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1 Uvod

1.1 Uéel dokumentace

Na zakladé navrhu nové podoby sité TEN-T v Ceské republice je planovana sit Rychlych
spojeni. Jednoznacnou prioritou z vnitrostatniho hlediska mezi novostavbami zaujima usek
Praha — Brno, ktery je jadrovym tusekem nejen pro samotnou CR, ale pro celou stfedni Evropu.
Jeho realizace zasadnim zpUsobem pfispéje ke zlepSeni vétsiny dalkovych relaci ve vnitrostatni
i mezinarodni zelezni¢ni dopravé.

Pro pokraCovani pfipravy Rychlych spojeni je nezbytna uzemni stabilizace trasy v jednotlivych
usecich. Zaroven je nutné v ramci moznosti zohlednit tento zamér v bezprostfedné navazujicich
projektech modernizace Zelezniéni infrastruktury na uzemi Ceské republiky.

Zakladnim poslanim dokumentace ,VRT BeneSov — Brno“ je tedy:

e Navrh VRT Benedov — Brno jakoZto invariantni trasy, ktera bude pfijatelna pro organy
vefejné spravy s cilem jejiho zapracovani do UPD

e Provérfeni variant uzemniho vedeni trasy a nalezeni optimalniho feSeni trasy v uzemi
(s respektovanim stavajiciho koridoru v ZUR, pokud je to mozné)

e Popis koliznich mist vii¢i uzemné planovaci dokumentaci
e Zuzeni koridoru vymezeného v ZUR pro vysokorychlostni trat
e Podklad pro dalSi planovani a rozhodovani

Dokumentace UTS VRT Bene$ov — Brno bude slouzit jako podklad pro naslednou studii
prilezitosti / studii proveditelnosti.

1.2 Cile projektu
Hlavnimi cili projektu jsou v souladu se zadanim:
e Navrh trasy VRT BeneSov — Brno v€etné provéreni variant
e Zpfesnéni trasy s cilem zGZeni koridoru pro ZUR na 300 (resp. 200) m

o Definice cilové podoby zelezni¢niho uzlu Jihlava v€etné napojeni na VRT od Prahy i od
Brna

e Reseni napojeni uzlu Havli¢kv Brod
e Napojeni VRT do zelezni¢niho uzlu Brno

e Navrh nového Zelezni¢niho propojeni mést Pelhfimov — Humpolec — Havli¢kav Brod
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2 Varianty reseni
2.1 Varianty v relaci Praha - Brno

Z pohledu celého zaméru vysokorychlostniho spojeni Praha — Brno existuji dvé mozné
koncepéni varianty feSeni:
e Vedeni vysokorychlostni traté pfes Cesky Brod a Havlickiv Brod, zalsténé do
Zelezni¢niho uzlu Praha v soubéhu s trati 011 (Zst. Praha-Béchovice)
e Vedeni vysokorychlostni traté pfes BeneSov a Jihlavu, zausténé do Zelezni¢niho uzlu
Praha v soubéhu s trati 221 (Zst. Praha-Zahradni Mésto)

Prvni z uvedenych variant je v souasné dobé& zakotvena jako rezerva v Zasadach uzemniho
rozvoje StfedoCeského kraje a Kraje Vysocina.

Detailni provéfeni druhé z variant prostfednictvim uzemné technickych studii VRT Praha —
BeneSov a VRT BeneSov — Brno je pfedevsim z nasledujicich divodu:
e Vyuziti spoleéného vedeni pro relaci Praha — Brno a Praha — Ceské Budgjovice s cilem
maximalniho vyuZziti vysokorychlostni traté
e Soubéhnové liniové stavby s jiz existujici dopravni tepnou — dalnici D1
¢ Mozna obsluha krajského mésta Jihlava(prijezdnymi vlaky Praha — Brno)
¢ Eliminace kapacitniho omezeni v Useku Praha-Béchovice — Praha hl.n.

e QOdstranéni avrati v Zst. Praha hl.n. pro relaci Berlin — Praha — Wien

2.2  Provérované varianty VRT Benesov - Brno

Trasa VRT BeneSov — Brno prochazi dvéma useky se zcela rozdilnou charakteristikou
k pfistupu navrhu trasy, coz vyplyva i z pribézného projednavani s dot€enymi Krajskymi ufady
a mistnimi samospravami.

2.2.1  Usek Benesov - Jihlava

Usek Bene$ov — Jihlava (v&etn&) je oblasti, kde dosud Zadna trasa nové traté navrhovana
nebyla a mistni obané i samospravy hodnoti moznost vlioZeni trasy do uzemi velmi kriticky.
V ramci hledani trasy bylo rozpracovano 14 variant, trasovanych severné i jizné od Humpolce
(pbvodni varianty H4, V7 a 12 novych variant N1 az N12). Na zakladé projednani a analyzy
koliznich mist vznikly vysledné dokladané varianty N13 az N16, ke kterym byla dale dodate¢né
dopracovana varianta N17 (se snizenymi navrhovymi parametry).

2.2.2  Usek Jihlava - Brno

Oproti tomu usek Jihlava (mimo) — Brno je viceméné stabilizovany (s vyjimkou napojeni do
zelezni¢niho uzlu Jihlava a do Zelezni¢niho uzlu Brno, kde stale existuje variantni napojeni traté
diky provéfovanym poloham hlavniho nadrazi). Trasa vychazi se stavajiciho koridoru, ktery je
obsazen v dot€enych zasadach uzemniho rozvoje jako uzemni rezerva. DilCi Upravy trasy byly
provedeny na zakladé projednani s dotéenymi mésty a obcemi, a to jako reakce na lokalni
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kolizni mista v Uzemi. Ze strany mést a obci bylo kladné hodnoceno zuzeni vyhrazeného
koridoru (na zakladé zpresnéni technického feseni) tak, aby byl dotéen co nejuzsi pas uzemi.

2.3 Dopracované varianty VRT Benesov — Brno

V navrhu uzemné technické studie VRT BeneSov — Brno je k dalSimu sledovani navrzeno 5 tras
prichodu Uzemim severozapadni Casti kraje Vysocina, pfi¢emz kazda z téchto tras ma odliSné
zasahy do uzemi a Castecné i navrhové parametry.

2.3.1 Varianta N13

Varianta N13 pfedstavuje zakladni vedeni trasy severné od Vlasimi a severni Casti kraje
Vysoc€ina tésné kolem Havlickova Brodu. Oblast Havlickobrodska je napojena na VRT ve sméru
na Prahu diky pfimému propojeni zst. Havli¢k(v Brod — Zst. Bfezinka (na vysokorychlostni trati).
Oblasti Jihlavy prochazi po severnim okraji severné od dalnice D1, umozrfiuje Uvratové
prijezdné napojeni uzlu Jihlava (smycka odb. Bedfichov — Zst. Jihlava mésto — Zst. Jihlava hl.n.
— odb. Bedfichov). V useku Jihlava — Brno je trasovana s maximalnim respektovanim stavajici
tzemni rezervy v ZUR a s pfihlédnutim k soub&hu s koridorem dalnice D1.

Ve varianté N13 jsou dodrzeny zakladni navrhové parametry (tratova rychlost 350 km/h,
maximalni sklon traté 20,0 %e).

2.3.2 Varianta N14

Trasa VRT ve varianté¢ N14 je vedena jizné od Vladimi a jizné od Humpolce (jizné od
Vystrkova). Oblasti Jihlavy prochazi po severnim okraji v soubéhu s dalnici D1, umozriuje
uvratove prujezdné napojeni uzlu Jihlava. V useku Jihlava — Brno je shodna s variantou N13.

Tato trasa nabizi mozZnost realizace odboCky ve sméru od Prahy do prostoru mésta Humpolec a
vyuziti modernizované traté 237 Humpolec — Havli¢kav Brod pro napojeni oblasti Humpolecka,
Havlickobrodska a Zdaru nad Sazavou.

Ve varianté N14 jsou dodrzeny zakladni navrhové parametry (tratova rychlost 350 km/h,
maximalni sklon traté 20,0 %o).

2.3.3 Varianta N15

Varianta N15 vychazi z varianty N13, v zapadni Casti VysoCiny je trasovana oblasti jizné od
Lipnice nad Sazavou, pomérné daleko od Humpolce i Havlickova Brodu. Oblasti Jihlavy
prochazi po severnim okraji v soubéhu s dalnici D1, umozfuje Uvratové prljezdné napojeni
uzlu Jihlava. V useku Jihlava — Brno je shodna s variantou N13.

Ve varianté N15 jsou dodrZzeny zakladni navrhové parametry (tratova rychlost 350 km/h,
maximalni sklon traté 20,0 %o).

2.3.4 Varianta N16

Trasa VRT ve varianté N16 je vedena jizné od Vlasimi (shodné s variantou N14) a v oblasti dale
jizné od Humpolce (severné od Vystrkova). Oblasti Jihlavy prochazi po zapadnim a severnim
okraji, umoznuje prujezdné napojeni uzlu Jihlava. V useku Jihlava — Brno je shodna
s variantou N13.

A.1 — Pravodni zprava 7
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Tato trasa nabizi moznost realizace odboc¢ky ve sméru od Prahy do prostoru mésta Humpolec a
vyuziti modernizované traté 237 Humpolec — Havli¢kGv Brod pro napojeni oblasti Humpolecka,
Havlickobrodska a Zd‘aru nad Sazavou.

Ve variant€¢ N16 jsou dodrzeny zakladni navrhové parametry (tratova rychlost 350 km/h,
maximalni sklon traté 20,0 %e).

2.3.5 Varianta N17

Varianta N17 byla zpracovana dodate¢né jako prikaz prachodu regionem Vysocina v soubéhu
s dalnici D1 (tzn. v koridoru do 300 m od dalnice). Trasa N17 vychazi z varianty N13. Trasa N17
nabizi pfimou obsluhu oblasti Humpolecka prostfednictvim Zelezni¢ni stanice na hlavni trati.
Diky tésnému soubéhu s dalnici D1 ma snizené navrhové parametry (tratova rychlost klesa
z 350 km/h az na 200 km/h, maximalni sklon traté je 33,0 %o).

