo
S vynechanim zastaveni v zst. Praha-Zahradni Mésto. V pfipadé vyuziti jednotek s rychlosti 300
km/h je tato cestovni doba dosaZitelna napf. s vynechanim zastaveni v Zst. Praha-Zahradni
Mésto (Uspora cca 3,5 minuty cestovni doby).
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1.3 Zabezpeceni jizd vlakd, kapacita traté

1.3.1 Zakladni principy

Pfi aplikaci evropského vlakového zabezpeCovate ETCS druhé udrovné (level 2) je ftrat
rozdélena na prostorové oddily. Odstup od pfedchoziho viaku je systémem automaticky
udrzovan tak, aby vlak stihl bezpe¢né zastavit i v pfipadé, kdyby pfedchozi vlak nahle zistal
stat, coz by mohlo pfichazet v ivahu zejména pfi neolekavané udalosti. Zasadnim rozdilem
oproti béznym tratim nevybavenych ETCS je to, Ze neni definovana zabrzdna vzdalenost
a prostorové oddily mohou byt podle potieby i vyrazné kratSi nez je bézné.

To umoznuje zkratit odstup naslednych vilakl a tim zvySit propustnost traté. Informace o poloze
vlaku spolu s jeho aktualni rychlosti a dalSimi Udaji jsou vysilany do radioblokové centraly
(RBC), ktera vyhodnocuje situaci zejména sohledem na polohu pfedchoziho vlaku,
pfipravenost viakové cesty, planovana mista zastaveni a dalSich Udajl a nasledné vlak dostava
z RBC zpét takzvané opravnéni k jizdé do daldi ¢asti traté. Kromé toho jsou udaje o okamzité
rychlosti vysilany do RBS kontinualné s polohou vlaku, ktera se vypocitava podle polohy
posledni balizy a od ni ujeté vzdalenosti. V tomto pfipadé je pfijatelnd nepFesnost
neprekracujici hodnotu 5 m + 5 % vzdalenosti od posledni balizy.

V pfipadé potieby dostava viak pokyn ke snizeni rychlosti, &ili brzdny systém se uvadi
do Cinnosti. Pravé kalkulace a stanoveni brzdnych kfivek je velmi ddlezitou soucasti principu
fungovani ETCS. Ty se stanovuji podle skutecnych brzdicich procent kazdého jednotlivého
vlaku, jakmile je pfihlaSen do systému. Pfi potfebé snizit rychlost se pfihlizi nejenom k brzdné
dynamice, ale také k charakteru vpfedu leziciho useku traté (spad, stoupani).

Je potfeba zduraznit, ze zde nastava spoluprace a také délba zodpovédnosti mezi
provozovatelem vozidla, které je vybaveno vozidlovou ¢asti ETCS (a je tedy jeho majetkem)
a manazerem infrastruktury, v jehoz spravé je trat v€etné& pevnych zafizeni ETCS. Pfitom
vozidlo mGze prechazet i na sité jinych spravcl infrastruktury a vozidlova ¢ast ETCS musi
spolehlivé spolupracovat i s pevnymi zafizenimi ETCS, jimiz jsou traté jinych spravcl vybaveny,
v€etné moznych odchylek v pozadavcich na bezpeénostni zalohy (tzv. narodni hodnoty ETCS).
Proto hlavni podminkou je, aby chovani vlaku z pohledu dodrzovani brzdnych kfivek bylo piné
predvidatelné.

Zarizeni na vozidle neustale zobrazuje na displeji dovolenou rychlost v nasledujicim useku trati
a strojvedouci by mél tuto rychlost vlaku udrzovat co nejtésnéji. Pokud strojvedouci nereaguje
na pokyn ke snizeni rychlosti, je tento pokyn jesté jednou opakovan za pomoci vyrazngjsi
vizualizace a zvukové vystrahy a jestlize ani potom strojvedouci nereaguje, zafizeni prebira
vedeni vlaku a brzdi podle kfivky nouzového brzdéni.

