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R Rychlik

SC SuperCity
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SOKP Silniéni okruh kolem Prahy
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Szz Staniéni zabezpecfovaci zafizeni
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TNS Trakéni napajeci stanice

TV Trakéni vedeni

TZZ Tratové zabezpe€ovaci zafizeni
TZK Tranzitni Zelezniéni koridor

VB Vypravni budova

RS /VRT Rychlé spojeni / Vysokorychlostni trat
U]= Uzemni plan

UPD lizemné& planovaci dokumentace
Zast. Zelezniéni zastavka

ZUR Zasady uzemniho rozvoje

Zst. Zelezni¢ni stanice
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1 Technické parametry tras
1.1 Sklonové poméry (pro vSechny varianty)

Vzhledem k tomu, Ze systém Rychlych spojeni je koncipovan pro osobni dopravu, bylo mozno
zvySit maximalni podélny sklon traté. Pvodni hodnoty 12,5 %o, které platily pro smiSeny systém
osobni a nakladni dopravy, je pro tyto podminky zbyte¢né omezujici. S ohledem na skute¢nost,
ze se navrhuje na nové trati provoz jak modernizovaného vozového parku, tak vyhledové
pofizenych vysokorychlostnich jednotek, provéroval zpracovatel koncepty sklonovych poméru
do 20 %o, do 25 %o a do 35 %.. Vzhledem k trakénim vlastnostem standardnich lokomotiv byl
zvolen koncept sklonovych pomérd do 20 %. pro vSechny varianty tras. Tato hodnota plati ve
v8ech usecich bez rozdilu maximalni tratové rychlosti.

V kratkych Usecich (rampy v mist€ mimourovnovych kfizeni) mize byt dosazeno i vysSiho
sklonu do 25 %o tak, aby nedochazelo ke zbyteCnému prodrazovani technického feseni.

K omezeni maximalniho podélného sklonu dochazi v tunelech. Odpor z tunelu je zavisly na
rychlosti a profilu tunelu. PFi profilu jednokolejného tunelu profilu 70 m? a rychlosti 200 km/h je
odpor z tunelu 4 %o. Pro rychlost 350 km/h je to ale jiz 13 %o. Sklonové poméry jsou sice
navrhovany s pfihlédnutim k tunelim, ne vSak striktné tak, ze by se od maximalni hodnoty 20 %o
odeditala hodnota odporu. Tunely tak pomérné vyznamné ovliviuji rychlostni kfivku (a tim i
jizdni dobu) i spotfebu trakeni elektrické energie.

1.2 Varianta H4

Zakladni navrhovou rychlosti pro variantu H4 je 350 km/h. Tato rychlost je postupné snizovana
v oblasti zapojeni do Zelezni€¢niho uzlu Praha. Tratova rychlost 350 km/h je zaroven zakladnim
pfedpokladem pro dosazeni jizdni doby Praha — Brno pod 60 minut.

Polomér oblouku R (m) 6 100 10 000
Tratova rychlost V (km/h) 350 350
Vmin (km/h) 200/ 160 200/ 160
NavrhovanéD (mm) 157 65
Nedostatek pfevySeni | (mm) 80 80
Pfebytek prevySeni E (mm) 80/ 108 18/35
Délka prechodniceLk (m) 413 171
Strmost nelinearni vzestupnice 50V 50V
Zelezniéni svréek stérk. loze stérk. loze
Tabulka 1.1 — Zakladni navrhové prvKky varianty H4

1.3 Varianta V7

Varianta V7 vznikla v ramci provéfeni alternativni trasy s niZ8imi navrhovymi parametry tak, aby
byla situovana co nejdale od vétSich sidel. Navrhové prvky jsou do zna¢né miry dany uzemim,
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kterym trasa prochazi. Zakladni tratova rychlost je snizena na 300 km/h s velmi limitujicimi
smérovymi poloméry v obloucich. Trasa je konstruovana pro vyuziti pevné jizdni drahy.

Polomér oblouku R (m) 3220 4720 5500
Tratova rychlost V (km/h) 300 330 350
Vmin (km/h) 140 160 160
NavrhovanéD (mm) 180 173 163
Nedostatek pfevyseni | (mm) 150 100 100
Prebytek pfevySeni E (mm) 109 109 109
Délka pfechodnicelLk (m) 325 345 345
Strmost nelinearni vzestupnice 4,01V 4,02V 4,03V
Zelezniéni svriek PJD PJD PJD
Tabulka 1.2 — Zakladni navrhové prvky varianty \'7

1.4 Varianta N1

Zakladni navrhovou rychlosti pro variantu N1 je 350 km/h stejné jako u varianty H4. Tato
rychlost je postupné snizovana v oblasti zapojeni do Zelezni¢niho uzlu Praha.

Polomér oblouku R (m) 6 100 10 000
Tratova rychlost V (km/h) 350 350
Vmin (km/h) 200/ 160 200/ 160
NavrhovanéD (mm) 157 65
Nedostatek prevyseni | (mm) 80 80
Pfrebytek pfevySeni E (mm) 80/ 108 18/35
Délka pfechodnicelLk (m) 413 171
Strmost nelinearni vzestupnice 50V 50V
Zelezniéni svréek térk. loze térk. loze
Tabulka 1.3 — Zakladni navrhové prvky varianty N1

1.5 Odbocky

V misté odbocCek do stavajicich trati je navrhovana odbocna rychlost tak, aby respektovala na
jedné strané rychlostni kfivku uvazovanych souprav a na druhé strané aby nebylo technické
feSeni pfilis velkorysé vzhledem k pfedpokladanému vyuZziti.

Odbocna rychlost pro napojeni BeneSova ve varianté N1B je 200 km/h (pfedpokladana
maximalni rychlost pro vétSinu odbocujicich vlakud). V ostatnich pfipadech (odb. Otice, napojeni
BeneSova ve varianté N1A) je uvazovano s rychlosti 100 az 130 km/h a napojenim do
stavajicich trati dle souasnych rychlostnich podminek (100 km/h).

A.2 — Technicko technologicka zprava 5
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2 Stavebné technicky popis trasy
2.1 Navrh trasy — varianta V7

Stavebné VRT zacina na hostivafském zhlavi osobniho nadrazi Zst. Praha-VrSovice. S vedenim
koleji VRT od tohoto mista az do prostoru terminalu zst. Praha-Zahradni Mésto se uvazuje jiz
v pfipravné dokumentaci / projektu stavby na pfestavbu Useku Praha hl.n. — Praha-Hostivar.
V prostoru terminalu Praha-Zahradni Mésto je podle této dokumentace rezervovano misto pro
dvé tratové koleje VRT.

Z terminalu Praha-Zahradni Mésto trat klesa do razeného tunelu (dva jednokolejné tubusy) pod
primyslovou zénou HostivaF. Klesajici rampu v horni Urovni kfizi stavajici trat VrSovice —
MaleSice. Poloha vystupniho portalu tunelu pod primyslovou zénou je dana pfedevSim
maximalni povolenou délkou tunelu.

V km 13,0 az 15,0 prochazi trat pomé&rné volnym Gzemim, v navrzich na zmény UP je vSak
tento prostor Zadan na plochy pro bydleni.

V km 15,0 az 16,0 trasa kfizi pas obytné zastavby podél ul. K dalnici, kterou podchazi mélkym
kratkym razenym tunelem. Pfilehld ¢ast ve sméru staniCeni se nachazi v hloubeném tunelu
z dlvodu ochrany sousedni obytné zastavby Uhfinévse. Prakticky cela tato ¢ast je v tunelu
Uhfinéves.

Vkm 22,5 — odb. Otice je trasa vedena v otevieném zafezu. V odb. Otice je situovano
dvoukolejné odboceni s kolejovym propojenim. Kfizeni s VRT je mimourovriové, napojeni do
traté 4.TZK pfed Zst. Strangice je sice dvoukolejné, ale s tratovym droviiovym napojenim.
V pfevazné své délce trasa prochazi okrajem ploch s lesnim porostem v sousedstvi s ornou
pudou. Obytna zastavba Kolovrat (cca 350m) bude chranéna vedenim traté v dostate¢né
hlubokém zafezu. Trasa se kfizi se silniéni komunikaci SOKP 511 ve spodni urovni pod touto
komunikaci. KFizeni je prakticky kolmé, pfedpoklada se realizace kratkého mélkého hloubeného
tunelu.

V Casti odb. Otice — km 31,0 je trasa vedena prakticky v celé délce v tunelu. Jedna se o razeny
tunel bez naruseni povrchu. Z divodu omezené délky tunelu stanovené TSI je v km 29,0 tunel
pferuSen v délce 500 m v misté kfizeni s Lomnickym potokem. V pfilehlych svazich bude muset
byt z ddvodu dosazeni délky 500 m proveden hluboky zafez. Blizkost obytné zastavby obce
Dolni Lomnice bude provedena protihlukovym valem.

V km 32,0 az 34,0 je trasa vedena po svazich udoli Kfivoveského potoka. Lokalita je prakticky
bez osidleni s ojedin&lou byvalou usedlosti Dub. Pfiblizuje se k obci Rehenice. V posledni partii
je vedena razenym tunelem skrz kopec Stary vrch.

V km 35,4 az 40,7 je trasa vedena po povrchu, s technicky vyznamnym mostnim objektem
pfemosténi feky Sazavy. Ve vzdalenosti 100m od tohoto objektu se nachazi okraj zastavby
rekreacni osady Vrabli Brod a ve vzdalenosti 400m okraj obytné zastavby obce Nespeky.
ProtoZe tento most bezprostfedné navazuje na dva jednokolejné tunely skrz kopec Stary vrch, i
v pfipadé mostu pujde o dvé oddélené mostni konstrukce, ale stejné vysce.

A.2 — Technicko technologicka zprava 6
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Vkm 38,0 se nachazi vyhybna Bukova Lhota. Soucasti je i dvoukolejné odboceni
s mimourovriovym kfizenim do BeneSova. Trasa se v této ¢asti nachazi v zafezu, prakticky bez
moznosti negativniho ovlivnéni okraje mésta PofiCi nad Sazavou.

V ¢asti vyh. Bukova Lhota — km 42,5 smérem do BeneSova jsou obé koleje vedeny prakticky
v samostatnych osach. Je to dano potfebou vytvofit mimouroviiové kfizeni s kolejemi VRT.
Vyznamnym objektem bude pfemosténi Konopistského potoka. Potok se nachazi v uzkém a
hlubokém tdoli s ob&asnou rekreaéni zastavbou. Udoli budou pfemostovat i koleje VRT. Pljde
tedy o komplex nékolika mostu ve dvou vyskovych urovnich. Z mostl jsou koleje vedeny do
dvou samostatnych jednokolejnych tunelll oznacenych jménem Bernatek. V misté soubéhu se
stavajici silnici 1/3 obé samostatné koleje opusti tunel a spoji se do klasického usporadani
dvoukolejné traté.

V Casti km 42,5 — Zst. BeneSov u Prahy je trasa vedena v zafezu a potom vstupuje do tunelu u
rozvodny CEZ a pod stavajici silnici 1/3 a nasledné pod obytnou zastavbu BeneSova. Tunelova
Cast pod zastavbou bude sice pomérné mélka, ale razena. Tunel konCi na zapadni strané
kolejisté stanice. Koleje jsou vedeny ve snizené niveleté v zarubnich zdech. V tomto prostoru
jsou umistény krajni nastupisté. Pochozi plocha nastupidt je ve vySce podlahy stavajiciho
podchodu. Na nastupisté u kol.£.2 je pfistup zajistén dalSim kratkym podchodem. V oblasti
stanice koleje vystoupaji priblizné do urovné nivelety stavajiciho kolejisté. Zde je situovano
propojeni do kolejisté stavajici stanice a do vleCek. Zaroven je v tomto prostoru navrzeno
tratové zapojeni dvoukolejné tratové spojky od VRT ze sméru od Brna.

Napojeni BeneSova na VRT ve sméru na Brno je zajisténo dvoukolejnou tratovou spojkou do
odb. Dobfickov. Kol.€.2 této spojky bude obousmérné vyuzivat i doprava z/do Vlasimi. Z kol.¢.1
je odbocka do stavajici zst. Struharov. Ta bude slouzit pouze pro obsluhu mistni viecky.

2.2  Navrh trasy — varianta H4

Stavebné VRT zacina (stejné jako var. V7) na hostivaiském zhlavi osobniho nadrazi Praha
Vrdovice. S vedenim koleji VRT od tohoto mista az do prostoru terminalu Praha Zahradni Mésto
se uvazuje jiz v pripravné dokumentaci na pfestavbu useku Praha hl.n. — Praha Hostivafr.
V prostoru terminalu Praha Zahradni Mésto je podle této dokumentace rezervovano misto pro
nové ostrovni nastupisté na kolejich VRT. Presto, Ze se jevi tato ¢ast jako stabilni, mize ji
ovlivnit idea na realizaci zaméru ,nové spojeni I1“. Sty€ny bod v terminalu Praha Zahradni mésto
je vSak zachovan.

Vyjezd z Prahy smérové i sklonové vychazi z dfive zpracované dokumentace, studie Praha —
Bystfice u Bene$ova (zpracované v ramci TES Horni Dvoristé — Ceské Budgjovice). V ramci
této studie byla doporugena jedna varianta (POD15ZM+H), ktera byla dale zanesena do ZUR
Prahy a StfedoCeského kraje.

Usek Praha — Bukova Lhota (Bene$ov) je smérové navrzen shodné s trasou zanesenou do
ZUR. Sklonovy navrh je véak rozdilny, z ddvodu zkraceni maximalni délky tuneld pod 5 km.
Oproti pavodni trase doslo ke zkraceni tunelu v oblasti Hostivafe (posunem brnénského portalu)
a ke vyusténi trasy na povrch v blizkosti obce Velké Popovice.

A.2 — Technicko technologicka zprava 7
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DalSi zménou je zfizeni odbocky Otice - propojeni VRT s zst. Strancice, ktera vSak pro provoz
pravidelnych vlakli nema zasadni vyznam (vyjma pfipadnych Sp vlaki smér Sazava).

Reseni Bene$ova a napojeni na VRT je shodné s var. V7.

2.3 Navrh trasy — varianta N1

Varianta N1 vznikla na zakladé zadani — respektovat v maximalni mife variantu H4 a zaroven
vyfesit rozhodujici kolizni mista. Trasa vychazi ze zst. Praha-VrSovice a do nové vzniklé Zst.
Praha-Zahradni Mésto jsou pfidany 2 koleje na sever od optimalizované traté (tedy pfes prostor
byvalé Zst. Praha-VrSovice sef.n.).

Uspofadani zst. Praha-Zahradni Mésto je FeSeno variantné, pfedpoklad zaloZeny na dopravné
technologickych vypoctech je ale zajisténi idealné 4 nastupistnich hran pro vysokorychlostni
trat. Vzhledem k tomu, Ze ke stavajicimu navrhu nastupist’ v Zzst. Praha-Zahradni Mésto Ize
pfidat nejvySe 2 az 3 nové nastupidtni hrany, bude nutné vyhradit pro vysokorychlostni trat
alespon jednu z nastupistnich hran, navrhovanych jiz v ramci optimalizace traté Praha-Hostivar
— Praha hl.n.

Trasa N1 vede ze Zst. Praha-Zahradni Mésto vychodnim smérem zhruba ve stopé dosavadnich
navrha, ale za to v rozdilné niveleté. Trat stoupa po estakadeé pres trat Praha-VrSovice — Praha-
Malesice i pfes trat Praha-Hostivaf — Praha-MaleSice a do tunelu se dostava az v prostoru pod
ul. Rabakovska. Portal tunelu je tak posunut o cca 1 km vychodné oproti pfedchozimu navrhu a
poskytuje tak vétSi moznosti umisténi protéjSiho portalu a zaroven dodrzeni maximaini délky do
5 km.

Tunelova trasa je cca od km 8,6 vedena pod oblasti primyslové zény a dale pod sidlistém
Horni Mécholupy. Vyhodou tohoto trasovani je moznost posunu jihovychodniho portalu tunelu
az do km 13,0 (za ulici FrantiSka DiviSe) pfi zachovani délky tunelu 4,4 km.

V oblasti Petrovic jihovychodné od kontejnerového termindlu METRANS je trasa vedena
v otevieném zarezu délky cca 0,6 km. Nasleduje tunel délky 2,9 km pod oblasti navrhované
obytné zastavby. Oproti varianté H4 je stopa tunelu posunuta severné tak, aby byla pokud
mozno vedena pod komunikaci a ne pod plochou pro zastavbu. Vychodné od obce Benice (km
16,6) je trat opét vedena v otevieném zarezu.

V km 19,25 trasa kfizi budouci trasu SOKP (stavba 511). Pfestoze je trasa v tomto misté
v tunelu s nadlozim, dostate¢nym pro technické vyfeSeni kfizeni (niveleta traté cca 16,0 m pod
terénem), bude nutna koordinace obou staveb zejména s ohledem na mozné vybudovani
predstihovych objektl v misté kfizeni.

Déle az do km 22,55 je trasa vedena razenym tunelem pod oblasti s masivni vystavbou
rezidencniho bydleni.

Mezi km 22,55 a 23,90 je trat vedena v otevieném zafezu. V tomto misté je situovana odb.
Otice, ze které vede tratova spojka do zst. Strancice. tato tratova spojka je navrZzena ve dvou
alternativach — jednokolejné a dvoukolejné, alternativy se Castecné liSi i sklonovymi poméry.
Tato spojka muze byt vyznamngji vyuZzita ve stavebni etapé, kdy bude zprovoznén pouze usek
Praha — Strancice, vyhledové se vsak silné vyuziti nepfedpoklada, zpracovatel studie se proto

A.2 — Technicko technologicka zprava 8



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’ggg:

priklani k jednokolejné varianté, ktera znamena jak mensi plochu zabor( nedraznich pozemka,

.....

Tunel délky 4,565 m je dale navrzen pod oblasti VSechrom a pod prdmyslovou zoénou,
pfiléhajici k dalnici D1. Trasa tunelu je =zarovenl navrzena tak, aby pasmo Kkoridoru
nezasahovalo do zastavitelného Uzemi mésta Velké Popovice a neomezovalo tak stavajici
obytnou zastavbu.

Mezi km 28,45 a 30,05 trasa vede v otevieném zafezu a na estakadé pres udoli (vC. kfizeni
vodovodniho pfivadéée Zelivka v km 29,56). Hluboky zafez v km 29,0 az 29,1 Ize vyuzit pro
vybudovani pfesypaného prechodu pres trat v misté kfizeni biokoridoru.

Odklon od puvodni trasy H4 mezi km 24,0 a 32,0 az o cca 0,6 km vychodné je jednak z d{ivodu
minimalizace zasahu koridoru do zastavéného uzemi mésta Velké Popovice a jednak z divodu
kolize trasy H4 se zdroji pitné vody v km 29,0 (zdroj vody pro vyhladeny mistni pivovar).

Od km 32,5 je trasa N1 vedena opét v ose varianty H4. Trasa je do Uzemi zasazena tak, aby
maximalné respektovala zastavitelné oblasti. Mezi km 35,40 a 35,85 je navrzen most pfes udoli
feky Sazavy s niveletou az cca 55 m nad hladinou feky.

V useku od km 38,0 do km 39,4 je navrZzen pfimy usek ve sklonu 3,0 %o pro umisténi dopravny
— zst. Bukova Lhota. Do tohoto mista je zaroveft mozné situovat zakladnu spravy a udrzby pro
pfilehly Usek traté.

2.4  Zapojeni do zst. Benesov — varianta N1A

Vysokorychlostni trat Praha — Brno je napojena do konvencni traté €. 221 v oblasti BeneSova ve
dvou variantach. Prvni a uspornou variantou je napojeni N1A. Tratova spojka odbocuje z VRT
vodb. Dolni Tuzinka v km 42,819. Odboceni z vysokorychlostni traté je mimouroviove,
s urovhovym napojenim do traté 221. Tratova spojka caste€né prochazi uzemim, kde je
v Uzemnim planu Bene3ova rezervovana plocha pro obytnou vystavbu.

Vzhledem k izemnim limitdm je tratova spojka navrhovana na rychlost 100 km/h, coz odpovida
rychlosti na trati 221 ve sméru do Zst. BeneSov.

2.5 Zapojeni do zst. BeneSov — varianta N1B

Ve varianté N1B je navrzeno napojeni BeneSova jak ve sméru od Prahy, tak ve sméru od Brna.
Ve sméru od Prahy je odboc€eni v prostoru zst. Bukova Lhota (v km 39,431) pro rychlost
200 km/h, ktera postupné klesa az na 140 km/h v prostoru nastupist zst. BeneSov, resp. 100 az
110 km/h na jiznim zhlavi v oblasti kolejového propojeni.

Trasa je vedena CasteCné v tunelech, zejména pod obytnou zastavbou mésta BeneSova.
V otevieném zafezu je trasa aZ v prostoru Zelezni¢ni stanice BeneSov u Prahy. Na jiznim zhlavi
je trasa propojena se stavaijici trati 220 ve sméru na Tabor a Ceské Budgjovice.
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vrw

2.6 Pokracovani trasy smér Brno (odb. Dobfickov)

Zpétné napojeni na VRT Praha — BeneSov je navrzeno bezuvratové. Tratova spojka vychazi
zjizniho zhlavi Zst. BeneSov smérem na vychod, s postupné vzrlstajici tratovou rychlosti ze
110 km/h az na 200 km/h. Tratova spojka je navrzena tak, aby ji bylo mozné vyuzit i pro
regionalni dopravu v relaci BeneSov — Vladim.

2.7 Pokraéovani trasy Benesov — Ceské Budéjovice

Velmi dllezitym prvkem pro systém Rychlych spojeni je i napojeni na trat 220 ve sméru Praha
— Tabor — Ceské Budé&jovice. V zakladni varianté N1B je navrzeno pokradovani nové traté
pfimo ve sméru na Bystfici u BeneSova (toto uspofadani Zst. BeneSov je oznaceno jako
varianta C, tedy souhrnné N1BC).

V oblouku v km 46,35 az 46,90 vSak jiz probiha realizace vystavby rodinnych domd, v této plose
by byly trvalé zabory nutné. Vyhodou této varianty je pomérné velka variabilita a bezkoliznost
jednotlivych kfizeni (mimourovnovy rozplet traté 220 do traté 221 a do VRT ve sméru na Prahu,
dale umoziiuje pfimé propojeni ve sméru Tabor — Brno). Navrhova tratova rychlost 120 km/h
odpovida stavajicimu omezeni v blizkosti zast. Bystfice u BeneSova (Vvyj=115 km/h). Lze vSak
konstatovat, Ze toto opatfeni, které by zvySilo rychlost z dnesnich Vvyj=105 km/h na
vyhledovych 120 km/h je uzemné i investicné pfiliS narocné a s velkou pravdépodobnosti by
nebylo pokryto potfebnymi pfinosy.

Alternativné byla Zst. BeneSov navrzena ve varianté B, v kombinaci s tratovou spojkou N1B pak
souhrnné oznacovana jako N1BB. Tato varianta spocCiva v propojeni tratové spojky Bukova
Lhota — BeneSov — Dobfi¢kov do traté 220 urovhové na jiznim zhlavi Zst. BeneSov. Vyhodou je
niz§i uzemni i investi¢ni naro¢nost a moznost volby rozsahu modernizace ve sméru Tabor a
Ceské Budéjovice. Jako jedna z moznosti (ve stopé dle ZUR Stfedodeského kraje) se nabizi
novostavba v délce 2,9 km (navrhova rychlost 160 km/h, tunel délky 1,4 km). OvSem s ohledem
na vyuzitelnost navrhové rychlosti by omezeni tratové rychlosti v oblouku u zast. Bystfice u
BeneSova na Vvyj=115 km/h vyvolalo nutnost dalsi pfelozky.

A.2 — Technicko technologicka zprava 10



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ’w

Obrazek 2.2 — Zapojeni traté 220 do zst. BeneSov, var. N1BB (upraveny)
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2.8  Navrh variantniho zapojeni do zst. Praha-VrSovice

Zakladni variantou uspofadani zapojeni traté VRT Praha — BeneSov a traté 221 v oblasti zst.
Praha-VrSovice je dle studie projektu Nové spojeni Il. etapa (NS2), to znamena tunelové
zapojeni pfiméstske traté 221 do systému NS2 v oblasti depa Vr3ovice a napojeni traté VRT do
stavajiciho (resp. tou dobou jiz modernizovaného) kolejisté Zst. Praha-VrSovice. U pfiméstské
traté v systému NS2 je nahrazeno zastaveni v zst. Praha-VrSovice novou zastavkou Praha-
VrSovice (nam. bratfi Synk() s pfimym prestupem na budouci stanici metra D.

Alternativné je pfedlozen navrh na soubé&h obou trati az do prostoru Zst. Praha-VrSovice tak,
aby v3echny vlaky zastavovaly v prostoru dnesni Zst. Praha-VrSovice (tzn. jak vlaky dalkové
dopravy, tak dopravy pfiméstské a méstské). Toto usporfadani vyvolava potfebu doplnéni
dalSich nastupistnich hran. Z divodu snizeni pocétu vzajemnych kolizi v ramci dopravniho
programu je navrzena estakada traté pro pfiméstské vlaky (zapojené do NS2) pfes trat' Praha
hl.n. — Praha-Kr¢ a pfes spojeni ve sméru na odstavné nadrazi.

Zapojeni pfiméstské traté 221 do systému NS2 je posunuto do oblasti portald stavajicich
vinohradskych tuneld.

Lze konstatovat, ze ztechnického hlediska, z hlediska navrhovych parametrd i z hlediska
kapacity (pfiméstské vs. pfipadné tangencialni linky) se jedna o meéné komfortni fedeni
v porovhani se zakladni variantou. Vyhodou je pfedpokladana nizsi investi¢ni naro¢nost
systému NS2. Tato alternativni varianta tak muize slouzit jako namét pfi dalSi pfipravé
zkapacitnéni centralni ¢asti Zelezni¢niho uzlu Praha — systému Nové spojeni Il. etapa.

2.9 Navrh variant zst. Praha-Zahradni Mésto

Upravy Zelezniéni stanice Praha-Zahradni Mé&sto byly provéfovany v celé fadé variant a jejich
kombinaci. Vychozimi navrhy byly:

e Varianta ZM AO (dle PD) - Doplnéni nastupist nové traté (2 hrany), bez uprav nastupist pro
pfiméstskou dopravu a ¢ekacich koleji, napojeni do pavodni stopy tunelu

e Varianta ZM XA2 - Doplnéni nastupist nové traté (3 hrany), bez Uprav nastupist pro
pfiméstskou dopravu, Uprava (zdvojkolejnéni) zausténi traté z Prahy-Kr¢e

e Varianta ZM XA3 - Doplnéni nastupist nové traté (4 hrany), bez Uprav nastupist pro
priméstskou dopravu a ¢ekacich koleji

e Varianta ZM XB1 - Doplnéni nastupist’ (2 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté z
Prahy-Krée: — 3 hrany pro VRT a 3 hrany pro pfiméstskou dopravu

e Varianta ZM XB2 - Doplnéni nastupist (2 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Krée: — 3 hrany pro VRT a 3 hrany pro pfiméstskou dopravu (jind organizace
provozu oproti var. B1)

e Varianta ZM XB3 - Doplnéni nastupist (2 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Kr€e: — 4 hrany pro VRT a 2 hrany pro pfiméstskou dopravu

e Varianta ZM XB4 - Doplnéni nastupist (3 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Kr€e: — 4 hrany pro VRT a 3 hrany pro pfiméstskou dopravu
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e Varianta ZM XB5 - Doplnéni nastupist (3 hrany), uprava obou zhlavi véetné zausténi traté
z Prahy-Krée: — 4 hrany pro VRT a 3 hrany pro pfiméstskou dopravu (jina organizace
provozu oproti var. B4)

e Varianta ZM XC1 - DoplInéni nastupist (2+1 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi
traté z Prahy-Krce a ¢ekacich koleji: — 3 hrany pro VRT a 4 hrany pro pfiméstskou dopravu

e Varianta ZM XC2 - Doplnéni nastupist (3+1 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi
traté z Prahy-Kr€e a ¢ekacich koleji: — 4 hrany pro VRT a 4 hrany pro pfiméstskou dopravu

Po zakladnim provéfeni moznosti celého prostoru byly zkonstruovany nové sledované varianty,
které jsou doloZeny ve vykresové Casti. LiSi se po¢tem koleji VRT (A — 2 koleje, B — 3 koleje a C
— 4 koleje) a usporadanim nastupistnich hran.

e Varianta ZM Al - Doplnéni nastupist nové traté (2 hrany), bez Uprav nastupist pro
pfiméstskou dopravu a ¢ekacich koleji

e Varianta ZM B1 - Doplnéni nastupist nové traté (3 hrany), bez uUprav nastupist pro
priméstskou dopravu a ¢ekacich koleji

e Varianta ZM B2 - DopInéni nastupist’ (2+1 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Krce a ¢ekacich koleji: — 3 hrany pro VRT a 4 hrany pro pfiméstskou dopravu

e Varianta ZM B3 - Doplnéni nastupisdt’ (2+1 hrany), Uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Krce a ¢ekacich koleji: — 3 hrany pro VRT a 4 hrany pro pfiméstskou dopravu

e Varianta ZM C1 - DopInéni nastupist (3+1 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Krce a Cekacich koleji: — 4 hrany pro VRT a 4 hrany pro pfiméstskou dopravu

e Varianta ZM C2 - DopInéni nastupist (2+1 hrany), uprava obou zhlavi v€etné zausténi traté
z Prahy-Krce a ¢ekacich koleji: — 4 hrany pro VRT a 3 hrany pro pfiméstskou dopravu

Z uzemniho hlediska (mimo pozemky drahy) se varianty vyrazné neodliSuji. Z hlediska
dostate¢né kapacity a moznosti etapizace uprav (ij. bez nutnosti zasahu do traté jizni spojky a
Cekacich koleji v pfipadé bez provozu tangencialnich linek osobni dopravy) je doporu€ena
k dalSimu sledovani varianta C1. Ta ovS8em znamena misto dosud sledovanych 2 novych koleji
VRT nadale sledovat 3 koleje na mosté pres ul. Pribézna.