2.4  Navrh koncepce navazného spojeni Pelhfimov — Havlickav Brod

V souladu se zadanim byl zpracovan technicky priukaz realizace nového kolejového propojeni
mést Havlickav Brod, Humpolec a Pelhfimov v navaznosti na vysokorychlostni trat Praha —
Brno.

Pozitivni dopravni efekt tohoto nového kolejového propojeni je u variant VRT N14 a N16,
u nichz je navrzeno napojeni ve sméru na Prahu. Napojeni na Brno je pak mozné pies

vvvvv

Samotna trasa nového propojeni mést HavliCkiv Brod, Humpolec a Pelhfimov ma dvé
charakterové odliné &asti. Usek Humpolec — Havligkiv Brod je navrzen jako modernizace
stavajici traté 237, s predpokladanym provozem 1 paru viaki R a 1 paru vlakii Os ve Spickové
hodiné. V Useku Humpolec — Pelhfimov je uvazovan provoz 1 paru viaki Os ve Spickové
hodiné. Provoz nakladni dopravy se predpoklada pouze mezi Havlickovym Brodem a
Humpolcem.

Vzhledem k poloze a pfistupnosti stavajici Zst. Humpolec byla navrzena nova Zelezni¢ni stanice
Humpolec nové nadrazi jizné od mésta v misté stavajici traté, kde Ize rovnéz umistit plochu pro
parkovani (s napojenim na silnici 1/34) a dalSi navazné sluzby ¢i komerc¢ni objekty.

Traté navazného spojeni Pelhfimov — Humpolec — Havlickdv Brod jsou navrZzeny jako
jednokolejné, s tratovou rychlosti do 140 km/h. Vzhledem k pfedpokladanému provoznimu
vyuziti je ¢ast Humpolec — Havlickiv Brod navrzena jako elektrizovana, usek Pelhfimov —
Humpolec je uvazovan v motorové trakci s moznosti pozdéjsi elektrizace.

2.5 Varianty napojeni zelezni€¢nich uzlu

Zelezniéni uzel Jihlava je uvaZovan v maximalni mife jako invariantni (a to ve vztahu
k potfebnym plocham). Jako zakladni feSeni je sledovan terminal zst. Jihlava mésto, ktery
nabizi potencial rozvojové plochy v blizkosti centra mésta a ploch pro navaznou dopravu,
vefejnou i individualni.

Ve variantach N13, N14, N15 a N17 je pfimo napojen ze severu (od odb. Bedfichov, v soubéhu
se silnici 1/38) s moznosti prujezdu zpét na VRT pres Zst. Jihlava hl.n. (Gvratové prijezdné
uspofadani).
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Na rozdil od predchozich je varianta N16 koncipovana jako ¢aste¢né prujezdna, napojena do
zst. Jihlava mésto od zapadu v soubéhu s trati od Veseli nad Luznici.

Zelezniéni uzel Brno je mozné napojit ve dvou stopach, severni a jizni. Toto napojeni je
vyvolano rozdilnym konceptem umisténi centralni Zelezni¢ni stanice ve varianté ,odsunuté®
(jizni napojeni) a ,stavajici“ (severni napojeni) hlavniho nadrazi. Ackoliv je v této dokumentaci
napojeni feSeno a dokladano pro obé varianty, dllezité rozhodnuti bude potfeba ucinit
v souvislosti s aktualizaci Zasad uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje. Jednim
z rozhodujicich faktord bude uzemni prichodnost.
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3 Vychozi predpoklady pro navrh VRT

3.1 Evropska dopravni sit’

Od poloviny 90. let minulého stoleti ¢lenské staty Evropské Unie formuji spolecnou politiku
budovani transevropskych siti, v€etné dopravni sité TEN-T. Spole€na dopravni politika je
nastrojem pro podporu fadného fungovani vnitfniho trhu a posileni hospodafské, socialni a
uzemni soudrznosti,udrzitelné mobility, omezeni uhlikové stopy a snizeni zavislosti na
uhlovodikovych palivech.

Bila kniha dopravy — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru® stanovuje v oblasti
vysokorychlostnich ZzelezniCnich systém( ambiciézni cil ztrojnasobit do roku 2030 délku
stavajicich vysokorychlostnich Zelezni¢nich siti a dokon€it evropskou vysokorychlostni
Zelezni¢ni sit do roku 2050.

Pokyny EU pro rozvoj transevropské dopravni sité? uréuje sméry rozvoje zejména pro propojeni
regiond, preklenuti mezer mezi narodnimi sitémi, odstranéni slabych mist sité, ktera brani
hladkému fungovani vnitfniho trhu a pfekonani technickych bariér a nekompatibility narodnich
Zelezni¢nich systému.

V soucasné dobé urCuje podobu nadfazené Zelezni¢ni sité Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013, o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité a o zruSeni rozhodnuti & 661/2010/EU. V tomto nafizeni je
zahrnuta vysokorychlostni sit Ceské republiky, a to:

e Vramci hlavni sité:
o Novostavba useku VRT Praha — Lovosice
o Modernizace useku Brno — Pierov
o Modernizace useku Brno — Breclav

e Vramci globalni sité:
o Novostavba useku VRT Praha — Brno
o Novostavba useku VRT Prerov — Ostrava
o Novostavba useku VRT Praha — Wroclaw

! EU CommissionWhitePaperof 28 March 2011: “Roadmap to a Single European Transport
Area — Towards a competitive and resourceefficient transport system” [COM (2011) 144 final
REGULATION (EU) No 1315/2013, Union guidelinesforthedevelopmentofthe trans-European
transport network
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Globalni Hlavn Globalni

[ ] Konvenéni zeleznice / dokoncené B Vysokorychlostni Zeleznice / dokoncené ‘ < 0 Letisté
O Konvenéni zeleznice / urcené - B Zeleznice uréené k modernizaci na
k modernizaci vysokorychlostni Zeleznice
Ea——— O B ] Konvenéni Zeleznice / planované I M B W Vysokorychlostni Zeleznice / planované

Zobrazené vrstvy:  Globalni sit:  Zeleznice a letisté
Hlavni sit: Zeleznice (osobni pfeprava) a letité

Obrazek 3.1 — Rozvoj transevropskych dopravnich siti dle Narizeni 1315/2013
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3.2 Legislativni predpoklady-TSI

Z pohledu vlozeni trasy do uzemi jsou rozhodujici navrhové parametry pro trasovani VRT, které
jsou uvedeny v Technickych specifikacich interoperability, subsystém Infrastruktura®
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.

TSI subsystému ,Infrastruktura® transevropského vysokorychlostniho Zelezniéniho systému,
vydana Rozhodnutim Komise (20085/217/ES) v souvislosti s navrhem zakladnich parametr(
tras uvadi:

S ohledem na dopravni vykonnost se vysokorychlostni traté ¢leni do kategorii:

o Kategorie | — zvlasté vybudované vysokorychlostni traté pro rychlost 250 km/h, nebo

vySSi

e Kategorie Il — zvlasté modernizované vysokorychlostni traté pro rychlost v fadu
200 km/h

e Kategorie lll — zvlasté vybudované, nebo modernizované vysokorychlostni traté se

zvlastnimi vlastnostmi s ohledem na topografické, environmentalni nebo urbanistické
podminky, kterym musi byt rychlost pfizpusobena

Z vySe uvedené kategorizace vyplyva, Ze konkrétni pfipad VRT Praha / BeneSov — Brno nalezi
do kategorie I.

VSechny kategorie musi umoznovat jizdu vlaku délky minimalné 400 m a hmotnosti 1000 t.

TSI plati pro traté o maximalni tratové rychlosti do 350 km/h.

Ve fazi navrhu mohou byt pro hlavni traté stanoveny nejvyssi pfipustné sklony:

e Klouzavy prumérny sklon 25 %o na délce 10 km
e Délka nepretrzitého sklonu 35 %o nesmi prekrodit 6 km
e Sklon koleji v misté nastupisté 2,5 %o

Ve fazi navrhu muze prevyseni koleje nabyvat hodnotu az 180 mm. Na tratich uréenych pouze
pro osobni dopravu pak 200 mm.Minimalni polomér smérového oblouku musi byt navrzen tak,
aby hodnota nedostatku pfevySeni pro maximalni tratovou rychlost nepfekrocila dovolenou
mez.

) Kategorie | (pro VRT Praha — BeneSov — Brno)
Rozsah rychlosti (km/h) — —
BézZné hodnota (mm) Maximalni hodnota (mm)
200 <V <= 230 120 165
230 <V <= 250 100 150
250 <V <= 300 100 130°
300<V 80 80

a) V pfipadé PJD Ize zvysit na 150

Tabulka 3.1 — Povolené hodnoty nedostatku prevyseni
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Uzitna délka nastupist musi byt minimalné 400 m. VyS8ka nastupistni hrany pak 550 nebo
760 mm nad spojnici temen kolejnic.

V souladu s vySe uvedenymi podminkami jsou uréeny zakladni navrhové parametry tras.Ostatni
subsystémy TSI jsou respektovany v navrhu feseni jednotlivych technickych profesi. Detailni
pozadavky TSI pro jednotlivé subsystémy budou fe$eny v dalSich stupnich projektové pripravy.

3.3 Navaznost na zahranicni sit’
3.3.1 Evropska vysokorychlostni sit’

Vysokorychlostni Zzelezni¢ni systémy zacaly byt v Evropé budovany od 70. let minulého stoleti.
Prvni uceleny vysokorychlostni systém byl uveden do provozu v roce 1981 na useku Paris —
Lyon. Nasledovala éra budovani narodnich systému, v roce 1997 pak vysokorychlostni trat
Paris — Bruxelles pfekrocila statni hranice a zahajila etapu budovani evropskeé sité.
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3.3.2 Némecko

Vysokorychlostni traté v Némecku jsou budovany od roku 1973, prvni useky byly uvedeny do
provozu v roce 1991. V souCasné dobé je v provozu cca 1300 km vysokorychlostnich trati, vice
nez 400 km je ve vystavbé a zhruba500 km je planovano. Pfedpoklad stavu vysokorychlostni
sité k roku 2025 ukazuje nasledujici obrazek:

Under construction:

* Niirnberg — Erfurt — Halle/Leipzig
* Karlsruhe — Basel

+ Stuttgart 21

+ Stuttgart — Ulm

Planned:

+ Hamburg/Bremen — Hannover
* Frankfurt — Fulda

* Rhein/Main — Rhein/Neckar

== 200 to 230 km/h

== 250 km/h and more

Obrazek 3.3 — VVysokorychlostni sit v Némecku k roku 2025

Z pohledu Ceské strany je vyznamny zejména projekt Norimberk — Erfurt — Lipsko/Halle. Jde
o0 kombinaci vystavby novych trati pro rychlost 300 km/h a pfestavby stavajicich pro rychlost
230 km/h. Nové useky budou dlouhé 230 km, pfestavéné 83 km, celkova cena stavby bude cca
8 mld. Eur. Uvedeni do provozu se predpoklada v roce 2017.