V béZném provozu se vSak brzdna kfivka, ktera je spolurozhodujici pro odstup dvou naslednych
vlakl, odvozuje od normalniho provozniho brzdéni. Z tohoto principu vychazeji i vypocty v této
studii. Existuji i nazory, ze odstup naslednych vilakl Ize zkratit a vyuzit kfivku nouzového
brzdéni s podstatné vysSi hodnotou brzdného zpomaleni. V tomto pfipadé se vychazi
z pfedpokladu, Ze odstup nasledného vlaku se maze od pfedchoziho zkratit, protoze i pfedchozi
vlak brzdi provoznim brzdénim a neni dlvod, aby se odstup nahle snizil. Samoziejmé kromé
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neoCekavanych udalosti, a pravé v téchto situacich by nasledujici vlak vyuzil jako mimorfadné
feSeni kfivku nouzového brzdéni.

Pouziti brzd vyuzivajicich ke zpomaleni vifivych proudld je moznost, jak dobu, resp. drahu
nouzového brzdéni zkratit. U téchto brzd nedochazi k mechanickému tfeni a jsou nezavislé na
adhezi mezi kolejnici a kolem, coz je vyhodné pfi vysokych rychlostech a $patnych adheznich
podminkach. Navic odpada opotfebeni brzdnych kotoucl. Nezadoucimu uGcinky téchto brzd
jsou zahfivani kolejnic a tendence zvedat kolejnice.

1.3.2 Propustnost vysokorychlostni traté, obecné podminky

Tranzitni Zelezniéni koridory CR budou postupné vybaveny zabezpe&ovaéem ETCS 2, aby bylo
dosazeno interoperability. Navéstni predpisy jiz na toto pamatuji a definuji napfiklad tyto
navésti:

ETCS
L2

vstup do oblasti neproménné naveéstidlo ETCS, v podstaté oznacuje vystupni hranice oblasti
ETCS Urovné 2 konec useku, vozidlo ho nesmi projet v pfipadech ETCS
stanovenymi provoznimi predpisy

Obrazek 1.3 — Priklady navésti ETCS

Tyto navésti ovSem nejsou uréeny pro traté s provozem zabezpeCenym pouze pomoci ETCS
L2. Vypodet propustnosti na vysokorychlostnich tratich neni v podminkach Ceské republiky
upraven zadnym pfedpisem. Samoziejmé vSak lze vychazet z obvyklych zésad, Ze nasledné
mezidobi bude nejmensi hodnota z odjezdového, pfijezdového a dilCich tratovych mezidobi.
Odjezdové mezidobi bude typicky rozhodujici pro sled rychly / pomaly a pfijezdové mezidobi
pro sled pomaly / rychly. Kromé dllezité role brzdnych kfivek pfepoctenych na délku a cas,
které jsou potfebné k zastaveni, je velmi dulezité, jak dlouhé budou jednotlivé Useky. Podle
zahranicnich zkuSenosti Cini obvykla délka 1600 — 2000 m.
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Teoretickou velikost nasledného mezidobi pro nasledné vysokorychlostni vlaky pak lze urdit
vypodstem?:

prvek, ¢innost hodnota | Cas [s] poznamka

doba potfebna na projeti oddilu 2000 m 21 oddil o délce 2000 m
uvolnéni oddilu 200 m 2,1 délka vlaku
identifikace polohy vlaku na hranici oddilu 2s 2 odeslani zpravy do RBC
zpracovani informace v RBS,

N e s 5s 5
vytvofeni ,opravneéni k jizdé
pfenos opravnéni na vliak 2s 2

véetné aktualizace informaci na
pfijem informace na vlaku 1ls 1 zobrazovacich panelech (rozhrani
pracovisté / strojvedouci)

doba reakce brzdy 3s 3

doba reakce strojvedouciho 6s 6
rozdil mezi bodem, kde konci

bezpe&nostni vzdalenost 300 m 3,1 opravnéni k jizdé a referenénim
bodem

odchylka rychloméru 160 m 1,6 uy'aéovéna % 2%, nejhorSi mozny
pfipad

brzdna vzdalenost 7880 m 81 | provozni brzdéni, 0,6 m*s™

soucet 128

teoreticka hodinova kapacita 3600: 128 = | 28 tras

prakticka hodinova kapacita 3600 *0,75:128 = | 21 tras

Poznamka: pro tento zplsob provozu nejsou dohodnuty exaktni ¢eské pojmy, vySe pouZzité pochazeji
z prekladd a nemusi byt optimalné zvoleny.