2.10 Navrh variantniho vedeni trasy — trasa Hostivar

Protoze v tak slozZitém a komplexnim organismu, jakym je zastavéné uzemi hl.m. Prahy, |ze
oCekavat neoCekavané komplikace, byla navrZzena variantni trasa v maximalni délce v soubéhu
se stavajici trati 221, a to az za zst. Praha-Hostivar. Koleje VRT tedy prochazeji uzemim dnesni
stanice v urovni, coz vytvari urcitd omezeni pro nakladni dopravu (nedostatek nakladnich koleji
v zst. Praha-Hostivafr). S ohledem na maximalni respektovani potfeb nakladni dopravy je
navrzena mimourovnova spojka ze zst. Praha-Hostivar k zast. Praha-Horni Mécholupy.

Rychla trasa se odpojuje od stavajici traté v oblouku za zst. Praha-Hostivar a pokracuje tunelem
délky 5,5 km (resp. pfi posunu jihovychodniho portalu ku Praze do polohy portalu varianty V7
vkm 15,9 |ze zkratit tunel na 4,95 km) do trasy N1 (napojeni v km 16,0 trasy N1 v oblasti
Benic).
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Vyhodou této varianty je niz$i mira kolizi v Uzemi (trasa sice prochazi u portald obou tunell
v blizkosti obytné zastavby, vyhyba se vSak povrchovému Useku v oblasti Petrovic), nevyhodou
pak niZsi rychlost na vjezdu do Zelezni¢niho uzlu Praha (pfes Zst. Praha-Hostivaf) a sniZeni
kapacity v oblasti zausténi 4.TZK do Zelezniéniho uzlu Praha.

2.11 Navrh variantniho vedeni trasy — trasa Mécholupy

Snaha o zkraceni tunelovych usekl i v zastavéném Uzemi hl.m. Prahy a snaha o dolozZeni vice
relevantnich variant vedla k navrhu variantniho vedeni trasy mezi Zst. Praha-Zahradni Mésto a
km 13,5 (jizné od kontejnerového terminalu Praha Uhfinéves).

Navrzen je Hornomécholupsky tunel délky 4,3 km. Toto feSeni umoznuje i napojeni nakladni
spojky do Zst. Praha-Hostivar, a to uroviiovym odpojenim trasy spojky z VRT v km 13,5 az km
13,0 a vedeni jednokolejnym tunelem ve stopé varianty N1 (resp. var. trasa Hostivar) do oblasti
navrhovanych portal tunell pro var. trasa Hostivaf a dale vystoupani do stavajiciho kolejisté
v ose vlecky do pramyslové zény.

Nevyhodou tohoto feSeni je snizeni navrhové rychlosti v kratkém uUseku (cca 1 km od zst.
Praha-Zahradni Mésto) na 105 / 110 km/h v misté soubéhu se stavajici trati 221, vyhodou je
pak relativné nizka mira kolize se zastavénym uzemim.

2.12 Navrh variantniho vedeni trasy — Velké Popovice

Z projednani navrhovanych tras béhem zpracovani uUzemné technické studie vzeSel
jeden z pozadavkl od obce Velké Popovice proveéfit dalsi posun trasy N1 ve vychodnim sméru
tak, aby trasa neprochazela ochrannym pasmem vodnich zdrojd, respektive aby ani ochranné
pasmo VRT nezasahovalo do katastru obce. PoZadavek byl definovan posunem trasy do
vymezeného pasu (viz nasledujici obrazek).

Pfi blizS§im provéfeni bylo zjisténo, ze takovy posun trasy by znamenal vychyleni trasy z pasu
vymezeného v ZUR Stfedogeského kraje v délce cca 11 km (pfi navraceni trasy do pGvodni osy
v zst. Bukova Lhota) a doSlo by k zasazeni dalSich zastavénych a zastavitelnych uzemi.

Vzhledem k tomu, Zze pozadavek obce Velké Popovice k posunu trasy splfiuje varianta V7,
nebyl posun trasy N1 nadale sledovan.
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Obrazek 2.3 — Provéfovany posun trasy N1 u Velkych Popovic

A.2 — Technicko technologicka zprava 15




Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov

%sunop

¥ PRAHA

3 Geotechnicka reSerse

3.1

Cil prazkumu

Cilem prazkumu je predbézné posoudit, na zakladé dostupnych archivnich materialt a terénni
rekognoskace, geotechnické a hydrogeologické poméry pro akci: VRT Praha — Benesov, UTS.
Celkem je v ramci UTS uvaZovano se dvéma hlavnimi variantami — ,ZELENA (H4), CERVENA
(N1)“ s dil€imi subvariantami (zejména pocate¢ni usek v Praze a koncovy usek u BeneSova u

Prahy).

3.2

Predané a pouzité podklady

Od objednatele jsme obdrzeli jako podklad pro vypracovani této zpravy situaci se zakreslenim
trasy uvazovanych variant VRT. Pro zavéreéné zpracovani jsme pouzili nasledujici archivni
zpravy a literaturu:

Cislo ]
Autor Nazev Rok
posudku
HEqTMANEK, D.; 3
FZ001124 | KNESLOVA; MINAR, J. Prazkum loZisek cihlafskych hlin v CSR - 1955 - Uhfinéves 1955
ZALESNY, R.
Fz003237 | CTYROKY, V.; HASLAR, O. | Prlizkum dioritu - 1959 Velké Popovice 1959
JANDA, Z.; KRIZ, L.; N e
FZ004720 NEMEC, V.. TOJSL, K Uhfinéves. Surovina: cihlafska 1965
F7005537 BiLEKV, P’.;VNAVRATIL, K,; Zavéreéna zprava Ukolu Kolovraty. Surovina: cihlafska. Etapa prizkumu: 1976
SINDELAR, J. pfedbézna. Stav ke dni: 12.3.1976
i Zavérecna zprava Ukolu Kolovrazy II. Surovina cihlarska. Etapa prizkumu
FZ005785 | NAVRATIL, K. podrobna. Stav ke dni 30.1. 1980 1980
MS001845 | PROKUPEK ;iEuzgojéovice, okres Ri¢any. Vyhodnoceni jimacich praci a €erpacich 1959
P000445 | KARLICKY, Pavel Posudek €. 42 pro zakazku dalnice u Strancic 1960
P006564 | HAVLICEK, Pavel Vyhodnoceni &erpacich zkousek v Hostivafi - AZ 1969
P012570 | PUCHTA, J.: VILAMOVA, O. Pruzkum §t§rkop|’sku. 1960 - 1961. Sazava. Surovina: $térkopisek. Etapa: 1961
Vyhledavaci
P015160 | PROSOVA, Marie Urbanistickogeologicky vyzkum oblasti Dolni Mécholupy 1963
P016462 | HERST, Vaclav Zprqva ¢.117 o hydrologlckem prgz’kumu na stavebni akci zajisténi zdroje 1958
pitné vody pro vystavbu ve Vidovicich
) Vysledky sondovacich praci pro projektovanou stavbu skladisté odbytového
P016669 | LUSTINCOVA, L. sdruzeni gumarenského primyslu v Praze - Hostivafi, na pozemcich &. kat. | 1964
1676 a 1677
. Zprava o geotechnickém prazkumu pro vodovodni fad Jesenice - Ladvi
PO1688L | JURANKA, P MATOUS, J. | ("’ 0:00 - 8.0 km)™ (Il.cast - 8.0 - 14,0 km):" (Ill. Gast - 14.0 - 21,3 km) | 1964
i . . Zasobovani hlavniho mésta Prahy pitnou vodou ze Zelivky. Ukol Svihov
P018215 BARTA, J., JURANKA, P.; 11I/5. Inzenyrskogeologicky a hydrogeologicky prizkum pro zadavaci projekt | 1965
MITASOVA, D. . ok 2
stolového pfivadéce Zelivka - Praha
. 5 Zavére€na zprava a vypocet zasob surovin pro stabilizaci cementem Praha-
P018884 | kolektiv autoru Mirosovice-Benegov 1966 Stav ke dni: 31.12.1966 1967
P019937 | PAPOUSEK, Ladislav V_ysledky hyc}rogeo_logického prazkumu pro slozisté strusky v prostoru 1967
cihelny v Uhfinévsi
P020090 | NEMGIK, B.: ONDERKA, R. Zprava o szlgduch sEavgbnegeologlckeho p‘ru’zkumu: d?Inluce - Praha - 1967
Jihlava, Pfipojka MiroSovice - BeneSov (detailni provozni priizkum)
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ANDRES, E.; LANG, M,;

P021715 | TOULA, J.; VAVRA, J.; Babice. Surovina: kamen 1969
VONDRA, J.
P022841 | KRALOVA, Z. Pravodni zprava k podrobné inzenyrskogeologické mapé v méfitku 1:5 000 1970
- Akce Uhfinéves
P023430 | KRALOVA, Z. Pravodni zprava k podrobné inZzenyrskogeologické mapé 1:5 000 Praha 4-3 | 1971
- Zprava o geologickém mapovani 1:10 000 uzemi mezi Jesenici -
P023537 | JANOUT, Tomas V.Popovicemi - Chodovem a Uvaly v R.1968-1969 1970
P024867 | FAJSTOVA, C. lergvvev) o] grientacnlm inze‘nyrsko-geologickem prazkumu pro |. Stavbu 1975
sidlisté Mécholupy-Petrovice
P025264 | FAJSTOVA, C. ler_avvri\ o predl_oeznevm inzenyrskogeologickém prazkumu pro Ill. Stavbu 1976
sidlisté Petrovice-Mécholupy
. Zavérecna zprava podrobného inzenyrskogeologického prazkumu.
P026710 | HUML, Miroslav Sdruzené ubytovny Dolni Mécholupy 1979
. Zavéreéna zprava podrobného inzenyrskogeologického prazkumu TOS
P026961 | HUML, Miroslav Hostivaf - Praha 10 1978
P029156 | BOUCEK, Milan Zprava o inzenyrskogeologickém prizkumu 1979
FAJSTOVA, C.; . e s X
P029447 KLEVAROV A K ?I;:()jr“as\;z ﬁ/l pé)gﬁ(r)clnl?ne_rg E:tnrz:;e/incyé'sko-geolog|ckem priizkumu pro Il. Stavbu 1979
POKORNY, P Py
JANDA, Z.; NAVRATIL, K ; fx SR N
P029882 NOVOTNY, J.: TRAXLER. J. Zavére€na zprava ukolu Uhfinéves - V Jezerech 1980
KRALOVA, Z.; POKORNY, | Dodatek k zavére&né zpravé o podrobném inZenyrsko-geologickém
P030927 s S x . 1978
P. priizkumu pro komunikaci Hornomécholupska
P030951 | SMEKAL, A.: VOJTOVA, J. Zpréya o] vyslegcich iniepyrskogeologického vyhodnoceni sond rete¢ni 1978
nadrz-Hornomécholupska
P030963 | KRALOVA. Zdena Zprava o mzenyrsk'o geologickém priizkumu zemniku pro komunikaci 1978
Hornomécholupska
Zavérecna zprava o inzenyrskogeologickém priizkumu pro prelozku silnice
P032530 | HORAD, V. 1/3 mimo BystFici 1980
P034047 | FAJSTOVA, C.: SASEK, P. Zpréya o inZenyrskogeologickém prdukumu pro nadsidlistni deStovy sbérad 1980
Horni Mécholupy-2. stavba
P034325 | PATZAK, Eugen gprava! o yysledkl_J stav'ebnegeojoglf:keho prizkumu pro dostavbu aredlu 1981
Zelezni¢niho stavitelstvi v BeneSové
BLAZEK, J.; CHLUMSKY, J;; | 5. o o . . e e N
P034337 | MATEJOVSKA, M.: MAUL, zg\\//%r:cna zprava. Inzenyrskogeologicky priizkum ZSV Uhfinéves 5. 1981
J.
P035801 | REPPEROVA, Bohumila InZenyrskogeologicky prizkum. Kartonazka BeneSov u Prahy (jizni oblast) 1977
P037397 | REPA, Pavel Dolni M?cholupy ZVL. Zprava o stavu zné&cisténi podzemnich vod ropnymi 1982
uhlovodiky
P038569 | JANGARIKOVA, V. Zprava o podrobném inzenyrskogeologickém prizkumu pro sidlisté 1982
Petrovice - 3. stavba
P040082 | GIHAK, P.: REK, L. Bene?ov - Tabor, predelektriza¢ni Upravy. Most v km 133,038 trati Tabor - 1083
BeneSov
P040531 | HRDLIGKA, Z.: REK, L P’ruzll<um zé.kladovych pom?ru pro napajeci stanici BeneSov u Prahy v 1082
ramci elektrizace trati BeneSov-Tabor
P041810 | WALLENFELSOVA, Marcela Prvuzkum ropného ’znééiétépi v zavodé na vyrobu lozisek v Dolnich 1985
Méchopupech (2 faze praci)
P043248 | FOLLPRECHT, Ludék BeneSov - Baba. Inzenyrskogeologicky prizkum. Sonda J1-J10 1983
P043249 | KRAL, Josef BeneSov. InZzenyrskogeologicky prizkum. Sonda J1-J139 1983
P043394 | BOUCEK, M. Inzenyrskogeologicky priizkum. Tesla Hostivar - objekt M3, E2, E3 1983
P044788 | SMERDA, L. Hydrogeologicky prtizkum HV1 - Vidovice 1973
P051646 | VOLNY, Vaclav Doplpquy inzenyrskogeologicky prizkum na pfistavbé SOU-2 v Praze - 1085
Hostivafi
P052943 | FUERSTOVA, Eva Zprava o |nzerv\}/r§kqgeolog|ckem prizkumu v trase parovodu a plynovodu v 1986
Praze 10 - Uhfinévsi
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Zprava o geologickém prizkumu akce Praha - VrSovice - budova socialniho

P053180 | HRDLICKA, Z.; SILHAN, L. v 1986
zarizeni
P053507 | HRDLICKA, Z.; SILHAN, L. InZenyrskogeologicky prizkum Praha - Hostivar - Hala ZS zavodu 5 1986
BURSIKOVA, I.; KORAN, J.; , o ) L N
P054840 | MORKUS, J.; RYBARiK, V. g(r)aflaé;/ychod. Surovina: kamen. Etapa: vyhledavaci. Stav ke dni: 1088
SUKOVA, H.,; TESAR, M. o
P055834 | PILAROVA, Marie Velké Popovice. Hydrogeologicky priizkum 1986
PO57337 MATOUSEK, J.; Zprava o vysledku geologického prizkumu pro akci Praha - Horni 1987
SEDLMAJER, K. mécholupy, montazni zakladna EZ Praha
P059718 KAVKOVA,'J.; KOLAJA, V.; | Hydrogeologicky prizkum znécisténi podzemnich vod v zavodu N.P. Léciva 1988
KUNSTOVA, B.; STIBOR, P. | Dolni Mécholupy. Zprava |. Etapy
P063858 | KOLAR, Jiti Zprava o hydrogeologickém prizkumu BeneSov 1977
P067957 | KNEZINEK, Vaclav Inienyrskog!eopgicky prizkum pro kanaliza¢ni sbéra¢ a Cistirnu odpadnich 1089
vod v BeneSové
P068119 | KOTLOVSKY, Petr Lnéiﬁeﬂnyrskogeologicky prizkum pro stavbu stfediska praktického vycviku 1990
P070359 | PILAROVA, Marie \lé\ell-kzlé Popovice, Habfi, Kfiva Ves - hydrogeologicky prazkum, vrty H-6 a 1990
PO73677 | JELINEK, T. Stt:anmce - rozvodna (Ri¢any SNV - 2. stavba), inzenyrskogeologicky 1986
prazkum
P074125 | JIROTKA, P.: STOUD, M. Provede'ni podrobného inienyrskogeologiclgtléhvo p!'uzkumu pro vystavbu 1991
provozniho skladu Metrans v Praze 10 - Uhfinévsi
P074918 | SISPELA, Jifi InZenyrskogeologicky priizkum v zavodé Tesko - Uhfinéves 1988
BARTA, J.; BILEK, P.; )
P074991 MORKUS, J.; PROCHAZKA, | Souhrnna zavérecna zprava ukolu stfedoCesky kraj, surovina: dekoracni 1990
J.; RYBARIK, V.; SUKOVA, | kdmen, etapa prizkumu: vyhledavaci
H.
P079301 | PASEK, Jaroslav Praha lO’—. Dvolnlz Mécholupy., Dg)lnoumécholupské ¢.p. 58, utulek pro zvifata. 1993
Podrobny inzenyrskogeologicky prizkum
P079318 | DVORAK, Pavel Pr?ha 10 - Uhfinéves - kanalizace, 2. stavba, inZzenyrskogeologicky 1093
prizkum
P079758 | HUML, M.: PODPERA, P. _Zﬁ\;(lé;'eéné zprava inzenyrskogeologického prizkumu. Praha 10, Uhfinéves 1993
SN[ N Hydrogeologické posouzeni kontaminace horninového prostredi a
POB08S3 | SNEVAJS, Jindrich podzemnich vod - lokalita ZS Benegov 1993
P082378 | DVORAK, Pavel Praha 10 - TESLA Hostivaf, pfistavba haly, inZenyrskogeologicky pridzkum | 1994
P082381 DVORAK, Pavel Praha 10 - Dolni Mécholupy, tiskarna, inzenyrskogeologicky prizkum 1994
P082383 DVORAK, Pavel Praha 10 - Lipany, kanalizace, orienta¢ni inzenyrskogeologicky prdzkum 1994
P082418 | PILAROVA, Marie Habfi u Velkych Popovic, prizkumny hydrogeologicky vrt VP-2 1994
P084062 | PILAROVA, Marie Lojovice, zdroj podzemni vody, vrt LO-1 1994
P084239 | SNEVAJS, JindFich Vyhodnoceni HG priizkumnych praci Bystfice u BeneSova 1994
P084246 SNEVAJS, Jindfich; ZALUD, | Zavére&na zprava z hydrogeologického priizkumu a. s. Prakab - Praha 10, 1994
Jan Il.etapa
P084569 | GELAK, Jifi Zévére(".:név z’pré’valo inienyrskogeol.ogicke'm prizkumu pro akci: 1995
Zkapacitnéni dalnice D1, mostni objekty
P084772 | MEDRIK, Frantidek gévére'éné z_pr_éva o podrobv_ng'm stavbenégveologickém prizkumu pro 1995
Cerpaci stanici PHM v Bystfici, okres BeneSov
P085427 | PILAROVA, Marie Velké Popovice - Habfi, hydrogeologicky prizkumny vrt 1995
P086419 | PILAROVA, Marie Velké Popovice, prizkumny hydrogeologicky vrt 1996
P086436 CELAK, J.; HORAD, V.; Zavére€na zprava o inzenyrskogeologickém priizkumu pro akci: RozSifeni 1996
KAROUS, M. D1 Praha - MiroSovice, 2. etapa Usek Jesenice - VSechromy
o . Zprava o inzenyrskogeologickém priizkumu stavenisté pro vystavbu
P089340 | KNEZINEK, Véclav skladové haly v arealu firmy NERI v Praze 10 - Hostivafri 199
P089675 | PLESINGER Zprava o geologickém prizkumu Praha - Uhfinéves 1955
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P090496 | PILAROVA, Marie Habfi u Velkych Popovic, prizkumny hydrogeologicky vrt 1997
P090992 | HUML, M.: PODPERA. P. Zé\v/:érveéné zprava inzenyrskogeologického prizkumu - Praha 10 - 1997
Uhfinéves, Ekocem
P092231 | PILAROVA, Marie Habfi, prazkumny hydrogeologicky vrt HA - 3 1998
P093427 | PILAROVA, Marie Uhfinéves, prizkumny hydrogeologicky vrt U - 1 1998
P095881 BABOROVA, M.; Rekonstrukce a dostavba bloku FMB - Léciva a.s., Praha 10 - Dolni 1998
FOLLPRECHT, L. Mécholupy, inZzenyrskogeologicky priizkum
P096381 | PILAROVA, Marie KFiva Ves, prizkumny hydrogeologicky vrt KV - 1 1999
P096759 | PILAROVA, Marie Habfi, prizkumny hydrogeologicky vrt H - 2 1999
P097015 | BRZAKOVA, Radka Pofi¢i nad Sazavou - Hvozdec, prizkumny hydrogeologicky vrt PH-2 2000
P097016 | BRZAKOVA, Radka Pofi¢i nad Sazavou - Hvozdec, priizkumny hydrogeologicky vrt PH-1 2000
P097884 | KOKOSKOVA, L. Dubiny, priizkumny hydrogeologicky vrt D - 1 2000
P097932 | KOKOSKOVA, L. Dobrickov, prizkumny hydrogeologicky vrt HV - 1 2000
P098613 | KOKOSKOVA, Libuse Lojovice, prizkumny hydrogeologicky vrt L-1 2000
P098623 | KOKOSKOVA, Libuse Brtnice B-2, priizkumny hydrogeologicky vrt 2000
P098624 | KOKOSKOVA, Libuse Brtnice, prdzkumny hydrogeologicky vrt B-1 2000
I§RAL, J.; NOVOTNY, J.; Podrobny inzenyrskogeologicky prizkum, V§echromy - primyslovy areal
P099164 SVARC, J. DROXI 1999
A Inzenyrskogeologicky priizkum pro vystavbu startovaci jamy pro protlak pod
P100857 SKLENAR, Jan Pramyslovou ul. v Praze 10 2001
P100888 | DVORAKOVA, Jitka Praha _:IZOV-_Up'ﬁ'név'es, grea’l fy Metrans, posouzeni zakladovych pomér( 2002
stavenisté jefabové drahy
P101769 | KUMPERA, Petr Hydrogeologicky priizkum lokality Vidovicep.€.470/2, zavére¢na zprava 2002
P101932 | SYKORA, V. CSPH Avanti - Bene$ov, inzenyrsko-geologicky priizkum 1996
P102212 | BRZAKOVA, Radka Vsechromy, hydrogeologicky pruzkumny vrt VS-1 2002
P102948 | KUMPERA, Petr Hydrogeologicky prizkum lokality Vidovice 2002
= i . Kunice, kat. Gzemi Dolni Lomnice, parc.¢. 529/96, zavére¢na zprava o
P103907 PILAROVA, Marie prazkumném hydrogeologickém vrtu KB-1 2003
L Hydrogeologicky priizkum v Uhfinévsi, souhrnna zprava s vysledky
P104228 | CIZEK, Petr hydrogeologického priizkumu k Zadosti o povoleni k nakladani s vodami a o | 2003
stavebni povoleni studny
P104574 | PILAROVA, Marie VSechromy - pa’rcela €.35/3, zavérecna zprava o prizkumném 2003
hydrogeologickém vrtu VM-1
P107019 | FILIPEK, Prokop Pryzkum znedisténi v 8asti arealu CPP TRANSGAS, s.p. Praha 10, Dolni 2003
Mé&cholupy
P107246 | MORAVEC, Jan CS PHM Europrim, Praha 10 - Uhfinéves, priizkum kontaminace 2004
P107519 | PILAROVA, Marie Velké Popov‘ice1 parcela ¢.321/5, zévé[e(j:rv\évzpréva o] Pruzkumném 2004
hydrogeologickém vrtu PB-1, konstrukeni feSeni vrtané studny
P107780 | MICKOVA, Petra Hoornl Mecholupy - zavérecne vyhodnoceni hydrogeologickych 2004
prizkumnych praci
= " . V8echromy, parc.€. 199/1, zavérecna zprava o prizkumném
P108490 | PILAROVA, Marie hydrogeologickém vrtu CS-1, konstrukéni feSeni vrtané studny 2004
P108494 | PILAROVA, Marie VeJké Popovice, parc.c. 508/1’2,vzévéreéné zprava o geologickém 2004
prizkumu vrt TC-1 pro tepelné ¢erpadlo
BABOROVA, M.; Zavére€na zprava inzenyrskogeologického prizkumu, Praha 15, Bytovy
P109623 | popPERA, P. areal Boloriska 2004
P110951 DVORAK, P.; KAMENICKY, Priaha' 10 - Zentlvg as., §k|ad adjustacniho materialu, 2005
Z. InZenyrskogeologicky prizkum
P111832 | PILAROVA, Marie VeJké Poppvice, Husova u_Iice’, parcela €. 220/1. Zavére¢na zprava o 2005
prazkumném hydrogeologickém vrtu PH-1
P112642 | PILAROVA, Marie Veclke Popgwce - osada Hgbrl, parcela €.576/43 , zavéreCna zprava o 2005
prazkumném hydrogeologickém vrtu PC-1
P114026 | FOUSEK, Milan Hydrogeologicky prizkumny vrt HV-1, Vidovice 2006
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Praha 15, Dolnomécholupska - adm. spravni objekt fy Heidenhain s.r.o. -

P114059 | DVORAK, Pavel L U 2006
inZenyrskogeologicky prazkum
P114303 | GIZEK, P.: FORMANEK, Z. Souhrnqa zprava s \{ysledky h_ydrogeologlc’keho pru’zkumu k zadosti o 2006
povoleni k nakladani s vodami a o stavebni povoleni studny
P114304 GIZEK, P.: FORMANEK, Z. Souhrnr]é zpré\{a s \{ysledky hydrogeologic,kého pru;kumu k zadosti o 2006
povoleni k nakladani s vodami a o stavebni povoleni studny
P114641 KLI'MEL(,V L.; POLENKOVA, Hydrogeologicky a inzenyrskogeologicky prizkum, CETOS Hostivar - U 2006
A.; PRUSA, J. Tovaren 31, Praha 10, zavére¢na zprava
v Silniéni okruh kolem Prahy, stavba 511, Béchovice - D1, hydrogeologicky a
P115685 | NOVOTNY, Jan hydrologicky prizkum zafezu v km 73.350 - 75.500, zavérecna zprava 2006
P116204 | TOMASEK, Jifi Pr?ha 15 - HostivaF, SCHRACK - skladova hala, inzenyrskogeologicky 2006
prazkum
= i . Velké Popovice, okres Praha-vychod, parcela €. 413/26. Zavére¢na zprava
P116308 PILAROVA, Marie o prizkumném hydrogeologickém vrtu PM-1 2006
P117701 gAHLIK’ A.; TOMASKOVA, Hostivar - golfovy areal, zavére¢na zprava hydrogeologického prizkumu 2007
P117734 | FOUSEK, Milan Velké Popovice, hydrogeologicky prazkumny vrt HV-1 2007
- Sporotvni klub Golf HostivaF, Praha 15 - H. Mécholupy, Hornomécholupska
P117958 | FOLLPRECHT, Ludék ul. Inzenyrskogeologicky préizkum. 2006
P118607 | OBSILOVA. Eva Praha 10 - Ho§tjv§F, U tovaren 25'6/1'4, \{ystavba objektu D v arealu JUBEL 2007
s.r.o, podrobny inzenyrskogeologicky priizkum
P120264 | FOUSEK, Milan Lojovice - U Kramskych. Hydrogeologicky prizkumny vrt HV - 1 2007
P120286 | JEZKOVA, K.: VRANA, T. :_nozjs\r:iy;rgko -geologicky a radonovy prizkum na parcele €. 70/15 v k.u. 2007
P120353 | VITASEK, Petr Stérbohol§ké radia’]@ - gkapvacitnvé'ni,'Praha 10, ak_ce 99960?. Zpracovani 2007
geodetického zaméfeni a pfedb&Zného geotechnického prizkumu
P120361 DRAGOUN, F; TOMECEK, | Modernizace trati Votice - Beneov u Prahy, geotechnicky, hydrogeologicky 2007
V.; VITASEK, P. a stavebnétechnicky prizkum
¢ Optimalizace tratového Useku Praha Hostivar - Praha hl. n. - Pfedbézny
P120366 | HLADKY, R. geotechnicky prazkum. Souhrnna zprava 2007
P120818 | MUSKA, David IGP pro stozary GSM - R - V. etapa (uzel Praha) 2008
P122656 | VYBIRAL, Roman Pr:alha'- UhFinéves_, b}/tO\(é domy €. 12 - 14 v ulici FrantiSka DiviSe. 2008
InZenyrskogeologicky prazkum.
P122994 BABOBOVA, M.; Praha - Uhfinéves, V zahradach, zavére¢na zprava 2008
PODPERA, P. inzenyrskogeologického a hydrogeologického prazkumu
Lojovice (p.€. 276/7), hydrogeologicky prizkumny vrt HV-1, vyhodnoceni
P129108 | FOUSEK, Milan geologickych praci podle zakona CNR €. 62/1988 Sb. ve znéni zakonu ¢. 2010
543/1991 Sb. a €. 366/2000 Sb
; HG vrt v obci Kunice, ¢ast Vidovice (pozemek p.¢. 529/93 v k.u. Dolni
P130776 | FRIC, JiFi Lomnice u Kunic), okres: Praha - vychod, kraj: StfedoCesky, zavére¢na 2011
zprava o prliizkumném hydrogeologickém vrtu
Zavéreéna zprava o vyhodnoceni vysledkd prizkumnych praci véetné
P132335 | JERIE, Roman vyjadreni podle § 9 odst. 1 zakona ¢.254/2001 Sb. Lokalita: VSechromy, 2011
Praha - vychod (parcela ¢.22/1)
; Hydrogeologické vyjadfeni k povoleni odbéru podzemni vody z vrtu HVPI-1
P133079 CHMELAR, Jaroslav na p.€. 512/12 v katastralnim uzemi Pofi¢i nad Sazavou dle § 9 Vodniho 2011
zékona
] ) Hydrogeologické posouzeni vrtu HV-198/3 na pozemku kat. ¢. 198/3,
P136317 LIPANSKY, P.; LIPANSKY, | VSechromy, obec Strancice. (Vyjadfeni osoby s odbornou zpisobilosti dle 2012
T.; ZIKA, P. §9 odst. 1 Vodniho zakona. Zavére¢na zprava hydrogeologického
prazkumu)
U006526 | kolektiv autoru Geologicka dokumentace bez primarnich posudkl : MAPA P2-6 1985
U006533 | kolektiv autor Geologicka dokumentace bez primarnich posudkl : MAPA P3-3 1981
U006534 | kolektiv autort Geologicka dokumentace bez primarnich posudkl : MAPA P3-4 1971
U006543 | kolektiv autort Geologicka dokumentace bez primarnich posudkd : V KORYTACH 1982
U006544 | kolektiv autort Geologicka dokumentace bez primarnich posudkl : MAPA P4-4 1985
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U006553 | kolektiv autord Geologicka dokumentace bez primarnich posudkd : MAPA P5-3 1985