Nova vysokorychlostni trat, spolu s dfive vybudovanymi useky, zkrati cestovni dobu
v severojiznim sméru z Berlina do Mnichova ze 6:00 na 3:45 hodiny a pomuze téz ve
vychodozapadnim sméru zkracenim cestovni doby z Lipska do Frankfurtu o 30 minut.

Pro Ceskou republiku je vyznamné, Ze spojeni Berlina s Vidni bude po této trati sice vyrazné
delsi, avSak rychlejSi nez tradicni cesta pfes Prahu, a to pfiblizné o 1,5 hodiny.
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Hamburg/Rostock

Berlin ()

Lutherstadt =
Wittenberg -~

Magdeburg
A Bitterfeld

Halle (Saale) Leipzig

Dresden

Frankfurt
am Main

Neubaustrecke in Betrieb

—_
= Neubaustrecke im Bau

Teasse (Bricken, Tunnel, Dimee
Emschnitte) fertiggestein
Ausr@stiong
CObulg (Glelse, Obecloitungen, Sicherungs
und Versorgungstechnik) im Bau
Ebensfeld s Ausbaustrecke in Betrieb

Ausbaustrecke im Bau
Bambesg

Bestandstrecke
Forchheim

Erlangen
5 Flrth
Niirnberg

Miinchen/Verona

Obréazek 3.4 — TratBerlin — Leipzig / Halle — Niirnberg

Bezprostfedni navaznost na Ceskou republiku ma projekt Zelezni¢niho spojeni Drazdany —
Praha, sledovany svobodnym statem Sasko. Projekt ve fazi studii feSi predevSim
nedostateénou kapacitu preshrani¢niho Useku pro tranzit ze severonémeckych pfistavli do
stfedni a jihovychodni Evropy. NavrZzeno je nékolik variant vystavby nové traté z Heidenau do
Chabarovic pro rychlost 200 km/h pro smiSeny osobni a nakladni provoz. Délka traté je cca
36 km, z toho cca 20 km v zakladnovém tunelu pod Krusnymi horami. Termin zprovoznéni neni
stanoven.

Mimo vysokorychlostni sit se na bilateralni trovni® zvazuje pro Ceskou republiku vyznamné
spojeni na ose Praha — Minchen, tzv. Donau-Moldau-Bahn s pfestavbou/novostavbou traté
v useku Plzef — Regensburg.

%V ramci programu INTERREG llla
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3.3.3 Polsko

Zakladem vysokorychlostni sité v Polsku je tzv. Centralna magistrala kolejowa (CMK) v Useku
Warszawa — Katowice, kde je postupné zvySovana tratova rychlost az na 250 km/h.

Polsko dale pfipravuje vystavbu nové vysokorychlostni traté ve tvaru pismene ,Y“ v trase
Warszawa — Lodz — Wroclaw/Poznan. Délka traté pro rychlost 350 km/h bude cca 450 km.
V letech 2011-2013 byla zpracovana studie proveditelnosti, ktera uvazuje s vystavbou traté
v letech 2018-2028. Nicméné koneéné rozhodnuti o realizaci projektu dosud nepadlo.
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3.34 Slovensko

Na Slovensku neni v souCasné dobé zadna platna koncepce, ktera by pocitala s realizaci
vysokorychlostnich trati. V souvislosti s realizaci patefni sité v Ceské republice tak navazuje
pouze pfipravovana modernizace useku (Bfeclav -) Kuty — Bratislava se zvySenim rychlosti na
140 km/h (resp. az na 160 km/h).
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3.35 Rakousko

Rakousko postupné buduje rychlé zelezni¢ni spojeni v relaci Wien — Linz — Salzburg. Prvni Cast
(novostavba) vysokorychlostni traté v délce 44 km byla zprovoznéna v roce 2012 v useku Wien
— St.Pdlten pro rychlost 250 km/h. Dle pfedpokladu bude ve stejnych parametrech v roce 2016
zprovoznén i 17 km dlouhy usek Ybbs — Amstetten.

Obrazek 3.6 —Hlavni traté rakouské zelezniéni sité

Oba useky jsou soucasti modernizace Zapadni drahy Wien - Salzburg, kde kombinace novych
trati a modernizovanych useku pro rychlost 200 km/h vytvofi Etyfkolejnou zelezni¢ni magistralu
(resp. dvé dvojkolejné traté, propojené ve vhodnych uzlech). Pfedpoklad pocita se
zprovoznénim Wien — Wells do roku 2021 a Wells — Salzburg pfiblizné v roce 2032. Z pohledu
Ceské republiky zlepseni Zapadni drahy pfispiva k rychlej§imu spojeni Berlina s Vidni mimo
Ceskou republiku.
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4 Zhodnoceni dosud zpracovanych dokumentaci

Trasa rychlé traté v Useku Praha — BeneSov — Jihlava — Brno byla navrhovana v riznych
studiich. MysSlenka vyuzit trasu Praha — BeneSov i pro relaci Praha — Brno vzesla predevsim ze
.otudie novelizace koncepce pfestavby ZelezniCniho uzlu Praha“ (SUDOP PRAHA a.s.,
12/2004). Rozhodujici pro navrh trasy, jeji umisténi do uzemi a volbu parametrd vSak byly dvé
nasledujici dokumentace:

e Studie VRT Praha — Brno (varianta J), 2010
e UTS VRT Praha — Benesov, 2014

4.1 VRT Praha - Brno (varianta J)

Dokumentace nese vlastni nazev ,Vysokorychlostni trat Praha — Brno“, zpracovatelem byla
spole¢nost SUDOP PRAHA a.s. a subdodavatelé, 06/2010. Zadanim studie bylo kromé
vlastniho navrhu trasy Praha — Brno pfes BeneSov a Jihlavu mimo jiné:

e Navrh novostavby trasy VRT Praha — Brno (mimo koncové uzly), vytvofeni a napojeni
centralniho terminalu Jihlava mésto

e Navrh feSeni nize uvedenych odbocnych Usekl z VRT na konvenéni sit:
o Od Prahy do Strancic
o Od Prahy i Brna do BeneSova
o Od Prahy do VlaSimi
e Vytvofeni centralizovaného pfestupniho bodu regionalni a dalkoveé dopravy v BeneSové
e Navrh etapizace vystavby, sledujici maximaini efektivitu jejiho procesu a co nejrychlejsi
dosazeni nejdllezitéjSich pfinosu
V pribéhu zpracovani byly na zakladé analyzy vstupnich podkladl, pfedpokladd a moznosti

vloZeni trasy do Uzemi navrzeny dvé zakladni varianty H4 a V7. Kromé toho bylo v prabéhu
zpracovani dohodnuto nasledujici:

o Usek Praha — Bene$ov — smérové i vyskové fedeni prevzit ze dfive zpracované studie
(TES H. Dvoristé — Ceské Budgjovice, doprovodna studie Praha — Bene$ov, var. POD
15 ZM+H). S ohledem na zménu provozniho zatiZeni tohoto useku jiZ nebude zbyvat
kapacita pro nakladni dopravu. | pfes to je tfeba stale drzet moznost vyuziti useku pro
nakladni dopravu (s ohledem na min. rychlost, potkavani viaki a existenci odbo¢ky do
Hostivare).

e Napojeni Strancic — v ramci této akce provéfit moznost napojeni Stran&ic (moznost jizdy
spéSnych vlaki z Prahy po nové trati do Zst. Strancice), jednokolejné, z nové traté
s mimourovinovym odboc€enim, do StranCic uroviiove, véetné tim vyvolané smérové Ci
vySkové zmény trasy nové traté.

o Uzel BeneSov — existence trianglu pro pfimé vlaky Tabor — Brno je neopodstatnéna
(dale nesledovat).
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Navrhovana trasa H4 tedy vychazela ze zadané trasy POD 15 ZM+H, obsahovala v§ak nékteré
diléi upravy scilem zlevnéni technického feSeni (Uprava napojeni, tunelovych Usekd,
zst. BeneSov).

V oblasti kraje Vyso€ina byla vedena varianta H4 jizné od Humpolce a varianta V7 severné,
v tésné blizkosti Havli¢kova Brodu.

Na zakladé vysledkd studie byla zpracovatelem doporu¢ena varianta V7, a to predevSim
zdlvodu etapizace vystavby a postupného zahajovani provozu na jednotlivych Usecich
v pribéhu realizace, a to v kontextu celé traté Praha — Brno (napf. napojeni Havli¢kova Brodu a
traté 230). Z hlediska technickych a dopravnich ukazatel( jsou si ovSem obé posuzované
varianty téméFf rovnocenné.

4.2 VRT Praha — BeneSov

Uzemné technicka studie VRT Praha — Bene$ov (SUDOP PRAHA a.s. a subdodavatelé,
06/2014) navrhuje prvni etapu spojeni Praha — Brno prfes BeneSov, a to na uzemi
StiredoCeského kraje.

Vysokorychlostni trat v useku Praha — BeneSov je navrhovana v celé délce jako dvoukolejna,
elektrifikovana stfidavou napajeci soustavou 25 kV. Zakladni navrhova tratova rychlost je
stanovena na 350 km/h, z €¢ehoz se odviji minimalni polomér oblouku R=6 100 m. Maximalni
navrhovany sklon v ucelenych usecich je 20 %o (lokalné v kratkych rampach az 25 %o). Trat
bude vybavena modernim zabezpeCovacim a sdélovacim zafizenim minimalné standardu
ETCS / GSM-R. Napojeni vysokorychlostni traté do konvenéni sité je navrzeno v zst. Praha-
Vr8ovice (ev. Praha-Hostivar), do Zst. StranCice a do Zst. BeneSov. Na nové trati je navrzena
zelezniéni stanice Praha-Zahradni Mésto pro osobni pfepravu a dale zelezni¢ni stanice Bukova
Lhota. Orientac¢ni investi¢ni naro¢nost pro Usek Praha — BeneSov je vycislena na cca 39,2 az
43,7 mld. K¢ (dle zvolené varianty).