Tabulka 1.2 — Vypocet teoretické velikosti nasledného mezidobi

Spoctena hodinova kapacita plati pro rovnobézny grafikon a nebere ohled na situaci
v ohrani€ujicich dopravnach — zdali vlaky pfijizdéji/odjizdéji na/z téZe koleje nebo je pro stejny
smér vice nastupidtnich hran. A ani v praxi se tak vysoké vyuZiti traté nevyskytuje. Jak ukazuji
zahrani¢ni zkuSenosti, nejvy8Si vyuzZiti vysokorychlostnich trati je v Japonsku. Tokaido
Shinkansen provazi ve Spickovych €asech az 14 parl vlaku za hodinu, pfi¢emz zastavovaci
schéma neni u v8ech viaku stejné.

Cast&ji zastavujici vlaky jsou na trase nékolikrat predjizdény rychlej$imi. Ve Francii je
ve $pi¢kovych asech vedeno az 12 parh vlak( za hodinu, v Némecku a Spanélsku je éetnost
niz$i. Re¢ je pouze o vysokorychlostnich jednotkach. Zahraniéni zkugenosti a nazory odbornikd
napf. ze spoleCnosti SYSTRA ukazuji, ze prakticka kapacita vysokorychlostni traté muze
maximalné &init 12 — 14 vlaka.

2 zdroj: ,Zkraceni nasledného mezidobi na vysokorychlostnich tratich“ (Daniel Emery, prispévek
na 9. Swiss Transport ResearchConference, zafi 2009)
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Vypocet je pfesny jen pfiblizné — o vSech jednotlivych vstupech Ize vést diskuse. Zejména
0 délce oddilu, hodnoté provozniho brzdného zpomaleni a o ¢asech na zpracovani a prenos
dat. Hodnota provozniho brzdéni se v riiznych podkladech uvaZuje od 0,5 m*s® do 7%g
(=0,687 m*s™). Délka oddilu je dosti zasadni. V Usecich s tratovou rychlosti 300 — 350 km/h je
délka 1600 -2000 m pfiméfena, ovSem pokud bychom stejnou délku oddil zachovavali i tam,
kde se trat zaustuje do méstskych aglomeraci a tratova rychlost klesa a pak dale klesa pfi
vijezdu do mista zastaveni, tak to by mélo negativnhi dopady na nasledné mezidobi
a propustnost.

Napf. projeti oddilu o délce 1600 m rychlosti 70 km/h trva 83 s, zatimco projeti téhoz oddilu
rychlosti 350 km/h trva 17 s. Proto se kvuli dosazeni co nejkratSiho nasledného mezidobi
doporuduje s klesajici rychlosti umérné zkracovat i prostorové oddily. A sice tak, Ze doba
potfebna na projeti oddilu je konstantni. V nadem pfipadé byla zkusmo zvolena hodnota
2000 m pro useky s rychlosti 300 km/h a vy$Si a u ostatnich Casti traté hodnoty, které zhruba
odpovidaji dobé 15 s, potfebné na projeti jednoho oddilu:

tratova rychlost délka oddilu ETCS tratova rychlost délka oddilu ETCS
60 250 160 700
80 350 180 750
100 450 200 850
120 500 250 1100
140 600 300 — 350 2000

Tabulka 1.3 — Délky oddila ve vztahu k tratové rychlosti

Idealné by délky oddild mély byt vztazeny spiSe k redlné dosazitelné nez tratové rychlosti,
ale takové podrobné dofeSeni této problematiky bude namétem pro dalSi odborné prace
v oblasti pfipravy systému RS/VRT v Ceské republice.
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2 Provozni reseni

2.1 Schéma provazeni viaku

Provozni feSeni vychazi z pfedem stanovenych poctl viaku a jejich kategorii. V ramci izemné
technické studie nebyla zpracovavana pfepravni progndéza a rozsah dopravy nebyl posouzen
z hlediska potencialniho pfepravniho vyuziti. Uvazovany rozsah dopravy tak lze chapat jako
navrhovy — tedy takovy, na ktery jsou navrhovany jednotlivé prvky zeleznicni infrastruktury.