V004082 VAN, FrantiSek Vrtana studna v Hostivafi 1941

V034636 | DVORAK, Josef Hydrogeologicky vrt v UhFingvsi 1954

- . Zprava o geologickém prazkumu pro akci : Odvodnéni pramyslové oblasti

V041331 | KRATEK, Véclav zapadné od ul. Stérboholské v Praze 10 - Hostivafi 1960

V043171 | LEJCEK, Jifi Plynarna Praha - Vychod. Prazkum zakladové pldy 1962

V044178 | KRATEK Zprévg o sondéiqim prazkumu - Hostivar - odvodnéni oblasti vychodné od 1961
ulice Stérboholské

V045695 LUSTINCOVA, L. Zprava o st'avebrje - geologickém prazkumu pro rozsifeni zavodu Léciva 1962
n.p. v Dolnich Mécholupech

V046589 | DROZD, Eduard Zprava o vysledku stavebné-geologického prizkumu - parovod MaleSice 1961
(Il.a 1. etapa)

. Zprava o geologickém a geotechnickém priizkumu tzemi pro silniéni

V047458 | STUS nadjezd v km 173,997 trati BeneSov - Praha na zastavce v Hornich 1963
Mé&cholupech

V047886 | OKTABEC: $TUS Zprava o pruzk'umu pro menimu a rozsireni kolejisté vcetné prodlouzeni 1963
propustku na taborském zhlavizst. BeneSov

V048849 | STUS Zprava o prlizkumu Uzemi pro rozsifeni rozvodny H 110 KU v BeneSové 1963

V049137 | KUST, Jan Zprava o hydrogeologickém prizkumu v Uhfinévsi 1964

= Zavére€na zprava o vysledku inZenyrskogeologického a hydrogeologického

V050180 | FORT, Karel prizkumu na stavenisti obilniho sila v BeneSové 1964

V051164 OKTABEC: §TUS, F. Zprév:a o prizkumu uzemi pro doplnéni |. etapy v Zelezni¢ni stanici 1965
Benesov

V052170 | KINC, V. Zpr'a?\v/avo provegien?m priizkumu zakladovych pad pro vystavbu uhelného 1965
slozZidté v BeneSové

V054331 | STODOLA, Viadimir Zpréva_o geologickém prizkumu trasy vedeni 400 kV. Stfedni Cechy - 1966
Prosenice
Zprava o vysledku inz.-geologického prazkumu staveni$té pro vystavbu

V055545 | SVOBODA, L. nového kamenického zavodu v Hostivafi 1966

V055662 | STANEK Slozisté popele Uhfinéves, koneéna zprava stavebné - geolog. prizkumu 1967

i . Vysledky stavebnégeologického prizkumu dalnice Praha - Jihlava. Lokalita
V056461 | NEMCIK, Bohumil Strancice - Svojovice - Viecka 1967
e & Zprava o geologickém a geotechnickém prizkumu dzemi pro ménirnu MK

V057191 | BUDIK; STUS 66 v zst. BeneSov u Prahy vpravo trati C. Budéjovice - Praha v km 133,3/7 1967

V057193 | OKTABEC: $TUS Zptgva cg’gevolvoglckem a geote'chmqlfe'm pvruzkumuvuzeml pro podchod pro 1967
péSi a pristfeSky ostrovniho nastupisté v Zst. BeneSov u Prahy

i L& Zprava o geologickém a geotechnickém prazkumu Uzemi pro opérnou zed

V057194 | OKTABEC; STUS v zst. BeneSov u Prahy vlevo traté Tabor - Praha v km 134,2/3 1967

V057707 | TOMSKY, Jan Zprava o vygledvgich inZ. - geologického priizkumu stavenisté vodojemu v 1967
Praze - Hostivafi

V057988 | GENTTNER, Viktor Inienyrsvlmgeologk’:ky pgsgvdgk k za'lklédénl' objektll vystavby 1969
Hornomécholupského sidlisté, 4. dil

V058915 | KOMENDA., Ladislav Usotfednl' servis n.p. Pozemni stavby Mécholupy - inZenyrskogeologicky 1968
prizkum stavenisté

V059180 | REPPEROVA, Bohumila Pl"efibéiné zprava o stavebné g?_ologickémv prﬂzkumg pro stavebni bytové 1968
druzstvo CSM v Praze - Hostivafi, Hornomécholupska

" . Zprava o stavebné - geologickém prizkumu pro bytovou vystavbu zavodu

V059181 | REPPEROVA, Bohumila CZG - Praha, Hostivar - Hornomécholupska 1968

V062488 | VACHOVA P’raha —'Hostivaf, $térbohol§ké. Provozni budovy. Zavére¢na zprava o 1970
vysledcich geologického prizkumu

V063156 | CECHOVA, E. HostivaF - vodojem, doplfiujici zprava 1970

V065466 | LUSTINCOVA, L. Zpravav o mzenyrskggeolggwkem prizkumu pro rekonstrukci ubytovny v 1971
zavodé ZKL v Dolnich Mécholupech

V065970 | SALAVA, Jaroslav Ze”xvércvef':né zprava inzenyrskogeologického prizkumu Hostivar - Pod 1972
nadrazim
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InZenyrsko - geologicky prizkum pro stavbu kotelny Zelezniéni stavitelstvi

V066158 | BOUKAL Praha - zavod 3 BeneSov 1971

V066170 | SVOBODA, Jan Zavére€na zprava z akce Velké Popovice 1971

V066264 | REPPEROVA, Bohumila Zprava o stavebné geologi'ckevm prazkumu pro vystavbu obytnych budov 1968
zavodu TOS, Praha - Hostivar

V067179 | LUSTINCOVA, L. Poso’uzenlvzakladovych pomérl vodojemu a vytopny v n.p. LéCiva v 1972
Dolnich Mécholupech

V067805 | KADLEC, V.: REK, L. Zprévavo geologigkém a geotechnickém pruzkumu pro stavbu kolejové 1971
vahy v Zst. BeneSov u Prahy

X A Zprava o geologickém a sondaznim prtizkumu pro projekt vodovodniho

V068996 | SOUCKOVA, H. Fadu v Praze Hostivar - Liska - Podoli 1959

V069046 SOUCKOVA, H. ;prava o geologickém a sv(.Jndaznlm prizkumu pro projekt vodovodniho 1958
fadu v Praze 10 - Hostivafi

V070162 | HRDLICKA, Otakar Zavére€na zprava inzenyrskogeologického prizkumu BeneSov - restaurace | 1974

V070637 KONRADOVA, H. V’yhod.nvoszenl sondaznich praci a ¢erpacich zkousek na studnich v arealu 1973
vystavisté

V071276 | HERESOVA, Dana Hydrogeologicky priizkum Dolni Mécholupy 1975

i Zprava o vysledku stavebné - geologického prizkumu v Bystfici u

V073020 | PATZAK, Eugen Benesova - Interiern.p 1975

V073291 HAMACEK, Jan Zavére€na zprava asanace podlozi plynojemu v Mécholupech 1975

V073792 | POKORNY, Jaroslav Zavérecna zprava inzenyrskogeologického prizkumu Benesov - kotelna 1976

Tabulka 3.1 — Archivni zpravy a literatura pro geotechnikou resersi

PFi zpracovani jsme dale pouzili informace z registru sesuvl, poddolovanych Gzemi, loZisek
nerostnych surovin a chranénych loZiskovych uzemich statni geologické sluzby - GEOFOND

CR.
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3.3 Metodika prizkumu a popis stavby
3.3.1 Metodika pruzkumu

Geotechnicka reSerSe byla zpracovana pouze na zakladé zhodnoceni dostupnych archivnich a
ostatnich materiald (vyhledani archivnich zprav, mapovych a jinych podkladu), bez realizace
terénnich praci. Celkem bylo v ramci reSerSe pouZito 187 archivnich posudkd, z kterych byly
prostudovany nejblize situované archivni prizkumné sondy. Vzhledem k vysokému poctu
archivnich prazkumnych praci, budou blize geologické poméry rozpracovany, az po stanoveni
konkrétni varianty VRT.

3.3.2 Popis stavby

Planovana trasa VRT Praha — BeneSov u Prahy je soucasti budouci vysokorychlostni traté
Praha — Brno. V ramci této reSerSe byly posuzovany dvé vychozi varianty (H4, P7) s dilCimi
subvariantami zapojeni do Prahy a BeneSova. Ve vSech variantach se jedna o novostavby traté
bez vyuziti stavajicich Zelezni¢nich trati v daném uzemi (kromé koncovych &asti). Obé dvé trasy
jsou vedeny v koridoru Sirokém max. cca 2 km, ve stani¢eni cca km 29-31.

V ramci varianty H4 je uvazovano celkem s délkou tuneld 23 116 m (Praha — BeneSov),
soucasti stavby bude rovnéz 2 741 m vyznamnéjSich mostnich objektl a mostnich estakad.

V ramci varianty P7 je uvazovano celkem s délkou tuneld 21 397 m (Praha — BeneSov),
soucasti stavby bude rovnéz 2 340 m vyznamnéjSich mostnich objektll a mostnich estakad.

Treti varianta (N1) se nachazi pfiméfené v koridoru varianty H4.

3.4 Geomorfologické, geologické a hydrogeologické poméry

34.1 Geomorfologie

Zajmova Uzemi lezi, podle geomorfologického ¢&lenéni CR v systému Hercynském, v provingii
Ceska vysogina. Men$i &ast zajmového Uzemi je pak soudasti subprovinciePoberounska
soustava (jizni okraj Prahy — cca mapovy list Zbraslav 12-42), pfevazna cCast je pak soucasti
Ceskomoravské soustavy. Dale posuzované trasy variant spadaji do oblasti Brdské (jizni okoli
Prahy cca mapovy list Zbraslav 12-42), pfevazna Cast je pak soucasti oblasti StfedoCeska
pahorkatina. Obé varianty postupné od severu k jihu prochazeji celky Prazska ploSina a
BeneSovska a Vlasimska pahorkatina, dale jsou soudasti podcelkd Riganska plosina, Dobfisska
pahorkatina a Voticka vrchovina. Obé varianty pak postupné od severu k jihu prochazeji okrsky
Uvalska a Uhfinéveska plo$ina, Konopistska pahorkatina, Ondfejovska vrchovina. V severni
Casti obou variant se jedna o mirné zvinény terén parovinného charakteru, se stfedné
vyraznymi az nevyraznymi elevacemi, pfevazné s mélce zafiznutymi vodnimi toky. Cca od obce
Velké Popovice je pak uzemi pahorkatinného, misty az vrchovinného razu, s pfevazné stfredné
zafizlymi udolimi vodnich tok( a s vyraznéjSimi terénnimi elevacemi. Dominantnim tokem obou
variant je feka Sazava, které je pravostrannym pfitokem feky Vlitavy.
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Jizné od Prahy (severni ¢ast obou navrzenych tras VRT) je zajmové Uuzemi pomérné husté
osidleno, se stavajici rozsahlou pfiméstskou vystavbou rodinnych domu a logistickych areald.
Trasy variant pfechazi feku Sazavu v mistech, které plni vyznamnou rekreacni funkci.

Smérem od severu Kk jihu postupné klesa hustota stavajici silnicni sité, jeji hustsi sit' je
pozorovatelna pouze v okoli mésta BeneSov.

Krajina v obou variantach tras je cca z 1/3 zalesnéna, lesni porosty jsou soustfedény zejména
po obou bfezich feky Sazavy, Konopistského potoka a jizné od obce Velké Popovice. Dalsi
nevelke lesni celky jsou rozesety mozaikovité v celé ploSe zajmového uzemi. Jsou situovany na
mistni elevace, nebo naopak do udoli mistnich vodotedi. V zajmovém uUzemi pFevazuje
zemeédélske vyuZziti krajiny.

Dnesni reliéf je vysledkem geologické stavby, rlzné odolnosti hornin va&i zvétravacim
procesum, erozivni Cinnosti vodnich tokl a zejména ulozeni kvartérnich sedimentd, které

3.4.2 Geologicka stavba

Geologicka stavba je v trase projektovanych variant VRT pomérné slozita. V ramci planované
trasy VRT prochazi, nebo zasahuje do spodnopaleozoickych ordovickych hornin Prazské panve
Barrandienu, dale v malém uUseku i do oblasti tzv. ,metamorfovanych ostrovi®, do
jihnovychodniho kfidla tepelsko-barrandienské oblasti (Stéchovicka a kralupsko-zbraslavska
skupina), cca od obce Velké Popovice jsou pak trasy vedeny v horninach stfedoleského
plutonického komplexu (granitoidni a gabroidni horniny, s Zilnym doprovodem). SloZita stavba je
dana zejména historickogeologickym, tektonometamorfnim a stratigrafickym vyvojem
zajmového uzemi.

Z regionalné geologického hlediska je v poCatecnim kratkém useku (cca po méstskou Cast
Petrovice a Uhfinéves) skalni podlozi budovano spodnopaleozoickymi sedimentarnimi
horninami Prazské panve Barrandienu. Z geologického hlediska se jedna o slozitou synklinalni
strukturu s nékolika vyraznymi tektonickymi pfesmyky a zlomy, orientovanymi SV-JZ smérem.
Horniny jsou silné provrasnéné, pfevazné pak porusené pfriCnymi zlomy sméru SZ-JV. Zlomy
jsou zastoupeny pfevazné horizontalnimi posuny, misty s poklesovym pfipadné nasunovym
charakterem.

Dale az po obec KaSovice (Svétice) budou zastizeny svrchnoproterozoické horniny, starsi
kralupsko-zbraslavské a mladsi Stéchovické skupiny. Z geologického hlediska se jedna o
rozsahlou synklinalni strukturu porusenou zlomy, orientovanymi SV-JZ a SZ-JV smérem.
Horniny jsou mediotypné az silné provrasnéné.

V kratkém useku mezi obcemi KaSovice a Velké Popovice budou zastizeny horniny tzv.
Tehovského metamorfovaného ostrova. Jedna se o horniny stafi svrchniho kambria, pfipadné
spodniho ordoviku. Horniny jsou pfevazné silné kontaktné& metamorfovany (pfeménény).

Ve zbyvajici Casti stavby budou zastizeny hlubinné magmatické horniny stfedoCeského
plutonického komplexu. Konkrétné je to pak amfibol-biotiticky granodiorit az tonalit (sézavsky
typ) a biotitovy granodiorit s amfibolem (pozarsky typ).
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V nasledujicim textu uvadime orientaéni hodnoceni geologickych poméra, pro varianty
planovanych zelezni¢nich trati. Pro hodnoceni byly pouzity dostupné archivni Udaje z
geologickych map, z archivu Ceské geologické sluzby CR.

Vzhledem k faktu, Ze obé& navrzené trasy prochazi stejnymi geologickymi formacemi, pouze
s malymi odliSnostmi, jsou hodnoceny obé varianty spole¢né.

Horniny skalniho podkladu

Svrchnoproterozoické sedimentarni, vulkanosedimentarni a vulkanické horniny
jihovychodniho kfidla tepelsko-barrandienské oblasti Ize rozdélit do dvou skupin.

Prvni, star8i skupinu oznacCujeme jako kralupsko-zbraslavskou. V daném uzemi se vykytuje
pouze ojedinéle. Jeji vyskyt je v daném uzemi pfedpokladan pouze v useku mezi obcemi
Vodéradky a Velké Popovice. Skupina je od mladsi Stéchovické skupiny oddélena vyraznymi
¢ernymi bFidlicemi tzv. leCickych vrstev. Dale danou skupinu buduji pfevazné rytmicky (flySové)
se stfidajici prachovce a droby, misty i bfidlice. Dale jsou zde zastoupeny produkty kyselého az
bazického vulkanismu — tufy ryolitu az dacitu a dale i slabé metamorfovaného bazaltu (spilitu).

Druhou skupinou jsou sedimentarni horniny mladsi stéchovické skupiny. Ta je budovana
rytmickym (flySovym) sledem u bfidlic, prachovcl a drob, lokalné i slepencu. V dané skupiné
chybi vulkanické horniny. Horniny této skupiny budou zastizeny zejména v prostoru mezi
meéstskou ¢asti Praha Petrovice (Uhfinéves) az k obci Vodéradky.

Horniny obou skupiny byly po svém uloZeni provrasnény a pfevazné silné rozpukany. Zejména
v horninach stéchovické skupiny v severni ¢asti zajmového Uzemi se mohou projevovat i znaky
tzv. fosilniho zvétravani. Jedna se o intenzivné chemicky zvétralé, zcela rozlozené horniny
charakteru stfedné az vysoce plastickych jili pestrych barev. Fosilné zvétralé horniny se
v daném uzemi vyskytuji zcela nepravidelné, hloubkovy dosah zvétrani vS8ak muze byt i vice
nez 10 m. Intenzivni chemické zvétravani v dané oblasti probihalo na konci terciéru. Celkové
jsou horniny odolngjSi vuci zvétravacim procesum, v nezvétralém stavu poskytuji prevazné
stfedné unosné zakladové pudy. PFi zvétravani se rozpadaji podél predisponovanych ploch
(vrstevni plochy, pukliny, Kklivaz, atd.) na nepravidelné ulomky az kusy, svrchu
s jilovitoprachovitou mezerni hmotou. Zvétralinova zéna je znacné variabilni, cca 0,5-4,0 m.
Horniny jsou zejména v blizkosti zlomovych poruch, zejména pfi okraji Prazské panve, silné
podrcené a rozpukané. Podél zlomovych pasem dochazi v danych horninach k obéhu
podzemnich vod, které Casto vykazuji zvySenou mineralizaci a agresivitu na betonové a ocelové
konstrukce (pfevazné stupefi XA1, az XA2 podle CSN EN 206-1). Celkova mocnost
vySeuvedenych hornin pfesahuje 5 km.

Pfi kontaktu s hlubiné vyvielymi horninami stfedoCeského plutonického komplexu, byvaji vyse
uvedené horniny postizeny kontaktni metamorfézou. Bfidlice, prachovce a droby jsou cca 1-4
km od mista kontaktu pfeménény na rGizné typy plodovych a skvrnitych bfidlic, blize ke kontaktu
pak nabyvaji charakteru az kontaktnich rohovcu.

Horniny stafi kambria se vyskytuji pouze v kratkém useku, mezi obcemi KaSovice a Velké
Popovice. Jedna se horniny tzv. Tehovského metamorfovaného ostrova. Ten je budovan
pfevazné nepravidelnym sledem kvarcitt a kontaktné metamorfovanych (plodovych a

A.2 — Technicko technologicka zprava 25



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’ggg:

skvrnitych) bfidlic a prachovcl. Vlivem kontaktni metamorfézy jsou horniny odolngj$i vici
zvétravacim procesim. Celkové Ize fici, ze kambrické horniny v nezvétralém stavu poskytu;ji
stfedné unosné zakladové pudy. Horniny jsou zejména v blizkosti zlomovych poruch, silné
rozpukané. Podél zlomovych pasem dochazi v danych horninach k obéhu podzemnich vod,
které Casto vykazuji zvySenou mineralizaci a agresivitu na betonové a ocelové konstrukce
(pfevazné stuperi XA1, az XA2 podle CSN EN 206-1). Celkova mocnost kambrickych hornin
v prostoru zajmového uzemi dosahuje cca prvnich desitek metrd.

Horniny stafi spodniho ordoviku se vyskytuji pouze v kratkém pocateénim uUseku, a to od
poCatku stavby (Zst. Praha Zahradni Mésto), az o méstskou ¢ast Praha Petrovice a Uhfinéves,
kde jsou od svrchnoproterozoickych hornin oddéleny vyraznym nepravidelnym zlomem sméru
JZ-SV. Ordovické sedimentarni horniny se vyskytuji v nadlozi svrchnoproterozoickych hornin.
Horniny jsou pfevazné budovany jilovitymi, jilovitoprachovitymi, prachovitymi az
prachovitopisCitymi  bfidlicemi, prachovci, lokalné i drobovymi piskovci a piskovci.
V nejspodnéjSim ordovickém souvrstvi se vyskytuji i slepence. Zejména jilovité a
jilovitoprachovité bfidlice jsou méné odolnéjsi vac&i zvétravacim procestim, proto pomérné
snadno a do znacnych hloubek zvétravaji. Celkové Ize fici, Ze ordovické sedimentarni horniny
v nezvétralém stavu poskytuji sttedné az méné unosné zakladové pudy. Horniny jsou zejména
v blizkosti zlomovych poruch, pfi okraji Prazské panve, silné podrcené a rozpukané. Podél
zlomovych pasem dochazi v danych horninach k obéhu podzemnich vod, které Casto vykazuji
zvysSenou mineralizaci a agresivitu na betonové a ocelové konstrukce (pfevazné stupen XA2,
lokaln& i XA3 podle CSN EN 206-1). Celkova mocnost ordovickych hornin v prostoru zajmového
uzemi dosahuje v jizni okrajové Casti prvnich desitek, smérem k severu az stovek metru.

Dale od Velkych Popovic budou zastizeny hlubinné magmatické horniny stfedoCeského
plutonického komplexu — svrchni paleozoikum. Konkrétné je to pak amfibol-biotiticky
granodiorit az tonalit (sazavsky typ) a biotitovy granodiorit s amfibolem (pozZarsky typ). Jedna se
o svétle Sedé, stfedné zrnité horniny, s nepravidelnou mocnosti zvétralinového plasté, lokalné
presahujiciho i 10 m. Horniny jsou vSesmérné rozpukané, s typickou blokovitou odluénosti
(rozpad podél pukliny typu QLS na nepravidelné bloky i nékolikametrovych rozméru). Jizné od
Velkych Popovic bude, az po cca obce Babice a PySely zastizeno nékolik velikostné variabilnich
téles bazickych hlubiné vyvielych hornin — amfibolitové gabro. Dale bude téleso gaber zastizeno
jesté v okoli obce Horni TuzZinka a Poménice (pfed BeneSovem u Prahy). Jedna se o velmi
pevné, obtizné téZitelné a rozpojitelné, masivni, celistvé horniny, zelenavé Cerné az Cerné
barvy. Gabra jsou velmi odolné vuci zvétravacim procesim, v terénu pak vytvari vyraznéjsi
elevace, dale jsou cenény jako dekoracni a obkladovy kamen. V zajmovém uzemi jsou plosSné
rozsahlejSi télesa gaber vymezena jako lozZiska nerostnych surovin, v minulosti byla Casto
téZena v mistnich jamovych a sténovych lomech maloplo$ného rozsahu. Dale v pfevazné Casti
trasy budou opét zastizeny hlubinné magmatické horniny stfedoCeského plutonického
komplexu. Opét je to pak amfibol-biotiticky granodiorit az tonalit (sazavsky typ).
Severovychodné az vychodné od mésta BeneSov se pak bude jednat o drobné az stfedné
zrnité biotitické granity az kiemenné diority (benedovsky typ). Jedna se rovnéz v nezvétralém
stavu o pevné a masivni horniny.

Vyse uvedené typy se mohou v mistech petrografickych pfechodu misit, jejich pfesné vymezeni
je velmi obtizné. Horniny se vyznaduji s nepravidelnou mocnosti zvétralinového plasté, lokalné
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presahujiciho i 10 m. Horniny jsou vS8esmérné rozpukané, s typickou blokovitou odluénosti,
bloky mohou dosahovat i nékolika metrovych rozmér(. Charakteristické pro tyto horniny je, ze
ve zcela zvétralych horninach charakteru zeminy zastizeny pevné bloky hornin. Ve vySe
uvedenych horninach se dale nepravidelné vyskytuji Zilné horniny charakteru aplitt, pegmatitu a
Zilnych Zul. Zilna télesa dosahuji mocnosti az 1-20 m a jsou pifevazné orientovana ve sméru SZ-
JV, V-Z, pfipadné S-J.

Zeminy kvartérniho pokryvu

V mistech, kde jsou varianty vedeny a cca v urovni terénu budou zastizeny zeminy kvartérniho
pokryvu. Prevazné se jedna o deluvialni, eolické a eolickodeluvialni sedimenty, v blizkosti
stavajicich vodnich tokG pak o fluvialni sedimenty. NejvySSich mocnosti budou fluvialni
sedimenty dosahovat v blizkosti feky Sazavy, kde je vyvinut jeji vySsSi terasovy stuperi. Od
severniho konce trasy az po obce Otice a Svétice budou zastizeny eolické a eolickodeluvialni
sedimenty (sprase a sprasové hliny). Vyskyt téchto sedimentu Ize v ploSné menSich vyskytech
a mocnostech ocekavat v severni, vychodni a jizni ¢asti mésta BeneSov u Prahy (jedna o
roztrouSené vyskyty). Od obce Otice a Svétice budou v trase dale zastizeny pfevazné deluvialni
sedimenty, charakteru redeponovanych zvétralin hornin skalniho podkladu. Dale budou v ramci
stavby zastizeny antropogenni ulozeniny — navazky, konstrukéni vrstvy stavajicich komunikaci a
zelezni€nich trati. Trasa preloZzky je vedena v zemédélsky obhospodafované krajiné, proto Ize
oCekavat vyskyt humézniho horizontu a podorni¢i o mocnosti max. 0,2-0,5 m.

Deluvialni sedimenty

prekryvaji celé zajmové uzemi v mocnosti pfevazné do 2,0 m. Mocnégjsi polohy budou zastizeny
pfi Upati svah( vétSich elevaci a vrchl, dale pak na svazich udoli mistnich vodnich koku, kde
se pak Casto misi s fluvidlnimi sedimenty. Jedna se redeponované zvétraliny skalniho
podkladu, které byly pfemistovany pomalymi svahovymi pohyby za soucinnosti vodniho ronu,
nebo i vodnim ronem. Podle zkuSenosti z podobnych lokalit a podle archivnich podkladu se
bude jednat pfevazné o hnédé, hnédosede, Zlutohnédé a 3edé, hlinitojilovité, hlinitopiscite,
jilovitopiscité sedimenty s velmi variabilni pfimési slabé opracovanych az opracovanych tlomku
riznorodych hornin (lokalné mohou nabyvat charakteru jilovitych a hlinitych Stérkd). Tyto
sedimenty jsou prevazné stfedné ulehlé, konzistence zemin pak zavisi na aktualnim obsahu
vody. Lze konstatovat, ze se bude pohybovat pfevazné na rozhranni tuha az pevna. Jejich
mocnost podle podkladd v zajmovém uzemi jen ojedinéle pfesahuje 4,0 m.

Eolické a eolickodeluvialni sedimenty

budou zastizeny ve vy§Sich mocnostech pouze v severnim okraji obou variant, hranice rozsiteni
téchto zemin je dana cca spojnici obci Otice-Svétice. Mensi vyskyty Ize zastihnout jesté v okoli
obce Poménice a vychodné a jizné od BeneSova. Jedna se o jemnozrnny prachovitojilovity
material transportovany a na pfihodnych mistech ukladany vétrem. Tento material mohl/byl dale
s rznou intenzitou redeponovan (napf. vodnim ronem), proto mohou tyto zeminy misty
obsahovat pfimés drobnych stfipkll hornin. VSeobecné jsou popisovany Zzlutohnédé, svétle
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hnédé, prachovitojilovité zeminy, pfevazné se stfedni plasticitou, tuhé az pevné konzistence
(konzistence zemin pak zavisi na aktualnim obsahu vody v zeminé). Jejich mocnost podle
podkladll v zajmovém uzemi jen ojedinéle pfesahuje 4,0 m. V minulosti byly tyto zeminy tézeny
jako cihlarska surovina.

Fluvialni sedimenty

Tyto sedimenty vyplfiuji erozni ryhy a udoli mistnich vodotecéi. Fluvialni sedimenty se v ramci
vrstevniho sledu nepravidelné stfidaji, prolinaji, zastupuji a zcela vyklinuji. Jsou reprezentovany
pisky, Stérkopisky a Stérky. Svrchni partie jsou pak jemnozrnnéjsi charakteru piscitych hlin a
piscitych jilG, lokalné i jilovitych hlin. V udoli stavajicich vodoteci pod hladinou podzemni vody
jsou tyto vyrazné sedimenty zvodnélé.

Fluvialni sedimenty Ize podle geologického stafi rozdélit do dvou typu:

a) sedimenty vypliujici stavajici udoli feky Sazavy, Konopistského potoka a drobnych
vodoteci. Jedna se o prfevazné o stfedné ulehlé Stérkopisky a pisky, s variabilni
jilovitoprachovitou pfimési. U mensSich a ob&asnych tok( pak pfevazuji jemnozrnné
jilovitoprachovitopis€ité, az piscitojilovitoprachovité a piscité sedimenty, s proménlivym
zastoupenim drobné Stérkové frakce. Pfi bazi byvaji vétSinou zastizeny piscitodtékovité
az jilovito-hlinitostékovité, stfedné ulehlé sedimenty. Konzistence jemnozrnnych zemin je
pfevazné na rozhranni tuha — meékka, jilovitohlinité sedimenty mistnich menSich
vodote€i obCas obsahuji pfimés organickych latek. Tyto sedimenty budou zastizeny
pouze v blizkosti stavajicich vodnich tokd a ob&asnych toku, a dosahuji mocnosti max.
3,0 m. (podle arch. udaja).

b) fluvialni sedimenty vy$Siho terasového stupné feky Sazavy. Jedna o sedimenty
pleistocénniho starfi, které jsou reprezentovany silné ulehlymi, Stérky, Stérkopisky,
ojedinéle az pisky, lokalné s jilovitymi prolohami malych mocnosti. Pfi bazi jednotlivych
terasovych stupntd mohou byt zastizeny i kameny o velikosti do 0,7 m.