Provozni feSeni nové traté umozni jak vedeni dalkovych vlak( ve sméru Praha — Brno, tak ve
sméru Praha — Ceské Budé&jovice. Provozni feSeni je zavislé na zpisobu napojeni Zelezniéni
stanice BeneSov. Varianta N1A umozZfiuje napojeni vlaki od BeneSova a Ceskych Budéjovic,
varianta N1B umozriuje navic prujezd vybranych vlak(i Praha — Brno pfes BeneSov.

Rozsah dopravy je uvazovan jako navrhovy — tedy takovy, na ktery jsou navrhovany jednotlivé
prvky Zzeleznicni infrastruktury. Rozhodujici je vzdy stav, kdy na nové trati dochazi ke
skokovému navySeni rozsahu dopravy vlivem rozvoje okolni Zelezni¢ni infrastruktury. Z tohoto
pohledu Ize v useku Praha — BeneSov definovat nasledné rozhodujici stavy infrastruktury:

e ETAPA: Gsek Praha — Benes$ov je v provozu pouze pro relaci Praha — Ceské Budé&jovice
e CILOVY STAV: tsek Praha — BeneSov je v provozu pro relaci Praha — Brno i Praha —
Ceské Budgjovice
Jiz v etapé |ze novou trat’ vyuzit pro nejvyssi segment dalkové dopravy i pro regionalni spojeni:
e Ex Praha — Ceské Budgjovice (bez zastaveni v BeneSové) v pfedpokladaném

Spickovém intervalu 30°
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e R Praha — Ceské Budgjovice (se zastavenim v Bene$ové) v predpokladaném $pic¢kovém
intervalu 60°

e Sp Praha — BeneSov (s pokraCovanim napf. ve sméru SedlCany) v pfedpokladaném
Spickovém intervalu 60°

e Sp Praha — Strangice — Ceréany (— Sazava / Bene$ov) v predpokladaném $pickovém
intervalu 30" pro rychlou obsluhu metropolitniho regionu

V cilovém stavu (po dokonCeni celé traté Praha — Brno) bude trat slouZit navic i pro spojeni s
Moravou:

e Ex Praha — Brno — Ostrava / Bratislava / Ostrava / Wien v pfedpokladaném Spi¢kovém
intervalu 15°

e Ex Praha — Brno — Ostrava / Zlin v pfedpokladaném Spic¢kovém intervalu 30"

e Ex Praha — Brno (s pfipadnym zastavenim v BeneSoveé) v predpokladaném Spi¢kovém
intervalu 60°

e Ex Praha — Jihlava — Znojmo / Tfebi€ (s pfipadnym zastavenim v BeneSové) ve

SpiCkovém intervalu 60°

V etapé (Usek Praha — Bene3ov) Ize pfipustit napojeni do stavajici traté v blizkosti Zst. Praha-
Vrdovice a vedeni vlakl do zst. Praha hl.n. stavajicimi vinohradskymi tunely. V cilovém stavu
(usek Praha — BeneSov — Brno) bude nutné zasadni zkapacitnéni centralni ¢asti zelezni¢niho
uzlu Praha (napf. méstské Zelezni¢ni tunely, tzv. Nové spojeni Il).

V ramci této uzemné technické studie byly provéfeny ftfi zakladni varianty uzemniho vedeni
trasy VRT (H4, V7 a N1). Kromé toho existuji i dil¢éi mozné upravy trasy, které je mozno
aplikovat na kteroukoliv variantu.

Varianta trasy H4

Trasa ve varianté H4 respektuje koridor VRT ze Zasad uzemniho rozvoje StfedoCeského kraje,
kde je tato trasa zanesena v useku Praha — BeneSov (s pokracovanim za Bystfici u BeneSova,
tedy bez sméru na Brno). Cast trasy severn& a vychodné od BeneS$ova byla doplnéna
s ohledem na pfedpokladané dal$i vedeni smér Jihlava a Brno.

Trasa H4 ma zakladni navrhovou rychlost 350 km/h a z&kladni sklon do 20 %o (bez odporu
Vv tunelu).

Varianta trasy V7

Varianta V7 je dolozena jako trasa, ktera je vice pfizplsobena reliéfu terénu, limitim Zzivotniho
prostiedi a zastavbé, ovSem za cenu snizeni navrhovych parametra traté.Trasa V7 ma zakladni
navrhovou rychlost 300 km/h a zakladni sklon do 20 %o (bez odporu v tunelu).
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Obrazek 4.1 — Varianty zausténi traté do Zelezniéniho uzlu Praha

Varianta trasy N1

Trasa ve varianté N1 vychazi v souladu se zadanim z varianty H4. Byla zkonstruovana na
zakladé analyzy limitd v uzemi jako trasa, ktera feSi nejzavaznéjsi stiety v Uzemi, tak i nejvétsi
problémy technického razu.

Trasa N1 ma zakladni navrhovou rychlost 350 km/h a zakladni sklon do 20 %o (bez odporu
v tunelu).

Varianta N1A

Alternativné bylo provéfeno napojeni BeneSova na vysokorychlostni trat Praha — Brno. V ramci
varianty N1A je dolozeno ,kratké“ napojeni traté 221, respektive odbo¢na spojka z VRT do
stavajici zelezni¢ni traté 221 pfed Zst. BeneSov u Prahy. Spojka ve varianté N1A slouzi pouze
pro odbocné vlaky smér Ceské Budgjovice, bez dalsiho napojeni na VRT ve sméru Brno za
BeneSovem.

Tato spojka byla provéfena primarné pro variantu trasy N1 a H4 (v misté odboceni jsou ve
shodné stopé), v pfiméfené shodné podobé& muze existovat i pro variantu V7.

Varianta N1B

Varianta N1B FeSi napojeni BeneSova velkoryseji, a to s navrhovou rychlosti az 200 km/h.
Napojeni na vysokorychlostni trat’ Praha — Brno je provedeno v obou smérech, tedy pfed i za
BeneSovem, takZe Zst. Bene$ov u Prahy mGze slouzit nejen pro viaky smér Ceské Buds&jovice,
ale i pro vlaky Praha — BeneSov — Brno. Tato spojka je doloZzena ve vSech variantach trasy.
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Podvarianta V4A — Trasa Hostivar (tunel Uhiinéves)

Podvarianta V4A (Trasa HostivaF) pfedpoklada vedeni vysokorychlostni traté ze zst. Praha-
Zahradni Mésto v soubé&hu s trati 221 az za Zst. Praha-Hostivaf. Odpojeni nové traté od traté
221 je navrzeno az v oblasti Dolnich Mécholup.

Podvarianta V4B — Trasa Mécholupy (tunel Mécholupy)

S ohledem na problematické napojeni vysokorychlostni traté do Zelezni¢niho uzlu Praha byly
kromé zakladniho vedeni tras provéfeny i daldi podvarianty. Podvarianta V4B (Trasa
Mécholupy) pfedpoklada zahloubeni trasy mezi Zst. Praha-Zahradni Mésto a Zst. Praha-
HostivaF a nasledné pfimé tunelové vedeni do prostoru Uhfinéves / Benice.

Vedeni trasy v centralni oblasti Zzelezni¢niho uzlu Praha

Zakladni varianta predpoklada vedeni vlaki Rychlého spojeni lll. vinohradskym tunelem.
V etapé (trasa pouze do BeneSova) lze uvazovat soubéh dalkovych a pfiméstskych viakl bez
dalSich kapacit v Useku Praha-VrSovice — Praha hl.n.

V pfipadé realizace spojeni v celém useku Praha — Brno je navrZzena segregace priméstskych
vlaku realizaci projektu Nové spojeni 2 (méstsky Zelezni¢ni tunel) v useku Praha-Eden — Praha-
Florenc. Alternativné byla provéfena moznost zkraceni tunelt tzv. Nového spojeni 2 pred
zst. Praha-VrSovice a mimouroviovy pfesmyk trati na kréském zhlavi této stanice.

Obréazek 4.2 — Varianty tras v okoli BeneSova

Doporu€enou variantou v celé délce trasy je trasa N1, ktera vychazi se stavajiciho koridoru
ZUR a reaguje na nejzavazngjsi kolize v izemi. Na tuto trasu navazuje VRT Bene$ov — Brno,
s Upravou Useku Bukova Lhota — Dobfi¢kov i BeneSov — Dobfic¢kov (v€. zmény trasy BeneSov —
Bystfice u BeneSova).
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5 Shrnuti stavebné technického reseni VRT BeneSov — Brno

Vysokorychlostni trat’ je v iUseku BeneSov — Brno navrhovana v celé délce jako dvoukolejna,
elektrifikovana stfidavou napajeci soustavou 25 kV. Ve sledovanych variantach N13 az N16 je
zakladni navrhova tratova rychlost stanovena na 350 km/h, z €¢ehoz se odviji minimalni polomér
oblouku R=6 100 m. Maximalni navrhovany sklon v ucelenych usecich je 20 %o (lokalné
v kratkych rampach az 25 %o0). Ve varianté N17 jsou navrhové parametry snizeny z duvodu
soubéhu s koridorem dalnice D1. Navrhova rychlost je snizena az na 200 km/h (€emuz
odpovida minimalni polomér 1950 m) a maximaini sklon je zvySen do 35 %.. Trat bude ve vSech
variantach vybavena modernim zabezpe€ovacim a sdélovacim zafizenim minimalné standardu
ETCS/ GSM-R.

Jako zakladni konstrukce Zelezni¢niho svrsku se predpoklada uloZeni koleje ve stérkovéem lozi
(s vyjimkou tuneltd, kde je predpoklad ulozeni koleje v pevné jizdni draze). Zapojeni do
konvenéni sité a tratova kolejova propojeni jsou navrzena na nizsi rychlost (s ohledem na nizsi
rychlost vlak(), a to dle mistnich podminek na 100 az 200 km/h.