Vzhledem Kk variabilit¢ technického feSeni je zakladni provozni koncept nastinény v Casti
kapitoly 1.1.1 mirné modifikovan podle toho, jakym zplsobem je trat zausténa do zst. Jihlava a
soucasné se tyto koncepty li§i zapojenim Zzst. Havlick(v Brod. Bliz§i specifika jednotlivych
odlidnosti jsou uvedena v ¢asti A.2 Technicka zprava. Z provozniho hlediska si jsou tyto
varianty blizké.

Varianta N17 se od varianty N13 a varianty N14 (pod N14 jsou vzaty i varianty N15 a N16, které
si jsou vzajemné provozné blizké) liSi absenci rychlikové linky Praha — Havli¢k(v Brod — Brno
(pouze pro niz8i scénér), jelikoz zde neni napojeni z VRT. SouCasné ale varianta N17 vykazuje
horsi jizdni doby a provazeni vlakl je zde o to slozit&jsi. Jsou zde nucena stani linky R Ceské
Budéjovice — Jihlava — Brno v zst. Velké Mezifici VRT z ddvodu nutnosti predijeti rychlejSimi
vlaky ve sméru Jihlava — Brno. Nasledné jsou zde nucena stani z téhoz duavodu v zst. Bukova
Lhota (obousmérné) u vlakl linky R Praha — Jihlava — Znojmo/Tfebi€. Tato potfeba nastava
pouze u vy$Siho scénafe rozsahu dopravy. Zminénou skute¢nost zobrazuji pfilohy se schématy
provazeni vlaku. Spolu s témito schématy jsou pfiloZzena linkova vedeni pro jednotlivé varianty
a opét s rozliSenim na nizsi a vy$8i scénar rozsahu dopravy.

U souboru variant slou¢enych pod oznaceni N14 je umoznén priivoz vSech vlakl bez nuceného
stani pro predijeti. V nékolika pfipadech je ovSem doba naslednych pfijezd hrani¢ni. Pokud by
linka pomalejSiho vlaku byla po dot€ené VRT delSi, musely by byt viaky taktéz predjizdény
ve vhodnych Zst. V tomto souboru u variant N14 a N16 je mozZnost napojeni na novou trat
Humpolec — Havli¢kiv Brod, jez umozni pfimé napojeni do Havlickova Brodu a nasledné po

vvvvv

Schéma provazeni vlaku je dolozeno v pfilohové Casti této zpravy pro:

e variantu N13
e variantu N14 (pfiméfené platné i pro var. N16)
e variantu N17 (bez zast. Humpolec VRT pfiméfené platné i pro var. N15)
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2.2 Dopravny na vysokorychlostni trati

Na navrhované vysokorychlostni trati se predpoklada rozmisténi nékolika dopraven rizného
ucelu a rozsahu. V prvni fadé jsou to Zzelezni¢ni stanice, umoznujici pfedjizdéni vlaku, pfipadné
i nastup a vystup cestujicich (dopravni terminaly) a nebo napojeni arealu udrzby. Dale jsou to
odbocky

2.2.1  Zelezniéni stanice

Zelezniéni stanice jsou rozmistény tak, aby jejich situovani korespondovalo s moZnym vyuzitim
nejenom v pfipadé mimofadnych udalosti, ale i v béZném provozu. Na navazujicim useku traté
mezi Prahou a BeneSovem je navrzena zst. Bukova Lhota (km 38,8). Idealni rozmisténi po cca

jednotlivych variant dodrzeno pravé v oblasti km 80 (odb. Studeny), kde je navrzeno pouze
kolejové propojeni, nebot okolni oblast je velmi fidce osidlena a pravidelné provozni vyuZiti by
bylo zanedbatelné. Nicméné presto pfimy usek (cca 2 km) ve sklonu 10 %o umozfiuje umisténi
zelezniéni stanice v pfipadé, Ze se jeji nezbytnost v budoucnu ukaze.