Antropogenni sedimenty (navazky)

budou zastizeny zejména v mistech kfiZzeni se stavajicimi komunikacemi a Zelezni¢nimi tratémi.
Bude se jednat o konstrukéni vrstvy stavajicich téles mistnich komunikaci, stavajiciho télesa
Zeleznicni trati a o pfekopané mistni zeminy. DalSi vyskyty navazek Ize oCekavat v mistech
prabéhu stavajicich podzemnich inzenyrskych siti. Zde se bude pravdépodobné jednat o
pfekopané mistni zeminy a k zasypim pouzivany pisCity material. Mocnost navazek bude
znacné promeénliva, pfedpokladame, Ze nepresahne vétSinou 2,0 m. Lokalné mohou v mistech
byvalych povrchovych lomda, situovanych do blizkosti stavby, zastizeny odvaly z tézby. Zde se
jedna skryvkovy hlinity az hlinitokamenity material, pfipadné o lomovy kamen nizSich kvalit,
ktery nebyl vyuZzit.
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3.4.3 Hydrogeologické poméry zajmového tuzemi

Hydrogeologicky rezim zavisi na morfologii dané oblasti, vhodnosti horninového podlozi
k infiltraci a akumulaci podzemni vody, sraZzkovém rezimu uzemi, antropogennich vlivech,
potencialnich zdrojich podzemni vody a dalSich faktorech prostredi.

Skalni podklad, tvofeny horninami svrchniho proterozoika, spodniho paleozoika hlubiné
vyvielymi  horninami  stfedoCeského plutonického komplexu, se vyznacuje filtracni
nestejnorodosti podminénou zejména rozdilnym stupném tektonického poruseni a zvétrani
masivu. Na podzemni vodu zde lze zpravidla narazit ve svrchnich zénach rozpukaného a
rozvolnéného skalniho masivu, pfipadné v nadlozi litologické zmény (propustné
nadlozi/nepropustné podlozi). V tomto prostifedi s kombinovanou propustnosti prulinové-
puklinovou. Hloubéji se pukliny uzaviraji a skalni masiv se tak stava pro vodu jako celek
prakticky nepropustny.

Vydatnost pfipovrchovych horizontl byva pomérné mala, zavisla na atmosférickych srazkach
blizkého okoli, pfipadné na ¢astecné dotaci z povrchovych vodnich tok.

Celkové vody v obdobnych lokalitaich mivaji zpravidla zvy$enou agresivitu CO, a SO4* na
betonové konstrukce — stuper agresivity XA1 az XA2 — podle CSN EN 206-1.

Zejména v blizkosti vodnich tokd ve fluvialnich sedimentech byva vyvinut mélky kvartérni
horizont podzemni vody, Uzce korespondujici s aktualnim stavem vody v mistnich vodotecich.
V suchém obdobi horizont zaklesava hloubéji pod povrch terénu, nebo Uplné mizi. Naopak pfi
vy&Sich stavech vody ve vodoteéi dochazi k vystupu hladiny podzemni vody blize k povrchu
terénu (plati malé a pro obCasné vodote€e). V udoli celoro¢né stalych tokl je vyvinut staly
mélky horizont podzemni vody, ktery je zavisly na aktualnim stavu vody ve vodoteci. Pfi vyS$Sich
pritocich dochazi k vystupu hladiny podzemni vody s ur€itym zpozdénym vucéi vySce hladiny v
fece a naopak. Davodem zpozdéni byva rozdilnost koeficientu filtrace jednotlivych fluvialnich
sedimentd.

V deluvialnich sedimentech byva vyvinut horizont podzemni vody pfi jejich bazi, v nadlozi
hornin skalniho podkladu. Vice méné se jedna o horizont vazany na svrchni rozvolnénou zénu
skalniho masivu (viz pfedchozi text), ktery ve srazkové vydatnéjSim obdobi ¢asto zasahuje do
spodnich partii deluvialnich sedimentl. Jeho oscilace je podminéna mnozstvim srazek
v blizkém okoli a dotaci z pfipadnych blizkych vodoteci.

Eolické a eolickodeluvialni sedimenty, vzhledem k svému zrnitostnimu slozeni plni v zajmovém
uzemi spiSe funkci hydrogeologického izolantu. Hladina podzemni vody se pfevazné vyskytuje
pfi jejich bazi. Vice méné se jedna o horizont vazany na svrchni rozvolnénou zénu skalniho
masivu (viz pfedchozi text), ktery ve srazkové vydatnéjSim obdobi €asto zasahuje do spodnich
partii téchto sedimenta.

Smér proudéni pfipovrchovych podzemnich vod (tj. mélky obéh nejblize k povrchu terénu) je
v celém useku planované trasy cca shodny se sklonem terénu, proudéni vod tak cca vzdy
probiha smérem k nejbliz8i erozni bazi — vodoteCi. Neplati pro pfedpokladané zkrasovélé
oblasti, zde nelze pfesné urcit smér proudéni podzemnich vod.
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3.5 Poddolovana uzemi, loziska nerostnych surovin, sesuvy a seismicka
aktivita

35.1 Poddolovana tuzemi

Na zakladé studia archivnich mapovych podkladii (Ceska geologicka sluzba - Geofond Praha),
Ize konstatovat, Zze se v ramci planovanych tras, v blizkosti méstské €asti Praha — Kolovraty
nachazi maloplosné poddolované uzemi.

ID Nazev Mapa Surovina Stafi Rozsah Rok
Zlat 2
2274 Kolovraty 1242 aﬂ;‘:”a neznamé | ojedinéla 1984

Tabulka 3.2 — Poddolovana tizemi

3.5.2 Loziska nerostnych surovin

Podle ziskanych archivnich materiald a mapovych podkladi (Ceska geologicka sluzba -
Geofond Praha) budou varianty zasahovat do lozisek nerostnych surovin, nebo jsou vedeny
v jejich blizkosti. Zejména pfi lomové tézbé pomoci trhacich praci hrozi riziko poruseni
tunelovych staveb seismickymi vinami vznikajicimi pfi odstfelech. Po vybéru blize sledované
varianty budou bliZze popsana i pfipadné se vyskytujici loziska nerostnych surovin.

Zajmové trasy VRT prochéazi nize uvedenymi chranénymi loZiskovymi Gzemimi (CHLU).

ID Nazev Surovina Organizace IC
18430000 | Kolovraty | Cihlafska surovina | Ceska geologicka sluzba 25798
Kol t .
18430001 © olvra y Cihlafska surovina | Ceska geologicka sluzba 25798
22840100 | Babice | Stavebni kdmen Skanska a.s., Praha 26271303
22850100 | Mokfany | Stavebni kamen Stfedokamen Praha, s.p.
22860100 | Pysely Stavebni kamen | Ceska geologicka sluzba 25798

Tabulka 3.3 — Chranéna loziskova tuzemi
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Zajmoveé trasy VRT prochazi nize uvedenymi vyhradnimi loziskovymi plochami.

ID Nazev |Surovina| Nerost Tézba |Organizace IC Signatura
granodiorit GF
t i ' kansk P0452
3228401 | Babice | > 2VPN | emenny | dOSUd | Skanska ) oo0 50| PO45236,
kamen diorit.aabro netéZeno | a.s., Praha GF
9 P054840
. « , GF
. Stavebni gr:anodlorl't, dosud Cesk.a . P045236,
3228601 | Pysely ] kifemenny e geologicka | 25798
kamen diorit netézeno slusba GF
P054840
GF
Fz004720,
= GF
Ceska
ihlarska Sova Fz 7
3184300 | Kolovraty | CarKka | sprasova | dosud | s | 25708 005537,
surovina hlina netézeno sluzba GF
FZ005785,
GF
FZ006987
GF
Fz004720,
Ceska GF
ihlarska Sova Fz 7
3184300 | Kolovraty | C/arska | sprasova | dosud | s | 25708 005537,
surovina hlina netézeno sluzba GF
FZ005785,
GF
FZ006987
GF
Fz004720,
Ceska GF
ihlarska Sova Fz 7
3184300 | Kolovraty | C\aroKka | sprasova | dosud | s | 25708 005537,
surovina hlina netézeno slusba GF
FZ005785,
GF
FZ006987
Tabulka 3.4 — Vyhradni lozZiskové plochy
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Dale zajmové trasy VRT zasahuji do prognéznich zdroji nerostnych surovin.

ID Nazev |Surovina Nerost Tézba Organizace| Signatura
Stavebni | granodiorit, dosud
9164000 | ZajeCice | kamen | kfemenny diorit netézeno Neuvedena | GF P045236
Stavebni drivéjsi
9164100 | Lojovice | kamen Zula povrchova Neuvedena | GF P045236
Tabulka 3.5 — Progndézni zdroje nerostnych surovin
3.5.3 Sesuvna uzemi

Podle nami ziskanych udajii z archivu Ceské geologické sluzby-Geofond Praha — registr
sesuvl, nejsou Vv zajmovém Uzemi registrovany sesuvna uzemi, bodové a plosné
sesuvy/sesuvna Uzemi aktivni a potencialni/stabilizované/odstranéné.

354 Tektonika a seismicka aktivita

Na zakladé studia ziskanych archivnich mapovych a vrtnych podkladd v zajmovém uzemi
predpokladame lokalni vyskyt zlomovych, tektonicky postizenych az mylonitizovanych pasem
smeéru SV-JZ (sméry zlomovych struktur pfevazné regionalniho vyznamu), dale pak pfi¢né
regionalni zlomy sméru SZ-JV. Zlomova tektonika se bude v rdmci variant uplatfiovat pouze
lokalné. Nejvyraznéjsi zlomy Ize oCekavat v okoli méstské casti Praha Petrovice a Uhfinéves a
lokalné v okoli PySel a Rehenic, kde mohou byt tektonické linie vypinény Zilnymi horninami
stfedoCeského plutonického komplexu. Tektonické poruseni hornin dosahuje fadové prvnich
metru, ojedinéle prvnich desitek metru.

Podle CSN EN 1998-1 (73 0036) nalezi zajmové Uzemi do oblasti s malou seizmicitou, hodnoty
referenéniho zrychleni zakladové pudy ag nepfesahuiji v dané oblasti 0,02 g. Podle normy CSN
EN 1998-1:2004 doporuCujeme v dané lokalité postupovat podle tabulky 3.3 (magnitudo
povrchovych vin Mg Ize oCekavat niz§i nez 5,5°) s hodnotami parametrd popisujici spektrum
pruzné odezvy typu 2. Uzemi spada do typu zakladové pdy A — (skalni horninovy masiv nebo
geologicka formace typu skalnich hornin pfi nadlozi z mék&iho materidlu v max. mocnosti do 5
m), v blizkosti vodoteci ojedinéle i E (mocnost sedimenti 5-20 m).

DoporuCujeme na zakladé mapy seizmickych oblasti uvazovat s referenénim zrychlenim
zakladové pudy agr do 0,02g.

(pozn.: podle NA 2.8. ¢lanku 3.2.1. vySe uvedené normy se za pfipady velmi malé
seismicity, kdy neni tfeba dodrzovat ustanoveni CSN EN 1998-1, se v CR povazuji
takové oblasti, kdy hodnota agr, pouzitého pro vypocCet seismického zatizeni, neni vétsi
nez 0,059).
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3.6 Geotechnicka charakteristika zemin a hornin

Predpokladany vyskyt jednotlivych zemin a hornin v projektovanych trasach popisovan,
z divodl nedostatku archivnich vrtd, na zakladé studia pfisluSnych geologickych map.
Geologické mapy jsou vétSinou konstruovany jako odkryté do 2 m, to znamena@, Ze v nich neni
zakreslen kvartérni pokryv o mocnosti mensi nez 2 m. Pokud je tedy ve zpravé uvedeno, Ze
trasa prochazi napf. fluvialnimi sedimenty, je nutné si uvédomit, Ze se pfi povrchu mulze
vyskytovat urc€ita vrstva kvartérnich sedimentl, byt o mocnosti mensi nez 2 m. Geologické
poméry uvadéné v mapach popisuji geologickou stavbu tésné pfi zemského povrchu. U
tunelovych staveb je nutné, vzhledem Kk jejich uvazované hloubce razby a slozZité geologické
stavbé, pocitat s faktem, ze skute€¢né tunelovou stavbou zastizené horniny nemusi odpovidat
horninam zakreslenym v pfislusnych mapach. Divodem je provrasnéni a tektonické poruseni
horninového masivu, horizontalnimi posuny variabilni kinematiky a existence hlubiné vyvielych
magmatickych hornin s hojnym Zzilnym doprovodem. Tento jev mize zpUsobovat obtize pfi
navrhu ekonomicky optimalniho zpusobu razby.

3.6.1 Kvartér
Navazky

e obecné predstavuji nevhodné zakladové pudy, v zajmovém Uzemi projektovanych variant se
ve VvétSi mife prakticky nevyskytuji, kromé pocateCniho useku (Uzemi HI. mésta Prahy) a
stavajicich konstruknich vrstev mistnich komunikaci a pfipadnych zasypu podzemnich
inzenyrskych siti. Dale se muze jednat o ojedinélé stavajici deponie a odvaly hluSiny
z byvalych lokalnich, drobnych povrchovych lomda.

Fluvialni sedimenty

Ize z hlediska geotechnickych vlastnosti rozdélit na tfi skupiny: skupina A, Ba C
Skupina sedimentd A

e svrchni vrstvy fluvidlnich naplavli charakteru pisc€itych hlin a jili az hlinitych jilG, pis€itych
jild, maji vétSinou mékkou az tuhou konzistenci, ¢asto obsahuji organickou pfimés a
pFedstavuji malo vhodné a malo unosné zakladové pudy

e podzemni voda je vétSinou mélce pod povrchem terénu

e zakladové poméry byvaji vétSinou slozité, objekty je nutné vétSinou zakladat hlubiné, pod
nasypy byva nutna sanace (plosné a vertikalni drény)

e do zemnich téles jsou zeminy vétSinou nepouzitelné

e pro podlozi zel. spodku jsou pisCité hliny a jily hodnoceny jako podminecné vhodné, hlinité
jily pak jako nevhodné dle CSN 73 6133

podle CSN 73 3050 spadaji zeminy vétsinou do 2. - 4. tidy t&Zitelnosti

podle CSN 73 6133 spadaji zeminy vétsinou do |. tfidy t&Zitelnosti

Skupina sedimenti B

e hlubSi partie fluvidlnich sedimentu, zejména u vétSich vodnich tokl maji charakter stfedné
ulehlych az ulehlych Stérkopisku, hlinitych, pfipadné jilovitych Stérkd. Jemnozrnna frakce
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byva prevazné mékka az kaSovita, sedimenty byvaji zvodnélé. Predstavuji pro staticky
méneé narocné objekty (propustky, malé mostni objekty atd.) za dodrzeni urcitych pozadavk
podminecné vhodné zakladové pady

sedimenty jsou pfevazné zvodnélé

zakladové poméry byvaji vétSinou slozité, staticky naroCné objekty je nutné vétSinou
zakladat hlubiné, méné naroéné pak plodné, pod nasypy byva nutna sanace (ploSné a
vertikalni drény)

do zemnich téles jsou zeminy velmi dobfe pouzitelné (do nasypl vhodné az velmi vhodné)

pro podlozi Zel. spodku jsou sedimenty charakteru Stérkopisk( hodnoceny jako vhodné,

podle CSN 73 3050 spadaji zeminy vétSinou do 3. - 4. tfidy téZitelnosti
podle CSN 73 6133 spadaji zeminy vétSinou do |. tfidy téZitelnosti

Skupina sedimentu C

nezpevnéné, ulehlé sedimenty vySSich terasovych stupfii uvedené v kapitole 4.2
predstavuji velmi unosné zakladové pudy (ojedinélé vyskyty v okoli feky Sazavy)

podzemni voda se vyskytuje zejména pfi bazi souvrstvi, pfipadné jako zavéSena nebo
podepfena zvoden v nadlozi nebo podlozi jilovitych &oCek, nebo vilozek, rozvolnéné,
prostifedi se vyznacuje velmi dobrou prilinovou propustnosti

zakladové pomeéry byvaji zpravidla jednoduché, pfevaznou vétSinu objektlu Ize zakladat

vetknutych do skalniho prostfedi (mostni objekty, atd.)

do zemnich téles jsou tyto sedimenty horniny vhodné az velmi vhodné

pro podloZi Zel. spodku jsou tyto sedimenty hodnoceny jako vhodné dle CSN 73 6133
podle CSN 73 3050 spadaji horniny vétsinou do 3. -4. tfidy téZitelnosti

podle CSN 73 6133 spadaji zeminy vétsinou do I. tfidy t&Zitelnosti

Deluvialni sedimenty

v souvrstvi se pfevazné predpoklada vyskyt hlinitojilovitych, hlinitopiscCitych, jilovitopisCitych
sedimentd s velmi variabilni pfimési valounl az opracovanych ulomku rdznorodych hornin
(lokalné mohou nabyvat charakteru jilovitych a hlinitych stérkd), predstavuiji stfedné tnosné
zakladové pady

hladina podzemni vody v nich silné kolisa v zavislosti na vydatnosti atmosférickych srazek,
rozkyv mlze dosahovat i metrovych hodnot (pfi vydatnych srazkach stéka meélce infiltrovana
voda pfi bazi deluvialnich sedimentl po skalnim podkladu k nejbliz§i erozni bazi), v nadlozi
jilovitych zemin se muze v dobé& zvySenych srazek vyskytnout doCasny mélky horizont
podzemni vody

lze vétSinou predpokladat jednoduché zakladové poméry (pokud se nevyskytuje hladina

podzemni vody nad pfedpokladanou zakladovou sparou), méné narocné objekty na zatizeni
Ize zakladat plosné
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zeminy jsou vétSinou velmi vhodné az malo vhodné do nasypu zemnich téles (vhodnost
zavisi na obsahu jemnozrnné frakce), jako vhodné jsou hodnoceny partie charakteru
hlinitych a jilovitych Stérka

pro podloZi Zel. spodku jsou vySe uvedené sedimenty hodnoceny jako podminecné vhodné,
hlinitojilovité sedimenty jsou pak hodnoceny jako nevhodné dle CSN 73 6133

podle CSN 73 3050 zeminy vétsinou spadaiji do 3. - 4. tFidy t&Zitelnosti

podle CSN 73 6133 spadaji zeminy vétsinou do . tfidy téZitelnosti

3.6.2 Predkvartérni podklad

Svrchni proterozoikum

Sedimentarni horniny kralupsko-zbraslavské a Stéchovické skupiny

budované jilovitymi bfidlicemi, prachovci a drobami pfedstavuji v nezvétralém stavu stfedné
unosné, zakladové pudy, zvétraliny jsou pak prevazné hodnoceny jako malo unosné

podzemni voda se vyskytuje zejména pfi ve svrchni rozvolnéné z6né, dale pak nepravidelné
v zavislosti na propustnéjSich (nezajilovanych puklinach, tektonickych pasmech atd.)
partiich skalniho masivu, prostfedi se vyznacuje ve svrchnich cCastech kombinovanou
prulinové-puklinovou propustnosti, ktera postupné smérem do hloubky pFechazi do
propustnosti puklinové

zakladové pomeéry byvaji zpravidla jednoduché, pfevaznou vétSinu objektlu Ize zakladat
plosné, hlubinné zakladani pak pfipada v uvahu pfi vy$Sich mocnostech zvétralinovych zén
(v mistech tektonického porudeni, fosilniho zvétrani), a dale pfi zakladani staticky

viv s

do zemnich téles jsou rozdruzené skalni horniny pfevazné podminec¢né vhodné (vlivem
povétrnostnich vlivi nékteré typy degraduji), pevnéjsi partie az vhodné

pro podlozi Zel. spodku jsou zvétraliny Fazeny hodnoceny pfevazné jako podminecné
vhodné, zcela zvétralé partie charakteru jilovitoprachovitych zemin pak i jako nevhodné
(plati zejména pro zvétraliny jilovitoprachovitych bfidlic a horniny postizené fosilnim
zvétranim). Tyto horniny lIze, v pfipadé Ze nedojde k jejich degradaci, ukladat do jadra
naspovych téles. Svrchu pak musi byt ochranény proti povrchové erozi a promrzani. Mirné
zvétralé az navétralé horniny jsou pak hodnoceny jako vhodné (CSN 73 6133)

podle CSN 73 3050 spadaji horniny vétsinou do 3. - 5. tridy téZitelnosti, navétralé a zdrave
horniny pak do 6. tfidy téZitelnosti dle neplatné CSN 73 3050, respektive do I-Il. tfidy,
navétralé a zdravé horniny pak do lll. tfidy tézitelnosti dle CSN 73 6133.

Spodni paleozoikum

Kambrium tehovského metamorfovaného ostrova

budované hrubozrnnymi az valounovymi piskovci, drobami, kvarcity a kontaktni (plodové a
skvrnité) bfidlice pfedstavuji v nezvétralém stavu stfedné unosné az unosné, zakladové
pudy (kvarcity az velmi inosné). Zvétraliny jsou pak pfevazné hodnoceny jako malo unosné,
pfi vy§Sim obsahu pevnych ulomkd matecné horniny i jako stfedné unosné.

podzemni voda se vyskytuje zejména pfi ve svrchni rozvolnéné zoné, dale pak nepravidelné
v zavislosti na propustnéjSich (nezajilovanych puklinach, tektonickych pasmech atd.)
partiich skalniho masivu, prostfedi se vyznaluje ve svrchnich &astech kombinovanou
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prulinové-puklinovou propustnosti, ktera postupné smérem do hloubky pfechazi do
propustnosti puklinové

zakladové pomeéry byvaji zpravidla jednoduché, prfevaznou vétSinu objektl Ize zakladat
plosné, hlubinné zakladani pak pfipada v uvahu pfi vy$Sich mocnostech zvétralinovych zén

(mostni objekty, atd.)

do zemnich téles jsou rozdruzené skalni horniny pfevazné vhodné (horniny s vysSSim
stupném kontaktni metamorfézy jsou odolnéjsi vici povétrnostnim vliviim)

pro podlozi Zelezni€niho spodku jsou zvétraliny fazeny hodnoceny pfevazné jako
podminecné vhodné. Malo mocné zcela zvétralé partie bfidlic pak i jako nevhodné. Tyto
horniny Ize, v pfipadé ze nedojde k jejich degradaci, ukladat do jadra naspovych téles.
Svrchu pak musi byt ochranény proti povrchové erozi a promrzani. Mirné zvétralé az
navétralé horniny jsou pak hodnoceny jako vhodné (CSN 73 6133)

podle CSN 73 3050 spadaji horniny vétsinou do 3. - 5. tridy tézitelnosti, navétralé a zdrave
horniny pak do 6. tfidy téZitelnosti dle neplatné CSN 73 3050, respektive do I-l. tfidy,
navétralé a zdravé horniny pak do lll. tfidy tézitelnosti dle CSN 73 6133.

Ordovik Prazské panve Barrandienu

budovanypfevaznéjilovitymi bfidlicemi, pracovitymi bfidlicemi, prachovci, lokalné i piskovci a
slepenci predstavuje v nezvétralém stavu stfedné unosné, zakladové pldy, zvétraliny jsou
pak pfevazné hodnoceny jako malo unosné

podzemni voda se vyskytuje zejména pfi ve svrchni rozvolnéné zoné, dale pak nepravidelné
v zavislosti na propustnéjSich (nezajilovanych puklinach, tektonickych pasmech atd.)
partiich skalniho masivu, prostfedi se vyznaluje ve svrchnich &astech kombinovanou
prilinové-puklinovou propustnosti, ktera postupné smérem do hloubky pfechazi do
propustnosti puklinové

zakladové pomeéry byvaji zpravidla jednoduché, prfevaznou vétSinu objektl Ize zakladat
plosné, hlubinné zakladani pak pfipada v uvahu pfi vy$Sich mocnostech zvétralinovych zén
(v mistech tektonického poruseni, fosilniho zvétrani), a dale pfi zakladani staticky

do zemnich téles jsou rozdruzené skalni horniny pfevazné podminecné vhodné (vlivem
povétrnostnich vlivi nékteré typy vyrazné degraduji — jilovité bfidlice s nizSim stupném
diagenetického zpevnéni)

pro podlozi zel. spodku jsou zvétraliny fazeny hodnoceny pievazné jako podminecné
vhodné, zcela zvétralé partie charakteru jilovitoprachovitych zemin pak i jako nevhodné
(plati zejména pro zvétraliny jilovitoprachovitych bfidlic a horniny postiZzené fosilnim
zvétranim). Tyto horniny lze, v pfipadé Ze nedojde k jejich degradaci, ukladat do jadra
naspovych téles. Svrchu pak musi byt ochranény proti povrchové erozi a promrzani. Mirné
zvétralé az navétralé horniny jsou pak hodnoceny jako vhodné (CSN 73 6133)

podle CSN 73 3050 spadaji horniny vétsinou do 3. - 5. tridy téZzitelnosti, zdravé piskovce a
slepence pak do 6. tfidy tézitelnosti dle neplatné CSN 73 3050, respektive do I-Il. tfidy,
zdravé piskovce a slepence do lll. tfidy téZitelnosti dle CSN 73 6133.
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Svrchni paleozoikum

Hlubiné vyvrelé horniny stfedoc¢eského plutonického komplexu

amfibol-biotiticky granodiorit az tonalit (sazavsky typ), biotitovy granodiorit s amfibolem
(pozarsky typ) a stfedné zrnity biotiticky granit az kfemenny diorit (beneSovsky typ)
predstavuje v nezvétralém stavu velmi unosné, pevné zakladové pudy, zvétraliny jsou pak
pfevazné hodnoceny jako stfedné& unosné. Lokalné se vyskytujici télesa gaber poskytuji
velmi unosné, relativné nestlacitelné zakladové pldy. Jejich zvétraliny dosahuji jen malych
mocnosti a jsou hodnoceny jako stfedné Unosné.

zvétralinova zona byva v daném uzemi velmi variabilni, a to ve velmi malém uzemi. Zcela
az silné zvétralé horniny mohou zasahovat i do 12-18 m, lokalné i vice. Ve zcela zvétralych
horninach se pak nepravidelné vyskytuji pevna rigidni télesa matecné horniny variabilnich
rozméru (v fadech prvni desitky metrd). Tato télesa pak negativné ovliviiuji t&€zbu, nelze
napf. dodrzet pfedepsany sklon zafez(, vznik nadvylomu, atd. Toto upozornéni neplati pro
télesa gaber, ktera predstavuji relativné masivni horninovy typ.

podzemni voda se vyskytuje zejména pfi ve svrchni rozvolnéné zoné, dale pak nepravidelné
v zavislosti na tektonickém poruseni hornin, prostfedi se vyznacuje ve svrchnich ¢astech
kombinovanou prilinové-puklinovou propustnosti, ktera postupné smérem do hloubky
pfechazi do propustnosti puklinové

zakladové poméry byvaji zpravidla jednoduché, prevaznou vétSinu objektl lze zakladat
plosné, hlubinné zakladani pak pfipada v uvahu pfi vy§8ich mocnostech zvétralinovych zén,

z hlediska pouziti do zemnich téles jsou rozdruzené skalni horniny vhodné (podle CSN 73
6133)

pro podlozi Zel. spodku jsou zvétraliny prevazné hodnoceny jako podminecné vhodne,
lokalné az jako vhodné (CSN 73 6133)

podle CSN 73 3050 spadaji horniny vétsinou do 4. - 5. tfidy téZitelnosti, navétralé a zdrave
horniny pak do 6. - 7. tfidy tézitelnosti, respektive do Il-IIl. tfidy tézitelnosti dle CSN 73 6133.

v ramci hlubiné vyvielych hornin stfedoCeského plutonického komplexu se misty hojnéji
vyskytuji zilné horniny. Jedna se o ruzné typy zilnych zul, aplitickych zul, aplitd, porfyritd,
dioritd atd. Jejich vlastnosti jsou obdobné jako u vySe popsanych granitoidnich hornin.
Mocnosti Zilnych hornin jsou zna¢né variabilni, dosahuji mocnosti cca 0,5-20 m.
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3.7 Zaveér

V predkladané zpraveé jsou prezentovany vysledky geotechnické resSerse pro akci: ,VRT Praha —
BeneSov, uzemné technicka studie®. Vysledky reSerSe jsou uvedeny zejména v kapitolach 3.4
az 3.7. Navrzené varianty prochazeji z geologického hlediska velmi pestrym uUzemim.
Geologické poméry jsou v obou hodnocenych variantach velmi podobné, cca shodné. Celkové
Ize konstatovat, Ze z geotechnického hlediska je stavba v obou navrhovanych variantach
realizovatelna. Jako vyhodnéj§i se zhlediska geologickych, hydrogeologickych a
geotechnickych pomérl se jevi P7. V ramci této varianty bude realizovano méné tunelovych

pfi finalnim vybéru trasy.

Zavérem konstatujeme, ze se jedna o etapu orientacniho prizkumu pro studii stavby a z tohoto
divodu maiji prezentované vysledky geotechnické reSerSe a jeji zavéry pouze orientacni
charakter.
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4 Trakéni vypocéty
4.1 Uvod a pouzité podklady

Tyto energetické vypodlty slouzi ke stanoveni nejvhodnéjsiho umisténi a stanoveni potfebného
vykonu nové trakéni napajeci stanice (TNS), ke kontrole dimenzovani sestavy TV pro VRT
Praha —BeneSov v ramci nového Zelezni¢niho spojeni.