Navrh trasy je konstruovan tak, aby maximalné respektoval hodnoty v uzemi, a to nejen
z hlediska zivotniho prostfedi, ale i z hlediska vyuzitelnosti ploch pro lidskou €innost. Pfesto Ize
konstatovat, Ze zcela bezkolizni trasu jiz nelze do tak exponovaného uUzemi vloZit.
Vysokorychlostni trat bude v uzemi vzdy urCitym ruSivym prvkem, at uz z hlediska hluku,
bariéry v Uzemi €i narus$eni plvodnich pfirodnich ploch i obdélavané pudy.

Trasy vychazeji z odb. Dobfickov (km 51,0). Nicméné pfesto jsou navrzeny i Upravy
v pfedchozim uUseku, a to v Zst. Benedov (v souvislosti se zménou napojeni 4. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru ve sméru na jih do Bystfice u BeneSova) a v useku Bukova Lhota —
Dobfi¢kov v souvislosti s upravou trasy podél severniho silni€niho obchvatu BeneSova.

Oblast VlaSimska je feSena dvéma uzemnimi stopami, a to severné od Vlasimi (pro varianty
N13, N15 a N17) a jizné od VlaSimi (varianty N14 a N16). SpoleCny bod vSech variant je
odb. Studeny cca v km 81,0.

Dale se varianty vétvi, pfiemz kazda z variant prochazi uzemim zapadni ¢asti kraje Vysoc€ina
vlastni uzemni stopou. Dulezitym trasovacim bodem je pro variantu N13 Havli¢kav Brod, pro
varianty N14, N16 a N17 Humpolec a varianta N15 prochazi stfedem mezi témito misty.

Severné od Jihlavy jsou vS8echny trasy spojeny do koridoru podél dalnice D1. Varianty N13,
N14, N15 a N17 prochazi severné od Jihlavy a umoziuji uvratové napojeni terminalu Jihlava
meésto (resp. CasteCné prljezdné s vyuzitim smycky pfes Zst. Jihlava hl.n.), varianta N16
umoznuje prijezd do zst. Jihlava mésto od zapadu a prujezd pres zst. Jihlava hl.n. do oblasti
odb. MéSin, kde se v§echny varianty spojuji. V pfipadé potfeby je mozné v misté trianglu sjezd
do Jihlavy vybudovat zastavku (resp. pfedjizdné koleje s nastupisti) pro zastaveni tranzitnich
vlakll mimo Zelezni¢ni uzel.

V useku Jihlava — Brno je trasa prakticky invariantni, vedena v jiz existujicim koridoru uzemni
rezervy v ZUR. Variantné je FeSeno aZ napojeni do Zelezniéniho uzlu Brno (severni a jizni).

Soucasti stavebné technického feseni je navrh nového kolejového propojeni mést Pelhfimov,
Humpolec a Havli¢kav Brod, které Ize uplatnit ve variantach N14 a N16.
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6 Provozni reseni

6.1 Provozni koncept Praha — Brno
6.1.1 Vstupni rozsah dopravy

Tato uzemné technicka studie VRT BeneSov — Brno neobsahuje pfepravni prognozu. Mozny
rozsah vyhledové dopravy vychazi z pfedstav zadavatele (v dobé zadani) a objednatell osobni
dopravy, pfipadné nazoru dalSich. Vychozi rozsah dopravy byl formulovan na poradé dne
17. 4. 2013 na MD CR pii projednavani tzemné technické studie VRT Praha — BeneSov. Pro
usek BeneSov — Brno se jmenovité jedna o nasledujici linky a intervaly (intervaly uvadény
v poradi SpiCka/sedlo, rozsah zastavovani pouze v pfedmétném useku BeneSov — Brno):
e Ex (linka Ex1) Praha hl. n. — Brno hl. n. — Ostrava (—Krakow/Zilina), interval 30/30 minut,
36 part vlakl (proklad s Ex3), zfejmé zastavujici pouze ve stanici Brnohl. n.,
vysokorychlostni vozba;
e EX (linka Ex2) Praha hl. n. — Jihlava mésto — Brno hl. n. — Zlin stfed/Olomouc, interval
30/30 minut, 36 parl vlakl, zastavujici ve stanici Brno hl. n., vysokorychlostni vozba;
e Ex (linka Ex3) (Berlin =) Praha hl. n. — Brno hl. n. — Budapest/Wien, interval 30/30 minut,
36 parl vlaku, zfejmé zastavujici pouze ve stanici, vysokorychlostni vozba;
e Ex (linka R33) Praha hl. n. — Jihlava mésto — Brno hl. n., interval 60/60 minut, 18 pard
vlakl, zastavujici ve stanici zastavuje ve vSech stanicich na RS, klasicka vozba
s maximalni rychlosti do 200/230 km/h;
e Ex (linka R35) Praha hl. n. — Jihlava mésto — Znojmo/Tfebic€, interval 60/60 minut,
18 paru vlaku, 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:

e R (linka R11) Brno — Jihlava — Jindfichtv Hradec — Ceské Buds&jovice, interval 60/60
minut, 18 parG vlaka, po VRT veden pouze v useku Brno — Jihlava, zastavuje ve
stanicich VRT (Zst. Velké Mezifi¢i VRT), klasickd vozba s maximalni rychlosti
do 200/230 km/h;

e apfipadné R (linka R9) Praha hl. n. — Kolin — Havli¢k(v Brod — Kfizanov — Brno, interval
zastavuje ve stanicich VRT (zst. Velké Mezifi¢i VRT), klasicka vozba s maximalni
rychlosti do 200/230 km/h.

VysSe uvedeny rozsah dopravy je uvazovan jako navrhovy, tedy takovy, na ktery je dimenzovana
infrastruktura. V dalSim textu je téz oznaCovana jako ,vy3Si scénar“.

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 vi&i sobé prolozeny na vysledny $pic¢kovy interval 15 minut. V prokladu
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na vysledny interval 30/30 minut jsou navrzeny linky R33 a R35 na spole¢ném uUseku Praha —
Jihlava mésto.

Z prehledu vyplyva, zZe ve Spickové hodiné se predpoklada provoz 8(resp. az 9) paru viaku.
Tento poCet mize byt jeSté navySen o vlaky dalSich operator(, 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.

6.1.2 Upraveny rozsah dopravy

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

Uvolnéna kapacita je Casteéné vyuzita pro trasovani linky R9, obsluhujici severni Cast kraje
Vysog&ina (Havligkiiv Brod, Zdar nad Sazavou), ktera mGze 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.

6.1.3 Cestovni doby

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 Casti (odb. Studeny — Jihlava), coz se €asteCné
negativné projevuje na cestovnich dobach (coz pro nejvy3Si kategorii vlaki pFedstavuje
prodlouzeni jizdni doby o cca 2,0 az 3,5 min oproti ostatnim variantam).

Pro v8echny varianty byly uvazovany dva scénare rozsahu dopravy:
o vySSi scénaf, dohodnuty jako vstupni a dale uvazovany jako navrhovy, ktery predstavuje
8 az 9 parl vlaku ve $pickové hodiné
e nizSi scénar, kde je redukovan pocet viaki nejvys$Sich kategorii, ale naopak doplnén

v segmentu vlakld R, ktery reprezentuje 5 az 6 parQ vlakld ve Spickové hodiné

Celkové Ize konstatovat, Ze navrhovana trasa je bez zasadnich kapacitnich omezeni, nebot
vSechny pravidelné vyuzivané odboCky jsou feSeny mimouroviiové. Mohou ovSem vznikat
omezeni pfi konstrukci grafikonu vlakové dopravy diky tomu, Zze se predpoklada vyuziti traté
vlaky riznych charakteristik a rychlosti. Tato omezeni zavisi na konstrukénich pozadavcich
v navazujicich Zelezni¢nich uzlech a Ize je intenzivnéji vnimat u vySSiho scénare (8 parl vlakd
ve $pickové hoding), jsou vS8ak feSitelna napfiklad drobnym zpomalenim nékterych vlak( 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 variant¢ N17 by to bylo mozné za
predpokladu severniho zausténi do ZUB nebo s vynechanim zastaveni v Zst. Praha-Zahradni
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¥ PRAHA

Mésto. V prfipadé 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).

Délka Jizdni doba [min]
Var. Relace Ex/R680 | Ex/R680 | R (200)
[km] SO R, (230) (230)J | 380+385t
Praha hl.n. - Brno hl.n. 58,8 62,8 75,9 94,0 108,3
N13 214,626
Brno hl.n. - Praha hl.n. 58,8 63,3 77,1 95,1 108,6
Praha hl.n. - Brno hl.n. 57,3 61,5 74,8 90,8 100,6
N14 208,474
Brno hl.n. - Praha hl.n. 57,7 61,8 75,5 91,7 101,7
Praha hl.n. - Brno hl.n. 57,5 61,8 74,6 90,6 100,8
N15 209,168
Brno hl.n. - Praha hl.n. 57,7 62,0 75,6 91,8 103,0
Praha hl.n. - Brno hl.n. 57,1 61,7 74,3 88,3 98,6
N16 208,901
Brno hl.n. - Praha hl.n. 57,9 62,2 75,8 89,9 99,6
Praha hl.n. - Brno hl.n. 60,6 63,8 75,1 91,3 107,8
N17 206,639
Brno hl.n. - Praha hl.n. 61,3 64,2 76,7 92,8 108,5

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

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

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
Vsechny vlaky zastavuji v Zst. Praha-Zahradni Mésto

U vlak( Ex/R680 (230) J a R (200) 380+385t je uvaZovano zastaveni v zst. Jihlava mésto., vlak
Ex/R680 (230) je bez zastaveni v Jihlavé pro porovnanis VRJ

(N13)

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

Tabulka 6.1 — Souhrn cestovnich dob
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6.1.4 Schémata linkového vedeni

Pro jednotlivé vysledné varianty (N13 az N17) bylo zpracovano schéma linkového vedeni, které
je dolozeno v prilohové Casti zpravy A-5 Provozni fedeni. Schéma linkového vedeni je doloZeno
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 odbocek &i Zelezni¢nich stanic. Uvedena tfi schémata se lisi trasovanim linky Praha
— Havli¢ktv Brod — Brno v niz§im scénafi. Ve varianté N13 je vyuZzita spojka ze Zst. Bfezinka do
zst. Havlickiv Brod, ve variantach N14 a N16 je vyuzita modernizovana trat Humpolec —
Havli¢k(v 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 a v oblasti Zelezni¢niho uzlu Brno
(varianta jizniho povrchového / severniho tunelového zausténi). Uspofadani zelezni¢niho uzlu
Brno je feSeno v jinych dokumentacich, vtéto UTS jsou zpracovany jizdni doby pro obé
uvazovaneé varianty zausténi VRT.