Umisténi zelezniéni stanice s potencialem pro obsluhu Uzemi v oblasti Havlickiv Brod —
Humpolec se ukazalo vzhledem kreliéfu terénu jako velmi obtizné. Zelezniéni stanice,
nahrazujici km 80,0, jsou navrZzeny ve varianté N13 (Zst. Bfezinka v km 111,9 v misté sjezdu do
Havli¢kova Brodu) a N17 (Zst. Humpolec VRT v km 103,0).

Zvlastnim pfipadem je oblast Jihlavy, kde jsou mezi odboCkami z vysokorychlostni traté (pro
oba sméry do uzlu Jihlava) umistény predjizdné koleje tak, aby odbocné vyhybky nelezely
v hlavni trati, ale ve sjezdech. U téchto pfedjizdnych koleji Ize umistit nastupisté pro zastaveni
mezinarodnich vlakl Ex v oblasti Jihlavska (bez zajizdéni do uzlu).

2.2.2 Odbocky (napojeni do konvencni sité)

Odbocky jsou umistény v mistech, kde se pfedpoklada pravidelny (a smysluplny) pfechod viaki
z vysokorychlostni traté do konvencni sité. Jednd se o obsluhu oblasti BeneSovska,
Humpolecka, Havli¢kobrodska, Jihlavy a Zdaru nad Sazavou. Realizace odbodek je zavisla na
zvolené varianté, provoznim konceptu a v neposledni fadé na ekonomické efektivité. Odbocky
jsou navrhovany mimourovniové (vyjma odb. Brno-Videriska, ktera je ale prakticky jiz mimo
technicky feSeny usek).

2.2.3 Kolejova propojeni

Z duvodu zajisténi provozu pfi rozsahlejsi udrzbé ¢i opravach nebo mimofadnych udalostech
jsou na trati navrZzena kolejova propojeni, a to zhruba po 20 km. Umisténi kolejovych propojeni

je limitovano moznosti navrhu pfimého useku trasy v pfiméfeném sklonu (pokud mozno do
10 %o).
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2.2.4

Seznam dopraven na vysokorychlostni trati BeneSov — Brno

V nasledujicich tabulkach je uveden seznam dopraven (zZelezni¢nich stanic, odbocCek a
kolejovych propojeni) pro sledované varianty N13 az N17.

Staniceni

Dopravna

Poznamka

49,995

odb. Dobfi¢kov

alternativa - mimourovnové odboceni smér BeneSov

59,019

odb. RadoSovice

kolejové propojeni

80,841 | odb. Studeny kolejové propojeni
111,932 | zst. Brezinka zelezni¢ni stanice, moznost umisténi nastupist’
130,343 | odb. Dobronin mimourovnove odbocCeni smér Jihlava
132,395 | zst. Jihlava VRT alternativa - pfedjizdné koleje s nastupisti
134,679 | odb. Mé&Sin mimourovnove odboceni smér Jihlava
146,727 | odb. Mezificko kolejové propojeni
166,388 | Zst. Velké Meziri¢i VRT zelezniéni stanice s nastupisti
177,500 | odb. Velka Bites kolejové propojeni
192,700 | odb. Veverské Kninice kolejové propojeni
211,764 | odb. Brno — Viderfska kolejové propojeni, pouze ve var. jizniho napojeni do ZUB
Tabulka 2.1 — Seznam dopraven, varianta N13
Staniceni Dopravna Poznamka
49,995 | odb. Dobfickov alternativa - mimourovfiové odboceni smér BeneSov
61,200 | odb. Polanka kolejové propojeni
81,660 | odb. Studeny kolejové propojeni
102,537 | odb. Vystrkov kolejové propojeni
120,709 | odb. Antonindv Dal mimourovnoveé odboceni smér Jihlava
125,293 | zst. Jihlava VRT alternativa - pfedjizdné koleje s nastupisti
126,947 | odb. Mé&sin mimourovhové odboceni smér Jihlava
140,575 | odb. Mezificko kolejové propojeni
160,236 | zst. Velké Mezifi¢i VRT Zelezniéni stanice s nastupisti
171,348 | odb. Velka Bite$ kolejové propojeni
186,548 | odb. Veverské Kninice kolejové propojeni
205,612 | odb. Brno — Videriska kolejové propojeni, pouze ve var. jizniho napojeni do ZUB