Jako podkladu bylo pouZito :
e vyhledovy pocet viakl v jednotlivych Usecich a na jednotlivych tratich
e predpokladané rychlosti a hmotnosti viaku
e sklonové a smérové poméry trati
e vyhledové trakéni vykony a charakteristiky lokomotiv

Vypodlty spotifeby energie byly provedeny pro vyhledovou dopravu a pro dany redukovany
podélny profil s vyuzitim diagramu mérnych spotfeb typovych vlaki. U souprav pro vysoké
rychlosti byly vypolty mérnych spotfeb provadény individualné s jistou mirou odhadu. Pri
vypoctu ubytku napéti a Spickového napajeciho proudu (kontrola TV) se vychazelo z co mozna

Ve stavajicim stavu je nejbliz8i stavajici Zelezni¢ni spojeni Praha — BeneSov (IV.
koridor)elektrizovano stejnosmérnou proudovou soustavou 3kV s té€mito trak&nimi ménirnami
(TM):

e TM Zahradni Mésto (stavajici TM TieSfnovka)
e TM Strancice
e TM BeneSov

Za TM BeneSov nasleduje styk proudovych soustav oddéleny neutralnim polem, kde navazuje
usek napdjeny stfidavou proudovou soustavou 25kV 50Hz z TNS Benesov.

Nové trat se na prazské stran& napojuje v ZST Praha — Zahradni Mésto a dale je ve vSech
uvazovanych variantach vedena ve zcela novych stopach. Elektrizace této VRT se jiz od ZST
Praha-Zahradni Meésto (za neutralnim polem) navrhuje stfidavou napajeci soustavou
25kV/50Hz v celé jeji délce. Pfipadné kolejové protazeni uz od Praha VrSovice do Praha-
Zahradni Mésto by bylo elektrizovano stejnosmérnou proudovou soustavou 3kV. S dalSimi styky
rozdilnych proudovych soustav (3kV DC x25kV 50Hz AC), kromé jiz zmifiovaného neutralniho
pole za ZST Praha—Zahradni Mésto, je tfeba,v pfipadé odbo&ného kolejového propojeni,
pocitat i u Stran€ic a u BeneSova u Prahy, coz mGze byt pro nékteré varianty kolejového
napojeni omezuijici.

4.2 Vypocet spotreby energie pro novou TNS

Optimalni vzdalenost TNS od konce napajeného useku je 20 az 30 km. Pro na$ pfipad, je tedy
nejvhodnéjsi umisténi nové TNS, nékde v rozmezi 27 az 37 km nové trati. S ohledem na vedeni
stavajicich linek 110kV rozvodu, je navrzeno umistit novou TNS nékde do oblasti u obci Dolni
Lomnice— Velké Popovice, s pfipojenim TNS k trati cca. v km 29.
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Dale je tedy uvazovana takto umisténa nova napajeci stanice, ktera by mnéla napajet trakcéni
vedeni nové trati az cca. po km 55, kde by mohla byt v budoucnu umisténa nova spinaci
stanice. Protoze jde v této etapé pouze o Cast useku VRT, muze byt rozsah napajeni
v budoucnu pozménén, a to s ohledem na moznosti umisténi dalsi napajeci stanice.

Pro kazdy smér byl spocten redukovany podélny profil s ohledem na smér jizdy. Z ného a
z vyhledového poctu vlaku za 1 hodinu je uréena celkova denni spotfeba pro novou TNS.

a) Napajece pro smér Praha - BeneSov

Z vyhledové dopravy a novych sklonovych poméru byla spoctena celkova denni spotfeba pro
jednotlivé druhy vlaki a z toho i celkova denni spotfeba pro novou TNS a dany smér, ktera ¢ini
730MWh/d.

b) Napajece pro smér BeneSov — Praha

Z vyhledové dopravy a novych sklonovych poméra byla spoctena celkova denni spotfeba pro
jednotlivé druhy vlakd a z toho i celkova denni spotfeba pro novou TNS a dany smér, ktera ¢ini
409MWh/d.

Kdyz se jesté k témto hodnotam pfiCetla odhadovana denni spotfeba pro mozné napajeni
ohfevl vymén, zabezpelovaciho zafizeni a ostatnich zafizeni, z trakéniho vedeni, vySla
celkova denni spotfeba energie pro novou TNS Ad = 1143 MWh/den (viz pfil.1 str.3). Dle
vyhledové dopravy se predpoklada v pocateéni fazi jizda i vozidel starSi konstrukce, tedy s
horSim ucinikem, ovSem v tomto Useku nejCastéji s plnym vykonem, tedy by bylo mozné i
uvazovat s opusténim od instalace kompenzacnich filtrQ.

Odpovidajici zdanlivy vykon (na zakladé upravenych statistickych soucinitelt pro VRT) je 19,1
MVA. Proto se pro tuto novou napdjeci stanici navrhuje dimenzovani pomoci prozatim
nezavedenych trakénichtransformatord2x 20 MVA s 10 minutovou 50% pfetizitelnosti. Jeden
provozni transformator by tedy dokazal s rezervou pokryt i pfedpokladany kratkodoby odbér az
tfi souasné jedoucich vysokorychlostnich souprav s max. vykonem 10MW. PFi souasném
provozu dvou transformatorl az 6vysokorychlostnich souprav pfi plném zatiZeni.

Zpétné vedeni nové TNS musi odpovidat jejimu vykonovému dimenzovani pfi vyuziti
2hpfretizitelnosti o 50%, t.j. celkové musi trvale pfenést proud 1200A. Pro kazdou stopu pak
postacuje dimenzovani kabell zpétného vedeni trvale 600A. S ohledem na dimenzi TV se
doporuduje zpétné vedeni pro jednu stopu dimenzovat rovnéz na 1200A, tedy 2400A pro obé
stopy.
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Nastaveni-hmot.(t) lokomotiva Pn Nex,Rn,.. Mn,Pv R(140) R (350)

320 450
Nast. opravnych Nex,Rn,.. R (330)
koef. (rychlost) 1 2
Trat’ Praha - Benesov Smér: Benedov
Usek NS od km do km | od - km 6,90 do - km 55,00
Celkova délka (km) 48,10
Pocet tiseki: 8
Délka useku (km) 1,0 20,9 6,5 7.2 1,6 3,0 2.2 57
Sred (°/o0) -16,6 10,5 -19,1 14,4 -18,7 13,1 -8,7 1,0
Pocet vliaku R do 160 80 80 56 56 56 0 0 0
Pocet vliaki R(200-300) 378 378 378 378 378 216 216 216
Ad Pn (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad Nex,Rn,.. (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad Mn (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad R(160) (kWh/d) 435 36516 1980 10508 487 0 0 0
Ad R 200-350(kWh/d) 1191 421278 7740 177572 1905 39862 1497 28810
Denni spotfeba NS (MWh/d): 729,8

Tabulka 4.1 — Spotreba energie, smér Praha — BeneSov

Nastaveni-hmot.(t) lokomotiva Pn Nex,Rn,.. Mn,Pv R(140) R (350)

320 450
Nast. opravnych Nex,Rn,.. R (350)
koef. (rychlost) 1 2
Trat’ Praha - BeneSov Smeér: Praha
Usek NS od km do km | od - km 6,90 do - km 55,00
Celkova délka (km) 48,10
Pocet tseki: 8
Délka useku (km) 1,0 20,9 6,5 7,2 1,6 3,0 2,2 57
Sred (°/o0) 18,1 -9,6 21,0 -12,8 19,8 -12,2 9,6 1,0
Pocet vlaki R do 160 80 80 56 56 58 0 0 0
Pocet vlaki R(200-350) 378 378 378 378 378 216 218 216
Ad Pn (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad Nex,Rn,.. (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad Mn (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad R(160) (kWh/d) 2428 9096 12230 2181 2890 0 0 0
Ad R 200-350(kWh/d) 29208 24886 212285 8525 49969 2041 23993 28810
Denni spotfeba NS (MWh/d): 408,5

Tabulka 4.2 — Spotreba energie, smér BeneSov — Praha

Napajeé N2-22[N1-21| EOV, NZZ, ap SUMA
Denni spotieba odhad

NS (MWh/d) 730 | 409 5 1143
Stredni vyk.(MW) 16,3
Trvaly €inny.vyk.(MW) 17,1
Zdanlivy vykon (MVA) ucinik=__ 0,9 19,1
Maximalni €inny vykon (MW) 22,9
Max.zdanlivy vykon (MVA) ucinik= 0,93 24,6
Zdanlivy vykon (MVA) s FKZ (€inik= 0,95 18,1
Max.zd. vykon s FKZ (MVA) ucinik = 0,98 23,3

Tabulka 4.3 — Dimenzovani TNS — denni spotreba
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4.3 Kontrola navrzené sestavy TV

43.1 TM Zahradni Mésto — NP (neutralni pole)

S ohledem na velmi kratké vzdalenost vyhovi pro nové stopy TV standardni stejnosmérna
sestavaTR150+NL120Cu bez ZV. Tomu odpovida v pfipadé realizace nového napajeni NV
2x120Cu.

Mastaveni pot. parameird

Xs (Ohm)- 01 L=y OO OStatnich napajecu (A) - 400
X7 (Ohmj- 7,12
Rv (LUkmy 0,18

X (fvkm)- 0,35 Potitano pro lok. kKW- 10000
=== Imax=4004
Trat' {usek) Fraha - TMS Smar: Senesov
Usek NS od km do km [ od km 7,00 ta ki 28,00
Celkova délka (km) 22 00
Podet odbérd 3
Cislo odbéru 1 2 3
Vzdalenost od NS (km) 1.00 13,80 21,00
Druh viaku {R,0s,Nv) VRT-jlzda  vRT-ngjocbér WVRT-Zrychl.
Proudovy odbér (A) 150 400 250
Mér.imped. 2° (Ohm/km) 035 0,35 0,35
Proud napajeés Imax{A) = 800 lzkrat (A)= 1578]  Qpppq= 75°
I Tnast (A) = 1000
Ubytek nap.v troleji (V) 3822
Ubytek nap.na T (V) 3520
Ubytek napéti celkem (V) 7342 Dovoleny 8000 V

Schéma fedeného lseku

600 400
400 - - 250
o %xg | ]
a BB o S
50 13,8 21,0

-200 i
408
-G
-800 —
1000

%g
%]

Ol bér | {A)
A %mmmm
=1 R
e

o
=
=]

Kllometrs tratl

Tabulka 4.4 — Viypocet proudd a kontrola ubytku napéti — VRT

4.3.2 NP (Zahradni Mésto) — nova TNS— NP (cca. km 55):

S ohledem na tuhost TV pro rychlosti nad 200km/h byla navrzena sestava pro AC soustavu
25kV/50HzTR150Cu+NL50Bz bez ZV. Tomu odpovida napajeci vedeni o dimenzi 2x95Cu, Ci
kabelové napajeci vedeni s trvalou proudovou zatizitelnosti 1000A . ZvétSeni prlfezu
(pfedimenzovani) a tedy i vodivosti je vyhodné pro zabezpeceni vétSich proudovych odbérd u
vysokorychlostnich souprav a sniZzeni ubytkd napéti. Pro tuto sestavu a jednokolejnou trat’ byla
prozatim teoreticky uréena impedance 0,18 + j0,35 se zjednodusenim pro vypoéty Z = 0,35
ohm/km. Tyto hodnoty by bylo vhodné po realizaci stavby méfenim provéfit.

A.2 — Technicko technologicka zprava 42



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’g?\g:

Pfi vypoctu ubytku napéti a Spi¢kového napajeciho proudu (kontrola TV) se vychazelo z co
mozna nejnepfiznivéjSiho rozmisténi viaki v daném méné priznivém smeéru (co nejdale od NS a
ve stoupani).

4.4  Vypocet elektrickych naslednych mezidobi

Vzhledem k daleko vy$Sim rychlostem nebyly vypocty provedeny podle vzorcl v pfedpisu D24
s vyuZzitim kfivek mérnych spotfeb, ale pro porovnani s naslednym mezidobym spoétené v ramci
dopravni technologie, bylo elektrické mezidobi spocéteno z vykonového dimenzovani NS,
hmotnosti a rychlostivlaki (pobyt v napajeném uUseku) a z pramérného redukovaného profilu
trati.

Vypoctené hodnoty jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tratovy Usek : Praha - Benefov
Délka t.aseku (km) : 48
Sred (Too) : 3,6
Dostupny vykon [(KW) 20000

R-VRT R
Hmotnost (t) : 450 320
Pram &as (hod) : 0,19 0,35
W{Wh/t.km) 88,2 45,6
Ad{kWh) 1905 701
Odeb. vikon (kW) : 10027 2003
[El. Mezidobi (min)
R-VRT
R
Pn
Nex
Trat'ovy Usek : Benesov - Praha
Sred (Yoo) : -2,20

R-VRT R
Hmotnost (t) : 450 300
Pram cas (hod) : 0,19 0,35
Wi{Wh/t.km) 47 6 19,2
Ad{kWh) 1028 277
Odeb. vykon (kW) : 5411 792

El. Mezidobi {min) R-VRT R
R-VRT 31
R 25
Pn

Nex

Tabulka 4.5 — Elektrické mezidobi dle vykont — VRT
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5 Diléi komentare technickych profesi
5.1 Mosty na vysokorychlostnich tratich

Konstrukéni navrh mostd pro VRT se od ,klasickych® Zelezni€nich mostd liSi v nékolika
zasadnich bodech. Vzhledem k vysoké navrhové rychlosti na Zelezniéni trati (az 300 km/h) jsou
kladeny striktni pozadavky na udrzeni geometrické polohy koleje, komfortu jizdy a dynamickych
charakteristik konstrukce, coz ve vysledku znamena, Ze deformace a kmitani mostni konstrukce
musi byt vyrazn& omezeny. Toho je docileno zvySenim celkové tuhosti spodni stavby a nosné
konstrukce.

Uz pfi samotném planovani trasy je nutné peclivé promyslet umisténi jednotlivych mostnich
konstrukci. Vyznamnym prvkem, ktery ovliviiuje jejich navrh, je druh pozitého kolejového svrsku
— kolejové loZe nebo pevna jizdni draha. Kolejové loZe je mozZno pouzit pro rychlosti V <250
(280) km/h a pevnou jizdni drahu pro rychlosti V = 250 (280) km/h. Navrhova rychlost, na vySe
zminénych kolejovych svrscich, zavisi velkou mérou na volbé viakové soupravy!

Vyhody konstrukci s kolejovym lozem jsou nasledujici — niz§i pocate¢ni naklady (vystavba);
zaCatek i konec mostu muze byt v padorysu zakfiveny (oblouk, pfechodnice) a zaroven i
v podélném sklonu; Ize se jednodusSeji vyhnout pouZziti kolejnicového dilatacniho zafizeni (KDZ)
a je mozna rektifikace kolejového svrSku a Uprava navrhoveé rychlosti v trati. Nevyhodou je nizSi
provozni rychlost na Zelezni¢ni trati a vzhledem k menSi Zivotnosti, celkové vysSi naklady
naslednou udrzbu trati.

Pfi pouZziti pevné jizdni drahy jsou vyhody nasledujici — umoznuje vy$8i provozni rychlost na
Zeleznicni trati; zaru€uje polohu i vySSi Zivotnost kolejového svrSku a vysledné naklady na
udrzbu jsou v porovnani s zivotnosti, nizSi nez u kolejového loze. Nevyhodami jsou — vysSi
pocateCni naklady; komplikované technické fedeni jak samotné PJD, tak i mostnich konstrukci a
pfechodll mezi konstrukcemi (Zelezni¢ni trat — most nebo most — most); velice obtizna
rektifikace; velka pravdépodobnost pouziti KDZ a jejich nasledna udrzba; mozna dispozicni
omezeni mostnich konstrukci (nejlépe v oblouku o konstantnim poloméru a bez podélného
sklonu nebo v pfimé s podélnym sklonem — kvili moznému KDZ).

Kdyz dodate&né napéti v kolejnicich bezstykové koleje prekro€i normou stanovené limity nebo
kdyz je celkova dilatacni délka vétsi nez 90 m (pro betonové a sprazené mosty) nebo 60 m (pro
ocelové mosty), tak musi byt do bezstykové koleje vloZzeno kolejnicové dilataéni zafizeni (KDZ),
pokud nepfichazi v vahu jiné technické feseni.

1) KDZ jsou relativné dlouhé (az 30 m) a musi byt umistény na stabilnim podkladu.

2) KDZ muze byt umisténo pouze v pudorysné pfimé nebo konstantné zakfivené trati.

3) Pfi umisténi KDZ v padorysném zakfiveni nesmi byt niveleta traté zarover v podélném
sklonu.

4) NejvétSi KDZ jsou schopné zvladnout dilatacni useky dlouhé az 450 m (Francie).

Pokud je mostni konstrukce del$i nez 450 m, pak se KDZ umisti na vnitfni vlozené pole, které je
ulozeno pouze na pevnych loziskach. Druhym feSenim je rozdéleni nosné konstrukce na prosta
pole nebo soustavu spojitych nosnikdl, jejichz délka nepfekro€i normou stanovené limity (u
prostych poli se rozpéti obvykle pohybuje mezi 30 az 40m).

A.2 — Technicko technologicka zprava 44



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ’wgggﬁx

JelikozZ jsou v CR vysokorychlostni Zelezniéni traté (VRT) i konstrukce mostd pro VRT relativné
neznamou zalezitosti, tak z toho divodu musime hledat inspiraci v jinych evropskych zemich.
Obzvlasté v Némecku a Francii, ve kterych je sit VRT na velmi vysoké urovni. DalSimi zemémi,
které maji rozvinutou sit VRT, jsou Spanélsko, Italie, Belgie, Nizozemi i Velka Britanie.

5.1.1 Némecko

Z hlediska statického pusobeni mostnich konstrukci se jedna o prosté nosniky, spojité nosniky,
integralni a semi-integralni mosty. Z pouzitych materiald prevazuji v Némecku mosty
Z pfedpjatého betonu pfed mosty ocelovymi nebo spfazenymi. Nej¢astéjdim tvarem pficného
fezu je komorovy nosnik, dale pak deskové konstrukce (jednotram, dvoutram).

Konstrukéni vySka pfi€nych fezl je zavisla na typu pouzité konstrukce a na rozpéti jednotlivych
poli. Sitka pfi¢ného fezu se pohybuje mezi 13,9 m a 14,5 m. Pfiéna vzdalenost koleji byva 4,5

Obrazek 5.1 — typické pricné rezy — vlevo V < 250 (280) km/h — se Stérkovym loZem, vpravo
V 2 250 (280) km/h — s pevnou jizdni drahou, dole dvoutramova deska Génsebachtalbriicke
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Nirnberg - Erfurt (ve vystavbé)
Navrhova rychlost — 300 km/h

Priklady realizovanych mostu

Material

Pfedpjaty beton

Konstrukéni systém

Soustava prostych nosnikl (Einfeldtrager)

PFicny fez Komorovy nosnik
Konstrukéni vySka a Sifka pficného fezu 45m; 14,3 m
?

Stavebni vySka

Rozpéti poli 58 m, 53 m, 19*44 m, 3*58 m
Celkova délka 1121 m

Zelezniéni svréek ?

Vy8ka nad terénem ccal8m

Celkové naklady 25 mil.€

Rok realizace / uvedeni do provozu 2001 /2017

Obrazek 5.2 — Geratalbriickelchtershausen
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Material Predpjaty beton

Konstrukéni systém Soustava prostych nosniku (Einfeldtrager)
Pficny fez Komorovy nosnik

Konstrukéni vySka a Sitka pficného fezu 4m;14m

Stavebni vySka

Rozpéti poli 43 m, 11*44 m, 43 m

Celkova délka 570 m

Zelezniéni svréek

Vyska nad terénem 45m
Celkové naklady 12 mil.€
Rok realizace / uvedeni do provozu 2005/ 2017

Obrazek 5.3 — Wiimbachtalbriicke
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Material

Pfredpjaty beton

Konstrukéni systém

8 x Prosty nosnik, Ramovy most, 2 x Pros.nos.

PFigny fez

Komorovy nosnik

Konstrukéni vySka a Sifka pfi€ného fezu

4,0(5,00m; 14,3 m

Stavebni vyska

Rozpéti poli

43 m, 7*44 m, 50 +76 +50 m, 44 m, 43m

Celkova délka

614 m

Zelezniéni svréek

Planovana PJD bez KDZ (Schneienauzige)

Vyska nad terénem 40m
Celkové naklady 11 mil.€
Rok realizace / uvedeni do provozu 2011 /2017

Obrazek 5.4 — Talbriicke-Weissenbrunn
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Material Predpjaty beton

Konstrukéni systém 10 sekci oddélenych klouby

PFicny fez Dvoutramova deska (Plattenbalkenbrucke)
Konstrukéni vySka a Sitka pficného fezu 2,08 m; 13,83m

Stavebni vySka 3,0m

Rozpéti poli 525m+ 8*112m+52,5m

112 m — 1,5+2*24,75 +10+2*24,75+1,5 m

Celkova délka 1001 m
Zelezniéni svriek Planovana PJD
VysSka nad terénem 25m

Rok realizace / uvedeni do provozu 2012 /2015

Obrazek 5.5 — Gansebachtalbriicke
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Material

Pfedpjaty beton

Konstrukéni systém

Integralni most (6 sekci ze spojitych nosnikd)

Pficny fez

Komorovy nosnik

Konstrukéni vyska a Sitka pFicného fezu

4,75m; 13,95 m

Stavebni vySka

5,69 m (s PJD)

Rozpéti poli

46*58 m

Celkova délka

2668 m

Zelezniéni svréek

Planovana PJD

Vy8ka nad terénem 49 m
Celkové naklady 60 mil. €
Rokrealizace / uvedeni do provozu 2011 /2015

Obrazek 5.6 — Unstruttalbriicke
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Material

Pfedpjaty beton

Konstrukéni systém

Integralni most ze spojitych nosnik(l spojenych
klouby

PFicny fez

Dvoutramova deska (Plattenbalkenbrucke)

Konstrukéni vySka a Sifka pfi€ného fezu

1,95m; 13,72 m

Stavebni vySka

Rozpéti poli

22 +24 422 m, 2*24 m + 6,5 m + 2*24 m, 2*24
m+6,5m+2*24 m; 22 + 24 +22 m

Celkova délka

297 m

Zelezniéni svréek

Planovana PJD

Vy8ka nad terénem

14 m

Rokrealizace / uvedeni do provozu

2010/ 2015

Obrazek 5.7 — Stobnitztalbriicke
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Material Pfedpjaty beton
Konstrukéni systém Spojity nosnik o 8-mi polich vyztuzeny
obloukem
Pficny fez Komorovy nosnik
Konstrukéni vySka a Sifka pficného fezu 4,75 m; 13,78 m
Stavebni vySka
Rozpéti poli 33 m, 4*58 m, 53,85 m
Celkova délka 437,85 m
Zelezniéni svréek PJD (KDZ na jizni opéfe)
Vyska nad terénem 50 m
Rokrealizace / uvedeni do provozu 2001 /2002
Obrazek 5.8 — Lahntalbriicke
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51.2 Francie

Francie, na rozdil od Némecka, je zemi, ve které je pro stavbu mostnich konstrukci v hojné mife
vyuzivana ocel. Kolem 80 % vSech mostl o stfednim rozpéti je spfazenych - ocelobetonovych.
Déale jsou také vyuzivany Langerovy tramy, pfihradové nosniky, dvojité ocelové komory,
zabetonované nosniky i tramové mosty s dolnimi, pficné vyztuzenymi mostovkami. Statickym
pusobenim se jedna o prosté a spojité nosniky. Mosty integralni a semi-integralni nejsou tak
rozsSifené jako v sousednim Némecku.

V pfiéném fezu se jedna pfevazné o 2 nebo 4 ocelové nosniky sprfazené s zelezobetonovou
horni deskou. Kvdli jiz zminénym dynamickym vlastnostem, které jsou po mostnich
konstrukcich na VRT pozadovany, byvaji doplnény i o dolni Zelezobetonovou desku nebo
ocelovymi ztuzidly.
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Obrazek 5.9 — ukazky pficnych fezd (1)
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Obrazek 5.10 — ukazky pricnych fezi (2)
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Obrazek 5.11 — Priklady realizovanych mostu - AibreTremonsViaductsteelbeams

A.2 — Technicko technologicka zprava

55




Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ’wgggﬂz

Obrazek 5.12 — Priklady realizovanych mostu - TGV BridgeatBonpas
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Obrazek 5.13 — Priklady realizovanych mostu - JaulnyViaduct
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5.2 Mosty v useku VRT Praha - BenesSov
VRT Praha — BeneSov - Varianta N1-A

Po vyjezdu ze stanice Hlavni nadrazi pocita tato varianta s napojenim VRT do stanice Praha —
VrSovice a dale pokracuje po povrchu. Na 43 km dlouhé trati se nachazi 13 mostnich objektl o
celkové délce cca 5 km. Vzhledem k velkému mnozstvi tuneld a maximalni navrhové rychlosti
Vn = 350 km/h dochazi v nékterych Usecich ke zvétSovani osové vzdalenosti koleji az na 20 m,
coz pro mostni konstrukce v dusledku znamena, Ze nemohou byt dvojkolejné, ale dvé
jednokolejné vedle sebe. Z konstrukéniho hlediska to nepfedstavuje az takovy problém, ale
z hlediska ekonomického, udrzby a estetiky neni takové feSeni nejvhodnéjsi. Dvoukolejné
konstrukce jsou ve vSech smérech vyhodnéjsi. Z hlediska koleje na mosté je dllezity pouzity typ
kolejového svrsku. Mize se jednat o klasické Stérkové kolejové loze nebo o pevnou jizdni
drahu. Kazdy typ ma sva specifika a svym pouzitim ovliviiuje volbu a vysledné rozméry nosné
konstrukce mostu.

Konstrukéni usporfadani a schémata uvedena k mostum (viz Pfiloha 1 této zpravy) jsou pouze
orientaéni a slouzi pouze ucelim studie a k prokazani proveditelnosti mostniho objektu.
Konkrétni technické feSeni by bylo zpracovano az v dalSich stupnich projektové dokumentace.

Premosténi za stanici Praha — VrSovice (st. km cca 3,000)

Ve varianté N1 (podvarianta napojeni Nového spojeni 2 v urovni do kolejisté Zst. Praha-
s novymi kolejemi trati Praha — Ceské Budé&jovice, dale s kolejemi vedoucimi do Depa VrSovice,
prekracuje ulici BartoSkovu a ulici Nad Vinnym potokem a také potok BotiC. Pro prekfizeni
jednotlivych trati budou slouzit ZB oteviené ramy, které jsou jedinym moznym fe$enim v dané
prostorové situaci (pro inspiraci viz. nasledujici obr.z Hlavniho nadrazi ve Vidni). Do
mezilehlého prostoru mezi ramy Ize umistit jak spfazenou, tak ZB konstrukci, ktera muze byt
sestavena z prostych nebo spojitych nosnikd. Celkova délka pfemosténi bude cca 700 m.
Navrhova rychlost je vtomto mist¢ Vn = 80 km/h a trat je zde plUdorysné zakfivena. Na
konstrukci maze byt osazeno kolejnicové dilatacni zafizeni.
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vy

Obrazek 5.15 — feSeni prekriizeni jednotlivych koleji u Hlavniho nadrazi ve Vidni
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Premosténi ve stanici Praha — Zahradni mésto (st. km cca 6,645)

K nové navrzenym konstrukcim pfemosténi Pribézné ulice ve stanici Praha - Zahradni Mésto
budou pfistaveny dalSi dvé, konstrukéné shodné, mostni konstrukce pro 3 koleje VRT Praha —
BeneSov. Bude se jednat o jednu dvoukolejnou a jednu jednokolejnou konstrukci ze
zabetonovanych nosnik.

12650 A 5000 H 11 500

g2 = E | 5210 1115 ] 3885 1115 10385 s
: _-5034101
. =7 | ZASTRESENi ODSTRANIT A
I VY3UDOVAT NOVE
Yrex s | 2B PREFABRIKOVANA DESKA
/ NASTUPISTE C30/37 XD3, XF4, = i g E o
/i Egg:\%lus ROTNANS. Z 3 % POZN HRANYNASTUPIST UKOLEN VRTNOZNOV i 3
/| ELASTOMEROVYCHLOZISKACH © O & 3 PRIPADE POTREBY VYSKOVE UPRAVIT 8 3§
7 = i KVULI TRAMVAJOVE TRATI NENI NUTNE UPRAVOVAT =
/ RO &  R1  vYSKOVE VEDENINIVELETY ANI VYSKOVE UMISTENI 4 B3
i i NOSNE KONSTRUKCE

6300 | 170 l T80 2 L NOVA KOMUNIKACE
8|
T T T T T e g T T o T T T ; T T T T =
1 1 I ] | 1 1 1 | 1 I 1 ) 1 1 I 1 1 1 1 i I I
113835 i . i K] s i 1 i [ (R ! i | 1 | i I i
T T T T T T 1 3qpj NI BETONCR/0-X0, ! | { I | {1 I I | | | | | |
1 1 | | ] 5 1 “IN?I:A?&D 1 | G < | ) =X ! [} I | 1 1 | I
| 2600 12300 | 12300 |90 1 N ) 1 i (Ol [ 1 | 1 i i | |
I 1 [ i ] 1 1 ! | 1 I 1 ! 1 1 ; ] 1 1 1 1 1 } I I
1 1 i & I | 1 1 2 | 1 1 1 L 1 1 ) ] 1 I 1 1 1 1 | }
1 1 I H I ] 3 1 1 1 1 1 1 £ 1 1 ¥ 1 1 I 1 1 1 ! I 3 1
| 1 | | | 11 1 1 I | S\ | | | | } I ] I ] I 1 I
1 1 I I | 4 1 1 | 1 I 1 ¢ 1 1 . I 1 1 ] I 1 ] | i I
1 1 1 | ] 1 1 1 I 1 1 1 ! 1 1 ! 1 1 1 1 1 1 1 I 1 I
} 1 | | | 1 U 1 | 1 | | [ A | { 1 | ] } ] ] I | | I
Lol L Lt i Lt L L Lo Lt L L
= = L L Lo > _ix s s i | _iox = Lor Loz L
B iR e i = o = o S ol = o = I = o A e o BT T b
1 Al 1 I I ] 1 ‘{\ 1 4 1 1 ] 1 L) 1 1 Lt ] 1 } 1 1 1 I ' 1
1 ! 1 i | I ] 1 o ) 1 I 1 [} 1 1 ! I 1 ] 1 1 I | I 1 |
I i i i |1 | ™ VELKOPRUMEROVE PILCTY | ] | | (I | [ | | i i
£ e ) Ltz L 0 1300mx > k3 Ly L_ted Ly Lizd £ Cizd Rty Ried Lok

Obrazek 5.16 — pri¢ny fez konstrukci pfemosténi pro koleje VRT ve stanici Praha-Zahradni
Mésto
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5.4 Tunely

5.4.1 Obecné k problematice tunelovych staveb

Vv,

nékolika protichtdnych tendenci:

Snaha tunely nedélat:

O

O

Jsou investicné velice narocné.