Schéma linkového vedeni, N13, vyssi scénar

Schéma linkového vedeni, N13, nizsi scénar

Obrazek 6.1 — Linkové vedeni, varianta N13
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Schéma linkového vedeni, N14, vyssi scénar

vl el YAT I

Schéma linkového vedeni, N14, nizsi scénaf

Obrazek 6.2 — Linkové vedeni, varianta N14

Schéma linkového vedeni, N17, vy$si scénaf

Schéma linkového vedeni, N17, nizi scénaf

Obrazek 6.3 — Linkové vedeni, varianta N17
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6.2 Obsluha zelezniéniho uzlu Jihlava

Zelezniéni uzel Jihlava, respektive cela oblast Jihlavska, je velmi dlileZitym mistem na celé trati.
Z predchozich praci, kde byla posuzovana prepravni 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 vytvafi urgité limity
pro feSeni téchto problémovych okruhl. Z tohoto pohledu Ize vnimat dvé moznosti feSeni:

6.2.1  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 zpusobu feSeni vEetné umisténi terminalu osobni
dopravy, coz dokumentuje nasledujici tabulka:

Orientacéni cestovni

Oznaceni Terminal doba pro R
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 napojen) 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. Antonindiv Dil / odb. Stoky) po zpétné napojeni (odb. Mésin)
3) Pro mezilehlé zastaveni je uvazovan pobyt 2,0 min, pro tvrat’ 5,0 min

Tabulka 6.2 — Cestovni doby v uzlu Jihlava

Lze konstatovat, Ze pfima obsluha mésta Jihlava prljezdnymi 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 terminal v zZst. Jihlava
mésto, bude pro plnohodnotnou obsluhu nutné nové propojeni do traté 240 ve sméru na
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OkFisSky (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. Antoniniv Dal (N14, N17)
odb. Stoky (N15)

odb. Bedfichov

Jihlava hl.n.

Trebi¢/Znojmo

Ceské Budéjovice

=

Jihlava mésto

Obréazek 6.4 — Obsluha ZU Jihlava, var. N13, N14, N15, N17 — Prdjezdné uvratové usporadani

Prujezdné uvratové uspofadani ma vyhodu v tom, ze vlaky béhem jizdy neméni smér.

6.2.2  Cdsteéné prijezdné napojeni ZU Jihlava

Castedné prijezdné uspofadani nabizi varianta N16 diky umisténi odb. Smréna, ktera
umozniuje primeé napojeni terminalu Jihlava mésto na VRT smér Praha.

Schéma linkového vedeni
Terminal JIHLAVA MESTO

varianta N16 Havli¢kiv Brod
Praha (Benesov) Jihlava VRT Hme
cols— e OstavaetslvalOstavaWien 300 | [
Ex 300 i H Ostrava/Zlin 300 Ex
i R

200/230

R
R
odb. Smréné (N16) odb. Mésin

Jihlava hl.n.

Ceské Budéjovice Trebi¢/Znojmo

 —
Jihlava mésto

Obrazek 6.5 — Obsluha ZU Jihlava, var. N16 — Prtjezd pfes Zst. Jihlava 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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7 Prichodnost v Uzemi

7.1 Uzemni prachodnost

Na zakladé vysledkl urbanisticko-krajinarského hodnoceni Uzemni prichodnosti koridord VRT
a hodnoceni podminek prichodnosti ve vztahu k uzemné planovaci dokumentaci dotéenych
obci jsou v nasledujici tabulce 7.1 dle dil€ich usek I. — lll. ve spojeni BeneSov - Brno souhrnné
uvedeny varianty, které lIze na zakladé z hodnocenych hledisek charakterizovat jako

Vv s

Kritéria hodnoceni Nejpfizniveji hodnocena varianta dle jednotlivych
useku a kritérii hodnoceni
Usek 1 Usek 2 Usek 3
(Benesov — (Studeny — (Rybné
Studeny) Rybné) — Brno)
1. Urbanisticko - krajinarské hodnoceni N14 N17 N13 Brno, jih
za podminky | za podminky
oddaleni trasy | feSeni stretd
od zamku s komeréné
Jemnisté industrialni
zbénou
Humpolec
2. Hodnoceni uzemni prachodnosti koridord VRT ve vztahu k tzemné planovaci dokumentaci
dot&enych obci
Mira zavaznosti Podminky pro umisténi stavby Usek 1 Usek 2 Usek 3
potencialniho stietu koridoru | v plode dotéené koridorem VRT* (BeneSov — (Studeny — (Rybné
VRT s plochou s rozdilnym Studeny) Rybné) — Brno)
zplsobem vyuZiti
Vysoce zavazny stret Riziko demolice (1) N14 N16 N13 Brno, jih
Zavazny stfet s plochou s Dot¢ena plocha nezastavitelna N14, N13 N14 N13 Brno, jih
rozdilnym zpdsobem vyuziti | (2)
— plocha za§taV|teIna Dot€ena plocha zastavitelna za N14 N14 N13 Brno, jih
(navrhovana) e 0 .
specifickych podminek (3)
Potencialné zavazny stiet Dotcéena plocha vyhledové N14 N13, N14, N15 N13 Brno, jih
s plochou s rozdilnym nezastavitelna (4)
X Siti - ploch
Zpisobem WUZILi - PIocha I poteend plocha vyhledové N14 N14,N16 | N13Brmo, jih
y oo e
zastavitelna za specifickych
podminek (5)
Celkem N14 N14 N13 Brno, jih
Tabulka 7.1 — Komplexni hodnoceni uzemni priachodnosti

Z hlediska uUzemni prachodnosti variantnich koridor VRT BeneSov — Brno ve vztahu
k urbanisticko- krajinafskym podminkam a minimalizaci potencialnich stfetd s plochami
s rozdilnym zplUsobem vyuziti vymezenych v Uzemnich planech dotéenych obci se jako

nejpfiznivéjsi ukazuji kombinace nasledujicich variant dle dil€ich usekd: N14 (l. usek) + N14 (Il.
usek) + N13 Brno, jih (lll. usek). Ve Il. useku pfi upfednostnéni kritéria urbanisticko —

* (1) - (5); oznadeni identické s oznagenim v pfedchozi tabulce — sloupec ,Rozsah a zavaZnost
stietu®
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krajinarskéeho Ize v tomto useku doporucit jako pfiznivéjsi variantu N17, avSak za podminky
feseni stietl s komer¢né industrialni zénou Humpolec.

7.2 Zivotni prostredi

V nasledujicich tabulkach jsou shrnuty rozhodujici stfety z pohledu Zivotniho prostfedi, a to pro
jednotlivé useky tras a jejich varianty. Cervenym podbarvenim jsou vyznadeny vyznamnéjsi

stiety.

Kolize s plochami ZP Var. N13 N14 N15 N16 N17
Oblast VIasim
NATURA2000 ks 0 3
ZCHU ks 0 0
Dalkovy migracni koridor ks 1 3
RBK ks 2 4
km 0,4 0,6
RBC ks 0 2
km 0,0 1,3
Tabulka 7.2 — Strety s plochami ochrany Zivotniho prostredi, oblast Vlasim
Kolize s plochami ZP Var. N13 N14 N15 N16 N17
Oblast Soubéh tras — Studeny
NATURA2000 ks 0
ZCHU ks 0
Dalkovy migracni koridor ks 1
RBK ks 2
km 0,2
RBC ks 0
km 0,0
Tabulka 7.3 — Strety s plochami ochrany Zivotniho prostredi, oblast Studeny
Kolize s plochami ZP Var. N13 N14 N15 N16 N17
Oblast Vysocina
NATURA2000 ks 2 2 1 3 1
ZCHU ks 1 0 0 0 0
Dalkovy migracni koridor ks 2 3 3 1 3
RBK ks 4 6 2 8 4
km 0,7 0,9 0,4 1,5 0,6
RBC ks 0 5 1 3 1
km 0,0 3,3 1,3 2,5 1,3
Tabulka 7.4 — Strety s plochami ochrany Zivotniho prostredi, oblast Vysocéina
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Kolize s plochami ZP Var. | N13 ai N17 |
Oblast Soubéh tras Jihlava — Veverské Kninice
NATURA2000 ks 0
ZCHU ks 0
Dalkovy migracni koridor ks 4
RBK ks 4
km 0,8
RBC ks 0
km 0,0

Tabulka 7.5 — Stfety s plochami ochrany Zivotniho prostiedi, oblast Velké Mezifi¢i

Kolize s plochami ZP Var. [ N13aiN17 Petrov
Oblast Zapojeni do ZUB
NATURA2000 ks 0 1
ZCHU ks 0 0
Dalkovy migracni koridor ks 1 1
RBK ks 2 2
km 0,3 0,3
RBC ks 0 0
km 0,0 0,0

Tabulka 7.6 — Stfety s plochami ochrany Zivotniho prostredi, oblast Brno

Z pohledu kolizi tras s plochami a koridory ochrany Zivotniho prostfedi Ize konstatovat, Ze:
e V oblasti variantniho vedeni tras lokality VIasim je vhodnéjsi trasa N13

e Prlachod zapadni ¢asti kraje VysocCina pfedstavuje ve vSech variantach urcita kolizni mista
(vodni nadrz a tok Zelivka prakticky nelze v této trase obejit) , za nejméné kolizni Ize oznagit
varianty N15 a N17

e V misté zausténi do zelezni¢niho uzlu Brno je vhodné&;si jizni zausténi (var. N13)
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8 Propocet investi€ni naro€nosti trasy VRT Benesov — Brno

8.1 Obecné

Pro jednotlivé varianty navrhu technického feSeni byl zpracovan orientaéni propocet investi¢ni
narocnosti v konstantni cenové urovni roku 2014. Podrobny propocet je ulozen u zpracovatele
uzemné technické studie k pfipadnému ovéfeni dilCich poloZek. Vlastni rozsah prestavby
jednotlivych stanic a tratovych usek( je popsan v kapitole ,Stavebné technické FeSeni®,
pfipadné patrny z pfilozenych vykresu. Souhrn propoctené investi¢ni narocnosti po ucelenych
usecich a skupinach polozek je uveden v pfilohach této zpravy.