Tabulka 2.2 —

Seznam dopraven, varianta N14
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Staniceni Dopravna Poznamka
49,995 | odb. Dobrickov alternativa - mimourovriové odboceni smér BeneSov
59,019 | odb. Rados$ovice kolejové propojeni
80,841 | odb. Studeny kolejové propojeni
99,000 | odb. Svétlice kolejové propojeni
118,971 | odb. Stoky mimouroviiové odboéeni smér Jihlava
125,985 | zZst. Jihlava VRT alternativa - pfedjizdné koleje s nastupisti
127,641 | odb. MéSin mimourovnové odboceni smér Jihlava
141,269 | odb. Mezificko kolejové propojeni
160,930 | zst. Velké Mezifici VRT
172,042 | odb. Velka Bite$ kolejové propojeni
187,242 | odb. Veverské Kninice kolejové propojeni
206,306 | odb. Brno — Videriska kolejové propojeni, pouze ve var. jizniho napojeni do ZUB
Tabulka 2.3 — Seznam dopraven, varianta N15
Staniceni Dopravna Poznamka
49,995 | odb. Dobfi¢kov alternativa - mimourovriové odboceni smér BeneSov
61,200 | odb. Polanka kolejové propojeni
81,660 | odb. Studeny kolejové propojeni
118,059 | odb. Smréna mimourovnové odboceni smér Jihlava
125,720 | zst. Jihlava VRT alternativa - pfedjizdné koleje s nastupisti
127,374 | odb. Mésin mimourovnové odbocéeni smér Jihlava
141,002 | odb. Mezificko kolejové propojeni
160,663 | zst. Velké Mezifi¢i VRT Zelezni€ni stanice s nastupisti
171,775 | odb. Velka Bite$ kolejové propojeni
186,975 | odb. Veverské Kninice kolejové propojeni
206,039 | odb. Brno — Videnska kolejové propojeni, pouze ve var. jizniho napojeni do ZUB
Tabulka 2.4 — Seznam dopraven, varianta N16
Staniceni Dopravna Poznamka
49,995 | odb. Dobfi¢kov alternativa - mimourovriové odboceni smér BeneSov
59,019 | odb. Radosovice kolejové propojeni
80,841 | odb. Studeny kolejové propojeni
102,988 | zst. Humpolec VRT zelezniéni stanice s nastupisti (alternativné zastavka)
104,785 | odb. Certidk kolejové propojeni
120,563 | odb. Antonin(v Dul mimourovnové odboceni smér Jihlava
125,036 | zst. Jihlava VRT alternativa - pfedjizdné koleje s nastupisti
126,692 | odb. Mé&sin mimourovhové odboCeni smér Jihlava
138,740 | odb.Mezificko kolejové propojeni
158,401 | zst. Velké Mezifi¢i VRT Zelezni€ni stanice s nastupisti
169,513 | odb. Velka Bite$ kolejové propojeni
184,713 | odb. Veverské Kninice kolejové propojeni
203,777 | odb. Brno — Videnska kolejové propojeni, pouze ve var. jizniho napojeni do ZUB

Tabulka 2.5 —

Seznam dopraven, varianta N17
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2.3 Obsluha zelezniéniho uzlu Jihlava

Zelezniéni uzel Jihlava, respektive cela oblast Jihlavska, je velmi dlileZitym mistem na celé trati.
Z predchozich praci, kde byla posuzovana pfepravni poptavka ve vysokorychlostni dopraveé,
vyplyva, Ze tato oblast ma potencial cca 20 % cestujicich. To je rozhodné divodem k pfimé
obsluze mésta alespori ¢asti linek ve sméru do Prahy a Brna. Na druhou stranu situovani
zelezni¢niho uzlu mimo hlavni trasu by mohlo byt omezujicim mistem jak pro kapacitu
(zdvojené jizdy oblasti Pavov — odb. Bedfichov), tak pro délku cestovnich dob mezinarodnich
vlaku. Z tohoto pohledu tedy existuji 2 problémové okruhy:

e ZpUsob pfimé obsluhy Jihlavy na trasu VRT
e ZpUsob obsluhy oblasti mezinarodnimi vlaky