Znacné zvysuji tratové odpory. To je vyznamné pfedevsim v oblastech, kde
se ma zvysovat rychlost vlaku, tedy v blizkosti uzla.

ZvySeni prostorovych narokd v oblasti portall z divodu zvétSeni osové
vzdalenosti koleji v pfipadé dvou jednokolejnych tunell. Realizace

dvoukolejnych tunelll na VRT je problematicka.

Snaha tunely délat:

@)

Je to zpusob, jak feSit potencialni neprichodnost Uzemim prakticky

Z jakéhokoli davodu.

Jednim nejpodstatnéj§im znakem tunelu na VRT je jeho profil ve vztahu k rychlosti. Vysledkem
jejich vztahu jsou tlakové poméry (jejich zmény v €ase) pfi prijezdu vlaku. Tyto hodnoty jsou
normativné limitovany vzhledem ke konstrukcim vozidel osobni dopravy, které se v tunelu
pohybuji. Tunely na VRT patfi také k nejexponovanéjsim objektim z hlediska zabezpeceni proti
nehodé a pozaru. PfedevSim budou vybaveny:

chranénymi unikovymi cestami, které tvofi spojovacimi chodby do sousedniho

tubusu, nebo Sachty na povrch

bezpelnostnim znacenim unikovych cest

pozarnim suchovodem s nadzemnimi hydranty uvnitf tunelu

zachranou a evakuacéni plochou u portalQ tunelu, pfipadné u Usti Sachty

nouzovym osvétlenim

moznosti stavéni navésti STUJ na vjezdu do tunelu

monitoringem vnitfnich prostor

Délka tunelu

vyzarovacim kabelem slouzicim pro potfeby oznameni mimofadné udalosti a spojeni

jednotek 1ZS mezi sebou a s dispeerem

Ze stavebniho hlediska neni délka tunelu prakticky omezena. Omezeni je ale z pohledu
provozu Vtunelu. V pfipadé Zzelezni¢niho tunelu s provozem osobnich vlaki standardni
konstrukce (netlakotésna vozidla, soupravové vlaky taZzené lokomotivou) je podle TSI délka
tunelu omezena na hodnotu 5km. Délka je dana podminkou, aby béhem 3 minut vyjel hofici
vlak z tunelu pfi rychlosti 100km/h. Pokud ma nasledovat dalSi tunel, musi byt mezi portaly
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tunelt délka minimalné 500m. To plati jak pro dvoukolejné, tak pro dva jednokolejné tunely (na
dvoukolejné trati).

Pocet tubusu

Standardné se navrhuji konstrukce dvou vzajemné propojenych jednokolejnych tuneld. Je to
predevSim z bezpecénostnich divodu, kdy jeden tubus tunelu slouzi jako evakuaéni v pfipadé
mimofadné udalosti v druhém tubusu. Stavebné se toto usporadani liSi u razenych a
hloubenych tunell, ale princip a dlvody jsou stejné. V kazdém pfipadé vSak musi dojit
k rozSifeni osové vzdalenosti koleji jeSté mimo vlastni tunel. DalSim divodem je mijeni vlaka,
kdy dochazi k nepfijatelnym tlakovym razadm, které by vylou€ily provoz standardnich
(netlakotésnych) vozidel.

Kratké tunely, ekodukty

V pfipadé objektll tohoto charakteru zacdina prevladat problém zvétSovani a zpétného
zmensovani osové vzdalenosti koleji. Pfitom velikost tlakovych razd, které jsou limitujicim
faktorem, je zavisla nejen na rychlosti a profilu tunelu, ale také na jeho délce. Faktor
bezpecnosti u kratkych tunell odpada. Proto byla provéfovana moznost konstrukce kratkych
dvoukolejnych tunelll s normalni osovou vzdalenosti. V pfipadé tunelt délky do cca 0,2km Ize
problematiku tlakovych razu fesit velikosti profilu tunelu. Velikosti profilu tunelu jsou uréeny
extrapolaci z hodnot uvedenych v programu SEALTUN. Vzhledem Kk velikosti profilu a délky,
ktera nutné souvisi s vySkou nadlozi budou tyto konstrukce realizovany jako hloubené
v otevieném zafezu.

Razené tunely

Razené tunely jsou standardné feSeny jako dva jednokolejné. Standardni osova vzdalenost
koleji pfi které se jiz jednotlivé tunely béhem razby neovlivriuji je 20 az 30m. Portalové casti
v délce cca 50m jsou i u téchto tunelu feSeny jako hloubené. Minimalni podélny sklon v tunelu
se navrhuje 2 — 3%.. Technologie razby se nepredepisuje, ale vzhledem k délce tunelt do 5km,
se predpoklada jako nejvhodnéjSi NRTM. Tubusy tunelu jsou propojeny po 300m a spojovaci
chodba je opatfena protipozarnimi dvefmi.

Hloubené tunely

Hloubené tunely se realizuji v otevfenych zafezech s opétovnym zakrytim a rekultivaci povrchu.
Znamena to, Ze vS8echny objekty na povrchu pfijdou k demolici. Osova vzdalenost koleji
v dvoutubusovych hloubenych tunelech je 7,6m. Hloubené tunely se navrhuji nejen za ucelem
vylou€eni hlubokého zafezu pfi prichodu terénni nerovnosti, ale i pro velice Sikma kfizeni se
sjezdovymi rampami nebo s dalnici. Podle tohoto uU€elu se navrhuji dva zakladni konstrukéni
typy a to klenba a ram.

Portaly

Konstrukce portald musi kromé architekto-technickych podminek splfiovat i pozadavky na
redukci aerodynamickych jevu, které vznikaji pfi vjezdu vlaku do tunelu rychlosti az 350km/h. Za
tim uCelem se navrhuje vytaZeni tunelového osténi pfed terén (svah u zafezu) a jeho zkosenim
vuhlu cca 25° od vodorovné roviny. Tim dochazi k prodlouzeni pfechodu z otevieného
prostfedi do uzavieného tubusu tunelu a tim ke snizeni tlakovych raza.
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Zelezniéni svréek v tunelech

VSeobecné se dava prednost konstrukci pevné jizdni drahy. Pro variantu V7 je tato konstrukce
samoziejmosti. V principu se konstrukce neli§i od konstrukci umistované na zemnim télese.
V pfipadé varianty H4 a N1 bude zaleZet na délce tunelu, zda umisténi dvou pfechodovych

Vv s

5.4.2  Popis tunelovych objekti

Vzorové pficné Fezy tunell se lisi pro rychlosti do 160, 161-230, 231-300 km/h. S rychlosti nad
300 km/h neni v sou€asné legislativé uvazovano.

Tunelové profily pro 350 km/h byly navrzeny ve zcela novych rozmérech aplikovanim
vyvojoveho trendu pro niz8i rychlosti.

Uvazuje se:
navrhova rychlost (km/h) do 160 161-230 231-300 od 301
osova vzdalenost koleji (m) 4.0 42 45 5,0

Vysokorychlostni trat’ v tunelu vyzaduje specifické studie pro zajisténi sluchového (zvukoveého)
komfortu hlukové bezpec€nosti z davodu tlakové viny (naporu). Je nutno ovéfit profily
aerodynamickymi vypocty. Pro rychlosti od 300 km/h se realizuji specializované portaly (z
davodu tlakové viny).

VariantaN1A

Varianta N1A obsahuje celkem 9 tunelt proménlivych délek do max. 5 km (2x do 500 m, 1x 650
m), s navrhovou rychlosti do 350 km/h.

Na trase je pouzita u jednokolejnych tunelt technologie razby pomoci tunelovaciho stroje (TBM
= mechanizovana razba). Pro dvoukolejné tunely byla zvolena technologie razby konvencni
metodou pomoci trhacich praci (NRTM = observacni metoda). Na toto rozdéleni méla hlavni
vliv nutna délka trasy v tunelu.

V nasledujicich schematickych pfiénych fezech je znazornén profil jednotlivych tuneld.
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TBM 1-k

v = 231-300 km/h
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Obréazek 5.17 — Tunel Hostivafsky, Tunel Benicky
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Obréazek 5.18 — Tunel Ri¢ansky, Tunel Velkopopovicky, Tunel TuZinsky
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NRTM 2-k

|v =301-350 km/h |

=0SA KOLEJI

s PRA TUNELY,

—-—(‘J

v o ¢ -

Obrazek 5.19- Tunel Lojovicky, Tunel Klenovsky, Tunel Babicky, Tunel Hvozdecky

tSinsekI)u stani¢eni | stani€eni | délka | hloubeni | razba nazev tunelu vr;sett:\?Sy
od km do km [m] [m] [m]

1 8,657 13,050 4393 4393 Hostivarsky 2x 1k TBM

2 13,650 16,350 2700 660 2040 Benicky 2x 1k TBM

3 18,510 22,500 3990 990 3000 Ricansky 2x 1k TBM

4 23,935 28,431 4 496 228 4268 Velkopopovicky 2x 1k TBM

5 30,043 31,255 1212 36 1176 Lojovicky I. 2k NRTM

6 31,401 31,773 372 24 348 Lojovicky Il./Klenovsky | 2k NRTM

1730 60 1524 Lojovicky

32,411 33,059 648 24 624 Babicky 2k NRTM

35,886 36,385 499 17 482 Hvozdecky 2k NRTM

40,658 42,656 1998 24 1974 TuZinsky 2x 1k TBM

celkem: | 22038 2063 19 829

Tabulka 5.1 — Tunely — varianta N1A
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VariantaN1B

Jedna se o usek se 4 tunely. Dvéma kratkymi do 250 m a dvéma stfedni délky do 1,5 km.
Rychlosti jsou do 200 km/h.

Na trase je pouZita pouze technologie razby pomoci konvenéni metody (NRTM = observaéni
metoda, trhaci prace, cyklicka razba). Na toto rozdéleni méla vliv hlavné délka (,kratkost®) trasy
Vv tunelu.

NRTM 1-k

v max = 200 km/h

6800

|-

Obrazek 5.20 — Tunel Vidlakolhotsky, Tunel Pomnénicky
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NRTM 2-k

| v max = 200 km/h|
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Obrazek 5.21 — Tunel Velky BeneSovsky, Tunel Maly BeneSovsky

Cislo staniceni | stanic¢eni | délka | hloubeni | razba nazev tunelu rr'1etoda
tunelu vystavby
od km do km [m] [m] [m]

1 40,617 | 40,869 | 252 24 228 | Pomnénicky 1./ Vidlakolhotsky ;ETll\'jl

2 41,167 42,595 1428 60 1368 Pomnénicky Il 2x 1k

) , y il NRTM

1978 Pomnénicky
3 43,126 44,590 1464 168 1296 Velky BeneSovsky 2k NRTM
4 1,347 1,527 | 180 180 0 Maly Benegovsky h'c(’i‘;’f)"y
celkem: | 5302 432 2 892

Tabulka 5.2 — Tunely — varianta N1B
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Alternativni zausténi do zel. uzlu Praha

Jedna se o variantu se 2 tunely délek do 5 km. Navrhové rychlosti jsou do 300 km/h.

TBM 1-k

v = 231-300 km/h

7 600

Obréazek 5.22 — Tunel Hornomécholupsky, Tunel Uhfinévesky

tS;SeI:?u staniceni | staniCeni | délka | hloubeni | razba nazev tunelu vr;;a::\?:y
od km do km [m] [m] [m]
8,200 12,532 4332 4332 Hornomécholupsky 2x 1k TBM
10,910 15,850 4940 4940 Uhfinévesky 2x 1k TBM
celkem: 9272 0 9272

Tabulka 5.3 — Tunely - alternativni zausténi do Zel. uzlu Praha

5.4.3  Zavér k problematice tuneli

V soucasném stavu projektové rozpracovanosti je pro finanéni hodnoceni pouZita délka nutnych
tunell na trase s ohledem na velikost tunelového prifezu (dle navrhové rychlosti). Dalsi
zpresnéni se bude vyvijet od navrzené technologie vystavby, znalosti geologického prostredi a
pozarné-bezpecnostniho feseni.
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Na hodnocené varianté N1 se na trase mezi km 7 a km 51 nachazi 10 tunell celkové délky cca
21 km. Jedna se o témér 48%! Vzhledem k nutnym nakladim na kazdy jednotlivy tunel
(portaly, pfijezdové komunikace a nastupni plochy, stavenisté...) se jevi vhodné snizeni jejich
poCtu a to i na ukor prodlouzeni délek. V tomto pfipadé by byla trasa v tunelech vedena
v pfihodnéjSim geologickém profilu, ¢imz by se dale zleviiovala. Nezanedbatelné je i menSi
negativni vliv stavby i provozu.

5.5 Dopravny na vysokorychlostni trati

Na vysokorychlostni trati se nachazeji dopravny, které plni nasledujici funkce:

odboceni na propojeni do stavajici Zelezniéni sité

fizeni sledu vakl (moznost zastaveni a predijeti)

prejezd z jedné koleje na druhou

kfizeni vlaku pfi jednokolejném provozu

odstaveni tratové mechanizace, uloZeni materialu pro udrzbu

obsluha uzemi (nastup a vystup cestujicich)

Podle téchto Ucelu se ne trase navrhuji nasledujici typy dopraven:

Zelezni¢ni stanice (Zst.)

O

O

O

4-kolejné stanice s uziteCnymi délkami koleji minimalné 400m

predjizdné koleje jsou opatfeny odvraty

na kazdém zhlavi vzdy jedna odvartna kolej pfechazi do kusé manipulacni koleje
pro odstaveni udrzbovych mechanismi se zpevnénou plochou s pfistupem
z vefejné komunikace

rychlost do predjizdnych koleji je 80km/h

na kazdém zhlavi je uplné kolejové propojeni ze dvou jednoduchych kolejovych
spojek na rychlost do odboc¢ky 130km/h

predjizdné koleje mohou byt doplnény o nastupisté pro cestujici, pokud ma
stanice slouZit pro obsluhu uzemi. V tom pfipadé musi obsahovat prostor pro
odbaveni cestujicich, podchod pro mimouroviiovy a bezbariérovy pfistup na

nastupisté a odpovidajici zazemi pro vazbu na silni¢ni dopravu (P+R)

odbocky (odb.)

O

vyhybky pro odboceni z VRT do spojovaci traté na stavajici Zeleznicni sit.
Standardné jsou tyto vyhybky na rychlost 200km/h pro jizdu do odbocky
spojovaci trat’ pfed napojenim do VRT musi byt vybavena odvratnou koleji
samostatné umisténé (nebo sdruzené s odbocCujicimi vyhybkami) kolejové
propojeni ze dvou jednoduchych kolejovych spojek na rychlost do odbocky
130 km/h
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Vzajemna vzdalenost dopraven by neméla pfesahovat 15km.Vzhledem ktomu, ze se
u vyhybek na rychlost vétsi jak 100km/h do odbocky pouziva konstrukce s prechodnici, musi
leZet vyhybky svou hlavni vétvi v pfimé. Tim je dano, Ze jakakoliv dopravna musi byt prakticky
cela v pfimé koleji.

Standardni uspofadani odb. (kolejové propojeni)

8 [ T —_ 160kmh

J1:38-10000+4 000 = J 1:39- 100004000/ =

NN N

Standardni uspofadani odb. (odboéeni z VRT)

J 1:47,6 J6O- 160006 100/= 200kevh
|

J1:47,6 J60-16000%100/= m/

Standardni uspofadani vyh.

3tom

l I [ l

C——————— manipuiatnd plocha
41:39-100004000/ J 1:35-100004000/= /7 00Kmh & B0Kmh N\ 1:30-10000/4000/= 3 1:39-10000/4000/
100KMN T~ 160kmN § 100 — e 100km
J1:35-1000014000/~ 3 1:39-100004000/= "\ 80k 5 B /) 1:35-1000014000%J 1:30-100004000

m| 106m |m

T e
31om } l 425 l 2 10 &m

&m

Obrazek 5.23 — Schéma standartnich dopraven na vysokorychlostni trati

V prostoru uzite€nych délek koleji maze byt maximalni sklon do 4%.. Kusé manipulacni koleje
jsou ve vodorovné. Ostatni ¢asti dopraven mohou byt az ve smérodatném sklonu traté, tedy az
20 %o0.Ke vSem ZelezniCnim stanicim i odbockam musi byt zajiStén pfistup z vefejné silnicni
komunikace.

Na zakladé navrhu trasy VRT Praha — BeneSov a jejich zasazeni do Uzemi Ize konstatovat, ze
standartni schéma dopraven nelze aplikovat bez Uprav a snizeni pozadavkl na jednotlivé prvky
kolejovych konstrukci.

V nasledujicich odstavcich jsou popsany rozhodujici dopravny, zahrnuté do doporucené
varianty:

55.1  Zst. Praha-Vr$ovice

Zelezniéni stanice Praha-VrSovice, do které je VRT Praha — BeneSov — Brno napojena, se
nachazi ve standartni konvencni siti a neni sou€asti VRT.
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5.5.2  Zst. Praha-Zahradni Mésto (km 6,808)

Zelezniéni stanice Praha-Zahradni Mé&sto je komplex dvou Zelezni¢nich stanic, jedné na
konvenéni siti a jedné na vysokorychlostni siti. Obé ¢asti nejsou navzajem kolejové propojene.
Ze vSech posuzovanych a dokladanych variant Ize tvofit vzajemné kombinace uspofadani obou
Casti, jako vysledna je doporu€ena varianta C1. Ta predpoklada dvé ostrovni nastupisté
(4 nastupistni hrany) pro vysokorychlostni dopravu, jedno ostrovni nastupisté (2 nastupistni
hrany) pro pfiméstskou dopravu ve sméru Praha hl.n. — Praha-Hostivaf a vyhledové 1 délené
ostrovni nastupisté (2 nastupistni hrany) pro tangencialni dopravu.

Ve vysokorychlostni ¢asti stanice jsou kolejové spojky navrzeny z prostorovych divodl pouze
na jedné strané dopravny.

Praha-Zahradni Mésto ~ Strancice / Benesov
(6 808) Praha-Hostivar

(178,850)

%]

ﬁ
=
ﬂ

202
201

%/ — 93—
% N
4 Praha-Malesice

Praha-Vr$ovice

Obrazek 5.24 — Kolejové schéma Zst. Praha-Zahradni Mésto (doporu¢ena varianta C1)

5.5.3 Odb. Otice (km 22,550)

Odboc¢ka Otice slouzi k propojeni vysokorychlostni trati s konvenéni trati & 221 do
zst. Strancice. Vlastni odbocka se nachazi v pomérné kratkém mezitunelovém useku v blizkosti
stavajici Zeleznicni traté, ale v odliSné niveleté. To dava dosti omezeny prostor na technické
feSeni odbocCky.
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Ri¢any Svétice Strancice
(164,635) (161,206) (157,800)

* — ' *
' : [
Var. A

€ )

P —

\ 7

odb. Otice
(22,550)

Obrazek 5.25 — Kolejové schéma odb. Otice (var. A)

Navrzeny jsou 2 varianty: jednokolejna (A) a dvoukolejna (B). Z hlediska uzemnich narokul je
vhodnéjsi a zaroven doporu€ena varianta jednokolejna (A).

Strancice
(157,800)

Var. B

| . g

odb. Otice
(22,550)

Obrazek 5.26 — Kolejové schéma odb. Otice (var. B)

5.5.4  Zst. Bukova Lhota (km 38,765)

Zelezniéni stanice Bukova Lhota je mezilehlou stanici na vysokorychlostni trati standartniho
schématu. Obsahuje dvé predjizdné koleje a kolejové spojky mezi tratovymi kolejemi. Stanice
muze slouzit pro pfipadné predjizdéni vlaki a pro Fizeni sledu vlak( pfi mimoradnostech.
U krajnich koleji 1ze vybudovat nastupisté a pouzivat stanici i pro osobni dopravu, vzhledem
k blizkosti Prahy a blizkosti Zst. BeneSov s dostate¢nou nabidkou spoji se vSak vyuziti pro
osobni dopravu zda jako malo opodstatnéné.
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zst. Bukova Lhota
(38,765)

Obrazek 5.27 — Kolejové schéma Zst. Bukova Lhota

Naopak v tésné blizkosti Zzst. Bukova Lhota Ize umistit zakladnu pro udrzbu vysokorychlostni
traté. Ve varianté N1B je na Zst. Bukova Lhota navazano odboceni traté smér BenesSov.

5.5.5 Odb. Dolni Tuzinka (km 42,819)

Odbocka Dolni Tuzinka slouzi k propojeni vysokorychlostni trati s konvenc¢ni trati €. 221 do
zst. BeneSov ve varianté N1A. Ve snaze o Usporu investi¢ni naro¢nosti je navrzena tratova
spojka do traté 221 pomérné kratka, coz limituje pfedevsim vyuzitelnou rychlost projizdéjicich

vlakti (100 km/h).
Var. N1A ]

Brno

ﬁ_
Postupice

Benesov u Prahy
(134,527)

{1

i
L

odb. Dolni Tuzinka
(42,819)

90

0IoWel

Zst. Bukovd Lhota
(38,765)

1

Obrazek 5.28 — Kolejové schéma odb. Dolni TuZinka

5.5.6 Zst. Benesov

Zelezniéni stanice Benesov, do které je VRT Praha — BeneSov (— Brno) napojena, se nachazi
ve standartni konvencni siti a neni soucasti VRT.
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¥ PRAHA

5.6 Trakéni vedeni

Trakéni vedeni a napajeni TV na nové vysokorychlostni trati (VRT) Ize v CR navrhnout a
realizovat jen na zakladé teoretickych podkladd, technickych norem, TSI pro VRT a
zahrani¢nich zkuSenosti. Stfidava trakéni soustava AC pro VRT je dnes jiZ stanovena normou
CSN EN 50163 ed.2 a TSI. Elektrizace trakéni proudovou soustavou stejnosmérnou DC 3 kV na
trati pro rychlost vétsi nez 200 km/hod neni vhodna z dlvodu naroéného prenosu elektrické
energie do trakéniho vozidla a pro ekonomicky nepfijatelné provozni naklady vynalozené na
udrzbu sbéracu trakénich vysokorychlostnich vozidel (viz zkuSenosti z Itélie).

5.6.1
1)

2)
3)

4)
5)

6)

7
8)

9)

Pozadavky pro navrh TV

Navrh parametri sestavy TV pomoci CSN EN 50318 v souladu s predpisy TSI pro VRT.
Trakeni proudova soustava AC 25kV 50Hz, pfipadné 2x25kV 50Hz. Systém napajeni TV
2x25kV by bylo vhodné uvaZovat jen v pfipadé, Ze by nebylo mozné nalézt ekonomicky
vhodné pfipojeni trakéni napajeci stanice na energetické rozvody 110kV.
Konstrukéni a rozmérové feseni systému trolejového vedeni VRT, ureni napinacich
tahu ve vodic€ich v&etné vyménnych poli.
Vzoroveé feseni sjizdnosti troleju na vyhybkach pro spojky a odboceni z koleje VRT.
Reseni a vhodné umisténi styku soustavy DC 3kV na AC 25kV 50Hz. Na stavajici trati
Praha —BeneSov je trakéni proudova soustava stejnosmérna DC 3 kV. Napgjeni nové
traté trakéni soustavu stfidavou AC 25 kV 50Hz se predpoklada z nové TNS Zahradni
Mésto a to v mistech pfedpokladanych napojeni na novou trat u Stranc€ic a BeneSova
pfinasi komplikace s umisténim stykovych mist mezi soustavami DC/AC.
Reseni neutralnich poli v misté styku rozdilnych fazi u soustavy AC v mistech
napajecich (TNS) a spinacich stanic (SpS).
Stanoveni rozsahu provoznich teplot vzduchu v nové navrhovanych tunelech.
Stanoveni velikosti hodnot zatiZzeni vzduchem pfi vjezdu do tunelu a jizdé vozidla
tunelem pfi
a. aerodynamickém tvaru souprav (ICE) jedoucich rychlosti vétSi nez 200 km/hod,
350 km/hod,
b. lokomotivnim vlaku jedoucim rychlosti do 200 km/hod-v misté na sbéraci vozidel
a na trolejovém vedeni, na upeviiovacich konstrukcich a oto€nych konzolach
zavésu TV. V navrhu trolejového vedeni je doporu€eno navrhovat ovéfena
feSeni. Dusledky neovéfeného navrhu by mohly mit vliv na soucinnost
trolejového vedeni a sbéracu vozidel v mistech portalt tunelu nebo v tunelu a s
tim spojené zvySené provozni naklady na jizdu a udrzbu trakénich vozidel.
Stanovit technické parametry sbéracu, které budou certifikovany pro traté VRT s
ohledem na normu CSN EN 50367. V soucasné dobé& dopravci provozuji vozidla se
sbéraci pro rychlost do 160km/h o délce hlavy sbérate1950 mm. V momentu realizace
a zapojeni VRT do stavajici infrastruktury je nutné, aby stavajici traté splfiovaly TSI a to
zejména v ovéreni schopnosti trolejového vedeni s ohledem na délku hlavy sbérace
1600 mm. Pro rychlost jizdy 250 km/hod a vySSi jsou poZadovany sbérace s délkou
hlavy 1600mm a tak provoz téchto vozidel musi byt umoznén i pro jizdu na stavajici
infrastruktufre.
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10) Re$eni napajeni a usporadani trakénich vedeni pomoci CSN.Dal$im rozhodujicim
podkladem pro navrh TV jsou energetické vypoCty. Tyto vypolty se provadéji
standardné pro stavajici traté v klasickém uspofadani trolejového vedeni nad koleji a
z toho vyplyvajici impedance vedeni pro takto definovany trakéni obvod. S ohledem na
zelezniéni spodek a svr§ek a prenos vysokych vykonu na nova trakéni vozidla se nabizi
otazka, zda by bylo ekonomicky vyhodné feSit snizeni energetickych ztrat v pfenosu
elektrické energie v trakénim obvodu za cenu investice do trakéniho vedeni. Pro
ZlepsSeni proudl v trakénim obvodu napf. na stozary TV pfidat zavéSeny vodi¢ zpétného
vedeni propojeného s koleji (se zemi) po ur€enych vzdalenostech apod.

11) Navrh koncepce trakéniho vedeni, teoretické podklady a jejich ovéfeni. Projektant
doporucuje objednateli (budoucimu provozovateli) trati vytvofeni jednotné koncepce
trakéniho vedeni, coz uvadi norma CSN EN 50119ed.2 véetné architektonického navrhu
podpér TV. Teoretickymi vypoclty doloZit vhodnost navrhu feSeni, které bude prakticky
ovéreno na prvnim realizovaném useku trati VRT.

5.6.2 Predpokladany navrh koncepce trak¢éniho vedeni pro traté VRT

Trakéni vedeni pro uvazované traté je navrZzeno v koncepci dvojkolejné trati s dopravnami
schopné provozu stanovenou rychlosti. Na hlavnich a pfedjizdnych kolejich musi byt navrzeno
nové vedeni odpovidajici koncepci pro vysokorychlostni traté (VRT). Na zakladé zjisténi
z provozovanych trati v Némecku a Francii projektant sestavil zakladni parametry TV:

Zakladni technické parametry sestavy TV pro VRT:

Elektricka trakéni soustava AC 25000V, 50 Hz

limitni hodnoty podle CSN EN 50163,CSN EN 50160,
CSN EN 50388

Geometrie trolejového vedeni

Konstrukce trakéniho vedeni svislé, fetézovkové, plné kompenzované

Maximalni prajezdna rychlost 300-350 km/h

Zakladni vyska trolejového dratu nad TK 5300 mm v souladu s CSN 34 1530ed.2

Minimalni vySka trolejového dratu nad TK 5270 f‘g mm uprostfed rozpéti pfi pfedprahybu
troleje 0,05% z délky rozpéti.

Maximalni konstrukéni zdvih vedeni v misté zavésu troleje 200 mm.

Maximalni horizontalni vychylka trolejového dr&tu400 mm podle CSN EN 50367.

Sestavy, materidly, prafezy a proudova kapacita vodi€u trolejového vedeni musi vyhovét
proudovému zatiZeni véetné& zkratovych proudl podle energetickych vypoéti a CSN  EN
50119 ed.2:

e trolejovy drat hlavnich koleji podle CSN EN 50149 150 mm?CuAg 0,1 /20kN*/

e nosné lano hlavnich koleji 70 mm2 Bz /17KkN*/
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e maximalni rozpéti podélnych poli trolejového vedenije 62 m (pfedpokladané hodnoty
Ize zménit po provedeni vypoctl (simulace) pro provozni a maximailni rychlost vozidel
viz. pozadavky pro navrh TV)

e kotveni trolejového dratu a nosného lana pohyblivé, oddélené

e rozsah kompenzace teplotni roztaznosti trolejového vedeni -30°C az +70°C

e vysSka systému trolejového vedeni v zavésech

o na otoénych konzolach 15m
o nhanosnych branach 1,5+2,0m
e minimalni vySka sestavy trolejového vedeni 500 mm

e Kklikatost trolejového dratu
o VvpFfimé +/- 200 mm

o Vv oblouku 0 - 300 mm

VVyménna pole trolejovych vedeni se navrhuji v 5-ti polich.