Cela feSena trasa byla rozdélena na dil¢i investi¢ni Useky (dopravny, mezistani¢ni useky). Tak
bylo vytvofeno celkem 64 investiCnich UsekUl, které jsou sdruzeny do investi¢nich oblasti
(ucelenych useku traté, které se liSi v jednotlivych variantach). Tyto investi¢ni oblasti jsou
vycCisleny jednotlivé, aby bylo mozZné skladat vyslednou podobu trasy kombinacemi jednotlivych
variant v jednotlivych oblastech.

Pfestoze v trase mohou byt kombinovany rGzné dil€i varianty Usek( a uspofadani jednotlivych
dopraven, je pro orienta¢ni pfedstavu shrnuta investi¢ni naro¢nost do nasledujicich celk:

Varianta (cela trasa) Orientacni investi¢ni narocnost
N1 (Usek Praha — BeneSov) 46 126,6 mil. K&
N13 (BeneSov — Jihlava — Brno) 112 808,6 mil. K&
N14 (BeneSov — Jihlava — Brno) 118 816,6 mil. K&
N15 (BeneSov — Jihlava — Brno) 115 189,1 mil. K&
N16 (BeneSov — Jihlava — Brno) 119 952,7 mil. K&
N17 (BeneSov — Jihlava — Brno) 115 217,4 mil. Ké
Pelhfimov — Havli¢kav Brod 13 614,3 mil. K&

Tabulka 8.1 — Souhrn propoctené investicni narocnosti

Celkové Ize konstatovat, Zze orientaCni investi¢ni naroCnost trasy VRT Praha — Brno pfes
BeneSovsko se pohybuje v fadu 158,9 az 166,1 mld. Ké (bez spojky BeneSov — Dobfickov, bez
centralniho nadrazi v Zelezni¢nim uzlu Brno a bez navazného spojeni Pelhfimov — Havli¢kdv
Brod).
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9 Projednani uzemné technické studie

V prabéhu projekénich praci byly diléi vysledky Uzemné technické studie projednavany
v pracovni roviné za UcCasti zastupcl zadavatele, Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni
organizace, a zastupcd Ministerstva dopravy Ceské republiky.

Kromé pracovnich porad bylo uspofadano nékolik informaénich setkani se zastupci Krajského
Ufadu kraje Vysocina, zastupcu mistnich samosprav a odborné verejnosti. Na téchto jednanich
prezentovali zastupci MD CR, SZDC a tymu zpracovatele divody a cile tzemné technické
studie a jeji dil¢i vysledky. Vefejna jednani se uskutec¢nila ve dnech 14.1.2014 (prezentace na
Krajském Gfadé kraje Vysocina) a 9.4.2014 (prezentace v t&locviéné ZS Senozaty).

Na obou jednanich byli pfitomni zastupci dotéenych obci i zastupci vefejnosti. Z jednani
vyplynulo, Ze zastupci mistnich samosprav v oblasti, kde dosud neni v ZUR tzemni rezerva
vysokorychlostni traté, jsou jednotné proti tomuto zaméru, a to bez ohledu na mozné lokalni
upravy vedeni trasy. Doklady tohoto postoje jsou uvedeny v pfilohové &asti této zpravy.

Dale zpracovatel navstivil vybrané obce v této lokalité, jejichz vedeni mélo zajem o blizSi
informace (setkani napf. v obcich Simanov a Senozaty, kde byli pfitomni i zastupci samosprav
sousednich obci). Pfes odmitavé stanovisko pfesto doslo na zakladé téchto setkani k dil&im
Upravam tras.

Déale byl zamér zpfesnéni koridoru VRT projednavan i se starosty vychodni oblasti kraje
starostld mést a obci v useku Jihlava — Domasov. Vzhledem k tomu, Ze se v tomto Useku jedna
0 Upravu jiz existujiciho koridoru Uzemni rezervy, bylo jednani konstruktivni a na jeho zakladé
doSlo k upravam trasovani s cilem minimalizace zasahu do Uuzemi jednotlivych obci (Kozlov

Vzhledem k pfevazné informativnimu charakteru setkani nebyly pofizovany zapisy.
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10 Zaver
10.1 Obecné

V pfipravné fazi kazdého projektu je potfeba prokazat jeho POTREBNOST (dopravni a
spolegenskou), PRUCHODNOST (Gzemni a environmentalni) a PROVEDITELNOST
(ekonomickou). Tato uzemné technicka studie je zamé&fena na zodpovézeni zakladnich otazek
z hlediska PRUCHODNOSTI v tUzemi. Z pohledu POTREBNOSTI bude vyhledové nutné
navrhovana feSeni sit¢ Rychlych spojeni posoudit formou Studie pfilezitosti / Studie
proveditelnosti vCetné ovéfeni pFepravnich ofekavani dopravnim modelem. Vzhledem ke
slozitosti dilCich Casti systtmu VRT a potfebé koordinovaného a inovativniho pfistupu
k pfipravé celé sité Rychlych spojeni je zarover nutné v dohledné dobé zpracovat dokumentaci,
ktera by fesila dilCi technické aspekty a jejich dopad do legislativy.

10.2 Shrnuti

Uzemné technickd studie VRT BeneSov — Brno navrhla trasy v predmétném Useku
ve variantach v¢etné modifikaci zausténi do stavajici zelezni¢ni sité. Lze konstatovat, ze
dotené uzemi je tak exponované (at’ uz z hlediska ochrany Zivotniho prostfedi nebo z pohledu
vyuziti Uuzemi), Ze zcela bezkolizni trasu prakticky nelze navrhnout. Pdvodné navrhované
varianty H4 a V7 byly v pribé&hu praci a projednani vyhodnoceny jako nepfijatelné, proto bylo
provéfovano dalSich 12 variant. Jejich dodateénymi uUpravami bylo posléze formulovano
5 sledovanych variant (N13 az 17). Zatimco varianty N13 aZz N16 respektuji zakladni navrhové
parametry (navrhova rychlost 350 km/h, maximalni podélny sklon do 20 %o), varianta N17 ma
tyto parametry snizené z dlvodu tésného soubéhu s dalnici D1 v oblasti Vysoliny. Lze
konstatovat, Ze zadna z variant neni jednoznacné nejlepSi ze vSech hledisek, navic usekoveé se
ukazatele prichodnosti i pfinosnosti variant lisi.

sv v

narocnost (a to i v pfipadé zahloubeni trasy v okoli zamku Jemnisté), z hlediska provozniho
jsou srovnatelné (jizdni doby s rozdilem cca 0,1 min). Varianta N13 (severni) vykazuje naopak
méné stfetd s plochami Zivotniho prostredi, ale vice stfetd ve vyuziti uzemi. V oblasti Vysociny
je 5 variant uzemnich stop. Z hlediska zivotniho prostfedi vykazuje nejméné konfliktd trasa N15,
neumoznuje vSak vyznamnégjSi obsluhu uzemi Havlickobrodska a Humpolecka. Z toho pohledu
se ukazuje jako vhodnéjSi variant N14, na kterou Ize navazat modernizaci traté 237. Varianta
N17 pfes sva provozni negativa (mirné delSi cestovni doby diky niz8i rychlosti a vySsi sklony)
spojuje v tak citlivé oblasti dvé liniové stavby do jednoho uceleného koridoru. V useku Jihlava —
Brno jsou trasy prakticky invariantni (s vyjimkou napojeni do Zelezni¢niho uzlu Brno, kde jsou 2
varianty vyvolané budouci polohou hlavniho nadrazi). Lze konstatovat, Ze pouze z pohledu
prichodnosti a provoznich ukazatell nelze z pohledu zpracovatele jednoznacné vybrat jednu
z variant. Rozhodujici tedy bude dalSi projednavani v ramci uzemné planovaci Cinnosti na
strané jedné a vysledky ekonomické efektivity, vyjadfujici pomér pfinosu a nakladd na strané
druhé. Tato uzemné technicka studie je podkladem pro navazujici studii proveditelnosti, ktera
detailngji urci sledovany provozni koncept, dopravni vyuziti celého zaméru (v€etné prepravni
progndézy) a v navaznosti pak ekonomické hodnoceni posuzovanych variant véetné napojeni do
stavajici Zzeleznicni sité.

Souhrnné ukazatele jednotlivych variant v dil€ich usecich rekapituluji nasledujici tabulky.
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Varianta N13 N14 N15 ‘ N16 | N17
Usek Vlasim
staniéeni od km 51,000 51,000

do km 72,000 72,821
Délka useku km 21,000 21,821
Névrhova rychlost km/h 350 350
Maximalni sklon Y60 20 20
Soubéh koridoru ZUR km NE NE
Soubéh s D1 km NE NE
Pocet tunell ks 5 4
Délka tunell m 7600 2925
Pocet velkych most( ks 5 7
Délka velkych mostii m 1462,1 3285 dttoN13 | dttoN14 | dtto N13
Zemni prace (mimo tunely) nasypy m3 451230 1545217

e m3 | 3275639 | 2923409
Pocet stanic ks 0 0
Pocet kolejovych propojeni ks 1 1
Pocet sjezddl ks 0 0
i
Kolize s plochami ZP NATURA2000 | ks 0 3

ZCHU ks 0 0

Délkovy

migracni ks 1 3

koridor

oace | s |0 0

RBK ks 2 4

km 0,4 0,6
RBC ks 0 2
km 0,0 1,3
Investi¢ni naroénost mil.K¢ [ 17311,8 14 696,4
- Uzemni priichodnost: stupefi zavaZnosti stfetu (znamka 1 aZ 5) x rozloha [ha]
Tabulka 10.1 — Shrnuti vyslednych ukazatelt variant, oblast Vlasim

Zatimco z hlediska stfetd se Zivotnim prostfedim je méné konfliktni trasa N13 (N15, N17), trasa
N14 (N16) je SetrngjSi z pohledu zasahu do vyuZiti uzemi. Hlavnim stfetovym mistem varianty
N14 je obec Jemnisté, kde by bylo mozné trasu dale zahloubit do tunelu.
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M