Novy zpUsob feSeni obsluhy Jihlavska zaroven vyvolava potfebu zfizeni nového dopravniho
terminalu, kde bude feSena nejen kolejova a nastupistni kapacita, ale i prostor pro navazné
sluzby, parkovani a podobné. Uzemné technické Feseni jednotlivych variant vytvari uréité limity
pro feSeni téchto problémovych okruht. Z tohoto pohledu Ize vnimat dvé moznosti feSeni:

2.3.1  Uvratové napojeni ZU Jihlava

Systémové Uvratové napojeni se severu plati pro varianty N13, N14, N15 a N17. ZU Jihlava je
na vysokorychlostni trat napojen jednou spojnici, ktera je vedena oblasti Pavov — Bedfichov
v soubéhu se silnici I/38 zkapacitnénym koridorem traté 225 (zdvoukolejnéni).

V tomto pfipadé se nabizi nékolik moznosti zplsobu feSeni véetné umisténi terminalu osobni
dopravy, coz dokumentuje nasledujici tabulka:

Oznaceni Terminal Oriecrjléab(:\;)::oeiovni
Zastaveni na VRT Zst. Jihlava VRT 6,7 min
Uvrat hlavni nadrazi Zst. Jihlava hl.n. 16,7 min
Uvrat mésto (HL) Zst. Jihlava mésto (trasa pfes hlavni nadrazi) 20,5 min
Uvrat mésto (NT) Zst. Jihlava mésto (trasa po nové spojce podél 1/38) 18,7 min
Priijezd pfes mésto Zst. Jihlava mésto (oboustranné napojeni) 16,5 min

Pozn.: 1) Cestovni doby jsou orientacni, v jednotlivych variantach se mohou mirné lisit
2) Cestovni doby jsou uvaZovany od odboceni sjezdu z trasy VRT (odb. Dobronin |
odb. Antoniniv DAl | odb. Stoky) po zpétné napojeni (odb. Mé&Sin)
3) Pro mezilehlé zastaveni je uvazovan pobyt 2,0 min, pro avrat’ 5,0 min

Tabulka 2.6 — Cestovni doby v uzlu Jihlava

Lze konstatovat, Ze pfima obsluha mésta Jihlava prijezdnymi vlaky Praha — Brno znamena
zdrzeni cca 10 minut oproti zastaveni na trase VRT mimo Jihlavu, a to jak pro pfipad terminalu
zst. Jihlava hlavni nadrazi, tak pro pfipad Zst. Jihlava mésto. Bude-li termindl v zst. Jihlava
mésto, bude pro plnohodnotnou obsluhu nutné nové propojeni do traté 240 ve sméru na
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vrv

OkFiSky (Znojmo, TFebic€). Rozhodnuti bude tedy zaviset jednak na ekonomickém posouzeni a
jednak na moznostech vyuzitelnosti okolniho uzemi a koncepce mésta.

Schéma linkového vedeni
Terminal JIHLAVA MESTO

varianta N13, N14s N15| N17 Havlié¢kav Brod
Praha (BeneSov) Jihlava VRT Brno
cols0 L osvaBatsiaOsravaien 300 |
Ex 300 4l Ostrava/Zlin 300 Ex
R i R

odb. Dobronin (N13) odb. Mésin
odb. Antoniniv Dal (N14, N17)

odb. Stoky (N15)

odb. Bedfichov

Jihlava hl.n.
Ceské Budéjovice

Trebi¢/Znojmo

Jihlava mésto

Obrazek 2.1 — Obsluha ZU Jihlava, var. N13, N14, N15, N17 — Prajezd pfes mésto

2.3.2  Cdasteéné prijezdné napojeni ZU Jihlava

Casteéné prijezdné usporadani nabizi varianta N16 diky umisténi odb. Smréna, ktera
umoziuje pfimeé napojeni terminalu Jihlava mésto na VRT smér Praha.

Schéma linkového vedeni
Terminal JIHLAVA MESTO

varianta N16 Havlickiv Brod
Praha (BeneSov) Jihlava VRT Brno
E
Ex

o CsrmvatsvaOsmawen 300 | L[
300 [ Ostrava/Zlin 300 Ex

R

Bmo 200/230

odb. Smréné (N16) odb. Mé&sin

Jihlava hl.n.