Ostatni trakéni vedeni

Pro pfipojeni napajecich stanic na trolejové vedeni se navrhuje napdjeci a zpétné vedeni..
V pfipadé pouziti systému 2x25kV by bylo lano napajeciho vedeni zavé3eno na trakCnich
stozarech pro propojeni TNS a autotransformatoru, umisténych na trati po cca 10km.

Pro zlepSeni pfenosu trak&nich proudd (viz. Pozadavky bod 10) je vhodné pocitat také
s umisténim zpétného vzdusného vedeni na trakcni stozary. Pro takovy novy navrh uspofadani
trakéniho vedeni se musi zpracovat samostatné vypocty, které by prokazaly nejen vhodnost
umisténi vodice, Cetnost pfipojeni na kolej, ale i efektivnost tohoto navrhu.

Obchazeci vedeni se bude navrhovat jen v pfipadé tunelu, jehoz délka je vice nez 5000m.
V pfipadé, kdy zabezpeCovaci zafizeni umozni vjezd dvou vlakd na jednu kolej tunelu, je
pozadovano podle TSI ,Bezpecénost v Zelezninich tunelech® rozdélit trolejové vedeni tunelu na
samostatné napajené useky.

Parametry prostredi:

e Rozsah teploty okolniho prostfedi-30°C az +40°C pode CSN EN 50119

e Definice namrazovych oblasti a stanoveni zatiZzeni namrazou na jednotku délky vodice
uvadi CSN EN50341-3/Z2. Na uzemi CR je nutné uvaZzovat se 2 namrazovymi oblastmi
a to N1 a N2. Pro namrazovou oblast oznaCenou "N1" je vzorové pocitano s hmotnosti
namrazy 1,196kg/m na ty¢i & 30 mm, pro oblast "N2" 2,39 kg/m na ty¢i & 30mm, pfi
objemové hustoté namrazy 500kg/m?.

e Zatizeni trakCnich vedeni vétrem — objednatel projektu musi pro konkrétni usek trati
poskytnout Udaje o rychlosti vétru podle narodnich nebo mistnich podminek nebo
potvrdit zakladni rychlost vétru podle mapy vétrnych oblasti (vizz. CSN EN 1991-1-
1:2007) pro CR. Na rozdil od norem CSN, kde se vychazelo z tzv. statického tlaku vétru
pro max. rychlost vétru s navratnosti 80 let dané vétrné oblasti se podle CSN EN 1991-
1-4 vychazi z tzv. dynamického tlaku vétru odvozeného od desetiminutovych prdméri
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rychlosti vétru v otevieném terénu s 50ti letou navratnosti. Charakteristicka hodnota
dynamického tlaku vétru qx je odvozena od zakladni rychlosti vétru ( vk ) zvySené o
prispévky od stfednich a kratkodobych fluktuaci rychlosti vétru.

e Vychozi zakladni rychlost vétru pro izemi CR je 25 m/s, zvy$ena 27,5 m/s a vysoka
(pouze ve vybranych horskych oblastech) 30m/s — viz mapu vétrnych oblasti na uzemi
CR CSN EN 1991-1-4:2007.

Usporadani elektrického oddéleni Usekll, napajenych z riznych fazi, délka neutralniho
pole a priijezd polem

Neutralni pole pro oddéleni Usekl trakéniho vedeni podle CSN EN 50367, CSN EN 50388 a
CSN EN 50119ed.2 budou zfizena v mistech pfipojeni trakénich napajecich stanic a spinacich
stanic. Prljezd téchto neutralnich poli se v souCasné dobé provozuje pfi vypnuti trakéniho
odbéru. V pfipadé, Ze by nebylo provozné vhodné takto omezovat trakéni provoz vozidel, je
technicky mozné neutralni pole vybavit zafizenim, které by umoznilo staly trakéni odbér i
v téchto mistech neutralnich poli.

Délka neutralniho pole 250-300m je minimalné dana konstrukénim uspofadanim pomoci
vyménnych poli a velikosti rozpéti podpér.

Usporadani elektrického oddéleni useku styku soustavy DC 3kV a AC 25kV 50Hz

Pro tento pfipad je neutralni pole konstruovano minimainé ze tfi isekd, prostfedni je ukolejnén.
PFfi prdjezdu dochazi k pfepinani trakéniho odbéru na vozidle. Konstrukce a tim délka
neutralniho pole je v zasadé odvozena od rychlosti jizdy v daném misté. Pro rychlost do
200km/hod se da fesit neutralni pole pomoci vyménnych poli v délce 240m. V misté s nizsi
rychlosti jizdy je mozné neutralni pole FeSit pomoci délici TV a tak dosahnout zkraceni jeho
délky. Snahou je zkratit délku neutrainiho pole a proto je vhodné umistit styk soustav DC/AC
nedaleko mista napojeni na stavajici trat. V mistech styku soustav nebo v mistech soub&hu
nové soustavy AC se stavajici trati DC soustavy je nutné, aby kabelova vedeni
zabezpecovaciho zafizeni vyhovéla pro trakéni soustavu AC.

Krizeni trolejového vedeni se vzduSsnymi vedenimi

KFizeni vzdusSnych vedeni nizkého napéti s trakénim vedenim neni dovoleno. Vedeni nn se
musi ulozit jako kabelové zemni vedeni.

Kfizovatky vedeni vn a vvn musi splhovat minimalni vzdalenosti od trolejového vedeni
pfedepsané normami CSN EN 50423-3 (33 3301) a CSN EN 50341-1 (33 3300) a CSN 34
1530 ed.2. Nevyhovujici kfizeni venkovnich nedraznich vedeni je nutné FeSit Upravou nebo
pFeloZzenim.

Pozadavky na navrh zelezniéniho svrsku

Pro soucinnost sbérace s trolejovym vedenim je dulezité i dodrZzeni projektovanych parametrt
koleje. Navrh dostatecné velkych zakruzovacich obloukt v mistech zmén sklonl koleje je nutny
nejen z dlivodu pohody pro cestujici, ale i pro dodrzeni zmény velikosti dynamické sily sbérace
na trolejové vedeni. Tyto dynamické sily spolu s pasobenim tlaku vzduchu na sbérac mohou
nepfiznivé pasobit na vyslednou soucinnost sbérace s trolejovym vedenim. Zmény ve velikosti
pusobeni tlaku vzduchu vznikaji od narazového tlaku vétru, od zmén Zelezni¢niho profilu trati na
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naspu, mostu nebo v zarfezu a pfi viezdu vozidla do tunelu. Také vlastni feSeni portalu tunelu
ovlivni velikost zmén pfitlaénych sil sbérate na trolejové vedeni. SbéraC s kompenzaci
pfitlacnych sil je dllezity nastroj k vymezeni rozsahu puUsobeni sil, ale vlastni soucinnost
sbéraCe s trolejovym vedenim nezlepSi. Pokud cetnost naruseni soucinnosti sbérace
s trolejovym vedenim prekroci povolenou mez, zvySuje se nebezpeci poruchy a tim i zkraceni
intervaltl oprav sbéradi trakénich vozidel. Upravy stavebniho Fe$eni na stran& vzniku
nepfiznivych vlivd maji efekt zlepSeni nejen pro funkci sbérace, ale i na chovani vlakové
soupravy. Problematika tvaru a rozméru tunelt a jejich portalu je velmi ddlezita pfi feSeni TV.
Vztah velikosti prafezu tunelu a velikosti a tvaru draznich vozidel uréuje velikost jizdnich odport
(provoznich nakladu), obdobné jako sklon koleje.

Pozadavky pro zajisténi kvalitni montaze a udrzby trakéniho vedeni

Pro realizaci trakéniho vedeni trati VRT je nutné zpfesnit technické a kvalitativni podminky
(TKP), stanovit zpisob mérfeni a ovéfeni pozadovanych parametrli. Pro provozovatele je nutné
vytvofit vhodné podminky technické a personalni pro zajisténi méfeni, pro zkousky, jejich
vyhodnoceni pro uvadéni do provozu, ale nasledné i diagnostiku a vyhodnoceni stavu TV pro
planovani udrzby a oprav.

Upozornéni pro bezpecnost udrzby

V pfipadech soubéhu TV koleje DC a AC je nutné pfi praci na TV systému DC postupovat pfi
zajisténi pracovisté stejné jako u stfidavé soustavy AC podle technickych norem narodnich
zeleznic. Konkrétni misto soubéhu bude v oblasti Zahradniho Mésta, kde je navrZzeno umistit
TNS pro AC soustavu 25kV 50Hz.

Pozadavky na zajisténi bezpeéného provozu drahy

Vychazeji ze zakona o drahach 266/94Sb. Projektant stanovil poZadavek na odstranéni a
Upravu porostl pfi realizaci staveb na télese drahy minimalné na vzdalenost 8 metrl od osy
koleje pro TV a zabezpelovaci zafizeni a minimalné 7 metrl od vodi€l napajecich nebo
zesilovacich vedeni (stejné je stanoveno v zakoné pro energeticka vedeni vysokych napéti).
V ochranném pasmu drahy je nutné pocitat s Upravou porostli s ohledem na jejich padovou
vzdalenost podle CSN 34 1530 ed.2 tak, aby nedos$lo k ohroZeni dopravy ve smyslu zakona o
drahach €. 266/94 Sb. Pro jednotny postup pfi projednani uUprav porostd by bylo vhodné
konkretizovat tento pozadavek napf. ve smérnici k zakonu. Cilem je umoznit v ochranném
pasmu drahy nejen bezproblémové kaceni lesnich nebo mimolesnich porostl, podle jejich
vySky v zavislosti na vzdalenosti od koleje, ale i ur€it vhodné druhy porostl tak, aby nebyl
ohrozen prajezdny prostor koleje pfi optimalnich nakladech na udrzbu. V ochranném pasmu
drahy je nutné dat majitelim pozemku jasné podminky pro péstovani nebo udrzbu porostu a
stanovit sankce v pfipadé jejich neplnéni.

5.6.3 Zavér

K uvedenym otazkam v této Casti studie projektant pozaduje zpracovat teoretické podklady,
které by vedly ke kvalithimu navrhu a prokazaly by efektivnost feSeni. Zakladem realizace
trakéniho vedeni TV pro VRT je zpracovani vzorové dokumentace systému TV v souladu s CSN
EN 50119ed.2 a to za pouziti kvalitnich materiali, ovéfenych soucasti a pfi pfesné a kvalitni
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montazi. Nasledné je nutné umét parametry TV a koleje méfit, vyhodnotit a zajistit jejich
dodrzeni pfi pfevzeti dila a v provozu.

5.7 Napajeni

Pro v8echny varianty tras v této studii plati z hlediska problematiky trakéniho vedeni poZzadavek
fedit napajeni trolejovych vedeni pomoci novych trakénich napajecich stanic nebo pfestavbou a
rozsSifenim stavajicich s ohledem na vedeni tras.

Stavajici usek trati Praha — BeneSov — Bystfice u BeneSova (mimo) je elektrizovan soustavou
stejnosmérnou DC3kV a navazujici Usek Bystfice u BeneSova — Ceské Budé&jovice soustavou
stfidavou AC 25kV, 50Hz. Pro napajeni TV novych trati je nutné dodrzet nasledujici pozadavky:

e pro traté VRT nebo pro traté s rychlosti nad 200km/h se navrhuje stfidava trakéni
soustava AC,

e minimalizovat délku useku jednostranného napajeni TV,
o zastupitelnost nap3jecich stanic,
e moznost pfipojeni na energetickou sit’ a silnicni komunikaci.

Pfesnéjsi umisténi styku trakénich soustav DC/AC bude mozné stanovit az podle rozmisténi
napajecich stanic a energetickych vypoctu konkrétni pfijaté varianty a zejména s ohledem na
polohy napdjecich stanic v navazujicim useku Benesov — Brno.

V ramci studie je uvazovano s nasledujicimi stykovymi misty trakénich soustav:
e v tratovém Useku mezi zst. Praha-VrSovice — Zst. Praha-Zahradni Mésto (trat)
e v tratové spojce odb. Otice — Zst. Strancice (trat)
e ve varianté N1A v tratové spojce odb. Dolni Tuzinka — trat 221 (trat)
e ve varianté N1B v zahlavi Zst. BeneSov (v misté stavajiciho styku)

Moznym mistem pro umisténi napajeci stanice dle trakénich vypoctla je cca km 28,7. V tomto
prostoru je trat vedena témér na terénu, ve vzdalenosti cca 550 m je vedeni vvn 110 kV,
vzhledem k blizkosti tunelového portalu bude zajisténa i pfijezdova komunikace.

5.7.1 Zabezpecovaci zarizeni

Ve vSech uvazovanych variantach se navrhuje zasadné zabezpecCovaci zafizeni 3. kategorie,
dle TNZ 34 2620. Jako staniéni zabezpe&ovaci zafizeni se navrhuje zfizovat elektronické
stavédlo. Jako tratové zabezpeCovaci zafizeni se navrhuje elektronicky automaticky blok.
Navrzena zafizeni musi umoznit nasazeni nadstavbovych systém( jako je napf. dalkové
ovladani zabezpecovaciho zafizeni DOZ, evropsky Zelezni¢ni zabezpeCovaci systém ETCS,
systém automatického stavéni jizdnich cest ASJC, atd.
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5.7.2 Sdélovaci zafizeni

Sdélovaci zafizeni pro vSdechny varianty je mozné rozdélit na zafizeni v celé délce feSené trati a
zarizeni zajistujici provoz v tunelu. V tunelu se navrhuje zafizeni, které je specifické pro provoz
tunelu, jako je radiové pokryti tunelu signalem pro sloZky I1ZS a protipozarni feSeni v tunelech.

Zarizeni v celé délce reSené trati

Jde o standardni sdélovaci zafizeni, které je navrhované v ramci modernizaci nebo
optimalizaci. Jedna se o nasledujici zafizeni:

. dalkovy opticky (diagnosticky) kabel (DOK) a tratovy kabel

. mistni kabelizace

. pfenosovy systém SDH

. ve stanicich - telefonni zapojovaCe (TZ), elektrickd pozarni signalizace (EPS) nebo
autonomni samocinny hasici systém (ASHS) a elektrickd zabezpeCovaci signalizace
(EZS)

. informacni systémy - vizualni inf. systém (IS), rozhlasova zafizeni (RZ) a kamerovy

systém (KS)
. tratoveé radiové systémy — stavajici TRS a novy GSM-R

Dalkové optické kabely spliuji poZadavek na pouZiti jak v soub&hu se stejnosmérnou trakci, tak
i se stfidavou trakci 25kV/50Hz. PFi pouziti metalickych kabell (tratovych nebo mistnich) musi
byt dodrzovany zasady dle pouzité trakéni soustavy. Kabely DOK a TK slouzi nejen pro
pfipojeni sdélovaci technologie, ale i zabezpe€ovaciho zafizeni.

Dohled a ovladani sdélovaciho zafizeni se pfedpoklada z centralniho dispecdinku.

Zarizeni pro zajiSténi provozu v tunelech

Sdélovaci zafizeni v tunelovych objektech se navrhuje nasleduijici:

. kabelové propojeni v tunelech

. datové sité v tunelech

. kamerovy systém

. hlasova komunikace v tunelech (IP telefonie, rozhlasové zafizeni)
. protipozarni feSeni v tunelech

. radiové fedeni v tunelech pomoci vyzafovaciho kabelu

. elektrické zabezpecleni tunelovych objektd

. indikatory horkobéznosti a plochych kol

Z vySe uvedeného zafizeni za pozornost stoji zafizeni, které je specifické pro tunely. Jde
predevsSim o radiové pokryti tunelu, kde bude pokryti nejen signalem pro Zelezni¢ni provoz
(GSM-R, TRS), ale i pro zachranné slozky IZS. Pokryti tuneld radiovym signalem se navrhuje
pomoci vyzafovacich kabell. Dale musi byt vSechny vlakové soupravy zkontrolované pred
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viezdem do dlouhych a velmi dlouhych tunell indikatory horkych lozisek, obruéi kol a brzd,

pripadné plochych kol.

O  doporuéuje se na zakladé jednani

Druh Sdélovaci zarizeni Kategorie tuneld
zafizeni do1km [>1km<5km [>5km<20km [>20km Poznamka
@ Kabelové propojeni mistnim optickymi kabely _ d d 4
3 E |(MOK)
}; 2 |Kabelové pfipojeni na infrastrukturu pomoci i} y y d
¥ ‘& |diagnostického optického kabelu (DOK)
Datova sit IF pro kKamerovy system, telefonni

W |zaf. rozhlas, ZPDP, ASHS 0 4y il v i 1/ Pouze v pfipadé technolog.mist.

n

. Datova sif pro ovladani technologie tunelu

(] ¢ ¥y ‘

& |(vzduchotechnika,osvétleni,voda) ° "l N \ v [11Pouze v pfipadz technolog.mist.

8 V pfipadé pozadavku na prenos do KOPIS

e L] R 2 3 "

Datova sif pro EPS ni HZS, 11/ v pfip. tech.m.
%“ Kamerovy systém u portali o M + + 3 {1/ Pouze v piipadé technolog.mist.
sk —_— P
E % |Kamerovy systém u portll a inikovych $achet a (o) 4 Y Y [/ Pouze v pipadé technolog.mist.
&£ 2 |technologickych objekt mimo tunel "l
= Hlasova komunikace u portald v R v v
g _ : - P E— -
5 © |Hlasova komunikace u portall a unikovych
5 [sachet v v \ {
% [Hiasova kemunikace z technolog. mistnosti Bl y y y
5 % |Rozhlasové zafizeni u portéli - o i 4
E N |Rozhlasové zatizeni u (nikovych $achet o o \ v

Stabilni hasici systém ASHS 0 B \ v 11/ Pouze v pfipadé technolog.mist.

. Zafizeni pro detekei po2aru (ZPDP) o M 2 y y 1/ Pouze v pripadé technolog.mist.

@ Elektricka pozarni signalizace EPS [« JNTT] R y 4 Pouze pii pozadavku HZS a /1/tech.m.
Pfipojeni EPS na KOPIS HZS o M/ + y 4 Pouze pii pozadavku HZS a /1/tech.m.
Kligovy trezor a OPPO [«JNTT] + y \ U véech objekti s EPS, ZPDP a /1/
Radiové pokryti pomoci vyzafovaciho kabelu - + y i

£ |Radiové poknyti siti GSM-R K Rl [l vV pouze Vnéjsi anténou

£ |Radiové pokryti siti TRS a SOE Ll v Ll Ll pouze vnéj§i anténou

- podle mistnich podminek a)

2 opakovaci a anténami smérovanymi do

£ |Radiové pokryti siti Pegas a analog.v pasmu P

S |160MHz 3y 4 y A tunelu

o b) v krajnim pfipadé vyzafovacim kab.pak

véetné GSM-R,TRS a SOE
o ‘E Elektrické zabezpeéeni objektl pomoci EZS
§'¢ |Elektrické zabezpeceni pomoci dvefnich pouze u mistosti v propojovacich stolach
Ny ) - o y y \ . .
i ~ |kontaktu zapojenych na tunelovy system mezi tubusy tunell
VYSVETLIVKY
' Pozadujese

Tabulka 5.4 — Sdélovaci zafizeni v tunelech
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5.7.3 Silnoprouda technologie

Silnoprouda technologicka zafizeni tvofi obecné v pfipravé staveb na Zelezni¢nich drahach
celostatnich a regionalnich nasledujici oblasti:

e technologie rozvoden VVN/VN (energetika)

silnoprouda technologie trakénich napajecich stanic (méniren, trakénich transformoven)
e silnoprouda technologie trakénich spinacich stanic
e technologie transformacnich stanic vn/nn

e silnoprouda technologie elektrickych stanic 6 kV, 50 Hz pro napajeni zabezpectovaciho
zarizeni (NTS, STS, TTS)

e provozni rozvod silnoproudu
e napajeni zabezpecovacich a sdélovacich zafizeni z trakéniho vedeni
o elektrické pfedtapéci zafizeni (EPZ)

V ramci feSené UTS ,VRT Praha — BeneSov* pak je dle rozsahu stavby a variant nutné sledovat
problematiku oblasti:

¢ silnoprouda technologie trakénich napajecich stanic (méniren, trakénich transformoven)
¢ silnoprouda technologie trakénich spinacich stanic
e technologie transformacnich stanic vn/nn

¢ silnoprouda technologie elektrickych stanic 6 kV, 50 Hz pro napajeni zabezpefovaciho
zarizeni (NTS, STS, TTS)

e napajeni zabezpec€ovacich a sdélovacich zafizeni z trak¢niho vedeni

Zajisténi napajecich bodu na urovni 110 kV nebo 22 kV pro trakéni napajeci stanice, napajeni
technologii

Zajisténi napajecich bodu na urovni 110 kV pro trakéni napajeci stanice je dllezitou soucasti
navrhu situovani trak&nich napajecich stanic. Situovani trakénich napajecich a spinacich stanic
vychazi z energetickych vypoctu a vysledna pozice napdjeci stanice se upfesiuje dle moznosti
vhodnych pozemk( a zejména moznosti pfipojeni na energetickou distribuéni soustavu. Re$ena
UTS se svym rozsahem pohybuje v pusobnosti dvou energetickych spoleénosti a to
CEzdistribuce a.s. a PREdistribuce a.s. S energetickymi spole¢nostmi je nutné jednat ve fazi
pfipravy (stupen pfipravna dokumentace) s jasnym €asovym horizontem realizace stavby a
moznosti financovani pfipojovaciho poplatku v ramci smlouvy o pfipojeni jiz ve fazi PD.
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5.8 Pozemni komunikace

Soucasti technického feseni je i navrh na zpusob feSeni koliznich mist kfizeni s pozemnimi
komunikacemi. Kfizené komunikace jsou navrzeny k prelozeni. Vyjimeéné je navrzeno zruseni
mistnich komunikaci v mistech, kde lze spojnici nahradit jinym zplsobem (slouceni s jinou
komunikaci). Navrhovana opatfeni na siti pozemnich komunikaci jsou shrnuta v tabulkové

formé v PFiloze 2 této zpravy.

Soucasti stavby vysokorychlostni stavby bude dale obsluzna komunikace podél traté, slouzici
pro potfeby spravce a eventualné slozek IZS v pfipadé cviCeni nebo mimoradné udalosti. Po
obsluzné komunikaci budou zaroven napojeny portaly jednotlivych tunell, pfipadné dalSi
zafizeni na trati (trakéni ménirny, jednotlivé dopravny, zazemi pro udrzbu atd).

Samostatnym problémem je budouci obchvat BeneSova ve stopé, obsazené v uzemnim planu.
Trasa VRT je severné od Benedova polozena do trasy H4 tak, jak pfedpokladala pfedchozi
dokumentace. Vzhledem k pomérné dlouhému soubéhu a kfizeni I1ze uvazovat o alternativnim
posunu trasy od km 43 cca do km 50 o cca 500 m severovychodné. Vzhledem k tomu, Ze toto
opatfeni je bezprostfedné vazano na dalSi pokraCovani trasy ve sméru na Vlasim (Brno), bude
tato alternativa feSena v navazujici UTS BeneSov — Brno se vSemi souvislostmi z daného
problému vyplyvajicimi.

Obrazek 5.29 — Trasa VRT vychodné od BeneSova v soubéhu s planovanym obchvatem
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5.9 Kif¥izeni s rozhodujicimi inzenyrskymi sitémi
Pro doporuéenou trasu N1 byla provedena analyza kfizeni s rozhodujicimi inzenyrskymi sitémi,

pficemz byla stanovena ramcova mira kolize. Tato analyza byla zaroven jednim z podkladd pro
orientacni propocet investi¢ni naro¢nosti.

Sledovana byla kfizeni s nadzemnimi vedenimi elektrické distribucni (vn) a pfenosové (vvn,
zvn) soustavy, dale hlavni podzemni plynovody a vodovodni pfivadé¢ Zelivka.

km | typ vedeni kfizeni kolize
doporucena trasa N1
11,160 (podzemni) hlavni vedeni — plyn trasa v tunelu ne
11,305 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa v tunelu ne
13,006 (nadzemni) el. vedeni vvn 220kV portal tunelu Castecné
13,017 (nadzemni) el. vedeni vn portal tunelu Castecné
17,652 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v zafezu ano
17,894 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v zafezu ano
17,952 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v zafezu ano
18,447 (nadzemni) el. vedeni zvn 400kV portal tunelu Castecné
19,712 (podzemni) hlavni vedeni — plyn trasa v tunelu ne
19,791 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa v tunelu ne
20,171 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
20,884 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
20,948 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
21,461 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
23,168-23,564 | (hadzemni) el. vedeni vn trasa v zafezu ano
23,634 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v zafezu ano
24,468 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
24,478 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
24,494 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
24,526 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
24,537 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
26,988 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
27,029 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
27,450 (podzemni) hlavni vedeni — plyn trasa v tunelu (TK -35 m) CasteCné
27,693 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa v tunelu ne
27,883 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
(podzemni) vodovodni pfivadéc
29,557 Zelivka trasa na mosté Castetné
31,203 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
33,416 (nadzemni) el. vedeni zvn 400kV portal tunelu CasteCné
33,630 (nadzemni) el. vedeni vn portal tunelu CasteCné
35,028 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na mosté ano
35,622 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na mosté CasteCné
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41,509 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
43,495 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa na naspu ano
43,524 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa na naspu ano
43,551 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa na naspu ano
43,851 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na naspu ano
44,348 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa na mosté ano
47,243 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v zafezu ano
47,810 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na mosté ano
49,515 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na naspu ano
51,670 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na naspu ano
napojeni BeneSova — trasa N1B (Bukova Lhota — BeneSov)
42,124 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
43,496 (nadzemni) el. vedeni vvn 110kV trasa v tunelu ne
43,661 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
43,691 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
43,91 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
43,928 (nadzemni) el. vedeni vn trasa v tunelu ne
46,064 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na naspu CasteCné
napojeni BeneSova — trasa N1B (BeneSov — Dobfickov)
1,213 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na terénu ano
1,525 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na naspu ano
1,697 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na naspu ano
6,430 (nadzemni) el. vedeni vn trasa na terénu ano
Tabulka 5.5 — Seznam kfiZeni s rozhodujicimi inZenyrskymi sitémi
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6 Provozni a dopravni technologie
6.1 Provoz na vysokorychlostni trati a jeho organizace

6.1.1 Predpokladany rozsah dopravy

Tato uzemné technicka studie VRT Praha — BeneSov neobsahuje pfepravni prognézu. Mozny
rozsah vyhledové dopravy proto vychazi pouze z predstav objednavatelll osobni dopravy,
pfipadné nazoru dal3ich, ktefi se porady, ktera byla na toto téma uskuteénéna dne 17. 04. 2013
na MD CR, zG&astnili. Zaznam z porady je v pFilohové &asti. Obrazek &. 1.1 obsahuje navrh
linkového vedeni, ktery z jednani vzesel, véetné rozsahu dopravy u jednotlivych linek. Upiny
rozsah dopravy je uveden pouze za Usek Praha hl. n. — BeneSov u Prahy, v okolni siti jsou
zaneseny pouze linky pfimo pfechazejici na tento usek.

Jmenovité se jedna o nasledujici linky a intervaly (intervaly uvadény v poradi Spi¢ka/sedlo,
rozsah zastavovani pouze v pfedmétném uUseku Praha hl. n. — BeneSov u Prahy):

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 Praha-Zahradni Mésto (zastaveni i
nezastaveni neni dosud definitivné dofeSeno), vysokorychlostni vozba;

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

Ex(linka Ex3) (Berlin =) Praha hl. n. — Brno hl. n. — Budapest/Wien, interval 30/30 minut, 36 parl
vlakUl, zfejmé zastavujici pouze ve stanici Praha-Zahradni Mésto (zastaveni ¢i nezastaveni neni
dosud definitivné dofeSeno), vysokorychlostni vozba;

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

Ex (linka Ex7) Praha hl. n. — Ceské Budéjovice, interval 30/60 minut, 28 para vlakul, zastavujici
ve stanici Praha-Zahradni Mésto, klasicka vozba s maximalni rychlosti do 200/230 km/h;

R (linka R7) Praha hl. n. — BeneSov u Prahy — Ceské Budé&jovice, interval 60/120 minut, 17 parQ
vlakl, zastavujici ve stanicich Praha-Zahradni Mésto a BeneSov u Prahy, klasicka vozba
s maximalni rychlosti do 200 km/h;

Sp (linka R9 PID) Praha hl. n. — BeneSov u Prahy — SedI¢any, interval 60/120 minut, 12 paru
vlaku, zastavuijici ve stanicich Praha-Zahradni Mésto a BeneSov u Prahy, jednotka s maximalni
rychlosti do 160 km/h;

Sp (linka R8 PID) Praha hl. n. — Strangice — Cergany — Séazava-Cerné Budy, interval 30/60
minut, 28 pard vlakl, zastavujici ve stanici Praha-Zahradni Mésto, ziejmé& hybridni vozidlo
vyuzivajici po Ceréany elektrickou trakci do maximalini rychlosti 160 km/h;
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Os (linka S9 PID) Praha hl. n. — Bene$ov u Prahy, interval v iseku Praha hl. n. — Ri¢any 10/30
minut — 84 pard vlakd, v useku Ri¢any — Strandice 10 — 20/30 minut ($pickovy interval kolisa
10/20/10/20...) — 64 paru vlakl, v useku Strancice — BeneSov u Prahy 30/60 minut — 32 par(
vlaku, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach, fada 471;

Os (linky S8/S80 PID) Praha hl. n. — Dobfti§/Ceréany, interval 30/60 minut, 28 parG vlak,
zastavuijici ve vSech stanicich a zastavkach.