SUDOP
PRAHA

Varianta N13 N14 N15 N16 | N17
Usek Studeny
staniceni od km 72,000

do km 82,000
Délka useku km 10,000
Névrhova rychlost km/h 350
Maximalni sklon Y60 20
Soubéh koridoru ZUR km NE
Soubéh s D1 km NE
Pocet tunell ks 2
Délka tunell m 745
Pocet velkych most( ks 3
Delka vellyeh mosty - 105 dttoN13 | dttoN13 | dttoN14 | dtto N13
Zemni prace (mimo tunely) nasypy m3 394 505

zéfezy m3 | 2743898
Pocet stanic ks 0
Pocet kolejovych propojeni ks 1
Pocet sjezdl ks 0
Uzemni priichodnost - urbanismus- Ano
doporucena var. krajina

Crg;godnost Ano
Kolize s plochami ZP NATURA2000 | ks 0

ZCHU ks 0

Dalkovy

migracni ks 1

koridor

ezoace | ' |0

RBK ks 2

km 0,2
RBC ks 0
km 0,0

Investiéni naroénost mil.K¢ 5723,9

Tabulka 10.2 — Shrnuti vyslednych ukazatel( variant, oblast Studeny

V oblasti odb. Studeny jsou vSechny trasy smérovany do spoleéného useku.
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M

SUDOP
PRAHA

Varianta N13 N14 N15 N16 | N17
Usek Vysocina
staniceni od km 82,000 82,821 82,000 82,821 82,000
do km 141,000 134,848 135,542 135,275 134,594
Délka Useku km 59,000 52,027 53,542 52,454 52,594
Navrhova rychlost km/h 350 350 350 350 200-250
Maximalni sklon %0 20 20 20 20 33
Soubéh koridoru ZUR km 7,5 NE NE NE NE
Soubéh s D1 km 3,7 20,1 14,1 19,7 41,6
Podet tunelli ks 15 14 10 11 11
Délka tuneld m 10600 17000 15160 19650 4775
Pocet velkych most ks 15 13 14 17 21
Délka velkych most(i m 4353,7 8369 7890,7 9630 7860
Zemni prace (mimo tunely) nasypy m3 2551073 4452121 4 357 247 5321278 1959375
zétezy m3 | 10319749 | 5855109 | 5970598 | 4070945 | 4843776
Potet stanic ks 1 0 0 0 1
Pocet kolejovych propojeni ks 1 2 2 1 2
Poiet sjezdd ks 3 2(3) 2 2(3) 2
gég?r:"éz:.‘;cgfnw - 322 264 296 227 270
Kolize s plochami ZP NATURA2000 ks 2 2 1 3 1
ZCHU ks 1 0 0 0 0
Dalkovy
migracni ks
koridor 2 3 3 1 3
Prirodni ks
rezervace 0/1 0 0 0 0
RBK ks 4 6 2 8 4
km 0,7 0,9 0,4 1,5 0,6
RBC ks 0 5 1 3 1
km 0,0 3,3 1,3 2,5 1,3
Investi¢ni naroénost mil.KE | 351235 42 605,2 34119,2 43 470,6 339152

- Uzemni priichodnost: stupefi zavaZnosti stfetu (znamka 1 aZ 5) x rozloha [ha]

Tabulka 10.3 — Shrnuti vyslednych ukazatelt variant, oblast Vysocina

Pfes zapadni Cast kraje Vysocina je navrzeno 5 Uzemné (i parametrové) rozdilnych tras. Tento
usek je nejexponovanéjsi z celé trasy Praha — Brno. Z pohledu zasah( do chranénych ploch
Zivotniho prostfedi jsou ohleduplnéjdi varianty N15 az N17, zasah do ploch intenzivné
vyuzivanych lidskou €innosti je mensi ve variantach N16 (a dale N14 a N17). Varianta N16 vSak
vykazuje zasadni stfet v prichodu kolem mésta Humpolce (pramyslova zéna).
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SUDOP
PRAHA

Varianta N13 N14 N15 ‘ N16 | N17
Usek Jihlava - Veverské Kninice
staniceni od km 141,000
do km 193,000
Délka tseku km 52,000
Navrhova rychlost km/h 350
Maximalni sklon %o 20
Soubéh koridoru ZUR km 41
Soubé&h s D1 km 22,9
Pocet tunell ks 6
Délka tunel( m 3800
Pocet velkych mostd ks 16
Délka velkych mostu m 6776,6 dtto N13 dtto N13 dtto N13 dtto N13
Zemni prace (mimo tunely) nasypy m3 3254 243
zétezy m3 7315 369
Pocet stanic ks 1
Pocet kolejovych propojeni ks 3
Pocet sjezd ks 1
Uzemni priichodnost -
. Ano
doporucena var.
Kolize s plochami ZP NATURA2000 ks 0
ZCHU ks 0
Dalkovy
migracni ks
koridor 4
Prirodni
ks
rezervace 0
RBK ks 4
km 0,8
RBC ks 0
km 0,0
Investi¢ni ndroénost mil.K¢ 29 398,2

’ v

Tabulka 10.4 — Shrnuti vyslednych ukazatelt variant, oblast Velké Mezifiéi

Usek Jihlava — Veverské Kninice je shodny pro v8echny varianty tras.
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Varianta N13 aZ N17 Petrov ‘ |
Usek Zapojeni do ZUB
staniceni od km 193,000 193,000

do km 211,400 210,962
Délka Useku km 18,400 17,962
N&vrhova rychlost km/h 350 300
Maximalni sklon %0 20 20
Soubéh koridoru ZUR km 18,4 NE
Soubéh s D1 km 12,1 NE
Pocet tunell ks 5 3
Délka tunell gy 7045 9518
Pocet velkych mostd ks 6 3
Délka velkych mostu m 1482 925
Zemni prace (mimo tunely) nasypy m3 668 493 948 880

zarezy m3 1476 618 823 000
Pocet stanic ks 0 0
Pocet kolejovych propojeni ks 1 1
Pocet sjezdl ks 1 0
Uzemni priichodnost 267 706
Kolize s plochami ZP NATURA2000 ks 0 1

ZCHU ks 0 0

Dalkovy

migracni ks

koridor 1 1

PFirodni

rezervace ks 0 0

RBK ks 2 2

km 0,3 0,3
RBC ks 0 0
km 0,0 0,0
Investicni narocnost mil.K¢ 15 464,3 16 610,8
- Uzemni priichodnost: stupefi zavaZnosti stfetu (znamka 1 aZ 5) x rozloha [ha]
Tabulka 10.5 — Shrnuti vyslednych ukazatelt variant, oblast Brno

Z pohledu zausténi do Zelezniéniho uzlu Brno Ize konstatovat, Ze trasa tzv. jizniho zausténi
(uvazovana ve var. N13 az N17 jako zakladni) je Setrngjsi jak z pohledu zasahu do uzemi, do
ploch s ochrannou zivotniho prostfedi, tak i z pohledu investicniho. Rozhodujici vSak je
rozhodnuti o umisténi hlavniho nadrazi v ramci zelezni¢niho uzlu Brno. Zakladni trasa (jizni)
plati pro odsunutou polohu hlavniho nadrazi, alternativni (severni) stopa umoznuje vybudovani
podzemni stanice pod prostorem stavajiciho hlavniho nadrazi.

A.1 — Pravodni zprava 41



Uzemné technicka studie VRT Bene$ov — Brno

%sunop

¥ \PRAHA

Varianta N13 N14 N15 ‘ N16 N17
Usek Celkové shrnuti variant
staniceni od km 51,000 51,000 51,000 51,000 51,000

do km 211,400 205,248 205,942 205,675 204,994
Délka Useku km 160,400 154,248 154,942 154,675 153,994
Navrhova rychlost km/h 350 350 350 350 200-350
Maximalni sklon %0 20 20 20 20 33
Soubéh koridoru ZUR km 66,9 59,4 59,4 59,4 59,4
Soubéh s D1 km 38,7 55,1 49,1 54,7 76,6
Poéet tunelli ks 33 31 28 28 29
Délka tuneld m 29790 31515 34350 34165 23965
Pocet velkych most ks 45 45 44 49 51
Délka velkych most(i m 15177,9 21016,1 18 714,9 222771 18 684,2
Zemni prace (mimo tunely) nasypy m3 7319544 | 10314579 | 9125718 | 11183736 | 6727 846

zétezy m3 | 25131273 | 20314403 | 20782122 | 18530239 | 19 655 300
Pocet stanic ks 2 1 1 1 2
Pocet kolejovych propojeni ks 7 8 8 7 8
Poiet sjezdd ks 5 4(s) 4 4(s) 4
Cestovni doba Praha hl.n. - .
Brno hl.n. Ex,350km/h | M 58,8 57,3 57,5 57,1 60,6

Ex, 300 km/h | min 62,8 61,5 61,8 61,7 63,8

Ex, 230 km/h | min 75,9 74,8 74,6 74,3 75,1
Trakéni préce Ex, 350 km/h | kWh 9832 9 604 viz N14 viz N14 9501
(soucet tam a zpét) Ex, 300 km/h | kWh 8 445 8290 viz N14 viz N14 8348
Uzemni priichodnost 963 773 936 737 911
Kolize s plochami ZP NATURA2000 ks 2 5 1 6 1

ZCHU ks 1 0 0 0 0

Dalkovy

migracni ks

koridor 9 12 10 10 10

Pfirodni ks

rezervace 0/1 0 0 0 0

RBK ks 14 18 12 20 14

km 2,3 2,8 2,013 3,287 2,216
RBC ks 0 7 1 5 1
km 0,0 4,6 1,3 3,733 1,3

Investi¢ni naro¢nost mil.KE | 103 021,7 107 888,1 102 017,4 108 753,4 101 813,4

- Uzemni priichodnost: stupefi zavaZnosti stfetu (znamka 1 aZ 5) x rozloha [ha]

- bez zelezni¢niho uzlu Jihlava

- jizni zausténi do Zelezni¢niho uzlu Brno

Tabulka 10.6 — Shrnuti vyslednych ukazatelt variant (porovnani)
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11  Prilohy
Pfiloha 1 Spole¢né stanovisko obci
Pfiloha 2 Zadost o ukonéeni praci
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