Ceské Budgjovice Trebi¢/Znojmo

Jihlava mésto

Obrézek 2.2 — Obsluha ZU Jihlava, var. N16 — Priijezd pfes mésto

V tomto pfipadé je cestovni doba se zastavenim mimo Jihlavu (v zst. Jihlava VRT) cca 6,6 min
a pfi prujezdu méstem pak cca 16,5 min, rozdil (zdrzeni) tedy €ini rovnéz cca 10 min.
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3 Zavérecné shrnuti

V ramci provozniho feSeni byly posouzeny vSechny sledované varianty (N13, N14, N15, N16 a
N17). Zatimco prvni ¢tyfi jmenované predstavuiji trasu na 350 km/h, varianta N17 predstavuje
jisté rychlostni i sklonové omezeni ve stfedni €asti (odb. Studeny — Jihlava), coZz se ¢astecné
negativné projevuje na cestovnich dobach (coz pro nejvy$Si kategorii vlakll predstavuje
prodlouzeni jizdni doby o cca 2,0 az 3,5 min oproti ostatnim variantam).

Pro v8echny varianty byly uvazovany dva scénare rozsahu dopravy:

e vySSi scénar, dohodnuty jako vstupni a dale uvazovany jako navrhovy, ktery pfedstavuje
8 az 9 par( vlak( ve Spickové hodiné

e nizSi scénar, kde je redukovan pocet vlakl nejvysSich kategorii, ale naopak doplnén
v segmentu vlakl R, ktery reprezentuje 5 az 6 parQ vlaku ve Spickové hodiné

Celkové Ize konstatovat, Ze navrhovana trasa je bez zasadnich kapacitnich omezeni, nebot
v8echny pravidelné vyuzivané odbocCky jsou feSeny mimouroviiové. Mohou ovsem vznikat
omezeni pfi konstrukci grafikonu vlakové dopravy diky tomu, ze se pfedpoklada vyuziti traté
vlaky riznych charakteristik a rychlosti. Tato omezeni zavisi na konstrukénich pozadavcich
v navazujicich zelezni¢nich uzlech a lze je intenzivnéji vnimat u vy$Siho scénare (8 parl viaku
ve Spitkové hodiné), jsou vSak fesitelna napfiklad drobnym zpomalenim nékterych vlakd nebo
predjetim v dopravnach, kde je uvazovano pravidelné zastavovani.

Na zakladé provedeného stanoveni cestovnich dob Ize konstatovat, ze symbolickou cestovni
dobu Praha hl.n. — Brno hl.n. do 60 minut Ize dosahnout pouze ve variantach N13, N14, N15 a
N16 s jednotkou o maximalni rychlosti 350 km/h. Ve varianté N17 by to bylo mozné za
predpokladu severniho zausténi do ZUB nebo s vynechanim zastaveni v Zst. Praha-Zahradni
Mésto. V pfipadé vyuziti jednotek s rychlosti 300 km/h je tato cestovni doba dosazitelna napfr.
s vynechanim zastaveni v Zst. Praha-Zahradni Mésto (Uspora cca 3,5 minuty cestovni doby).

Kromé této zpravy a jejich pfiloh jsou vystupem provozniho fe$eni i grafy rychlosti, zafazené do
vykresové Casti této dokumentace.
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¥ \PRAHA

P.1

pP.2.1
P.2.2
P.2.3
pP.3.1
pP.3.2
P.3.3
P.4.1
P.4.2
P.4.3

Prilohy

Cestovni doby

Schéma linkového vedeni, varianta N13

Schéma provazeni vlaku, varianta N13, vySSiscénar
Schéma provazeni vlakl, varianta N13, nizSi scénar
Schéma linkového vedeni, varianta N14

Schéma provazeni vlaku, varianta N14, vy$Si scénar
Schéma provazeni vlaku, varianta N14, nizSi scénar
Schéma linkového vedeni, varianta N17

Schéma provazeni vlakud, varianta N17, vySSi scénar

Schéma provazeni vlak(, varianta N17, nizSi scénar
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