Soucasti rozsahu dopravy jsou dle pfedchoziho rovnéz vlaky Os vyuzivajici spoleénou
infrastrukturu staré trati (4. TZK), smér ONJ, trat &. 210 a zausténi nové vysokorychlostni trati v
useku Praha hl. n. — Praha-VrSovice (- Praha-Zahradni Mésto/Praha-Hostivar) pfi vyuziti
existujicich Ctyr koleji 1l. a Ill. Vinohradského tunelu. Naroky soupravovych jizd ve zminéném
useku nebyly pfedmétem jednani a nejsou blize vycCisleny.

Prahahl. n.

0s| 8984 (107307
&
&

Qh\d‘
F

Os | 5964 (10-20730)

Os | 5932 (30780

Séazava-Cemé Budy

Certany

Os| 5932 (307607

x| Ex7 28 (3060

Sedicany

Halickiv Brod

Jihlava mésto

Brno hl. n.

Popisek ve sledu: kategorie viaku | linka, pocet part viaku (Spickovy / sedlovy interval [min])

Obrazek 6.1 — Schéma linkového vedeni

Z uvedeného rozsahu dopravy je ve vysokorychlostni vozbé& provazen uUsekem Praha —
BeneSov (mimo) pouze nejvy$Si segment vlakd zahrnutych pod druh Ex v linkach Ex1, Ex2 a
Ex3, pficemz linky Ex1 a Ex3 jsou vuci sobé proloZeny na vysledny Spi¢kovy interval 15 minut.
V prokladu na vysledny interval 30/30 minut jsou navrzeny linky R33 a R35 na spolecném
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useku Praha — Jihlava mésto, a linky R7 a R9 na vysledny interval 30/60 minut na spole¢ném
useku Praha — Olbramovice.

Z prehledu vyplyva, Ze ve Spickové hodiné se predpoklada provoz 14 parh vlaka. Tento pocet
muze byt jeSté navySen o vlaky dalSich operatorq, které by byly provozovany nikoliv na zakladé
objednavky, nybrz jako komercéni produkt, tzv. na podnikatelské riziko. Na druhou stranu vyse
uvedeny rozsah provozu, ktery predstavuje spiSe maximalni mozny rozsah, neni nijak
garantovan a ve skute€nosti maze byt nizsi.

6.1.2 Vysokorychlostni jednotka a jeji vlastnosti

Pro vypocet je pouzita fiktivni vysokorychlostni jednotka s nasledujicimi vlastnostmi: délka
200 m, 8 vozli — typové odpovida jednotkam Zefiro, Velaro E nebo Frecciarossa 1000.
V pripadé kloubové 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 485t, napravovy tlak =< 17 t. Maximalni rychlost
350 km/hod, jmenovity trakéni vykon 9,0 MW (= mérny vykon 20kN/1t pIné vyzbrojené
neobsazené jednotky), distribuovany pohon — 50% naprav jsou hnaci, 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. Ze vozidlo celkem
odebira z troleje cca 11,0 MW. Soucinitel rotujicich hmot uvazovan v hodnoté 0,05. Pro vypocet
soucinitele adheze byl pouzit vzorec podle Curtius — Khnifflera, soucinitel vyuziti adheze
uvazovan v hodnoté 0,9. V pfipadé vysokorychlostnich jednotek vSak 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 pfipad& uvaZovéna
hodnota 280 kN, cozZ odpovida jednotce Velaro E.

Pro vypocet vozidlového odporu jsou uvazovany tyto hodnoty: konstantni slozka a = 1,0 a
linearni koeficient b = 0,002. Pro vypocet kvadratického koeficientu (aerodynamicky odpor) byly
uvazovany tyto hodnoty: tvarovy souginitel C,= 1,05, plochu prifezu vozidla 11,5 m?, mérna
hustota vzduchu p = 1,25 kg/m®. Vzorec pro vozidlovy odpor pak je Wy = 1,0 + 0,002*V +
0,000119*V[N/KN].

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

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

e aby byl zajistén dostateCny trakéni vykon, nesmi vyuziti adheze prekroCit tyto hodnoty:
pfi rozjezdu a dale aZ do rychlosti 100 km/hod 25%*, pfi 200 km/hod 17,5%.

! pfi tomto administrativnim sniZeni hodnoty souginitele adheze jiz nebyl uplatnén souginitel
vyuziti adheze
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Trakeni charakteristika pro tento vlak ma nasleduijici tvar:
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Obrazek 6.2 — trakCni charakteristika vysokorychlostni jednotky

6.1.3 Jizdni doby

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

o EX- Vpna =200 km/hod, lokomotiva fady 380, hmotnost plné obsazené soupravy 385 t
odpovida 7vozové soupravé, jizdni odpor Rk — zhruba odpovida RailJetu;

e R -V =160 km/hod, 3 vozova jednotka RegioPanter — spiSe jako vzorovy vlak,
v praxi mohou byt nasazeny jiné jednotky a i s jinou kapacitou, ale pfedpokladaji se
podobné dynamické vlastnosti;

Jizdni doby jsou pocitany programem VlaDyka 1.12.3 se zohlednénim odpord 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
ptirazkovani teoretickych jizdnich dob b&zna v siti SZDC s. o., je upravena ve shodé se zavéry
studie ,Provozni feSeni paterni zZelezni¢ni 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 maximailni tratové rychlosti 160 km/h a souvisejici
zaokrouhlovani jizdnich dob vzestupné na 0,5 minuty. Dlvodem k Upravé, resp. doplnéni
metodiky pfirazkovani teoretickych jizdnich dob je predpoklad vétSiho rizika odchylek
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od pravidelné jizdni doby se zvySujicimi se provoznimi rychlostmi vlakl na trase s béznymi
sklony do 20 %o.. Pfedevsim vlivem sklonovych pomért dochazi v mnoha uUsecich k propadim
rychlosti (jeSté znatelngjSi pfi sou€asném prujezdu tunely) a tyto propady jsou dle trakénich
schopnosti nasledné vyrovnavany. VySe uvedené principy byly jiz uplatnény a odsouhlaseny ve
studii VRT Praha — Brno (SUDOP Praha, VI1/2010).

Vysledky jsou podle jednotlivych variant tras nasleduijici:

P7 H4 N1
z do jdteor. +14 % jdteor. +14 % jdteor. +14 %
vyh. Dobftic¢kov odb. Buk. Hora 1,91 2,18 1,97 2,25 1,38 1,57
odb. Buk. Hora | odb. Otice 3,51 4,00 2,95 3,36 3,65 4,16
odb. Otice Pha-Zahr. Mésto | 4,53 5,16 4,72 5,38 4,45 5,07
soucet 11,34 10,99 10,80

Tabulka 6.1 — Prehled jizdnich dob vysokorychlostnich viaki ve sméru Dobfi¢kov - Praha

P7 H4 N1
z do jdteor. +14 % jdteor. +14 % jdteor. +14 %
Pha-Zahr. odb. Otice 5,09 5,80 5,32 6,06 5,10 5,81
Mésto
odb. Otice odb. Buk. Hora 3,67 4,18 3,36 3,83 4,13 4,71
odb. Buk. Hora | vyh. Dobfi¢kov 2,18 2,49 2,17 2,47 1,50 1,71
soucet 12,47 12,36 12,23

Tabulka 6.2 — Pfehled jizdnich dob vysokorychlostnich viakt ve sméru Dobfickov - Praha

P7 H4
Ex V=200 R V=160 Ex V=200 R V=160
z do jdteor | +9% | jdteor | +7% | jdteor | +9% | jdteor | +7 %
BeneSov odb. Buk.Hora | 2,97 3,24 3,01 3,22 2,80 3,05 2,81 3,01
odb. Buk.Hora | odb. Otice 5,41 5,90 6,86 7,34 4,91 5,35 6,16 6,59
odb. Otice P-Zahr.Mésto | 5,62 6,12 6,65 7,12 5,88 6,41 6,98 7,47
soucet 15,26 17,68 14,81 17,07

H4)

Tabulka 6.3 — Pfehled jizdnich dob dalkovych viaki ve sméru BeneSov — Praha (var. P7 a
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N 1A N 1B
Ex V=200 R V=160 Ex V=200 R V=160
z do jdteor | +9% | jdteor | +7 % | jdteor | +9% | jdteor | +7 %
Benesov odb. Buk.Hora | 2,71 2,95 2,48 2,65 2,89 3,15 2,83 3,03
odb. Buk.Hora | odb. Otice 6,79 7,40 8,22 8,80 5,27 5,71 6,66 7,12
odb. Otice P-Zahr.Mésto | 5,63 6,14 6,68 7,15 5,63 6,14 6,68 7,15
soucet 16,49 18,60 15,03 17,30
Tabulka 6.4 — Prehled jizdnich dob dalkovych viak( ve sméru BeneSov — Praha (var. N 1A a N
1B)
P7 H4
ExV =200 R V=160 Ex V=200 R V=160
z do jdteor | +9% | jdteor | +7% | jdteor | +9% | jdteor | +7 %
P-Zahr.Mésto odb. Otice 6,28 6,84 6,87 7,35 6,59 7,18 7,25 7,76
odb. Otice odb. Buk.Hora | 5,32 5,80 6,66 7,13 4,93 5,37 6,14 6,57
odb. Buk.Hora | Benesov 2,78 3,03 3,08 3,29 2,50 2,72 2,77 2,96
soucet 15,67 17,77 15,28 17,29

Tabulka 6.5Pfehled jizdnich dob dalkovych viaki ve sméru Praha — BeneSov (var. P7 a H4)

N 1A N 1B
Ex V=200 R V=160 Ex V=200 R V=160
z do jdteor | +9% | jdteor | +7 % | jdteor | +9% | jdteor | +7 %
P-Zahr.Mésto | odb. Otice 6,39 6,97 6,90 7,38 6,38 6,95 6,90 7,38
odb. Otice odb. Buk.Hora | 6,48 7,06 8,01 8,57 5,29 5,77 6,65 7,11
odb. Buk.Hora | BenesSov 2,55 2,78 2,54 2,72 2,52 2,75 2,80 3,00
soucet 16,81 18,67 15,47 17,49

N 1B)

Tabulka 6.6 — Prehled jizdnich dob dalkovych viak( ve sméru Praha — Bene$ov (var. N 1A a
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6.2 Zabezpeceni jizd vlakd, kapacita traté

6.2.1 Zakladni principy

Pfi aplikaci evropského vlakového zabezpecovale ETCS druhé urovné (level 2) je trat
rozdélena na prostorové oddily. Odstup od pFfedchoziho viaku je systémem automaticky
udrzovan tak, aby vlak stihl bezpe¢né zastavit i v pfipadé, kdyby pfedchozi vlak nahle zlstal
stat, coz by mohlo pfichazet v uvahu zejména pfi neoCekavané 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 umozriuje zkratit odstup naslednych viak( a tim vySit propustnost traté. Informace o poloze
vlaku spolu s jeho aktudlni rychlosti a dalSimi udaji jsou vysilany do radioblokové centraly
(RBC), ktera vyhodnocuje situaci zejména s ohledem na polohu pfedchoziho vlaku,
pripravenost vlakové cesty, planovana mista zastaveni a dalSich udajd a nasledné viak 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, kterd se vypocitava podle polohy
posledni balizy a od ni ujeté vzdalenosti. Vtomto pfipadé je pfijatelnd nepfesnost
nepfekracujici hodnotu 5 m + 5 % vzdalenosti od posledni balizy.

V pfipadé potfeby dostava vlak pokyn ke sniZeni rychlosti, Cili brzdny systém se uvadi do
¢innosti. Pravé kalkulace a stanoveni brzdnych kfivek je velmi dllezitou soucasti principu
fungovani ETCS. Ty se stanovuji podle skuteénych 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 zdlraznit, 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
muze prechazet i na sité jinych spravcl infrastruktury a vozidlova ¢ast ETCS musi spolehlivé
spolupracovat i s pevnymi zafizenimi ETCS, jimiz jsou traté jinych spravci vybaveny, véetné
moznych odchylek v pozadavcich na bezpe€nostni zalohy (tzv. narodni hodnoty ETCS). Proto
hlavni podminkou je, aby chovani vlaku z pohledu dodrzovani brzdnych kfivek bylo piné
pfedvidatelné.

Zafizeni 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 pfebira
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 viaku lze zkratit a vyuzit kfivku nouzového
brzdéni s podstatné vy3Si hodnotou brzdného zpomaleni. V tomto pfipadé se vychazi
z prfedpokladu, Ze odstup nasledného vlaku se muze 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 Spatnych adheznich
podminkach. Navic odpada opotfebeni brzdnych kotoucl. Nezadoucimu uGcinky téchto brzd
jsou zahfivani kolejnic a tendence zvedat kolejnice.

6.2.2 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 6.3 — 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, Zze 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 dilezité role brzdnych kfivek pfepocétenych na délku a cas,
které jsou potfebné k zastaveni, je velmi dilezité, jak dlouhé budou jednotlivé Useky. Podle
zahranicnich zkuSenosti Cini obvykla délka 1600 — 2000 m.

A.2 — Technicko technologicka zprava 93



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’g?\g:

Teoretickou velikost nasledného mezidobi pro nasledné vysokorychlostni vlaky pak lze urcit
vypodstem?:

prvek, ¢innost hodnota | cas [s] poznamka

doba potfebnd na projeti oddilu 2000m |21 oddil o délce 2000 m

uvolnéni oddilu 200 m 2,1 délka vlaku

identifikace polohy vlaku na hranici 2s 2 odeslani zpravy do RBC

oddilu

zpracovani informace v RBS, 5s 5

vytvoreni ,,opravnéni k jizdé“

pfenos opravnéni na vlak 2s 2

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

doba reakce brzdy 3s 3

doba reakce strojvedouciho 6s 6

bezpecénostni vzdalenost 300 m 3,1 rozdil mezi bodem, kde konci
opravnéni k jizdé a referencnim
bodem

odchylka rychloméru 160 m 16 uvazovana x 2%, nejhor$i mozny
pfipad

brzdna vzdalenost 7880m | 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

Tabulka 6.7 — Vypocet teoretické velikosti nasledného mezidobi

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

Spoctend hodinova kapacita plati pro rovnobé&zny grafikon a nebere ohled na situaci
smér vice nastupistnich hran. A ani v praxi se tak vysoké vyuziti traté nevyskytuje. Jak ukazuji
zahrani¢ni  zkuSenosti, nejvys8i vyuziti vysokorychlostnich trati je v Japonsku.
TokaidoShinkansen provazi ve S$piCkovych Casech az 14 parl vlaki za hodinu, pfiéemz
zastavovaci schéma neni u v8ech vlaku stejné.

Castgji zastavujici vlaky jsou na trase nékolikrat predjizdény rychlej§imi. Ve Francii je ve
$pickovych &asech vedeno az 12 par( vlakil za hodinu, v Némecku a Spanélsku je &etnost
nizi. Red je pouze o vysokorychlostnich jednotkéach. Zahraniéni zkusenosti a nazory odbornik(
napf. ze spoleCnosti SYSTRA ukazuji, ze prakticka kapacita vysokorychlostni traté muze
maximalné Cinit 12-14 vlaku.

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 o
délce oddilu, hodnoté provozniho brzdného zpomaleni a o ¢asech na zpracovani a pfenos 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/hod je délka
1600 -2000 m pfiméfena, ovsem pokud bychom stejnou délku oddili zachovavali i tam, kde se
trat zaustuje do méstskych aglomeraci a tratova rychlost klesa a pak dale klesa pfi viezdu do
mista zastaveni, tak to by mélo negativni dopady na nasledné mezidobi a propustnost.

Napf. projeti oddilu o délce 1600 m rychlosti 70 km/hod trva 83 s, zatimco projeti téhoz oddilu
rychlosti 350 km/hod trva 17 s. Proto se kvUli dosazeni co nejkratSiho nasledného mezidobi
doporucuje 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/hod a vys8i a u ostatnich &asti traté hodnoty, které zhruba
odpovidaji dobé 15s, 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 6.8 — Délky oddili ve vztahu k tratové rychlosti

Idealné by délky oddili mély byt vztazeny spiSe k realné dosazitelné nez tratové rychlosti, ale
takové podrobné vyladéni mize byt namétem pro dalSi studie.

6.2.3 Vypocet propustnost vysokorychlostni traté

V pfipadé posuzované trasy Praha - BeneSov je situace ovlivnéna skuteCnosti, Zze na
navrhované vysokorychlostni trati budou jezdit kromé& vysokorychlostnich vliaku také viaky
s maximalni rychlosti 160 — 200 km/hod. Nerovnobézny grafikon tak negativné ovlivni
propustnost traté. Pro odhad praktické propustnosti pouzil projektant tyto vstupy a prfedpoklady:

e vysokorychlostni vlak V. = 350 km/hod — vysokorychlostni jednotka popsana v bodé
0

e EX- Vna =200 km/hod, lokomotiva fady 380, hmotnost piné obsazené soupravy 385 t
odpovida 7vozové soupravé, jizdni odpor Rk — zhruba odpovida RailJetu;

e R —Vpna = 160 km/hod, 3 vozova jednotka RegioPanter — spiSe jako vzorovy vlak,
v praxi mohou byt nasazeny jiné jednotky s podobnymi dynamickymi viastnostmi;

e délka oddill je zvolena (viz Tabulka 6.8) s pfipadnymi Upravami tak, aby byly
respektovany polohy vyhybek a nastupist;

A.2 — Technicko technologicka zprava 95



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’ggg:

e Casy prujezdu ¢ela vlaku u kazdé balizy jsou odecteny pro kazdy druh viaku
z tachogramu generovaného SW SPVlIaDyka

e délka volného useku, neboli az kam saha opravnéni k jizdé, je spocitana podle
vypocetniho schématu v kapitole 6.2.2, rychlost rozhodna pro vypocet délky brzdné
drahy je pro kazdy druh vlaku a kazdou balizu odectena z vypisu drahového
tachogramu SW SPVlaDyka;

e pii rozjezdu je pro vypocCet brzdné drahy rozhoduijici rychlost, které vlak dosahne pfi
opusténi useku;

e pfi pravidelném zastaveni u nastupisté konci opravnéni k jizdé u prvni balizy za
nastupistém, jakoby u odjezdového navéstidla, nepfedpoklada se tedy, Ze by
zabezpedeni pomoci ETCS L2 zhorSovalo propustnost oproti béznému navésténi.

Ziskané udaje jsou graficky prezentovany ve dvou pfilohach. V pfiloze B.7.1.1 jsou do
souradnicové sité vzdalenost/Cas Useku Dobfickov — Praha-Zahradni Mésto zakresleny trasy
zakladnich druhl vlakd s vyznaenim volnosti Usekd potfebné pro jejich plynulou jizdu.
Zakladem byl grafikon zpracovany pro studii VRT Praha — Brno (SUDOP Praha, VI/2010) a
zahustény dalSimi trasami tak, aby jejich po€et odpovidal vyhledové dopravé popsané
v kapitole 6.1.1. Pfi této hustoté zelezniéni dopravy je nezbytné, aby viaky mély pro pobyt
v Praze-Zahradnim Mésté 2 koleje. To je zfejmé i z grafu, taz situace s jednou koleji jako
negativni prikaz neni dokladana. Pro zjisténi stupné obsazeni slouzi pfiloha B.7.1.2, ve které
jsou trasy vlakl posunuty tésné na sebe — podle terminologie Smérnice UIC 406 Kapacita tzv.
komprese. Prvni vlak je na konci jesté jednou zopakovan. Vysledkem je velmi vysoka hodnota
stupné obsazeni 0,877. Opacny smér neni dokladan, Ize pfedpokladat, ze vysledky budou
podobné a také je nutné pocitat s 2 kolejemi v Praze-Zahradnim Mésté i pro tento smér jizdy.
Jen orientaCné: pfi pobytu 2 min a nasledném mezidobi 4,5 min pfi jizdé na tutéz kolej Cini
maximalni hodinova kapacita 60*0,75:4,5 = 10 vlak(, zatimco potfeba je 14 vlaka.

U propustnosti traté vycCisleny stupen obsazeni pfedstavuje spiSe maximalni hodnotu, ktera se
v praxi mize snizit v zavislosti na téchto okolnostech:

e délky oddild mohou byt krat$i — 1500 m misto 2000 m;

e doby, které jsou ur€eny na pfenos udaju z balizy a vlaku do RBC, jejich zpracovani,
odeslani zpét do vozidla, zpracovani a reakce strojvedouciho jsou pfevzaty a nemusi
odpovidat skute€nym hodnotam na zafizeni, které bude pouzito v CR;

o dynamicky pfistup k vypocltu opravnéni k jizdé — tzn., ze se vychazi z pfedpokladu, ze i
pfedchozi vlak se pohybuje vpifed a pro pfipad nehody se poc€ita s podstatné vyssi
hodnotou nouzového brzdéni;

e zde pouzity grafikon je vysoce nerovnobézny, v praxi vSak toto nemusi platit a kazdy
sled dvou vlakl stejné kategorie usetfi ¢as;

e skute¢ny rozsah dopravy maze byt niz§i nez predpokladany.
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Pokud se tyka obsazeni koleji v Praze-Zahradnim Mésté nastupistnich hran, tak zde uvazovany
predpoklad celkové potfeby 4 nastupistnich hran mlze byt ovlivnén nasledujicimi okolnostmi:

e ne vSechny vlaky musi zastavovat — at’ z hlediska druhi nebo sméru;
e pobyt vlakl Ize zkratit na 1,5 min;

e skute€ny rozsah doprav muze byt nizSi nez prfedpokladany.

6.2.4 Propustnost navaznych casti traté

Propustnost useku Praha-VrSovice — Praha hlavni nadr.je vyhodnocena v nasledujici tabulce.

Vyhledovy rozsah dopravy Praha-Vrsovice - Praha hlavni nadrazi (stav s VRT)
y &
e 6‘4‘?
N2 % "\)q/b( "0'\’)’ 2
J(?’(\\ J&Q\ @'z} . 4\%# o \*S& 'b‘(& .
& & & S > & N
I o trasa ) ] ] Q A3

Ex Ex1 Praha - Brno - Ostrava - Krakow/Zilina 30/30 36 4 VRV 101,102
Ex Ex2 Praha - Jihlava mésto - Brno - Zlin/Olomouc 30/30 36 4 VRV 101,102
Ex Ex3 Berlin - Praha - Brno - Budapest/Wien 30/30 36 4 VRV 101,102
Ex R33 Praha - Jihlava mésto - Brno 60/60 18 2 NRV<230 101,102
Ex R35 Praha - Jihlava mésto - Znojmo/Ttebic 60/60 18 2 NRV<230 101,102
Ex Ex7 Praha - Tabor - Ceské Budéjovice (-Linz) 30/60 28 4 NRV<230 101,102
R R7 Praha - Bene$ov - Tabor - Ceské Budéjovice 60/120 17 2 NRV<200 101,102
Sp ROPID Praha- BeneSov - Sedl¢any 60/120 12 2 NRV<160 101,102
Sp R8PID Praha - Strancice - Ceréany - Sézava Cerné Budy  30/60 28 4 NRV<160 101,102
Os S9PID Praha-BeneSov 30/30 38 4 EJ<140 103,105
Os S9PID Praha- Strancice 30/- 18 4 EJ<140 103,105
Os S9PID Praha- Ricany 30/- 18 4 EJ<140 103,105
Os $8/S80 Praha - Vrané nad Vlt. - Ceréany/Dob¥i$ 30/60 28 4 DJ<80 103,105
R+Os R3+S3 Praha-VrSovice - P-Vysocany - VSetaty --- 120+30/120 27 3 DJ<120 103,105
Sv Praha hlavninadr - ONJ XX 94 9 souc. stav 103,105
Sv Praha hlavni nadr - ONJ XX 30 3 souc. stav 101,102
celkem par0 vlaka 482 59 part
Z toho celkem jede po kolejich 101, 102: 31 pard

tj. 62 vlakl
Propustnost za 120 min $picky podle SP Zausténi IV. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha 31 vlak (15+16)
chybi 31 tras
Ztoho celkem jede po kolejich 103, 105: 28 vlak

tj. 56 para
Propustnost za 120 min $picky podle SP Zausténi IV. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha 33 vlaku (15+18)
chybi 23 tras

Tabulka 6.9 — Kapacita useku Praha-VrSovice — Praha hlavni nadraZzi

V zajmu objektivniho nahledu na propustnost tohoto uUseku se konstatuje, Zze v soucasnosti
(Udaje SZDC ke GVD 2012) je prakticka propustnost pro 120 minutovou $picku vy&islena
nasledovné: Kolej €. 102 25 vlaku, kolej €. 101 22 vlakd, kolej €. 103 25 vlaku a kolej €. 105 25
vlakll. Zustane-li tato propustnost zachovana i ve vyhledu, pak pfi piném vyhledové dopraveé ¢ini
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schodek kapacity ve 2hodinové Spi¢ce 15 vlakl pro koleje 101 a 102 a 6 vlaku pro koleje 103 a
105.

Z uvedenych udaju je zcela zfejmé, Ze spolu s pfipravou projektu vysokorychlostnich trati je
také nutno zahgjit projektovou pfipravu Nového spojeni 2, které by pfenesenim pfiméstské
dopravy do podzemi ,povrchovou® kapacitu pro dalkovou dopravu. Casova koordinace by méla
byt takova, aby nové kapacity v zelezni¢nim uzlu Praha byly pfipraveny k zahajeni provozu VRT
Praha — Brno. Na druhou stranu pro provoz 1. etapy VRT Praha-Zahradni Mésto — odb. Bukova
Hora — BeneSov u Prahy jesté tyto nové kapacity nebudou potieba.

Propustnost koleji v zst. Praha hlavni _nadrazi je velice limitujici. Pro dalkovou a pfiméstskou
dopravu traté 220 jsou v soucasnosti pouzivany koleje €. 28 (28b), 30 (30b) a 32 (32b). Pro
vlaky pfijizdé&jici a odjizdéjici z jednoho sméru, tj. od/do Prahy-VrSovic, je vyuzitelnost severnich
polovin nastupist’ (kol. €. 28b, 30b a 32b) velmi omezena. Pokud by ve vyhledovém stavu po
dokonceni VRT byly k dispozici pro veskerou dalkovou dopravy pouze tyto 3 koleje, pak by to
znamenalo, ze doby pobytu (obratu) soupravy na koleji by musela byt pouhych 10-12 minut.
Nové spojeni 2 by svedlo do podzemi i pfiméstskou dopravu z jinych trati coz by nutné vedlo
k reorganizaci zpusobu vyuziti nastupist Prahy hlavniho nadr., takze pro silny smér od VRT +
traté 220 by mohla a musela byt pouZzita i kolej €. 26. Délena nastupisté jsou vyuzitelna pro
vlaky do délky cca 180 m, coz vyhovuje pro soupravu nejvyse lok + 6 vozu a pro vlaky dalkové
dopravy to nemusi postaCovat. Opét tak vyvstane otazka dostatku odstavnych kapacit a jejich
vystavby na severni stran& ZUP. V mezistavu, ve kterém by byla v provozu pouze 1. etapa VRT
Praha-Zahradni Mésto — odb. Bukova Hora — BeneSov u Prahy, je otédzka propustnosti
dopravnich koleji v Zst Praha hlavni nadr. jesté naléhavéjsi. To doklada nasledujici vypocet.

Propustnost dopravnich koleji byla pocitana podle zasad uvedenych v predpisu D 24 a to podle
planu obsazeni dopravnich koleji pro GVD 2013, doprava v pracovnich dnech v dobé& 05-22 hod
a pro koleje 28-32b. To jsou 3 délené koleje, tj. 6 nastupidtnich hran. Délené koleje nejsou pIné
vyuzitelné jako samostatné koleje, proto jsou do vypoctu brany hodnotou 0,75. Dodate¢na doba
obsazeni je uvazovana v nulové hodnoté, protoze neposuzujeme vyhledovy stav. Pak
dostavame tyto hodnoty:

VYPOCetni dODa........coovviiiiiiiiii 1020 min
pocet VIaKU 0d VISOVIC........uuuuuueriieiiiiiiiiiiiiiieniiiininennnnnnnnnnns 87
pocet VIakU dO VISOVIC.........uuuvvvriiiiiiiiiiiiiiiiiirviriisessinesnnnanns 71
pramérna doba obsazeni 1 vlakem za oba sméry ............. 13,38 min

prameérna doba ruSeni pfipadajici na 1 vlak za oba sméry. 1,53 min

prakticka propustnost ..o, 296 vlaku
vyuziti prakt. propustnosti...........ccceeeeeiii, 53,4 %
stupen 0bSazeni........ccooevvviiiiii 0,48

A.2 — Technicko technologicka zprava 98



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’g?\g:

Prakticka propustnost i stuperi obsazeni vyhovuji, ale pocet vlaki ve vyhledovém stavu
(1. etapa) muze c&init az 69 parl prfiméstskych a 80 par( dalkovych vlaki coz by vedlo
k nedostatku propustnosti a ke zcela nepfijatelné vysokému stupni obsazeni 0,90. Navic
vzroste podil dlouhych dalkovych vlakl, coz omezi vyuzitelnost délenych koleji.

Na zakladé téchto udaji se konstatuje, ze s ohledem na kapacitu nastupist’ v Praze hlavnim
nadrazi bude nutno v 1. etapé stavby pocéty vlaka priméstské i dalkové dopravy na rozdil
od predpokladl uvedenych v kapitole 6.1.1 pFimérené snizit tak, aby propustnosti
vyhovovaly.
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7 Prilohy

e Pfiloha 1 Pfehled rozhodujicich mostnich objektd

e Pfiloha 2 Prehled kfizeni s pozemnimi komunikacemi
e Priloha 3 Pfehled tuneld
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